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Havaalanlar1 hava tagimacilig: sisteminin temel elemanlarindan biridir, Ozellikle
son yillarda tiim diinyada ve hava tasimacilig: endiistrisinde meydana gelen ekonomik,
siyasi, teknolojik, sosyo-kiiltiirel, ekolojik, demografik ve orgiitsel degisimler
havaalanlarini da etkilemis ve havaalanlarinin yapis: 6nemli dlgtide degisme egilimine
girmigtir. Havaalanlar1 giiniimiizde bir dizi isletme yetkinlifi ve becerisi gerektiren
karmagik isletmelere doniismektedir. Bu siirecte havaalani yoneticilerinin  bilgi
gereksinimi de her gegen giin artmaktadir.

Bu galismanin amaci, pazar baskilari ile deger odakli bir ydnetim felsefesini
benimsemek durumundaki havaalanlan igin etkin bir bilgi sisteminin roliinii ortaya
koymak ve bu amagla uygulanabilir oneriler gelistirmektir.

Bu ¢alismanin birinci bélimde genel olarak havaalani sistemi ele alinmigtir.
Ikinci boliimde havaalami sektériinii etkileyen gelismeler ve deger odakli ydnetim
incelenmistir. Ugtincii bélimde havaalani yonetiminde bilgi sistemleri ele alinmugtir.
Dérdiineti bolimde, havaalanlarinda deger odakli yénetim yénelimli bilgi sistemlerinin
kullamlmas: ile ilgili bir uygulamaya yer verilmistir.

Sonug boliimiinde ise, havaalani yénetiminde ydneticilerin bilgi sistemlerinden
etkin sekilde yararlanmalarinin saglayacagi katki degerlendirilmigtir.

Anahtar Kelimeler: Hava alanlar;, Hava yolu tagimaciligy, Bilgi sistemleri,
Bilgi teknolojisi, Havaalani y6netimi, Deger odakli y&netim, Toplam havaalam y8netim

sistemi.
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ABSTRACT

THE USAGE OF VALUE DRIVEN MANAGEMENT ORIENTED
INFORMATION SYSTEMS IN AIRPORTS AND AN APPLICATION AT
ATATURK AIRPORT TERMINAL MANAGEMENT

Ferhan KUYUCAK
Civil Aviation Management
Anadolu University Institute of Social Sciences, June 2007

Advisor: Asst. Prof. Ergiin KAYA

Airports are an essential part of the air transport system. Especially for the last
decades, changes in the world- and air transportation industry such as economic,
political, technological, socio-cultural, ecologic, demographic and organizational have
influenced airport industry and result in radical structural changes at airport
management. Airports are now complex enterprises requiring a range of business
competencies and skills. In this process, the need of information for airport managers
has been increasing day by day.

The purpose of this study is to identify the role of an effective information
system for airports which have to adapt a value driven management philosophy with
market pressures, and develop applicable proposals for airports.

In the first chapter airport system has been examined in details. Changes and
trends that affect airport industry and value driven management are analyzed in the
second chapter. Information systems in airport management and the usage of value
driven management oriented information systems at airports are studied in the third
chapter. The fourth chapter of the study focuses on the application of this system at
Ataturk Airport.

In the conclusion, the contribution of the usage of value driven management
oriented information systems to airport managers has been evaluated.

Key Words: Airports, Air transportation, Information systems, Information
technology, Airport management, Value driven management, Total airport management

system.
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GIRIS

Yiizyillar boyunca ulagim insanligin kiiltiire] ve ekonomik yénlerden gelisimi
i¢in hayati bir faktér olagelmistir. Oyle ki insanoglu, zamammn ve gabasimin Snemli
boliimiinii ulasabildigi alanlar1 genigletmek igin kullanmistir. Uluslar, dinler, sehirler ve
endiistriler uygun ulagim olanaklarinin varlig: nedeniyle basarili ya da bunlarin yoklugu
nedeniyle basarisiz olmuslardir. Tarih boyunca, diinyamn ekonomik ve kiiltiirel acidan
en erken ve en hizh gelisen bélgeleri uygun ulagim kosullarmm var oldugu bolgeler
olmustur. En eski medeniyetlerin ve sehirlerin biiyiik yollar tizerinde kurulmas: bunun
agik bir kamtidir. Afrika kitasinimn biiyiik béliimiintin gerek kiiltiirel gerekse ekonomik
agidan geri kalmisliginin temel nedenlerinden biri, gecmiste ve giiniimiizde ulagilabilen
alanlarin yetersizligidir. A¢ikga goriilmektedir ki, ulasim medeniyetin vazgecilmez yapi

taslarmdan biridir.!

Karayolu, denizyolu, demiryolu, havayolu ve boru hatt1 tasimacilig olarak beg
temel grupta incelenen tagimacililik hizmetleri insanlarm ve yiiklerin zaman ve yer
faydas1 saglayacak sekilde yer degistirmesine olanak tanimaktadir. Havayolu
tagimacilig1 da bu gorevi, sahip oldugu hiz ve konfor 6zellikleri ile cok yogun ulasim
segeneklerinin bulundugu yerlerden, ¢ok zor kosullarda ulasilabilen noktalara kadar
kiiresel boyutta, daha hizli ve daha emniyetli bir sekilde ulagimi olanakl kilarak yerine
getirmektedir. Ozellikle 2. Diinya Savagi’'ndan sonra biyiik bir hizla gelismeye ve
yaygmlagmaya baglayan ticari hava tagimaciligi diinya ekonomisinin geligimine yon
veren, uzak mesafeleri baglayarak- sosyal gelisimi ve buna bagli olarak da uluslarin

yakinlagmasim ve kiiresellesmeyi beraberinde getiren bir unsur olmustur.?

Gimtimizde hava tasimacilig endiistrisinin diinya ekonomisine yapmis oldugu
toplam ekonomik katkinin 2,960 milyar ABD dolarindan fazla oldugu dngériilmekte ve
bu rakam diinya gayri safi yurti¢i hisilasimn yaklasik %8°ini olusturmaktadir. Sektériin
dogrudan ya da dolayli olarak sagladigi istihdam 29 milyon kisi civarndadir. Diinya
havayollar1 her yil 2 milyarin tizerinde is ve tatil amagh yolcuyu tagimaktadir. Yillik

olarak 38 milyon tonun tizerinde kargo, havayolu ile tasinmakta ve bu miktar diinya

! Donald V. Harper, Transportation in America (New Jersey: Prentice-Hall, Inc, 1982), s.4.
2 ACI Europe, “Creating Employment and Prosperity in Europe” (September 1998), 5.3.



tiretim ihracatimin %40’ 1m1 olusturmaktadir.’® Havaalan altyap1 yatirimlar igin yilda
yaklasik $10 milyar harcanmaktadir. Bu rakamlara bakildiginda acikea goriilmektedir
ki, her yil diinya niifusunun dértte biri hava tasimaciligii kullanarak yer degistirmekte
ve 6nemli bir gelir kaynagi olusturmaktadir.*

Havaalanlar, hava tagimacihigy sisteminin amaglarina ulagabilmesi i¢cin gerekli
altyapt unsurlarimi ve kolayliklari bir araya getiren bir alt sistem olarak islev
gormektedir.’ Aym zamanda havaalani sistemi icerisinde de ¢ok sayida alt sistemin
bulunmasi, havaalanlarimn ¢ok karmasgik bir yapiya sahip oldugunu gosterir. Bir sistem
olarak havaalaninda, gesitli kaynaklardan saglanan para, insangiicii, malzeme, donanim,
enerji, bilgi gibi girdiler, ugusla ilgili ve diger havaalam1 faaliyetlerinde
kullamlmaktadir. Havayolu tagimaciliginin emniyet, dakiklik ve dogru bilgi gereksinimi
gibi temel &zellikleri bu karmasikligi arturmaktadir. Ayrica hava tagimaciligia olan
talebin yildan yila biiyiik artiglar gdstermesi ve havaalanlarinin hizla artan talebe yanit
vermede zorlanmasi, sistemi daha da karmagik hale getirmektedir. Gitgide artan
streclerin karmagikligim en etkin bigimde yonetebilmek icin havaalam isletmelerinin

bilgileri toplama, analiz etme ve paylasma gereksinimleri de bliyiimektedir.

“Havaalani yoneticisi, havaalam orgiit semasinda belirtilen her konu ile ilgili
yapilacak her tiirlit uygulamaya iligkin karar verme sorumlulugundadir. Yénetimin bu
sorumlulugunu yerine getirebilmesi igin temel gereksinimi bilgidir. Havaalam
ybnetimince, havaalam kullamcilarinin gereksinimlerini kargilamaya yonelik faaliyet
sistemlerindeki eylemlerin planlanmasi, yiiriitiilmesi ve kontrolii igin, faaliyet
sistemlerindeki é.kl§a gore sekillenen bilgi akis sistemleri de gereklidir. Ciinkii sistem
olarak isletmenin amaglarina ulagsmak i¢in, elde bulundurulan kaynaklarla neyin, nasil,
ne zaman ve kimler tarafindan yapilacaginm bilinmesi gerekir. Bu amagla olugturulacak
bilgi akis sistemleri; ugug hatti faaliyetleri, yer faaliyetleri, hava trafik kontrol, bakim-

onarim gibi cesitli faaliyet sistemlerini biitiinlegtirir. Dolayisiyla bilgi sistemleri

¥ Air Transport Action Group-ATAG Brochure, “The Economic & Social Benefits of Air Transport”,
(September 2005), http://www.atag.org/files/Soceconomic-121116A.pdf, (20.12.2006).

* Richard De Neufville ve Amadeo R. Odoni, Airport System: Planning, Design and Management
(New York: McGraw-Hill, 2003), s. 4.

> Jonathan L. Gifford and William L. Garrison, “Airports and the Air Transportation System: Functional
Refinements and Functional Discovery”, Technological Forecasting and Social Change, Say:: 43
(1993), 5.103-123.




olmadan havaalani faaliyetlerinin planlanmasi, uygulanmasi ve kontrol edilmesi

olanaksizdir.”®

Havaalanlan kiiresel &lgekte gelismeye ve degismeye devam etmektedir. Bu
geligme hem fiziksel yapida hem de y&netim diisiintisiinde meydana gelmektedir. Bugiin
havaalanlar1 kendilerine uzun donemde deger yaratacak stratejik unsurun bilgi
oldufunun farkina varmaktadirlar. Havaalanlarmin daha iyi yonetilmeleri ve gelirlerini
artirabilmeleri igin bilgi temel gerekliliktir. Havaalani yoneticilerinin dogru, zamanl ve
ilgili bilgileri giivenilir bir sekilde elde edebilmeleri ve bilgiyi kullanabilmeleri icin
bilgi sistemlerine gereksinim vardir. Herhangi bir isletmede bilgi sistemlerinin
kurulmas: ve isletilmesi igin ileri teknoloji temel zorunluluk olmamakla birlikte,
havaalam sektoriiniin karmagik, hizli degisen, cok sayida birimin biittinlegmesini
gerektiren ve hepsinden 6nemlisi de ugus emniyetini birinci planda tutan ozelligi
nedeniyle teknolojiden bagimsiz bir havaalam bilgi sistemi diigiiniilemez. Hava
tagimacihifina olan talebin katlanarak arttifi ve havaalanlarmm karsilamalari gereken
ucak ve yolcu sayisiun biiyilk boyutlara ulastifn giiniimiizde, havaalanlarimn
gereksinim duydugu bilgi tiirii ve miktar her gecen giin artarken, yepyeni ve gelismis
bilgi teknolojileriyle desteklenen bilgi sistemlerine duyulan gereksinim de artmaktadir.

Havaalam sektoriinii etkileyen diger bir gelisme ise, havaalanlarinm gitgide kir
amact giitmeyen devlet kuruluslari olmaktan cikarak, ticari anlayisi benimseyen
igletmeler haline gelmeleridir. Artan hava tasimacilifi talebinin getirdigi altyapi
gereksiniminin finansmani igin gok bitytik miktarda kaynak gereksinimi, degisen kamu
yonetimi anlayislarma paralel olarak devletlerin bu finansman yikiinii tistlenmek
istememeleri ve havacilik endiistrisindeki serbestlesme egilimleri havaalanlarinm daha

ticari ve pazar odakli yonetilmelerini zorunlu kilmaktadir.

Bu gelismeler 15181inda, havaalanlarinda ticari bakis acisiyla ydnetim modelini
uygulayabilmede etkin bir bilgi sisteminin varliginin incelenmesi &nemli bir arastirma
sorunu olarak ortaya gikmaktadir. Bu kapsamda bu calismamn amaglar su sekilde

siralanabilir;

* Havaalanlarinda kullanilan mevcut bilgi sistemlerinin ortaya konulmast,

% Ergiin Kaya, Havaalanlarinda Fiyatlandirma Acisindan Muhasebe Bilgi Sistemi (Eskisehir:
Anadolu Universitesi Yaymlar: No: 1204. Sivil Havacilik Yiiksekokulu Yaymlari No: 10, 2000), s.55.



» Ticari havaalani yonetiminde bilgi sistemlerinden hangi amaclarla ve nasil

yararlanildiginin belirlenmesi,

* Havaalam bilgi sistemleri ile ticari havaalan: faaliyetleri, havaalan1 yonetim ve

organizasyon yapisi arasindaki etkilesimin incelenmesi,

» Tirkiye’deki en biiyiik havaalamnimn ticari bakis agistyla ySnetilmesinde bilgiye
ulagma durumunun ve karar alma araci olarak bilgi sistemlerinden ne Gletide

yararlamldiginin/yararlamilabileceginin ortaya konulmast.

* Yoneficilerin bilgi sistemlerinden etkin sekilde yararlanmalarmin havaalani
ticari gelirlerini artuma ve isletme maliyetlerini kontrol altinda tutma acisindan

saflayacag katkiya dikkati ¢ekerek, uygulanabilir 6nerilerin gelistirilmesi.

7 Bu amaglar dikkate alinarak olusturulan calisma dort ana béliimden
olugmaktadir. Birinci béliimde genel olarak havaalani sistemi ele alinmigtir. Bu amacla
oncelikle hava tagimaciligt sistemi ve bu sistem icerisinde havaalanlarin yeri

belirlendikten sonra, havaalanlarimn 6zellikleri tizerinde durulmustur.

Ikinci béliimde havaalani sektoriinii etkileyen gelismeler ve havaalanlarinda
deger odakli yonetim incelenmistir. Oncelikle giiniimiizde havaalan1 sektoriinii
etkileyen degisimin genel ve sektdrel nedenleri ile bu degisimlerin havaalanlara ve
havaalam yonetimine etkileri incelenmistir. Bu gelismeler 1s131nda havaalanlarimindeger
odakli yonetilmeleri geregi ele alinmig ve havaalanlarinda deger odakli yonetim

aciklanmagtir.

Ugiincii béliimde havaalani yOnetiminde bilgi sistemleri ele alinmistir. Bu
amagla bilgi kavrami ve bilgi sistemleri incelendikten sonra, havaalam yonetiminde
bilginin 6nemi agiklanmustir. Havaalam yonetiminde bilgi sisterleri smiflandirilarak
havaalanlarindaki islevsel bilgi sistemleri {izerinde durulmustur. Bu béliimde son olarak
havaalam faaliyetlerinin gergeklestirilmesinde yararlanilan bilgi sistemleri ve yeni

teknolojiler ele alinmustr.

Son bolimde, havaalanlarinda deger odakli yonetim araci olarak bilgi
sistemlerinin  kullanilmas: ile ilgili bir uygulamaya yer verilmistir. Bu amacla
Tirkiye’nin en biilyiik havaalami terminal isletmesinde bilgi sistemlerinin mevcut

durumu ortaya konulmus ve havaalani terminal ydnetiminde bilgi sistemlerinden ne



olgtide yararlanildig: aragtirlmustir. Bu kapsamda havaalan ticari gelirlerini artirma ve
havaalam igletme maliyetlerini kontrol altinda tutma acisindan yoneticilerin bilgi

sistemlerinden ne sekilde yararlandig1 ortaya konulmaya galigilmstir.

Sonug¢ boliimiinde ise, havaalam yonetiminde ticari gelirlerin artirilmas: ve
igletme maliyetlerinin kontrolii agisindan yoneticilerin bilgi sistemlerinden etkin sekilde
yararlanmalarimn - saglayacag: katkiya dikkat gekilmisti. Bu amagla uygulama
bolimiinde elde edilen bulgular da degerlendirilerek, diger havaalanlarnda da

uygulanabilir 6neriler gelistirilmistir.



BIRINCI BOLUM

HAVAALANI SISTEMi

1. HAVA TASIMACILIGI SISTEMINDE HAVAALANLARININ YERI

Havacilikla ilgili yazih kaynaklarda genel olarak havadan yapilan tasimacilik
(hava yolu ile ulagtrma) kavraminm tammlanmasinda hava tasimaciigr  (air
transportation) terimi kullamlmaktadir. Devlet Planlama Teskilati (DPT) Havayolu
Ulagtirmast Ozel Thtisas Komisyonu Raporlarinda yer alan ve buradan hareketle yapilan
tammlarda ise havayolu ulagtirmasi teriminin tercih edildigi goriilmektedir.’” Bu
calismada havayolu ulastirmas: ve hava tasimacilig: kavramlari aynit anlamda

kullamlmaktadir. Buna gére hava tasimaciligr;

I'nsanlarm,‘ diger canlilarin ve esyanin emniyetli ve etkin bir sekilde havadan
tasinabilmesi icin havaarac isleticileri, havaalanlart ve hava seyriiseferiyle ilgili her

tiirlii altyapi, destek ve tamamlayict hizmeti sunan birimlerden olusan bir sistemdir.

Havaalanlarinin, hava tagimacilif: sisteminin temel bilesenlerinden biri olmasi
nedeniyle, havaalam sistemini ele almadan &nce hava tagimaciligl sistemi igerisinde
havaalanlarimn yerinin ve diger alt sistemlerle iliskisinin belirlenmesinde yarar vardir.

Ancak sistem olarak hava tagimacilig1 ve havaalani konularini ele almadan nce
de sistem kavrammnmn agiklanmasinda yarar gériilmektedir. Sistemi, ortak bir amaca
hizmet etmek {izere bir araya getirilmis, aralarinda iliski bulunan belirli pargalardan
(altsistemlerden) olusan bir biitiin olarak tanimlamak olanaklidir. Herhangi bir sistem en
az ti¢ 6zelligi icerir:®

* Sistemin 6geleri aym ¢at1 altinda toplanmalidir.
e Sistemin 6geleri birbirine bagimli ve bunlarim arasinda iietigim olmalidur.
* Sistem bir amaca yonelik olacagmdan 6geler arasindaki baglilik ve iletisim s6z

konusu amaca varacak gekilde olusturulmalidur.

7 “Ulagtirma sektoriiniin 6nemli bir alt sektorii olan havayolu ulastrmas: sektorii; faaliyet konusu,
faaliyetleri yiriiten kurum ve kuruluslar, kullanilan yiiksek teknoloji {iriinii araglar ve donamm, &zel
altyap1 ve haberlesme sistemleri, nitelikli insan giicii, hizmet verilen insanlar, ulusal ve uluslararasi
ozellife sahip kurallar ve mevzuat konularimin olusturdugu 6nemli bir sistemdir.” DPT, Sekizinci Bes
Yilik Kalkinma Plani, Ulastirma Ozel Ihtisas Komisyonu Havayolu Ulastirmasi Alt Komisyonu
Raporu (Ankara: DPT:2584-O1K:596, 2001), s.1.

¥ Fevzi Siirmeli ve digerleri, Muhasebe Bilgi Sistemi, Editr: Fevzi Siirmeli, (2. Bask1. Eskisehir: T.C.
Anadolu Universitesi Yaymlar1 No: 1644, Agikogretim Fakiiltesi Yaymlar: No:860, 2006), s.5.



Ekonomik faaliyette bulunan sistemler (isletmeler) birer agik sistem 6zelligi
tagir. Agik sistem gevresinden veya bagka sistemlerden enerji, bilgi ve materyal alir,
bunlari isler ve gesitli formlarda tekrar gevresine veya baska sistemlere gonderir. Biitiin
sistemler “girdi — siirecleme — ¢ikt1” akisina sahiptir.’ Her sistemin aym zamanda
kontrol mekanizmasina sahip olmas: gerekir. Kontrol ¢iktilan sisteme tekrar girdi olarak
verilmek suretiyle devam ettirici, geligtirici, diizeltici veya tamamlayici iglemleri
gergeklestirmek {izere akig; “girdi-siiregleme-¢ikt1” seklinde tekrarlanir.

Sivil havacilik isletmeleri de ekonomik ve sosyo-politik genel sistemin bir alt
sistemi olan ulagtirma sistemi iginde yer alan birer agik sistemdir.!? Sistem yaklagimimn
temelinde, sistem olarak ele alinan biitiiniin amacim gergeklestirmesi vardir. Dolayisiyla
bu goriige gore, 6nemli olan biitiindiir, pargalar bu biitiine katkida bulunduklar: &l¢iide
onemlidir.'! Sistemi anlamak, miidahale etmek ve kontrol etmek ancak bu sistemi

olusturan alt sistemlerin ve iligkilerinin anlasilmasi ile olanaklidir. Alt sistemlerin

birinde meydana gelen bir degisme digerlerini de etkileyecektir.

Esasinda gerek hava tasimacilif gerekse havaalam gok sayida sistemi igeren bir
sistemler sistemidir (system of systems). Sistemler sistemi, kendileri bir sistem olarak
nitelenebilecek derecede karmagikliga sahip bilesenlerin ortak bir amaci yerine getirmek
amaciyla bir araya gelerek olusturduklari ¢ok daha biiyikk bir sistem olarak
tanimlanmaktadir. Her bir sistemin operasyonel bagimsizligi, sistemlerin ydnetsel
agidan bafimsizlig1, cografi olarak dagilim gdstermeleri, sistemin ancak diger sistemler
bir araya geldifinde ortaya ¢ikan kendine has davramig (emergent behaviour) ozelligi
gostermesi ve evrimsel gelisme niteliklerinin tamamim ya da gogunlugunu barindiran

sistemler, sistemler sistemi olarak tanimlanmaktadir.'?

Hava tagimaciligi sisteminin son “¢iktis1” yolcu ve kargonun emniyetli ve etkin

bigimde son varig noktasina ulagtimlmasidir.”* Dolayisiyla hava tasimaciligi sistemini

?  Siirmeli ve digerleri, a.g.e., 5.7.

¥ Kaya, a.g.e., s. 47,

! Tamer Kogel, Isletme Yoneticiligi (10. Basim. Istanbul: Arikan Basim Yaymm Dagitim Ltd. Sti., 2005),
5.241.

12 Mark W. Maier , “Architecting Principles for Systems-of-Systems”, Systems Engineering, 1, (1999),
pp. 267-284; Ivy Hooks, “Managing Requirements for a System of Systems”, The Journal of Defense
Software Engineering, (August 2004), pp.4-7; Richard D. Stutzke, “Factors Affecting Effort to Integrate
and Test a System of Systems”, Presented for the 20" International COCOMO and Software Cost
Modelling Forum, (Los Angeles: 25-28 October 2005).

 Alexander T. Wells and John G. Wensveen,; with contributions by Brent Bowen, Air Transportation
A Management Perspective (5 Edition. Australia: Thomson/Brooks/Cole, 2004), s.24.



olugturan tiim alt sistemlerin kendi 6zel amaglar1 bulunmakla birlikte, hizmet ettikleri
temel amag emniyetli ve etkin bicimde ulasimin saglanabilmesidir. Bu bakis agisiyla
hava tagimacilif: sistemini olusturan tiim alt sistemler ve bu sistemlerin birbirleriyle ve

hava tagimacilig1 sisteminin gevresi ile olan iligkisi Sekil 1°de gosterilmistir,

Emniyetli ve
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Ulagimm
Saplanmas

SUREGCLEME
-ISLEM-
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LGl SISTEMI

B

FAALIYET SISTEM{

HAVA TASIMACILIGI BiZMET SURECH

HAVA TASIMACILIGI SISTEMI

GENEL CEVRE

Sekil 1. Hava Tagimaciligi Sistemi ve Cevresi

Cesitli kaynaklardan yararlanilarak olusturulmustur. Bu konuda ayrmtili bilgi i¢in bkz: Fevzi Siirmeli ve
digerleri, Muhasebe Bilgi Sistemi, Editor: Fevzi Siirmeli, (2. Bask. Eskigehir: T.C. Anadolu Universitesi
Yayinlar1 No:1644, Agikogretim Fakiiltesi Yayinlari No:860, 2006), s.10; Ergiin Kaya, Havaalanlarinda
Fiyatlandirma Agcisindan Muhasebe Bilgi Sistemi (Eskisehir: Anadolu Universitesi Yaymnlar1 No:
1204. Sivil Havacilik Yiiksekokulu Yaymlar1 No:10, 2000), s.50; Ergin Kaya ve digerleri,
Havaalanlarmda Yap islet Devret Uygulamalarr: Antalya ve Atatiirk Havalimanlarmdaki
Uygulamalarin Degerlendirilmesi, (Eskisehir:T.C.Anadolu Universitesi Yaymlar1 No.1649, Sivil
Havacilik Yiiksekokulu Yayinlar1 No.13, 2005); Ender Gerede, “Havayolu Tagimacihgmda Kiiresellesme
ve Havayolu Isbirlikleri-THY AO’da Bir Uygulama”. (Yaymlanmamis Doktora Tezi, Anadolu
Universitesi SBE, 2002); Stefan K. Nielsen, “Determinants of Air Travel Growth”, World Transport
Policy & Practice, Vol.7, No.2 (2001), 5.28-37; David Jarach, “The Evolution of Airport Management
Practices: Towards A Multi-Point, Multi-Service, Marketing-Driven Firm”, Journal of Air Transport
Management, 7 (2001), s.119-125.



Sekil 1°de de goriildiigii gibi hava tasimaciligi sisteminin tiim elemanlari
emniyetli ve etkin tasimacilik amacim gergeklestirmek {izere hava tagimacilifi hizmet
stirecine katkida bulunmaktadir. Hava tasimacilign sistemi havaalanm1 ve havaaraci
igleticileri, hizmet ve altyap: saglayicilari, devlet, otoriteler ve yasal diizenleyiciler ile
ilgili kuruluglar, turizm isletmeleri, finansal kurumlar, egitim kuruluslari ve son
kullanic1 olarak siralanabilecek elemanlardan olusmaktadir, Bu elemanlar1 kisaca

aciklamakta yarar vardir:

* Havaalami Isleticisi: Havaalam [sleticisi sistemin temel elemam olan
havaalaninin pist, apron, terminal, hangar gibi ana hizmet alanlarinin ve ticari
alanlarin  isletiminden sorumludur. Ancak havaalaninda gerceklesen
faaliyetlerin yapist geregi, dogrudan havaalani isleticisinin sorumlulugunda
bulunmamakla birlikte havaalam simirlan iginde gerceklesen ve havaalam
operasyonel siiregleri igerisinde yer alan giimrikk islemleri, meteorolojik
hizmetlerin sunumu, giivenlik ve saglik hizmetlerinin saglanmasi gibi

tamamlayici hizmetler de havaalan: alt sistemi igerisinde degerlendirilir.

o Havaarac Isleticisi: Havaarac: Isleticisi ile kastedilen hem ticari havayollar
hem de genel havacilik kapsamina giren her tiirlii havaaraci isleﬁm ve kullanim

faaliyetini gerceklestiren isletmelerdir. '

* Hizmet Saglayicilari: Hava tagimaciliiin  gergeklestirilmesinde hem
havaalam1 hem havaaraci igleticisine hem de hava tagimacihigi kullanicisina
gerekli hizmetleri sunan kuruluslardir. Bunlardan baslicalar: ava trafik kontrol
hizmeti saglayicilari, meteoroloji hizmeti saglayicilari, bakim kuruluslari, yer
hizmeti (handling) kuruluslary, ikram (catering) isletmeleri, kargo acenteleri ve

araba kiralama igletmeleri seklinde siralanabilir.

" Ticari Havayolu Isletmesi (Commercial Airlines); ticari bir amag giidiilerek, iicreti karsihiginda veya
kira ile insanlarm, mallarm ya da postammn taginmasinda nispeten daha biiyiik ucaklar kullanan,
tarifeli/tarifesiz seferler diizenleyerek genel havaciliga nazaran daha bityiik 6lcekli hacme sahip ve daha
genis kapsamh faaliyet gésteren isletmelerdir.

Genel Havacilik (General Aviation) ise; ticari hava tagimacilig1 diginda kalan egitim, spor, saglik, arama-
kurtarma gibi amaglarla yapilan her tiirlii hava tagimacilig faaliyetini kapsamaktadir.

Bu konuda genis bilgi i¢in bakmiz: Ender Gerede, “Havayolu Tasimacihgmda Kiiresellesme ve Havayolu
Isbirlikleri-THY AO°da Bir Uygulama”. (Yaymlanmamig Doktora Tezi, Anadolu Universitesi SBE,
2002).
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o Altyapr Saglayicilari: Hava tasimacilipn sistemine altyap1 destegi saglayan
igletmeler bu alt sistemin elemanlaridir. Ornegin; havaaraci govde, motor ve

yedek parca fireticileri, havaalam insaat firmalari.

* Devlet, Otoriteler ve Yasal Diizenleyiciler: Emniyetli ve etkin bir hava
tagimaciigimn  gergeklestirilmesinde  kurallarm  olusturulmasindan ~ ve
uygulanmasimdan sorumlu olan Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO -
International Civil Aviation Organization), Havacilik Otoriteleri Birligi (JAA -
Joint Aviation Authorities) ve Avrupa Havacilik Emniyeti Ajans1 (EASA - The
European Aviation Safety Agency)' gibi uluslararas: kuruluglar ile devletler
ve ulusal sivil havacilik otoriteleri diizenleyici ve denetleyici olarak hava

tasimacilig: sistemine hizmet etmektedirler.

o [ligili Kuruluslar: Kesin kural koyucular olmamakla birlikte hava tagimacilig
sisteminin isleyisinde diizenleyici ve belirleyici rol oynayan uluslararas1 ve
ulusal kuruluglar bu grupta yer alir. Uluslararasi Hava Tagimaciligy Birligi
(IATA-International Air Transportation Association), Uluslararas: Havaalanlari

Konseyi (ACI - Airport Council International), Uluslararasi Havayolu Pilotlar:

15 European Parliament and Council Regulation (EC) No 1592/2002 ile 15 Temmuz 2002 tarthinde
kurulmus bulunan EASA, 2003 yilinda faaliyete baglamis Avrupa Birligi (AB)’nin bir ajansidir. EASA,
AB’nin havacilik emniyeti stratejisinin belirleyicisi olup, misyonu sivil havacilikta en yiiksek emniyet ve
gevre koruma standartlar1 geligtirmektir. Uye iilkelerin ulusal otoriteleri operasyonel lisanslanduma ve
sertifikasyon iglerini yerine getirirken; EASA, tiim Avrupa’da ortak emniyet standartlar1 ve gevre koruma
kurallar1 geligtirerek bu standartlarm iiye iilkelerdeki uygulamalarmi denetleme ve gerekli teknik
uzmanlik, egitim ve arastirma destegini yerine getirir.
EASA’nm mevcut gorevleri sunlardur:
e Kural koyma: Havacilik emniyet diizenlemelerinin taslagini olusturmak ve AB Komisyonu’na
ve iiye iilkelere teknik danigmanlik hizmeti vermek,
* Avrupa havacilik emniyet diizenlemelerinin tiim iiye iilkelerde aym bigimde uygulanmasmi
saglayacak gdzlem, egitim ve standardizasyon programlari uygulamak,
* Havaaraci, motor ve parcalarinin emniyet ve gevresel tip sertifikalandirmasm1 yapmak,
e Tim dinyadaki havaaraci tasarim kuruluslarmm ve AB dismdaki iiretim ve bakim
organizasyonlarmin onayi ve gzetimi,
* Havacilik emniyetinin gelistirilmesi igin veri toplama, analiz ve aragtirma.
Avrupa Komisyonu 2008°den itibaren Ajansin asagidaki gorevleri de devralmasini dnermistir;
»  Sivil havacilik operasyonlar! igin kural ve prosediirlerin belirlenmesi,
»  Uye iilkelerdeki lisansli personelin lisanslandiriimas:,
»  Uye olmayan iilkelerin havayollarimn sertifikasyonu.
Uzun dénemde ise havaalanlan ve hava trafik sistemlerindeki emniyet diizenlemeleri konusunda kilit rol
oynamasi beklenmektedir. EASA’nin kurulusu JAA’nm sistem ve orgittlenmesinde de degisime yol
agmugtir. 2002 yilindan beri AB Konseyi'nin damsmanligmda JAA sisteminin gelistirilerek EASA’ya
doniistmii konusunda calismalar siirmektedir. Bu gecls doneminde standartlarin sorumlulugu halen
JAA’da olmakla birlikte 1 Kasim 2004 ten itibaren standartlarin koordinasyonu EASA’ya birakilmistrr.
Ayrmtil bilgi i¢in bkz. http://www.easa.ew.int/ ve http://www.jaa.nl/ iletisim adresli web sayfalari.
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Birligi (IALPA - International Airline Pilot Association) gibi kuruluglar ile

havacilik sendikalar bunlara érnek olarak verilebilir.

o Turizm Isletmeleri: Hava tasimacilify endiistrisi ve turizm endiistrisi bircok
noktada kesisen ve birbirleriyle yakin iliskide bulunan iki biiyiik endiistridir.
Bu agidan konaklama isletmeleri, seyahat acenteleri ve tur operatorleri gibi
turizm sistemi elemanlar1 ayni zamanda havacilik sistemine de hizmet veren
elemanlar olarak islev gdrmektedir. Havayolu isletmeleri ve havaalanlar ise

ozellikle dig turizm i¢in kése taslar1 durumundadir.

* Finansal Kurumlar: Hava tagimacilifi endistrisinin  en  belirgin
ozelliklerinden biri yiiksek sermaye maliyetidir. Bu agidan hava tagimacilif
sistemi igerisinde sigorta sirketleri, finansman kuruluslari ve bankalarin yiiksek

etki giicli bulunmaktadir.

» Egitim Kuruluslari: Hava tasimacilify sisteminin emniyet ve etkinlik gibi
temel amaglarim gergeklestirebilmesinde en 6nemli faktérlerden biri egitilmis
ve sertifikalandirilmig insan giictidiir. Hava tagimacilig1 sistemi, organize insan
gicti ile ileri teknolojinin biitiinlesmesini gerektirmektedir. Dolayisiyla hem
havada hem de yerde bu sistemin vazgecilmez elemam insandir.!® Insanm
efitimi i¢in gerekli olan kuruluslar, sistemin her bir eleman: igin girdi
tretmekte ve ayni zamanda arastirma-gelistirme islevleri ile de havaciliin

ilerlemesine katkida bulunmaktadirlar.

* Son Kullanicr: Hava tasimaciligl sisteminin son kullanicist havayolu yolcusu
ve kargo sahipleridir. Ancak havayolu tagimacilif: igin miisteri kavraminm
daha genis anlamiyla ele alinmasinda fayda vardir. Stireg elemanlarina bagh

olarak nihai kullamc: da degigebilmektedir. Bu konu {izerinde ileride ayrintil
olarak durulacaktir.

18 Nick McDonald and Ray Fuller, “The Management of Safety on the Airport Ramp”, Aviation
Psychology in Practice. Editors: Johnston, Neil. Nick McDonald and Ray Fuller (Aldershot: Ashgate,
1997), s. 68-86.
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- 2. HAVAALANI TANIMI

Kuskusuz bir kavram farkli sekillerde tanimlanabilir. Havaalanlari ile ilgili
olarak da, diinyada en etkili diizenleyici kurulus olan ICAO tarafindan gelistirilen tanim
yaygmn olarak kabul gérmektedir. ICAO’nun havaalanlan ile ilgili tanimlamalarim

igeren Annex 14’te havaalan su sekilde tanimlanmaktadir: !’

Havaalan, yolcu ve ucak trafiginin diizenlenmesi icin gerekli binalari,
ucaklart ucusa hazrlamak icin gerekli altyapilart kapsayan ve ucaklarin inis ve

kalkisin saglamak icin dzel sekilde diizenlenmis alandsr.

Havaalani, bir ya da daha fazla pist ve havayolu ile tagman yolcu ve yik degisim
stireci igin gerekli binalar ve terminallerden olusmaktadir. Karmagik yapiya sahip
isletmeler olan havaalanlari, hava ve yer ulasim arasindaki degisimi kolaylastlrmak i¢cin
farkli elemanlarm ve faaliyetlerin bir araya getirildigi yerlerdir.'® Ancak havaalani
sistemi bu fiziksel yapuun ¢ok daha Stesinde karmagik bir sosyo-teknik yapidir. Bir

sistem olarak havaalani Sekil 2°de gsterilmigtir.

Havaalanlari hava tasimaciligz sistemi igerisindeki rollerini yerine getirebilmek
icin genis bir kolaylik ve hizmetler agim biinyelerinde bir araya getirmektedir. Sekilde
de gortildigii gibi havaalani sisteminde cesitli kaynaklardan saglanan para, insangiici,
malzeme, donanim, enerji, bilgi gibi girdiler, ucusla ilgili ve diger havaalam
faaliyetlerinde kullamlmaktadir. Boylece havayolu isletmeleri, yolcular, devlet
kurumlari, finansal kurumlar, isgdren birlikleri vb. degisik kullanicilarin taleplerine
gore, hava tasimacilifinin temel alt yapisi olan havaalan1 hizmetlerine ve bu hizmetlere

iligkin bilgilere, raporlara doniistiiriiliir.'

Organizasyonlar bir sistem olarak incelerken izlenebilecek yollarin basinda akis
kavrami gelmektedir. Bu kavrama gore, bir sistemin olusturulmasi (organizasyon
tasarimi) ve islemesinde énemli olan, bilgi, materyal ve enerjinin gesitli altsistemler ve

esas sistem arasindaki akisidir. Bilgi akisiin sistemin isleyisinde anahtar rolii oynamasi

'"ICAO, Annex 14 Volume I Aerodromes (Montreal: ICAO Publications, 1999), s.1.
'8 Rigas Doganis, The Airport Business (1% Edition. London: Routledge, 1992), s.7.
B Kaya, a.g.e., 5.49-50.
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nedeniyle agik sistemler birer bilgi isleme sistemi olarak diisiiniilebilir.?® Bu acidan bir

havaalam da bir bilgi igleme sistemi olarak ele alinabilir.

Defier Yaratma

SURECLEME
-ISLEM-
ORGUT-YONETIM

I5 CEVRES]

Sekil 2. Sistem Olarak Havaalam

Fevzi Sirmeli ve digerleri, Muhasebe Bilgi Sistemi, Editor: Fevzi Stirmeli, (2. Bask. Eskisehir: T.C.
Anadolu Universitesi Yaymlar: No: 1644, Agikogretim Fakiiltesi Yaymlar: No:860, 2006), s.10 ve Ergiin
Kaya, Havaalanlarinda Fiyatlandirma Agqisindan Muhasebe Bilgi Sistemi (Eskigehir: Anadolu
Universitesi Yaymlar1 No: 1204. Sivil Havaciik Yiiksekokulu Yayinlarn No:10, 2000), s.50.’den
uyarlanmastir.

Giinlimiizde gitgide artan serbestlesme ve  ticarilesme egilimleri sonucu
havaalan1 tamminda degisiklik olmaktadir. Havaalanlari giiniimiizde genis bir dizi
isletmecilik yetkinligi ve becerisi gerektiren karmasgik tesebbiisler haline gelmektedirler.
Havaalanlarinin rolleri artik basit olarak yalmzca altyapt sunumu olmaktan cikarak

% Kogel, a.g.e.
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kullanicilarimin -~ gereksinimlerini  kargilama sekline déniismektedir.?! Bu acgidan

¢alismamizda esas olugturmak iizere havaalanim yeniden tammlamak olanaklidr.

Havaalanlari, yolcu ve kargonun emniyetli ve etkin bir bicimde tasinmast icin
hava ve kara tasimaciligt modlar: arasindaki degisimi ve hava tastmaciligl hizmetinin
gerceklesmesindeki taraflar: biinyesinde bir araya getirerek etkilesimi saglamak iizere
tiim gereksinmelere yonelik fiziksel, sosyal ve ekonomik bir cevre olusturan, gerekli
Jaaliyet ve kolayliklar ile altyapr hizmetini sunan, karmagik is siireclerine sahip cok

uriinlii ticari isletmelerdir.
3. HAVAALANI KULLANICILARI

Hava tagimacilifi hizmetinin iiretilmesinde tiim taraflarin bir araya geldigi
fiziksel ve sosyal ortami havaalanlar saglamaktadir. Hava tasimacilipi sisteminin son
kullanicilarinin yolcular ve kargo sahipleri oldugu daha énce belirtilmisti. Geleneksel
olarak havaalan1 {irlinfiniin son kullanicilar: {i¢ temel grupta ele alinmaktadir. Bunlar;

e Yolcular,

¢ Havayolu Isletmeleri,

e Kargo Nakliye Acenteleridir.

Ancak giintimiizde bu anlayis degismekte, emniyetli ve etkin bir ucusun
saglanmasi igin siiregte yer alan tiim bireyleri ve her tiirlii igletmeyi havaalam
kullanicisi olarak degerlendirme geregi ortaya gikmaktadir. Son kullaniciya ek olarak
yer hizmeti kuruluglari, ikram isletmeleri, tur operatérleri ve seyahat acenteleri gibi
turizm kuruluglan, ticari tiriin satan isletmeler ve yolcular igin sunulan diger hizmetleri
saglayanlar bavaalam kullanicilarindan bazilaridir. Bunlara ek olarak yolcularm yani
sira kargilamaya ve ugurlamaya gelenler ile havaalani galisanlar1 gibi yeni miisteri
gruplart  tammlanmakta ve bunlar havaalami  kullanicilarina  eklenmektedir.
Havaalanlarinda verilen hizmetin ¢esitliligine bagli olarak farkli isleticilerin ve
kullanicilarin devreye girmesi ile havaalani kullanicilart da gesitlenebilmektedir. Hatta
giniimiizde hava tagimacilign siirecinin bir pargasi olmaksizin ziyaret amactyla

havaalanina gelenler, potansiyel bir hedef pazar olarak degerlendirilmekte ve havaalan

2! Anne Graham, Managing Airports: An International Perspective (2* Edition. Amsterdam: Elsevier
Butterworth Heinemann, 2003), s. 7.
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kullanicilarina dahil edilmektedir. Bu konu tizerinde, deger odakli yonetim ele alinrken
daha ayrmtili durulacaktir.

4. HAVAALANI BOLUMLERI

Hava ve yer ulagimi arasindaki degisimin gergeklesmesinde bir arayiiz olarak
hizmet goren havaalani sistemi temel ‘olarak havasahasi, hava tarafi (ugus hatti) ve
terminal ile diger isletme alanlar1 olmak {izere ti¢ alt sistemden olusmaktadir.?> Ancak,
havasahas1 daha g¢ok hava trafik kontrol sisteminin bir alt eleman oldugundan,

havaalam altyapisi ele alimrken genellikle iki bsliimden olustugu kabul edilir. Bunlar;
e Ucus hatt1 (hava tarafi) ve
e Terminal hatt: (kara tarafi)’dir.
Sekil 3°te havaalaninin genel yapisi ortaya konulmustur.
4.1. Havaalan1 Ucus Hattz

Havaalami ugus hatti, kava tarafi olarak da adlandirlmakta olup; ucaklarm inig
kalkiglarim gerceklestirdikleri pistler ile pist ve terminal arasindaki yer hareketleri icin
kullanilan taksiyollar1, ugak bekleme alanlar1 ve yolcularm ugaga binip indikleri, ayni
zamanda ugaklarm park ettigi apron ve kapi alanlarindan olusmaktadir. Pist kullanimi
tizerinde 6nemli etkisi bulundugundan havaalanini cevreleyen hava sahasi da havaalam

ugus hattimin bir béliimii olarak kabul edilmektedir.*
Pist

Pist, bir havaalan: arazisi {izerinde ugaklarm inis ve kalkislar1 icin hazirlanmus,
dikdértgen bigiminde bir saha olarak tanimlanmaktadir.® Bir havaalanmdaki pistlerin
sayisi dofrudan trafik hacmine baglidir. Bununla birlikte pistierin sayisim, 6zelliklerini,
yerlesimini ve dogrultusunu etkileyen ¢ok sayida faktér bulunmaktadir. Bunlarn en
onemlileri bu alandaki hakim riizgdr ve gériis durumu, havaalanmda kullamlacak

operasyonun tipi ve havaalanini kullanacak ugaklarin 6zellikleri, havaalam gelisimi icin

2 Hee King Jim ve Zeph Yun Chang, “An Airport Passenger Terminal Simulator: A Planning and Design
Tool”, Simulation Practice and Theory. 6 (1998), s. 387-396.

3 Alexander T. Wells and Seth B. Young, Airport Planning and Management (5" Ed., New York:
MecGraw-Hill, 2004), s.100.

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

2 Annex 14,s.3.
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Alexander T. Wells and Seth B. Young, Airport Planning and Management, (5% Ed., New York:

McGraw-Hill, 2004), s.101.
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meveut alanin biiytikltigii, bicimi ve havasahasi kisitlamalari, havaalaninm cevreye

etkisi, havaalani bolgesindeki arazi kullanimimn elverisliligi ile arazi maliyetleridir.?
Taksiyolu

Terminal ve hangar gibi havaalammin degisik boliimleri ile pist arasinda
ucaklarin taksi hareketi igin olusturulan ve hava meydanmin bir b&liimiinii diger

bliimiine baglamak amaciyla inga edilmis yollara taksiyolu denilmektedir.?’

Paralel taksiyollari, giris ve ¢ikig taksiyollar: ile hangar ve apron taksiyollar
seklinde adlandirilan farkli islev ve yaprya sahip taksiyollari meveuttur. Taksiyollarinin
temel iglevi pistler ile terminal sahasi ve servis hangarlari arasindaki baglantiy1
saglamaktir. Bir havaalammn en yiiksek kapasite ve verimliligi saglamast pistler, yolcu
ve kargo terminalleri ve ugak koruma ve bakim alanlar arasmndaki ulasimda minimum
hareket, minimum zaman ve yakit tiiketimi ile iist diizey emniyetin elde edilebilecegi

dogru dengenin saglanabilmesine baglidir.?

Pistler ve taksiyollar1 havaalammn en az esneklige sahip elemanlaridir ve
bundan dolayr havaalaninin gelistirilmesinde  6ncelikle planlanmasi  gereken
clemanlardir. Ugak hareketlerinde gelecege yonelik 6ngbriiler, trafigin yapisi, ugak
tipleri ve diger faktorler pist ve taksiyollarimn boyutlar: ile planlamasim etkilemektedir.

Bekleme Alam

Bekleme alani, ugusa baglamadan &nce ugaklarm kalkistan onceki son
kontrollerini- tamamladiklart ve kalkis izni icin bekledikleri pist girisine yakin
taksiyoluna bitisik alanlardir. Bir bekleme alani iki ila dort ucag alabilecek kadar genis
olmalidir ki, boylece arkadaki u¢agin sorunlu oldugu icin beklemekte olan ucagi
gegerek kalkabilmesi olanakli olabilir. Bekleyen bir ugak icin ayrilan alan ugagin
biiyiikltigiine ve manevra kabiliyetine baglidir. Bekleme alanmna alternatif olarak paralel
gecis taksiyolu kullamlabilmektedir. Havaalanlari 6zellikle piste hizmet veren ¢ift
paralel taksiyolunu bu amagla kullanabilmektedir.

% Annex 14, 5.5; ICAO, Aerodrome Design Manual, Part 1 Runways (2™ Edition. Montreal: ICAO
Publications, 1984), s. 1-5; Joseph I. Daniel, “Benefit-Cost Analysis of Airport Infrastructure; The Case
of Taxiways”, Journal of Air Transport Management. Vol.8, Is.3, (May 2002), 5.149 - 164.

7 Annex 14,5.10

% ICAO, Aerodrome Design Manual, Part 2 Taxiways, Aprons and Holding Bays (3™ Edition.
Montreal: ICAO Publications, 1991), s. 1- 4.
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Bekleme Apronlar:

Bekleme apronu, ugaklarin gegici- parklari icin terminal sahasina yakin bir
bi¢imde konumlandirilmig nispeten kiigiik apronlardir. Bazi havaalanlarinda yogun
zamanlarda ugaklara hizmet veren kap: sayilari yeterli olmadigindan kapilar bosalana
kadar ugaklarin bekletilmesi amactyla bekleme apronlar: kullanilr. Kapasite ve talebin
eslesmesi durumunda bunlara gerek yoktur. Ancak talepte yaganabilecek dalgalanmalar
ongdrmekte giiclitk gekiliyorsa gegici park alani gerekli olabilir.*

Apron

Havaalaninda ugaklarin park etmesi, yakit ikmali, yiik, posta, kargo, yolcu
‘indirme - bindirme islemleri ve ugak bakim islemleri igin kullamlan alanlardir.’® Bir
havaalaninda verilen hizmet tiirlerine bagli olarak, farkli amagclarla yolcu terminali
apronu, kargo terminali apronu, ugak park, servis ve hangar apronlar ile genel havacilik

apronlar1 bulunabilmektedir.’!
Hangarlar ve Bakim Tesisleri

Hangarlar ugaklarin periyodik ve acil bakimlarmm yapilmas: ve uzun siireli
konaklamalar1 amaciyla 6zel olarak diizenlenmis kapali alanlardir. Havaalamnda
sunulan bakim ve onarim hizmetinin 6zelliklerine, havaalanindaki bakim ve konaklama
hizmetlerine olan talebe, hangar alami icin kullamilabilecek arazi biiytikliigiine ve

finansman gereksinimine gore hangarlarm say1 ve biiyiikliigii degisebilmektedir.*?
4.2. Havaalani Terminal Hatt1

Havaalam terminal tesisleri havaalam kara tarafi olarak da adlandirilmakta olup
yolcu bindirme ve bekleme alanlari, bilet satis yerler, bagaj teslim kolayliklar,
restoranlar, magazalar ve araba kiralama hizmetleri gibi hizmetleri iceren terminal

binast ile havaalamna ulagum sistemini ve ara¢ park kolayliklarini da icermektedir.

» Robert Horonjeff ve Francis X. McKelvey, Planning and Design of Airports (4™ Edition, Boston:
McGrawHill, 1994), 5.259.

3 Annex 14, s.3.

3! Aerodrome Design Manual, Part 2, s.45.

*2 Laurence E. Gesell, The Administration of Public Airports (3 Edition. Arizona: Coast Aire
Publications, 1992), 5.68.
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Kargo ve postanin yiiklenmesi, islenmesi ve bosaltilmasi ise terminal binasinin farkli bir

bolimiinde ya da ayr bir terminalde gerceklestirilmektedir.*?
Yolcu Terminal Binasi

Havaalam yolcu terminal binasi yolcularin hava ulagmmi ile kara ulagimi
arasindaki  baglantisii  saflayan birimdir. Terminal binas: farkli havaalan
kullanicilarmin birgok gereksinimine hizmet etmektedir. Terminal, yolcular icin bilet
kontrol (check-in), giivenlik ve giimrik kontrolleri ile bagaj siireclerinin
gergeklestirildigi alanlar olmalarimn yami sira uguglar arasinda bekleme ve transfer
olanaklarim, aligveris ve diger olanaklar: saglamakta ve ¢ogu zaman iilkeye giris kapisi
islevini gormektedir. Havaalanlarinim aym zamanda bulunduklar bdlge ve iilke icin
ekonomik islevleri de bulunmaktadir. Bundan dolay: havaalanlari, yolcularm yaninda
havayollari, havaalam yatirimcilart ve resmi kuruluglar gibi tiim taraflar adina
faaliyetlerini etkin ve kérli bir bigimde siirdiirmek durumundadir.>* Havaalan: terminal
planlamasi yapilirken yolcu rahathgi, operasyonel etkinlik, yatinm miktari, olasi
gelismelere uyum saglayabilme ve estetik gdriiniim gibi faktorler arasinda kabul
edilebilir bir denge saglanmalidir.® Sekil 4°te uluslararas: giden ve gelen yolcu ve bagaj

i¢in Akig Siireci yer almaktadir.

Terminal giivenligi konsepti olan havaalani terminallerinde terminale ulasan
yolcunun terminal girisinde ilk giivenlik taramasmndan gecirildikten sonra check-in
islemine gegmesi gerekmektedir. Bircok iilkede giivenlik kontrolleri terminal girisinde
degil, ugus oncesi yapilmaktadir. Terminale gelen bir yolcunun ugus i¢in &ncelikle
yaptumasi gereken islem bagaj kontrol ve bagaj teslimidir. Bu islemler havayolunun
sorumlulugunda olmakla birlikte, terminalde bu islemler igin yeterli alanlarin ayrilmasi
gereklidir. Bu siireglerden gegen yolcular giimriik ve giivenlik kontrollerinden gecerek

kapilara dogru yonlendirilmektedirler.

Yolcu bekleme alanlari terminalin diger bir boliimiidiir. Genel anlamiyla
“bekleme alanlar1” ifadesi terminal icindeki tiim kullanilabilir bekleme yerlerini ifade
etmekle birlikte, yolcularmn ugaga binmek iizere beklemeleri amaciyla tasarlanmus,

yolcularin giivenlik kontroliinden gegirilerek igeri alindig1 ve kapilarin hemen &niinde

* Wells and Young, a.g.e., 5.100.
* Neufville ve Odoni,, a.g.e., 5.559.
35 Wells and Young, a.g.e., 5.208-209.
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yer alan salonlara da bekleme alam ya da ucaga binig (boarding) salonu adi
verilmektedir. Bazi havaalanlarmin tasariminda bekleme alanlari ucaga binig
salonlarinin diginda yapilandirilmigtir. Ancak belirli bir kapiyr kullanacak yolcunun

ugaga binis siirecini (boarding) kagirmamasi igin bu alanlar yeterli yakinliktadir.*

Giden Yolcu

D T
Havaalanina Check-in Giimritk ve Gagmenlik Giivenlik Boarding
Ulagim Istemleri Kontrolit )\/\

L > > [ > "

Giivenlik Bagaj Yitkleme
Bagaj Aynma Kontrolﬁ

<] <] <]
Bagaj Teslim Bagaj Ayrima Bagaj Indirme
e XX CC<E

Havaalanindan Bagaj Teslim Alma Giimritk ve Gb«;mcnlik islemieri Ugaktan inig

Avmilma

Gelen Yolcu

Sekil 4. Havaalanlarmda Yolcu ve Bagaj Akis Siireci

Havaalam ugug hatti ile terminal arasdaki baglant: terminal apronu ya da ramp
apronu ad1 verilen béliimde baglamaktadir. Bu alan ugak park pozisyonlarim ve kapilari
icermektedir. Ugak park pozisyonu, ugaklarin yolcu ve bagaj bindirme ve indirme
faaliyetlerini gerceklestirmeleri ve hizmet almalari amaciyla belirlenmis ve her bir ucak
i¢in tahsis edilmig sahalardir. Kapilar (gate) ise, yolcularin terminal ve ucak arasindaki
gegislerini saglayan, numaralanmus giris ¢ikis noktalaridir. Ucagin park pozisyonu
terminalden uzaksa, terminal ile ugak arasindaki baglant: yiiriiyerek ya Vda apron
araglariyla gerceklestirilirken; ugagin terminale yanasmasi durumunda yolcular aprona

inmeksizin kériikler aracilifiyla gecis yapabilmektedir.?” Gelen yolcu iginse siire¢ tam

* Transportation Research Board National Research Council, Measuring Airport Landside Capacity
(Washington, D.C.,1987), s.61.
3 Measuring Airport Landside Capacity, 5.61.
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tersi yonde islemektedir. Yolcu ile ilgili tiim stireg farkli igletmelerin kendi islevlerini

gergeklestirmesi ile bir zincirin halkalan seklinde gerceklestirilmektedir.
Havaalami Yer Ulasim Tesisleri

Terminal boliimii i¢indeki yer ulasim tesisleri terminal binasma yaya olarak
giren ya da ¢ikan yolcunun otomobil, rayli sistem ya da bagka ulagim araglar vasitasiyla
sehir ulasgiminin saglanmasim kolaylastirmaktadir. Yer ulagim tesisleri terminal binasi
ontindeki kaldinm (curbside), yaya yollan (pedestrian walkways), otoparklar, arac

yollari ile servis yollarmm kapsamaktadir.*®
5. HAVAALANI FAALIYETLERI

Havaalam catis1 altinda temel havaalani hizmetleri, yer hizmetleri ve ticari
faaliyetler olmak tizere ii¢ grupta® incelenebilecek genis bir hizmet ve kolaylik

yelpazesi sunulmaktadir. Bu faaliyetler asagida kisaca aciklanmigtir:

* Temel Havaalam Hizmetleri: Temel operasyonel hizmetler olarak da
adlandirilan bu grupta yer alan hizmetler birincil olarak ucagin ve havaalam
kullanicisinin emniyeti ile ilgilidir. Bu hizmetler ucagmn yaklagsma ve inisinde
gerekli olan hava trafik, meteoroloji, iletisim, polis ve &zel giivenlik, itfaiye,
ambulans, arama kurtarma, pist ve binalarin bakim hizmetlerinden olugmaktadir.
Temel havaalam hizmetleri emniyet agisindan énemlerinden dolay1, ¢ogu kez

ilgili devlet birimlerince ya da dogrudan havaalam isleticisince saglanmaktadir.

» Yer Hizmetleri: Havaalanlarinda sunulan yer hizmetlerinden bir kismi
dogrudan ugakla ilgili olup; temizlik, giic kaynag: saglanmas: ve bagaj ya da
kargonun yiiklenip bosaltilmasindan olugmaktadir. Ugus operasyon ve yolcu
trafik gibi difer yer hizmetleri ise daha ¢ok trafikle ilgili olup yolcu, bagaj ve
kargonun ilgili terminallere ve ugaga génderilmeleri siirecinin cesitli agamalarim

kapsamaktadir.

® Federal Aviation Administration (FAA), Advisory Circular (1988), s.16; Hatice Kiiciiktnal,
“Havaalam Giivenligi ve Sabiha Gokcen Uluslararas: Havaalam Giivenlik Sistemni [gin Bir Model
Onerisi”. (Yaymlanmamis Doktora Tezi, Anadolu Universitesi SBE, 2001), s.17-18.

3 Doganis, 1992, a.g.e., 5.7-10.
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® Ticari Faaliyetler: Bu faaliyetler yolcularin ve havaalammi kullanan
diger miisterilerin gereksinimlerini karsilamak amacryla sunulan ticari {iriin ve
hizmetlerden  olugmaktadir. Bunlar dogrudan havaalam yOnetimince

sunulabilecegi gibi, baska igletmecilere de devredilebilmektedir.

Havaalanlarinda sunulan hizmet gesitleri Tablo 1°de gosterilmistir.

Tablo 1. Havaalan1 Faaliyetlerinin Smiflandirilmas:

e Hava trafik kontrol e Temsil e Vergisiz magazalar
e Meteoroloji s Yolcu trafik * Diger magazalar
¢ Haberlesme-ve ugus bilgi s Yiik kontrolii ve haberlesme e Restoran ve kafeler
sistemleri . .
* Ramp: Ramp, kargo ve posta, e Eglence hizmetleri
¢ Polis ve giivenlik ucak temizlik, birim yiikleme
- . gereglerinin kontrolii * Oteller
» Itfaiye, ambulans ve ilkyardim
hizmetleri s Ugak hat bakim: Ugak hat bakim, * Bankalar
akit ve yag .
» Pist, apron ve taksiyolu bakimi Y % . Amba klrfilama ve park
) ) e Ucus operasyon hizmetleri
* Diger faaliyetler o
e Ulasim e Toplant: ve iletigim
kolaylhiklart

o Ikram servis
e Kuaftr, kuru temizleme vb.

e Gozetim ve yonetim kigisel hizmetler
* Ugak ozel giivenlik hizmet ve "« Reklam efkinlikleri
denetimi

* Diger faaliyetler

Havacilik Hizmetleri Havaciikdist Hizmetler

Anil Kapur, “Airport Infrastructure The Emerging Role of Private Sector” World Bank Technical
Paper. No: 31, (Washington.D.C.: World Bank Institute, 1995), 5.16; Ofelia Betancor ve Roberto
Rendeiro, “Privatization and Regulation of Transport Infrastructure Guidelines Jor Policymakers and
Regulators-Airports” Ed. Antonio Estache and Ginés de Rus, WBI Development Studies
(Washington.D.C.: World Bank Institute, 2000); Norman Ashford, H.P.Martin Stanton ve Clifion A.
Moore. Airport Operations. (2™ Edition. Ingiltere: Airlife Publishing Ltd., 1997), s5.220 ile
“Havaalanlart Yer Hizmetleri Yonetmeligi” (SHY-22), Resmi Gazete tarih: 28.08.1996, Say1: 22741
referans almarak uyarlanmstir.

Tabloda da goriildiigii gibi ilk iki grupta yer alan hizmetler havacilik hizmetleri,
Ugtincl gruptakiler ise havaciuik disi hizmetler olarak adlandirlmaktadir. Havacilik
hizmetleri genel olarak ugak operasyonu, yolcu ve kargo ile ilgili siirecler iizerinde

odaklamirken; havacilik digi hizmetler terminal ya da havaalani arazisi {izerinde verilen
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ticari amagli hizmetlerle ilgilidir. Ancak her havaalani icin kesin ayrimlar

yapilamayacag ve tablonun genel bir simflamay: gosterdigi unutulmamalidir.
6. HAVAALANLARINDA MULKIYET VE ISLETIM YAPISI

Gegmisten giinlimiize havaalanlan biiyiik 6lgiide merkezi ya da yerel
yonetimlerin miilkiyeti ve igletimi altinda faaliyet gosteren kuruluslar olarak
goriilmiiglerdir. Ancak &zellikle son ¢eyrek yiizyilda hava tastmacilifl sektoriinii
etkileyen serbestlesme, ticarilesme ve dzellestirme egilimleri havaalanlarini miilkiyet ve
igletim yapisini degistirmeye devam etmektedir. Bu degisim heniiz ¢ok yaygm
olmamakla birlikte havaalam sektoriinde yasanan kiiresellesmenin etkisiyle yayilma

hizinin daha da artmasi beklenmektedir.

Cesitli kaynaklarda havaalan1 miilkiyet ve isletim bigimleri agismndan farkli
simiflamalar yapildig1 gériilmektedir. Bunun nedeni uygulamalarin iilkeden iilkeye ve
hatta aym iilke igerisinde gesitlilik gostermesidir. Aslinda giintimiizde diinya ¢apinda
havaalanlarmin miilkiyet ve isletim yapisi, devlet ile 6zel sektsr arasmda cesitli

diizeylerde yer alan bir gériiniim sergilemektedir. Bunlar asagidaki gibi 6zetlenebilir;*
e Tamamen kamu otoritesi altinda,
e Kismi dzellestirme,
e Tamamen 6zellestirme.

Bu goriiniime paralel olarak havaalanlarmin miilkiyet ve isletim bigimleri Tablo

2’de goriildigii gibi ti¢ ana baglik altnda toplanabilir;
» Miilkiyeti ve igletimi devlete ait havaalanlari,
* Devlet ve 6zel tesebbiis ortak miilkiyetinde ve isletimindeki havaalanlari,

e  Ozel miilkiyete ait havaalanlaridir.

0 Jan Humpbhreys, “Privatisation and Commercialisation Changes in UK Airport Ownership Patterns”,
Journal of Transport Geography, Volume.7, (1999), 121-134.
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Tablo 2. Havaalan Miilkiyet ve Isletim Bigimleri

Hisse senedi arz,

* Merkezi Kamu Miilkiyeti ve ¢ Blok satig,
Isletimi o
e Imtiyaz devri,
e Kamu Miilkiyeti ve Ticari .
. . » Proje finansmani yoluyla 6zellestirme,
Odakli Kamu Sirketlesmesi

. . * Yonetim stzieymeleri,
e Bolgesel veya Yerel Yonetim

Miilkiyeti ve Isletimi e Ortak Girigim Sirketleri

Bu konudaki ayrmtili bilgi igin bakmiz: Doganis, 1992, a.g.e., 5.11-14; Kapur, a.g.e., 5.17-18; Betancor
ve Rendeiro, a.g.e., 5.54-62 ile Neufville ve Odoni, a.g.e., s.217-225.

Miilkiyeti ve Isletimi Devlete Ait Havaalanlar:

Havaalanlarmin halen birgok iilke igin kamusal hizmet kapsaminda olmasi
nedeniyle, havaalani miilkiyet ve igletiminin en yaygm bicimi olarak kamu mﬁlkiyeti
gorilmektedir. Kamu miilkiyeti altindaki havaalanlarimn isletimi, diinyada genellikle ti¢

degisik yap: seklinde ortaya ¢ikmaktadir. Bunlar;
e Merkezi Kamu Miilkiyeti ve Isletimi,
* Kamu Miilkiyeti ve Ticari Odakli Kamu Sirketlesmesi,
» Bolgesel Yonetim Miilkiyeti ve Isletimidir.
Bu uygulamalarin her biri agagida kisaca agiklanmstir.

Merkezi Kamu Miilkiyeti ve Isletimi: Dinyada havaalanlarmin buyiik bir
¢ogunlufu dogrudan merkezi hiikiimetlere ait olup, merkezi hitkiimetler tarafindan
igletilmektedir. Bu, devletin bir kurumunun iilkedeki tiim sivil havaalanlarmin
miilkiyetine sahip olmasi ve isletiminden sorumlu olmas: seklinde uygulanmaktadir.
Genellikle Ulastirma Bakanligina bagli olarak faaliyet gosteren bir sivil havacilik birimi
ya da havaalam y6netimi bu gérevi yerine getirmektedir. Bazi iilkelerde bu birimin

Savunma Bakanligina bagli olmas: ve askeri ydnetimlerce isletilmesi havaalanlarmin
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tilke savunmas: i¢in stratejik énemlerini halen koruduklarim gostermektedir. Kamu ve
Ozel sektor miilkiyetinin farkli 6zellikleri arasinda temel teskil eden 6zellik, merkezi
yonetimlerin miilkiyet ve isletimindeki havaalanlarinin finansmanlarmda dogrudan
devlet veya dolayli olarak resmi finans kuruluglarindan sagladiklar1 kaynaklar
kullanmalar ve 6zel finansmandan yararlanamamalaridir. Merkezi igletimin etkinlik ve
karliliginm dinya genelinde pek az havaalaninda saglanabilmis olmasi pek c¢ok

hiikiimeti havaalanlar i¢in farkl isletim modelleri aramaya yoneltmektedir.

Kamu Miilkiyeti ve Ticari Odakly Kamu Sirketlesmesi: Bazi merkezi ve yerel
yonetimier, envanterlerindeki havaalanlarinin daha fazla otoriteye sahip olmalar:
halinde daha iyi isletilecegi fikrinden hareketle, s6z konusu havaalanlarmin
isletimlerini, miilkiyeti kendilerinde kalmak sartiyla, olusturduklar: dzerk statiiye sahip
sirketlere devretmektedirler. Havaalanlarinda yonetsel ve finansal ozerkligi saglamak ve
biiylik capli finansman gereksinimini karsilayabilmek icin Ozel sermaye piyasalarina
girisi kolaylagtirmak amaciyla havaalam kamu sirketleri (airport public corporations)
olusturulmaya baglanmigtir. Hukuksal yapis: iilkeden tilkeye degismekle birlikte bu
kuruluglarm temel amaci daha profesyonel bir yonetim anlayis1 ve kadrosunu
saglayabilmektir. Ornegin 1966°da kurulan Ingiliz havaalam kurulusu (British Airports
Authority-BAA) ticari odakli ilk ulusal havaalani isletmeciligi sirketidir. 1970°li ve
1980°1i y1llarda Ispanya (AENA) ve Irlanda (Aer Rienta of Ireland) gibi cesitli iilkelerde
kamuya ait havaalan igletmeciligi sirketleri kurulmustur,

Bélgesel Yonetim Miilkiyeti ve Isletimi : Merkezi ve/veya federal miilkiyet ve
igletime alternatif olarak eyalet ve belediye gibi yerel yOnetimlerin havaalam miilkiyeti
ve igletimine sahip olmasi, 6zellikle A.B.D., ingiltere ve Fransa gibi tilkelerde yaygin
olarak kullamlan bir modeldir. Asi merkeziyetei hiikiimet yapilanmasindan dolay:
gelismekte olan tilkelerde bu modelin uygulanmasina pek rastlanmamaktadir. Bélgesel
ekonominin bir uyarani olarak isletilen havaalanlarimn bazilari “kér amagsiz” olarak
igletilmektedir. Bolgesel miilkiyete sahip havaalanlarmin igletimi de iilkeler arasinda
farklilik gdsterebilmektedir. Havaalanlar1 belediye meclislerinin havacilik béliimleri
ve/veya ozel kuruluglar tarafindan isletilebilecegi gibi; bir ya da birden fazla
havaalanimn igletiminden sorumlu bélgesel havaalani isletmesinin olusturulmas: da

olanaklidir. Paris’in dort havaalanim isleten Aeroport de Paris (ADP) ve New York
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¢evresindeki {ic havaalam ile ayn1 zamanda limanlarm da isletiminden sorumlu olan

Port of New York and New Jersey bu isletim bigiminin 6rnekleridir.
Devlet ve Ozel Tesebbiis Ortak Miilkiyetinde ve Isletimindeki Havaalanlar

Havaalam miilkiyet ve isletiminde devletin yam sira &zel igletmelerin de rol
almaya baglamasi ile havaalam sektériinde ozellestirmeden bahsedilmeye baslanmugtir.
Ozellestirme, isletmenin Yonetim, sermaye ya da miilkiyet yapilarmdan bir ya da
birkagindaki degisimlerle gerceklesmektedir.*! Havaalam sektoriinde  ozellestirme
yontemlerinin kullanimi kisith olup, ayni zamanda tek bir model bulunmamaktadir. Bu
nedenle ozellestirme ile ilgili tek bir tamim ve tek bir teori ortaya konmast giic
olmaktadir. Aslinda tam bir 6zellestirme yerine, 6zel sektor isletmeciliginin kamunun
miilkiyet ve isletimindeki havaalanlarma cesitli diizeylerdeki yayilimindan séz edilmesi
daha dogru bir yaklasimdir. Ciinkii “Ozellestirme” kelimesi cogu zaman “kamu
isletmelerinin satis yoluyla tamamen &zel igletmeler haline dénistiiriilmesi” geklinde
algilanmaktadir. Oysa havaalami sektorii icin piir ozellestirme marjinal diizeyde
gerceklesmektedir.*? Ozellestirme terimi havaalanlar icin diistiniildiigiinde devletin,
miilkiyetindeki mal ya da hizmetlerden sadece satig yoluyla degil, aym1 zamanda
kamu/6zel ortakligy ve kiralamalar yoluyla feragat etmesidir.®’ Gergek anlamda
ozellestirmeden bahsedebilmek igin uygulamaya konu olan kamu iktisadi tesebbiisiiniin
en az %S51’inin kamudan 6zel tesebbiisiin eline gecmesi gerekmektedir. Ancak
havaalan1 sektdrii igin bircok durumda %51 miilkiyet transferinin gerceklesmedigi
ancak, dzellestirme mantifina dayanan ve Ozellestirme benzeri uygulamalar olarak da
adlandirilan  uwygulamalarin  havaalan Ozellestirmesi baslig1 - altinda incelendigi
goriilmektedir.** Diinya ¢apinda genel olarak serbestlesme ve ticarilesme stirecinin
etkisiyle gelisen havaalani 6zellestirme egilimlerinin kismi ozellestirme seklinde ortaya
ciktif1 goriilmektedir. Béylece devletler havaalan: gibi biiytik yatirimlar {izerinde az da

olsa bir pay1 ellerinde tutmakla giivence saglamay1 tercih etmektedirler. Farkli

41 Kapur, a.g.e., 5.22.

42 Ayn1

# Cem Galip Ozenen, Havaalami Yatirmmlarinda Ozellestirme Diinyadaki Uygulamalar ve Tiirkiye
I¢in Oneriler, DPT Uzmanhk Tezi, (Ankara: Iktisadi Sektorler ve Koordinasyon Genel Miidiirliigii
Altyap1 ve Hizmetler Dairesi, Yaym No: DPT: 2666, 2003), 5.48.

* Korhan Oyman, “Havaalanm1 Yoénetim Modeli ve Isleyis Sistemleri”. (Yaymlanmamis Doktora Tezi,
Anadolu Universitesi SBE, 1998),5.108, 111.



27

siuflandirmalar olmakla birlikte; genel olarak havaalanlarinda uygulanan 6zellestirme

yontemlerini altr baglik altinda incelemek olanaklidir. Bunlar;*’

e Hisse senedi arzi,

e Blok satis,

o Imtiyaz devri,

* Proje finansmamn yoluyla 6zellestirme,
®  Yénetim sézlesmeleri,

e Ortak girigim sirketleridir.

Hisse senedi arzi: Havaalam yatirimlarmin finansmanmda havaalan: sirketinin
sermaye paylarindan yararlanilmasidir. Havaalam hisselerinin tamaminin ya da bir
bolimiiniin hisse senedi piyasalarinda i§lém gormesi ile yatlrinllar icin devlet
kaynaklarina gereksinim ortadan kalkmakta ve ayni zamanda ekonomik risk yeni
yatinmeilarla  paylasilmaktadir.  Yiiksek biiyiime potansiyeli, giris kosullarinin
yliksekliginden kaynaklanan siirli rekabet ve ticari firsatlar potansiyeli havaalanlarini
sermaye piyasalari i¢in cazip yatirim alanlar haline gétinnektedir. Tek bir yatirimcinm
sirketin Snemli bir kismim ele gegirmesini engellemek i¢in alinabilecek en yiiksek hisse
miktar1 konusunda smirlar getirilmekte ve ulusal ¢ikarlarm korunmasi gerekcesiyle
hiikiimetlere ait bir “altm pay” birakilmaktadir. Ornegin Ingiltere’de 1987 yilinda %100
oramnda halka arz edilen BAA igin, bireysel sahip olunabilecek hisse pay1 %15 ile
sinirlandirilmigtr. Tamamen olmasa da belli oranlarda hisse senedi arz1, hisse
sahiplerinin yatirimlarinin karsiligini verme zorunlulugu ile etkin bir yonetime olanak
tanimaktadir. Aym zamanda c¢alisanlara sirket hisselerinden verilmesi yoluyla da

caliganlarin daha etkin ¢alismas: saglanabilmektedir.

Blok satis: Bu yntemde havaalaninin tamam: va da bir béliimii ticari bir ortaga
ya da yatirimeilar konsorsiyumuna satilmaktadir. Bu satislarda yatirimcinin finansal
yeterliligi yaninda yonetim ve teknoloji uzmanhigina sahip olmasi da goz Oniinde
tutulmaktadir. Béylece pasif yatirimeilar yerine stratejik ortaklarla isbirligi yapilmakta
ve havaalamnin daha etkin yonetimi saflanmaktadir. Havaalanlarinm uzun doénemli
kiralamalarla stratejik ortak ya da konsorsiyumlara kiralanmas: uygulamalar1 da bu

kapsamda ele alnabilmektedir. Bu stratejik ortaklar da genellikle bagka iilkelerdeki

4 Graham, a.g.e., 5.18-26; Kapur, a.g.e., 5.22-26.
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bagarili havaalam sirketleri olmakta ya da konsorsiyumda bu &zelliklere sahip bir

havaalan: girketi bulunmaktadir.

Imtiyaz devri: Bu yontemde havaalani yOnetimi, belirlenmis bir siire i¢in, bir
imtiyazi satmakta ya da kiralamaktadir. 20-30 y1illik siirelerle yapilan bu devir isleminin
uygulamas: farkliliklar gostermekle birlikte, genellikle bir taban ticrete ek olarak yillik
ticretin belli oramnda yatirim ve/veya 6deme garantisi istenmektedir. Imtiyaz devri
ozellikle hiikiimetlerin kamuya ait varliklar1 tamamen 6zel sektére birakmak istemedigi
ve kontrolii elinde tutmay: arzuladig: tilkeler icin cazip bir modeldir. 1990’larda bircok

Giiney Amerika iilkesinde bu sekilde devir anlagmalari imzalanmustir.

Proje finansmam yoluyla ézellestirme: Cesitli uygulama sekilleri olan proje
finansmamnt yoluyla zellestirme yaklagimlarinin en gok bilineni Yap-islet-Devret (YID)
(Build-Operate-Transfer-BOT) modelidir.*® Bu modelde &zel yatirimet bir havaalanim
ya da terminal gibi havaalaninin belli bir kolayligim inga etmekte ya da gelistirmekte ve
daha sonra belirlenmis bir zaman diliminde bu kolayligi isletme hakkini elde
etmektedir. Havaalan: yatirimlar: igin diinyanin gesitli yerlerinde genellikle bu siire 20-
50 yil arasinda degisen uzun vadeleri kapsamaktadir. Tiirkiye’de ise bu uygulamanm 3-

15 y1l arasinda degisen ¢ok kisa siireli 6rnekleri vardir.*’” Bu yéntemde 6zel sirket, temel

“ Bu konuda ayrmtili bilgi i¢in bkz: Ergiin Kaya ve digerleri, Havaalanlarinda Yap Islet Devret
Uygulamalari: Antalya ve Atatiirk Havalimanlarindaki Uygulamalarm Degerlendirilmesi,
(Eskisehir: T.C.Anadolu Universitesi Yaymlar1 No.1649, Sivil Havacilik Yiiksekokulu Yayinlar1 No.13,
2005).

4 Tiirkiye’de halen YID siireci “devret” asamasi ile tamamlanmis bir, isletilmekte olan bes ve ihale
edilmis bir adet havaalam YID uygulamas: bulunmaktadir. Istanbul Atatiirk Havaliman: Yeni Di1s Hatlar
Terminali ve Katli Otoparki YID Projesi 10 Ocak 2000°de hizmete girmis, tesisin 3 yil 8 ay 20 giin
normal igletim siiresi ilave tesis insaat1 ile 13 ay 15 giin uzatilmis olup 7 Temmuz 2005°te dolmugtur.
Yapilan uzun dénemli kiralama ihalesini kazanan Tepe-Akfen Ortaklig: (TAV), Atatiirk Havalimam Ig -
D15 Hatlar ve Genel Havacilik Terminalleri ile Kath Otoparkin: 15.5 yilligina isletme hakkmi almigtir.
YID modeli ile finansman1 saglanmus ve isletilmekte olan projeler; Antalya Havalimaninda iki terminal;
Ankara; Izmir ve Dalaman Terminalleridir:

* Antalya Havalimani Dis Hatlar Terminali I: 1 Nisan 1998°de hizmete girmis Baymdir Holding-
Fraport ortaklif: tarafindan isletilmekte olup, isletim siiresi 9 yildir. Bu projede baglangicta
danisman sirket olan Fraport 6nce %350 ortak olmus daha sonra da Baymdir hisselerini tiimtiyle
devralmustir.

e Antalya Havalimam Dig Hatlar Terminali II: Antalya’da 4 Kasim 2003 tarihinde yapilan ikinci
terminal ihalesini 34 ay 27 giin ile en kisa igletim siiresini veren Celebi-Kazak (Atma/Atyrau
Havalimani ve Tagima A.§.) konsorsiyumu kazanmustir. Yapim asamasinda olusturulan Celebi-
IC (Igtas) ortaklig: tarafindan terminal isletilmektedir.

* 12 Nisan 2007 tarihinde Antalya Havalimam 1. ve 2. Etap Dis Hatlar Terminalleri, CIP, Ig
Hatlar Terminali ile bu terminallere ait miitemmimlerin isletme hakki icin yapilan ihaleyi
Fraport-Igtag Ortak Girisim Grubu kazanmis ve 17 yil 3 ay 17 giin siire ile tesislerin kiralama
hakkin1 elde etmisgtir.
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olarak ticari riski @istlenmekte ve buna karsihik yatiimdan elde edilen gelire sahip
olmaktadir. Bazi durumlarda garantiler verilmesi de stz konusudur. Imtiyaz siiresi
bitiminde hiiktimet gelistirilmis havaalam yatinmui devralmakta veya farklhh bir
yontemle isletme stiresi uzatilabilmektedir. Proje finansmam yoluyla &zellestirmenin
degisik uygulamalar1 mevecuttur:*®

e Yap-Islet-Devret (Build-Operate-Transfer-BOT)

e Yap-Devret (Build-Transfer-BT)

e  Yap-Kirala-Devret (Build-Rent-Transfer-BRT)

e  Tasarla-Yap-Islet-Finanse et (Design-Contruct-Manage-Finance-DCMF)

* Kirala-Gelistir-Islet (Lease-Develope-Operate-LDO)

e Yap-Sahip ol-Islet-Devret (Build-Own-Operate-Transfer-BOOT)

o lyilestir-Sahip ol-Devret (Rehabilitate-Own-Transfer-ROT)

Yonetim sizlesmeleri: Havaalam 6zellestirme modelleri arasinda en az radikal
olani, miilkiyet kamuda kalmak {izere havaalami giinliik operasyonlarmin ydnetiminin
sozlesme karsilifi uzman sirketlere devredilmesidir. Bu yontemde devralan sirket
genellikle havaalamnin performans: ile iliskili bir yulik ficreti devlete &demekle
yikiimliidiir. Yatirimlar devlet tarafindan {istlenilmekte ve dolayistyla ekonomik risk
devlet ve sozlesmeye taraf olan sirket arasinda paylagilmaktadir. Ozellikle havaalam
yonetimi konusunda uzmanlagmis bircok Avrupal sirket diinyanin gesitli bsliimlerinde
yonetim uzmanliklarmi bu sekilde kullanmakta ve havaalani isletmeciliginde
kiiresellesme bu yolla gergeklesmektedir. Son yillarda sayilar artan uzman sirketler
arasindaki rekabet de hiikiimetlerin yonetim sézlesmelerinde rekabetci avantajlardan
yararlanmalarini saglayabilmektedir. Her ne kadar havaalami finansman sorunu igin

dogrudan bir ¢bziim saglamasa da, bu ydntemle uzman sirketlerin havaalanina

* Ankara Esenboga Havalimani i¢ ve Dis Hatlar Terminali: 12 Nisan 2004 tarihindeki ihaleyi 15
yil 8 ay ile en kisa igletim siiresini veren Tepe-Akfen konsorsiyumu kazanmastir. Isletim dénemi
13 Ekim 2006 tarihinde baslamistir.

»  Izmir Adnan Menderes Havalimani D1s Hatlar Terminali: 16 Agustos 2004 tarihindeki ihaleyi 6
yil 7 ay 29 gim ile en kisa isletim siiresini veren HAVAS-Baymdir ortakligi kazanmus,
HAVAS’in %60 hissesinin TAV tarafindan satmn alinmasi ile TAV havalimanmda séz sahibi
olmugtur. 9 Eyliil 2006 itibariyle terminal hizmete girmistir.

* Dalaman Havalimani D1 Hatlar Terminali: 3 Aralik 2003 tarihindeki ihaleyi 6 yil 5 ay 20 giin
ile en kisa isletim siiresini veren Aksa-Turkuaz-Manas konsorsiyumu kazanmistir. Terminal 3
Temmuz 2006 (resmi agilig 8 Eyliil 2006) tarihinde hizmete girmigtir.

* Milas-Bodrum Havalimam Terminali: 2 Agustos 2006 tarihinde yapilan ihaleyi en uygun teklifi,
3 yi1 9 ay isletme siiresi ile veren, Teknotes Teknolojik Tesisler A.S./Aerodrom Beograde
Airport ortak girigimi kazanmistir.

8 Kapur, a.g.e., 5.17-18; Betancor and Rendeiro, a.g.e., 5.54-62
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getirecefi profesyonel yonetim deneyimi Snemlidir. Béylece havaalanlarimin ticari
gelisimi icin firsatlar yaratmak suretiyle havaalam icin glicli bir nakit akis1
saglanabilmekte ve biiyiime igin kaynaklar artirilabilmektedir.*’

Ortak girigsim sirketleri: Bir havaalam yatiriminin kamu ve 6zel sektor igbirligi
ile kurulan bir ortak girisim sirketi tarafindan gerceklestirilmesidir. Isletmeciligi de
gergeklestiren bu sirket, 6zel bir isletme seklinde faaliyet gostermekte ve ilgili devlet
kurulugunun gézetim ve denetimi altinda bulunmaktadir. Sirket kisitl bir yonetsel ve
finansal otonomiye sahiptir. Japonya’da 1994 yilinda faaliyete acilan Kansai

International Havaalam (KIA, Japan) bu isletim bigiminin ilk rnegi olmustur.

Ozel Miilkiyete Ait Havaalanlar:

Miilkiyet ve isletim bigimleri yelpazesinin diger ucunda tamamen &zel miilkiyete
ve igletime sahip ticari havaalanlari bulunmaktadir. Havaalani sektériinde tam 6zel
miilkiyet, genel havacilik havaalanlari arasinda daha yaygin goriilmektedir. Gegmisten
beri ticari havaalanlarinda 6zel miilkiyet sinirli kalmakla birlikte, glinlimiizde tamamen
ozel tegebbiise ait havaalanlarmin da sayisimn arttigi goriilmektedir. Tamamen 6zel
miilkiyet iki bigimde gerceklesmektedir. Ilk olarak, havaalanm1 kamu sirketi olarak
isletilen mevcut bir havaalanimin tamamen ya da kismen devredilmesi séz konusudur.
Ingiltere’de BAA ozellestirmesi bu sekilde gergeklesmistir. Daha kisitl kullanima sahip
ikinci yontem ise, yeni bir havaalant kolayligimin yapiminda ve/veya genisletilmesinde
ozel miilkiyete bagvurulmasidir. BOOT modelinin farkli uygulamalari ile 6zel miilkiyet
ve igletime olanak saglayan proje finansman modelleri bu kapsamda ele alinabilir. Bu
agik uglu imtiyaz devri Yap-Sahip ol-Islet (Build-Own-Operate-BOO) ya da Satin al-
Yap-Islet (Buy-Build-Operate-BBO) uygulamalar: seklinde olabilmektedir. Bu
yontemlerden ilkinde, imtiyaz siiresi sonunda havaalani miilkiyeti ~ devlete
devredilmemekte; ikincisinde ise, azgelismis ya da kotlilesmis havaalani kolayliklar: bir
imtiyaz stzlesmesi ile devletten satin almmaktadir. Gelistirilen ve/veya genisletilen
kolayliklarin miilkiyet hakki 6zel sekttrde kalmaktadir. London City Airport - Ingiltere

ve Freeport - Bahamalar bu finansman yontemine 6rnek olusturmaktadir.

“ Paul Hooper, “Privatization of Airports in Asia”, Journal of Air Transport Management, 8, (2002),
5.289-300.
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Goriildiigt tizere havaalam miilkiyet ve isletiminde halen diinyada ¢ok sayida
model uygulanmaktadir. Hangi modelin secilecegine karar vermede temel 6lgiitii, riskin
devletin de aralarinda bulundugu cesitli taraflar arasinda nasil paylastirilacag:
olusturmaktadir.”® Bununla birlikte, arastrmalar gostermektedir ki, havaalam
yatirimlarinda 6zel sektdr girisimi modelleri arasinda digerlerine oranla daha baskm bir
model bulunmamaktadir. Ulkelerin ve hiikiimetlerin amagclarina en iyi sekilde uyum

saflayacak modeller i¢in aragtirmalar yapilmast gereklidir.
7. BIR ISLETME OLARAK HAVAALANININ OZELLIKLERI

Havaalanlariin diger igletmelerle ortak &zellikleri bulunmakla birlikte genel
olarak, diger pek ¢ok sektdrden farkl bir yapist oldugu da goériilmektedir. Bu 6zellikler

sOyle siralanabilir; !
e Havaalanlarinda nihai {irtin bir hizmet olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

* Havaalanlan yiiksek oranda diizenlenmis ve ileri teknolojilerin kullanildig:

bir gevrede faaliyet gostermektedir.
* Havaalanlar politik kararlarin etkili oldugu bir ¢cevrede hizmet vermektedir.
* Havaalanlan uluslararas: bir cevrede hizmet vermektedir.

* Havaalanlan fiziksel olarak bilyiik ve is siirecleri acisindan son derece

karmagik igletmelerdir.
* Havaalan faaliyetlerinde genellikle 24 saat siireklilik séz konusudur.
¢ Havaalanlarinda zamana kars1 hizmet verme zorunlulugu vardir.
* Havaalanlarinda acil durumlarin yasanmas: her zaman olasidir.

* Havaalanlarinda dogrudan ve dolayli hizmet sunumu sdz konusudur.
Havayolu isletmeleri havaalanlarimin dogrudan miisterileridir, buna karsin
yolcular dolayli bigimde hizmet almaktadir. Ancak giintimiizde tiim
kullanicilar: havaalaninin dogrudan miisterisi olarak kabul eden bir havaalan

isletmeciligi anlayis1 yerlesmektedir.

> Hooper, a.g.e., 5.289-300.
>! Ashford, Stanton ve Moore, a.g.e., s. 437-438 ve diger kaynaklardan derlenmistir,
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* Havaalanlar 6nemli miktarlarda sermaye yatirimma gereksinim duyar. Bu
nedenle yatirim kararlar1 goreceli olarak nadir gerceklesmektedir. Yatirim
maliyetleri son derece yiksek olup yatirim kararlarmin sonu¢lanmasi uzun

zaman almaktadir.

* Havaalanlarinda ¢ok biiyiik miktarda ve stirekli yatirim gereksinimi s6z

konusu oldugundan dikkatli bir finansman kontrolii gerektiren isletmelerdir.
¢ Havaalanlarinda siirekli ve pahali bakima gereksinim duyulur.

* Havaalanlannda talep, teknoloji ve is uygulamalarmda meydana gelen
defisimlere karsilik verebilmeyi saglayacak uzun dénemli planlama
yapabilme yetenegi ve aym zamanda esnek bir yonetim anlayisi
gerekmektedir.

8. HAVAALANLARININ EKONOMIK YAPISI

Bu kapsamda havaalani ekonomik &zellikleri ile gelir ve gider yapiklar
incelenecektir.

8.1. Havaalanlarinin Ekonomik Ozellikleri
Havaalanlarmin temel ekonomik &zellikleri séyle stralanabilir; *2

* Havaalanlan diger ekonomik ve sosyal faaliyetler icin temel bir gereklilik
arz etmekte ve katalizor goérevi gérmektedir. Havaalanlart bulunduklar
bdlge i¢in hayati 6neme sahip isletmeler olup, kapasitelerindeki yetersizlik

gelisimi engelleyici rol oynamaktadir.

* Bulunulan bélgenin hava tagimacilip: talebine ve genel politikalara bagh
olarak havaalanlari pek ¢ok durumda dogal monopoller olarak faaliyet

gostermektedir.

* Havaalanlan biiyiik isletme 6lgekleri nedeniyle cevreleri i¢in giirilti ve
¢evre kirliligi gibi digsalliklar yaratmakta olup, her tirlii kararda cevre
faktorlerinin etkisi biiyiiktiir.

* Havaalam operasyonlan &lgek ekonomilerine dayanmaktadir. Havaalaninin

trafik hacmi arttik¢a birim bagina maliyetler diismektedir.

32 Doganis, 1992, a.g.e.; 5.48; Hooper, a.g.e., 5.289-300.
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* Biiyik gelisme planlar1 birim maliyetleri yiikseltmektedir. Kapasite bir
seferde biiyiik birimler seklinde artirilabildiginden genisleme seyri stirekli
olmayip, basamakl bir karakter izlemektedir.

* Havaalanlan alternatif kullamm alan1 bulunmayan ya da ¢ok kisitli olan,
yararli miirleri son derece uzun ve “batmis maliyet” olarak nitelenebilecek

¢ok bilytik miktarlarda yatirim gerektirmektedir.

* Havaalanmi kullanan yolcularin 6zellikleri havaalam gelir ve maliyetleri
lizerinde dogrudan etkilidir. Toplam trafik icerisindeki uluslararasi yolcu
orani arttikca birim gelirlerinin ve birim maliyetlerinin arttif1 goriilmektedir.
Birim gelirler birim maliyetlere gére daha hizh arttifindan uluslararas:

yolcunun ¢oklugu kérlilik agisindan arzulanan bir durumdur.

Tiim bu ekonomik &zellikler dikkate alindiginda havaalanlarmin uzun siire kamu
bakis agisiyla ele almmalarmin sasirtict olmadig goriilmektedir. Buna ek olarak, gerekli
yatirimin biiytikltigii, nakit akis ve risk yapisi, havaalam i¢in ikincil pazarlarin meveut
olmayis1 ve havayollariyla uzun dénemli sézlesmelerin yapilmasindaki giicliik gibi
faktorlerin  etkisiyle havaalanlarimin finansal piyasalardan yararlanmalar1 kolay
goriillmemektedir.”® Ote yandan nispeten dogal monopoller olusu ve g¢ogu zaman
rekabetin olmayigi, hava tasimacilifn hizmetinin gergeklesmesi i¢in alternatiflerinin
bulunmayisi, biiyiime potansiyelleri gibi faktorler ise havaalanlarini yatirimeilar igin
gekici kilmaktadir.>

8.2. Havaalani Gelirleri ve Giderleri

Havaalanlarinda gelirleri ve giderleri incelendiginde iilkeden tilkeye ya da aym
tilkedeki degisik havaalanlar1 arasinda birbirinden farkli simflamalar yapildig1
goriilmektedir.”> Bu siniflamalarda, havaalanmin bagli bulundugu sivil havacilik
otoritesi ve iilkede gegerli muhasebe uygulamalari etkili olmaktadir. Tablo 3’te

havaalam gelirleri agisindan genel bir siiflandirma ortaya konulmaya ¢aligilmistir.

33 Hooper, a.g.e., 5.289-300.

** Graham, a.g.e., 5.18-19.

%% Havaalan gelir ve giderleri konusu gesitli kaynaklardan derlenerek olusturulmustur. Bu konuda
ayrntili bilgi igin bakiniz: Doganis, 1992, a.g.e., Wells and Young, a.g.e., Kaya, a.g.e., Graham, a.g.e.,,
Norman Ashford and Paul H. Wright, Airport Engineering, (New York: John Wiley & Sons, Inc.,
1992), Ferhan Kuyucak, “Havaalanlarmda Performans Analizi I¢in Bir Model Onerisi ve Tiirkiye’deki
Havalimanlarmda Uygulanmasi”, (Yaymlanmamis Yiksek Lisans Tezi, Anadolu Universitesi SBE,
2001).
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Tablo 3. Havaalan: Gelir Kaynaklar

e Inis icretleri * Kullanim hakk: (imtiyaz) gelirleri
¢ Yolcu iicretleri e Kiralar (ofis alanlari ve bilet kontrol masalarmm havayollarina
kiralama gelirleri)

o Ucak park ve hangar iicretleri
. . . » Direkt satig gelirleri (mapazalar, ikram ve havaalam tarafindan
e Yer hizmeti {icretleri
sunulan diger hizmetler)
e Havacilikla ilgili diger iicretler
® Araba park iicretleri
(hava trafik kontrol, 1siklandirma,
kériik vb.) ¢ Yeniden satis gelirleri (elekirik, su, gaz vb.)

» Diger havacilik dis1 gelirler (damsmantik, ziyaretgilerden ve

isletmelerden elde edilen gdirler, vb.)

Tablo 3’te goriildiigii iizere havaalan gelirleri genel olarak; havacilik gelirleri ve

havacilik dig1 gelirler olmak tizere iki grupta ele alinmaktadir:

* Havacilik Gelirleri: Dogrudan ugak, yolcu ya da kargo islemleri ile elde

edilen gelirlerdir.

* Havacalik Dist Gelirler: Terminal ve apron biliimlerinde havaaraci faaliyeti

ile dogrudan baglantil: olmayan ticari kaynakli gelirlerdir.

Ancak bu ayrim her zaman kesin degildir. Ormegin, havaalam tarafindan galon
ya da litre basina tahsil edilen yakit iicretlerinin havacilik geliri olarak mi, yoksa
havacilik dis1 gelir olarak m1 kabul edilecegi kesin degildir. Havaalanlar: tarafindan,
havacilik yakit igletmelerinin kullanmis olduklar: arazi ve diger hizmetler igin bir kira
bedeli alindig1 diigiintiliirse, bu yakit ticretinin ticari gelir olarak degerlendirilmesi daha
uygun olacaktir. En biiyikk kanigiklik ise ucak, yolcu, bagaj ya da kargonun yer
hizmetlerinden elde edilen gelirlerde yasanmaktadir. Birgok havaalaninda bu gibi
hizmetler havayolu sirketleri ya da yer hizmeti isletmeleri tarafindan sunulmaktadir. Bu
durumda havaalanlarinin yer hizmeti sirketlerinin bu hizmetlerinden aldig1 komisyon bir
ticari gelirdir. Fakat diger yandan kargo yiikleme islemi gibi bazi islemleri havaalani

kendisi yapmaktadir ki bu durumda kazamilan gelir havacilik geliri olmaktadir. Bu
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durumda analizler yapilirken yer hizmeti islemlerinden havaalani kendisi gelir elde
ediyorsa, havacilik geliri seklinde; diger yer hizmeti isletmelerinin gelirlerinden pay

aliyorsa havacilik dig1 gelir seklinde degerlendirilmelidir.

Havaalam giderleri de genel olarak; havacilik giderleri ve havacilik dist giderler

olarak iki ana baslik altinda incelenebilir.

* Havaalk Giderleri: Havaalam hizmetlerinin gerceklestirilmesini ve bu
faaliyetlerin devamlibfini saglayan giderlerdir. Havaalaninm temel faaliyet
konusunu olusturan giderler oldugundan bunlar faaliyet giderleri olarak da
adlandirilmaktadir.

* Havaciik Dist Giderler: Faaliyet disi1 giderler olarak da adlandiilan bu
gider grubu genellikle finansman giderlerini (banka kredileri, tahvil, bono,
vb. faizleri), faaliyet dis1 gelirlerle ilgili giderleri (komisyonlar, kambiyo
zararlar1 vb.), karsihk giderlerini, vergi cezalarini, calistirilmayan kisim
giderlerini, gesitli afetlerden ve diger olagandisi durumlardan kaynaklanan

gider ve zararlari kapsamaktadir.

Ancak giiniimiizde havaalam faaliyet alanlarinm gok gesitlenmesi nedeniyle
havaalanlar1 arasinda faaliyet giderleri ve faaliyet dist giderler smiflandirmast
konusunda farkli uygulamalar gériilebilmektedir. Ornegin havacilik giderlerinden birisi
olan amortisman giderleri, bazi kaynaklarda faaliyet dis1 gider kapsaminda ele alinmis
olmakla birlikte, havaalanlarimin ¢ok biiyiik sabit sermaye yatirimlarim gerektirmesi
nedeniyle, énemli tutarlara ulasan amortisman giderleri ile havaalani hizmetleri arasinda
iliski kurulmamasinin dogru bir yaklagim olmayacag: agiktir. Bu diigtinceyle havaalan:
pist, apron ve taksiyollar: ile terminal binalar1 ve diger binalarm, yeriistii ve yeralt1
diizenlerinin, tesis-cihaz ve makinelerin, demirbaslarmn ve havaalam faaliyetlerinde
kullamlan her tiirlii tagit araglarmin, uygun amortisman yontemleriyle hesaplanan
donemsel amortisman paylar, s6z konusu duran varliklarmn kullamldig: faaliyet

birimlerinin giderlerine dahil edilmelidir.>®

%6 Kaya, a.g.e., 5.93-95.
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Bundan dolay1 havaalani giderlerini farkli amagclarla siniflandirmak olanaklidir.

Tablo 4°te faaliyet konusu ile iliskisine gére yapilan smiflandirmaya ek olarak,

havaalam giderleri gesitlerine ve islevlerine gore simflandirlmistir. >’

Tablo 4. Havaalan1 Giderleri

Havacilik Giderleri
Havacilik Dis1 Giderler

Malzeme giderleri

Iscilik

Disaridan alinan hizmetler

Cesitli giderler (sigorta, yolluk, resmi iglemler, vs.)
Vergi, resim ve harglar

Amortismanlar ve tiikkenme paylan .
Finansman (faiz ve kur farki) giderleri

e Bakim

e  Operasyon:
- Ucgus hatt1
- Terminal

Hizmet Uretim

Maliyeti

e  Genel Yonetim:
Yénetsel Isler,
- Pazarlama ve tanitim
- Finansman,
- Halkla iligkiler,
Arastirma-gelistirme,
Cevre diizenleme vs.

£

Déinem

Giderleri

5" Muhasebe Sistemi Uygulama Genel Tebligi kapsammdaki Tekdiizen Hesap Cercevesi ve Hesap
Plani’na gore, hizmet isletmelerinde hizmet iiretim maliyetleri agagidaki hesaplar altinda izlenmektedir:

*  Hizmet firetim maliyeti:
- Ilk madde ve malzeme,
- Isci ticret ve giderleri,
- Memur iicret ve giderleri,
- Digaridan saglanan fayda ve hizmetler,
- Cesitli giderler,
- Vergi, resim ve harglar,
- Amortisman ve tilkenme paylari,
- Finansman giderleri.

e Doénem giderleri:
- Arastirma ve gelistirme giderleri,
- Pazarlama, sat1s ve dagitim giderleri,
- Genel yonetim giderleri,
- Finansman giderleri.

Havaalan giderleri konusunda genis bilgi igin bkz. Kaya,

a.g.e.



IKINCi BOLUM

HAVAALANI SEKTORUNDEKI GELISMELER VE HAVAALANLARINDA
DEGER ODAKLI YONETIM

Ozellikle son geyrek yiizyilda tiim diinyada ve hava tagimacilip1 endiistrisinde
meydana gelen birtakim gelismeler havaalanlarm da etkilemis ve gliniimiizde
havaalanlarmm yapisi ¢nemli 6lgiide degisme egilimine girmistir. Bu degisimler
havaalanlarmin deviete ait ve genellikle pazar odakli olmayan igletmelerden, ticari
isletmelere déniigmesini zorunlu kilmaktadir. Bu béliimde éncelikle bu degisimler genel
olarak incelenecek, ardindan havaalanlarinda deger odakh yonetim {izerinde
durulacaktir.

1. HAVAALANI SEKTORUNU ETKILEYEN GELISMELER

Havaalam sektoriinii etkileyen degisimlerin nedenleri genel ve sektdrel olmak
tzere iki baglik altinda incelenebilir. Bu yeni yapiyr anlayabilmek icin Oncelikle
diinyada yasanan degigimin genel nedenleri tizerinde durularak; ardindan hava

tasimacilifi endiistrisinde meydana gelen gelismelerin incelenmesinde yarar vardir.
1.1. Havaalam Sektoriinii Etkileyen Degisimin Genel Nedenleri

Cagimizda diinya gok onemli bir degisim siireci icerisinde bulunmaktadir,
Ekonomiden siyasete; devlet yonetiminden sirket yénetimine; degerlerden inanglara
kadar her sey degismekte; bilim ve teknoloji alaninda bag déndiiriicii gelismeler
yasanmaktadir. Iginde bulundugumuz olguyu tanimlamak icin bilgi ¢cag, bilgi toplumu,
sanayi sonras toplum, kapitalist étesi toplum, enformasyon toplumu gibi cesitli ifadeler
kullanilmaktadir. Kullanilan ifadeler farkli olsa da iizerinde hemfikir olunan iki nokta;
yeni bir cag1 yasadiginuz ve bu cag degisikliginin temelinin bilgi oldugudur.

Bu yeni donem icerisinde modern toplumdan post-modern topluma gegis
yoniinde yeni ilkeler benimsenmekte ve yeni yiikselen deperler toplumlari, devletleri,
igletmeleri kisacas: insanla ilgili tiim olusumlar1 geleneksel degerlerden kopmaya ve
degisime zorlamaktadir. Bu degisim trendinin hava tasimacilifina ve havaalan

sektoriine olan etkilerinin anlagilabilmesi igin oncelikle dinyadaki yeni degisim
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dinamiklerinin incelenmesi gerekmektedir. Bu degisim dinamiklerini yedi ana baglik
altinda toplamak olanaklidir. Bunlar:>®

e Ekonomik degisim,

e Siyasi degisim,

e Teknolojik degisim,

e Sosyo-kiiltiirel degisim,
e Ekolojik degisim,

e Demografik degisim,

o Orgiitsel degisimdir.

Ekonomik Degisim: Bilgi caginda en 6nemli degisimlerden biri ekonomik
alanda meydana gelmistir. Hatta degisim yerine doniisiimden s6z etmek daha dogrudur.
Ctinkii bilgi toplumu, i¢inde bulundugu ekonomik kosullar: da kendisi ile birlikte
doniigtiirmils ve sanayi ekonomisinden tamamen farkli bir ekonomi dogmustur.
Enformasyon ekonomisi, bilisim ekonomisi, ag ekonomisi, bilgi ekonomisi, dijital
ekonomi ve yeni ekonomi terimlerinin hepsi birbirlerinin yerine, bu yeni durumu
tanimlamak i¢in kullamilabilen terimlerdir. Bunlarin icinde daha kapsamli oldugu ve
diger terimlerin yerine de kullanilabilecegi i¢in yeni ekonomi terimi son yillarda daha

cok kabul gérmektedir.

Yeni ekonomide yasanan en onemli degigim kiiresellesme (globallesme)’dir.
Bunun yani sira diinyada bélgesellesme, serbestlesme, ozellestirme, goniilliilestirme,
zenginlesme ve yoksullagma olarak siralanabilecek degisimler yeni ekonominin
dinamiklerini olusturmaktadir. Bu kavramsal dinamiklerin yaninda yeni ekonomide 6ne
¢ikan olusumlar ise, elektronik ticaret, farklilik ve yenilik gereksinimi, kiiresel rekabet,
maliyet kontrolii, miisteri odakli yaklasim ve tiketici haklarndaki gelisim olarak
siralanabilir.”® Bu dinamiklerin olusturdugu yeni ekonominin asagida siralanan ve

bsliim sonunda agiklanan on iki temel dzellige sahip oldugu &ne siiriilmektedir:®

%8 Coskun Can Aktan, “Yeni Degisim Dinamikleri ve Devletin Degisen Rolii”, http://www.canaktan.org/
yeni-trendler/devlet-felsefe/degisim-dev]etm-rolu.h’an, (10.11.2004).

9 Aynt

% Don Tapscott, “Strategy in The New Economy”, Strategy and Leadership, 25, 6 (Nov/Dec, 1997),
s.8-15; Bahadir Ak, Yeni Ekonomi Strateji, Rekabet, Teknoloji Yonetimi, (Birinci Basim, Konya:
Cizgi Kitabevi Yayinlari, Aralik 2001), 5.34-43 ile Mahmut Tekin ve Ercan Cicek, “Bilgi Caginda Bilgi
Toplumu ve Bilgi Ekonomisi”, http://www.bilgiyonetimi.org, (12.10.2004).
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Yeni ekonomi bilgi ekonomisidir.

Yeni ekonomi dijital ekonomidir.

Yeni ekonomide sanallagma dnemli rol oynamaktadir.
Yeni ekonomi molekiiler ekonomidir.

Yeni ekonomi a§ ekonomisidir.

Yeni ekonomide aracilar biiyiik 6l¢iide ortadan kalkmaktadir.

A O

Yeni ekonominin hékim sektérii bilgisayar, iletisim ve eglence sektorlerinin
tglii bir olusumudur.

8. Yeni ekonomi yenilik temelli ekonomidir.

9. Yeni ekonomide tiretici ve tiiketici fark: belirsizlegmektedir.

10. Yeni ekonomi hiz ekonomisidir.

11. Yeni ekonomi kiiresel ekonomidir.

-12. Yeni ekonomi bazi sosyal sorunlar1 beraberinde getirmektedir.

Siyasi Degisim: Siyasi alanda yasanan en 6nemli degisimin demokratiklesme ve
sivillesme oldugu sdylenebilir. Bunun yam swra saydamlasma ve yerellestirme adi
verilen defisim dinamiklerinin de giderek 6nem kazandipi ve bu alandaki cabalarin
giderek arttif1 goriilmektedir. Bu degisimler, ekonomik, sosyo-kiiltiirel, cevresel diger
degisimlerle birlikte devietin roliinii degistirmektedir.

Teknolojik Degisim: Cagimizda en ¢nemli degisimlerden birisi hic stiphesiz
biligim teknolojisi ve jenerik teknolojiler alaminda ortaya cikmigtir. Teknolojik
defisimin baslica boyutlar1 bilgisayarlasma, hizli haberlesme ve robotlasmadir.
Teknoloji alamndaki yenilikler bunlarla smirh degildir. Jenerik teknolojiler alaninda
¢ok onemli gelismeler olmustur ve bu stire¢ devam etmektedir. Niikleer enerji, uzay ve
havacilik teknolojisi, biyoteknoloji ve gen mithendisligi, yeni gelismis malzeme
teknolojileri diinyada tiim organizasyonlar: degisime zorlayacak etkiler yaratmustir.
Bunlara ek olarak ig yasami ve toplum {izerinde dnemli etkilerde bulunaca@i kabul
edilen baglica yeni kiiresel teknolojiler ise mikroelektronik, nanoteknoloji ve mikro-
nanoteknoloji olarak kabul edilmektedir. Yeni temel teknolojilerdeki hizli ilerleme yeni
ckonominin hizla “agirliksiz ekonomi” (weightless economy) haline gelmesine neden
olmaktadir. Agirliksiz ekonomide katma degeri ve birim iiriin bagina karlilik oran1 son

derece yiiksek olmasina ragmen iiretilen mal ve hizmetlerin son degeri icinde, bunlarin
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tretiminde kullanilan hammadde ve enerjinin pay: dikkate almmayacak kadar kiigiik

degerlere diismektedir.®!

Sosyo-Kiiltiirel Degisim: Diinyada sosyo-kiiltiirel alanda da cok Onemli
defisimler yasanmaktadir. Bu degisimlerin baglicalari ulus-devietlesme, kentlesme,
bireysellesme, insan haklarimn ve bireyin éneminin artmasi, dinsellesme ve laiklesme,

glivenlik endiseleri ve teror ile postmodernizmdir.

Ekolojik Degisim: Dimyada ekolojik yapida ve ekosistemlerde de cok 6nemli
degisimler meydana gelmektedir. Halen gbzlemlenen ekolojik degisimlerden baslicalar:

cevre kirliligi, kiiresel 1sinma ve soguma ile erozyon ve ¢éllesmedir.

Demografik Degisim: Demografik degisimlerin baglicalar niifus artist, niifusun

- yaslanmasi, go¢ ve aile yapisiun uluslararas: hale gelmesidir.

Orgiitsel Degisim: Diinyada baslica ekonomik ve teknolojik degisimler 6rgiitsel
degisimi gerekli kilmaktadir. Ezici rekabetin gecerli olmasi, bilgi ve malzeme
teknolojisindeki geligmeler, telekomiinikasyon alanmdaki yenilikler organizasyonlarin
yapl, sistem ve siireglerini yeniden yapilandirmalarini kacimlmaz kilmaktadir.
Hesaplama ve islem giiciindeki, internet kullammindaki ve bilgi aglarindaki biiyiik

patlama, geleneksel isletmeleri ag isletmelerine doniistirmektedir.

Bu yeni teknolojiler bilginin isletme iginde ve diginda elektronik bir hizla
paylagimina olanak sagladikga; orgiitlerin, orgiit yapilarinin, eylem alanlarinin,
raporlamanin, denetimin, ig akiginm, mal ve hizmetlerin, uygulamalarin, siireclerin ve
benzerlerinin ~ yeniden tasarlanmasina, yeniden tanimlanmasina ve yeniden
bigimlenmesine yol a¢mistir.®* Bu gercevede Orgiitsel degisim i¢in yeni yénetim
teknikleri (toplam kalite y6netimi, drnek edinme, esnek Uretim, Orgiitsel kiiciilme, ,
kademe azaltma, dig kaynaklardan yararlanma vb.) giderek yayginlasmaktadir.
Organizasyon ve y&netim yapilarinda meydana gelen degisimler alti baslik altinda

incelenebilir. Bunlar yatay organizasyonlar, sanal organizasyonlar, is ve islemlerin

61 Coskun Can Aktan ve Istiklal Y. Vural, “Bilgi Toplumu, Yeni Temel Teknolojiler ve Yeni Ekonomi”,
http://canaktan.org/veni-trendler/bilgi-toplumu/yeni temel teknolojiler.hitm# ftnl, (12.11.2004).
% Mehmet Sahin, Yénetim Bilgi Sistemi (Eskisehir: Giilen Ofset, 2005), 5.50.
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yeniden yapilandirilmasi, esnek organizasyonlar, yonetim stirecinde degisme ve &rgiit

smirlarinda geniglemedir.** Bsliim sonunda bunlarin kisa agiklamalarina yer verilmistir.

Orgiitsel deBisim isgiicii piyasalarmda esneklesme ve standartlagma adi verilen
iki degisimi de beraberinde getirmektedir. Yeni teknolojilerin {iretim siirecine
uygulanmas: firetim siirecinin esneklesmesine neden olmustur. Teknolojik degisim
sonucunda degisen rekabet kosullarma uyum saglama geregi, esnek tiretime gegmeyi ve
istihdamda esnekligi beraberinde getirmistir. Geleneksel Taylorist Fordist organizasyon
modeli, yalin {iretime 6zgii eszamanli mithendislik, tam zamaninda tiretim, toplam kalite
kontrold, stirekli gelisme, ekip ¢alismasi, arz zincirinin biitiinlegtirilmesi ve isbirligi gibi
caliyma sistemleri karsisinda onemli degigiklikler gecirmektedir. Bu dogrultuda
yaraticihfa dayali ve katihmen iliskiler igeren yeni organizasyon modelleri
geligtirilmigtir. Esneklik ve verimliligin birlikte gergeklestirilmeye calisildign bu
modellerde isletmede yatay érgiitlenme ve hiyerarsik diizey sayisinin en aza indirilmesi,
birimler arasinda ¢ok yénlii baglantilarin kurulmas gibi diizenlemeler yer almaktadir.5*
Isgiicti piyasalarindaki devlet miidahaleleri (vasal is giivencesi, ig¢iyi koruyan kat1 ig
hukuku kurallar1 vs.) giderek azalmakta ve ortadan kalkmaktadir. Ise alma ve isten
¢ikarma kogullarmin esneklestirilmesi, isyerinde isglictiniin esnek kullanimi, ¢aligma
stirelerinin esneklestirilmesi, ficret esnekligi vb. konular giderek daha fazla uygulama

alan1 bulmaltadir.

Her ne kadar organizasyon yapilarinda ve tiretim stireclerinde esneklie yonelme
ve standardizasyonun son bulmasi séz konusu ise de, kalite ve ¢evre agisindan diinya
capinda bir standartlasma egilimi yasanmaktadir. Diinyada kalite giivence sistem
standartlarmmn (ISO-9000) ve ¢evre yonetimi standartlarmn (ISO-14000) yayginlastip
goriilmektedir. Orgiitler gerek yasal zorunluluk, gerekse pazar paylarim artirmak,

meveut pazarlarim kaybetmemek i¢in hizla standardizasyona yonelmektedir.

1.2. Havaalam Sektoriinii Etkileyen Degisimin Sektorel Nedenleri

Havaalanlarim etkileyen degisimin genel nedenleri yaninda sektérel nedenleri de
bulunmaktadir. Bu nedenler, agirhikli olarak havayolu sekt6riinde meydana gelen

degisimden kaynaklanmakla birlikte, hava tagimacilif1 endistrisini etkileyen diger

5 Ayni, s.167-170. _
64 Aysen Tokol, “Yeni Teknolojiler ve Degisen Endiistri lliskileri”, Is Gii¢ Elektronik Dergi, Endiistri
Iligkileri, Cilt 2, Say1 1, http://www.isguc.org, (15.10.2004).
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gelismeler havaalam sektoriinii ve havaalam yonetim anlayigin1 etkilemekte ve
degistirmektedir. Bu degisimler su sekilde siralanabilir:

* Serbestlesme - liberallesme - 6zellestirme,

e Ucus ag yapilarmnin degisimi,

e Havayolu isbirlikleri,

* Diigiik maliyetli havayolu igletmelerinin yiikselisi,

* Hava tasgimacilif1 sektoriiniin biiytimesi ve talepteki artis,

* Yolculann istek ve gereksinimlerindeki degisim,

e Giivenlikle ilgili gelismeler,

e (Cevreile ilgili gelismeler,

e Teknolojik gelismeler. -
1.2.1. Serbestlesme - Liberallesme - Ozellestirme

Ekonomide serbestlesme, ekonomik birimlerin karar ve faaliyetlerinin olabildigi
olgtide devlet miidahalesi olmaksizin serbestce yiiriitiilmesini ifade etmektedir. Yeni
ekonominin ortaya ¢ikmasinda rol oynayan diger bir faktor de mal, sermaye, teknoloji
ve hizmetler ile ftretim ve dagitim siireclerinde kiiresel diizeyde fusitlayic:
diizenlemelerin kaldiriimas: (deregiilasyon) egiliminin varlifidir. Son otuz yilda iic
alanda ekonomik serbestlesme hareketleri sz konusu olmaktadir. Bunlar:

1. Mal ve hizmetlerin ticaretinde uygulanan tarife ve tarife dig1 ticaret

engellerinde azalma (korumacilifm gerilemesi),

2. Ulusal piyasalarin dalgalanmaya birakilmas: ve dolaysiz yabanci yatinmlar
ve diger uluslararas: sermaye akimlari ile teknoloji transferleri oniindeki
engellerin azaltilmas (finans ve sermaye piyasalarimin serbestlestirilmesi) ve

3. Telekomiinikasyon, hava tagimae:higi, finans ve sigorta sektorleri basta
olmak iizere mal, hizmet ve finansal faaliyetlerin serbestlesmesi ve tekellerin
ortadan kaldirilmas: (yurtici piyasalarm serbestlesmesi).

Havayolu endiistrisinde ileri teknolojinin yogun olarak kullanilmasi, yolcu

emniyetini st diizeyde saflama zorunlulugu ve uluslararas: boyutta faaliyet
gosterilmesi gibi nedenlerle oldukga karmasik ve cok genis etkili kontrol ve

diizenlemelere gereksinim vardir. Bu diizenlemeler teknik ve ekonomik olmak tizere iki

85 Coskun Can Aktan, “Yeni Ekonominin Ortaya Cikmasmda Etkili Olan Faktorler”,
http://www.canaktan.org/yeni-trendler/yeni-ekonomi/etkili-faktor htm, (12.11.2004).
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sekilde ortaya ¢ikmaktadir. Teknik diizenlemeler havayollarmi benzer sekilde
etkilediginden ¢ok fazla tartisilmazken, ekonomik diizenlemeler havayollarim1 farkls
sekilde etkilemekte, bu nedenle de siirekli olarak tartigila gelen diizenlemeler
olmaktadir.®

Hava tagimacilifn endiistrisi olduk¢a uzun bir siire diizenleme doénemini
yasamistir. 1919 yilinda Paris Konvansiyonu imzalandiginda iilkelerin hava sahalar1 son
derece degerli dogal kaynaklar olarak goriildiigiinden, sivil hava tasimaciligina devlet
miudahalesi kaginilmaz olarak gériilmekteydi ve hava tasimaciligy {ilkeler arasindaki

ikili anlagmalarla yiiriitiilmekteydi. Ancak, bu kisitlanms yap agamali bir bigimde

¢

geligmis ve artan gereksinimleri karsilamak amaciyla cok uluslu bir anlagma imzalamak
tizere 1944 yilinda Chicago’da 52 iiye iilke bir araya gelmistir. Burada ¢ kritik

konunun uluslararas: ¢gziime kavusturulmas: hedeflenmektedir. Bunlar:®’

e Hava trafik haklarimin karslhkh degisimi,
* Yolcu ticretlerinin ve kargo tarifelerinin kontrolil,

e Ucus frekanslarinin ve kapasitenin kontroliidiir.

“Uluslararas: Sivil Havacihik Orgiitii’niin (ICAO) kurulmasin saglayan Chicago
Konvansiyonu, uluslararas: teknik ve operasyonel standartlarin olusturulmas acisindan
Onemli olmasma kargin, ¢okuluslu ekonomik diizenlemeler konusunda bir anlagma
saglayamamistir. Uluslararas: Hava Hizmetleri Transit Anlagsmast’nin kabul edilmesi,
Konvansiyonun ekonomik basarilarindan biri olmakla birlikte, “beg zgiirliik”"® adiyla

bilinen uluslararas: trafik haklarini igeren Uluslararasi Hava Tasimacilifi Anlagmasi

66 Rigas Doganis, Flying off Course: The Economics of International Airlines, (3" Edition, London:
Routledge, 2002), 5.30.
57 Aymi, 5.30.
58 Chicago Konvansiyonunda “bes 6zgiirlitk” olarak bilinen trafik haklarindan yalnizca ilk iki trafik hakk:
¢ok tarafli olarak kabul edilmistir. Daha sonra, Chicago Konvansiyonunda higbir sekilde tanimlanmamig
olmasma ragmen, mevcut bes trafik hakkmna ti¢ trafik hakk: daha eklenmistir:
* Bir havaaracmm yabanci iilke topraklarma inmeksizin iizerinden ugus yapma hakk (transit ugus
hakka).
* Bir havaaracmnm ticari amag giitmeksizin teknik sebeplerle diger bir iilke topragma inebilme hakki.
* Tagtyicinin ticari bir amagla kendi iilkesinden bagka bir iilkeye yolcu, yiik ve posta tagima hakk.
e Tasiyicinimn ticari bir amagla baska bir iilkeden kendi iilkesine yolcu, yik ve posta tasima hakki.
¢ Tagtyicinm kendi iilkesinde baglayan veya biten bir seferle ikinci bir iilkeden aldift yolcu, yilk ve
postayi iigiincii iilkelere tasima hakki.
* Tagtyicmin kendi iilkesi ile baglantis: olan iki ugus hatt1 {izerinden farkl: iki tilke arasmda yolcu, yiik
ve posta tagima hakka.
* Tastyicinin kendi iilkesi diginda iki iilke arasinda yolcu, yiik ve posta tastma hakki.
e Tagtyicinin kendi tilkesi disinda bir iilkenin i¢ hatlarinda yolcu, yiik ve posta tagimma hakki (kabotaj
hakka).
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yalmzca on iilke tarafindan imzalanmis ve asla etkin olamamistir.* Sonraki yillarda
trafik haklari, fiyatlama ve kapasite konularinda cok tarafl1 bir anlagma yoniinde girisim
olan 1947 Cenevre Konferansi’nda da basarisizliga ugranmasi, zamanla hitkiimetleri ve
havayollariu kendi bireysel coziimlerini aramaya yOneltmigtir. Bdylece, trafik
haklarimin kargilikli degisimi tilkeler arasindaki ikili anlasmalarla ¢6ziimlenirken,
kapasite ve frekanslarin kontrolii havayollari arasimdaki anlagsmalarla ve bazen de
tilkeler arasindaki ikili anlasmalarla ¢cOziimlenmeye baglanmis ve tarifeler de
Uluslararas1 Hava Tagiyicilar: Birligi (IATA) tarafindan diizenlenmistir.

Havacilik endiistrisinde devletlerin geleneksel rolii, 24 Ekim 1978 tarihinde
Amerika Birlesik Devletleri’nin i¢ hatlarmda, hatlar ve fiyatlar iizerindeki her tiirlii
devlet kontroliinii kaldirdigz Havayolu Serbestlesme Yasas1 (Airline Deregulation
Act)”™ ile degismeye baglamistir. Bu yasa ile Amerika Birlesik Devletleri ticari
havayollar {izerindeki yaklagik 40 yilhk federal ekonomik diizenlemeler sona
ermigtir.”' ABD’nin Serbestlesme Yasasi uluslararasi hava tagimacilif1 diizenlemelerine
de yepyeni bir boyut getirmistir. Bu yasa uluslararasi hava tasimaciligim dogrudan
etkilemi ve ABD’nin birgok ikili anlasmas: yeniden imzalanmistir. ABD’nin kendi ikili
anlagmalarim bu liberallesme ile uyumlu hale getirme siirecinde Ingiltere, Hollanda gibi
Avrupa iilkelerinin yam sira Asya Pasifik iilkelerinin birgogu ile de agamali bir bigimde
frekans, kapasite, tarife gibi konularda tamamen serbestlik getiren ikili liberal
anlagmalar yapilmistir.

1978’de baglayan siireg 80’lerin ortalarina kadar ABD ile diinyanin diger
béliimleri arasindaki bircok noktamin liberallesmesini saglamistir. ABD’nin bu liberal
¢ergevede yeniden imzaladig: ikili anlagsmalar, ABD ile birgok iilke arasindaki pazarin

da tamamen “agik semalar” (open skies) haline gelmesini saglamgtir.

% Jacques Naveau, International Air Transport in a Changing World, (Brussels: Bruylant, 1989),
8.31-33.

RN TS Transportation Regulatory Reform Act”, October 24, 1978, in the United States Senate,
S:2493.

™ Lawrence J. Truitt and Michael Esler. “Airport Privatization: Full Divestiture and Its Alternatives”
Policy Studies Journal, 24, 1, (Spring 1996), 5.100-110.
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Avrupa Birligi ise, ABD’den yaklastk on yil sonra baslattig1 liberallesme
stirecini 1987, 1990 ve 1993 yillarinda gergeklestirilen tic asamada tamamlamustir.

1 Nisan 1997°de Avrupa hava tagimacilig pazari tamamen serbestlesmistir.”

Gegtigimiz yillarda Giiney Amerika, Afrika, Karayipler ve Orta Dogu’da ¢ok
tarafl bolge i¢i liberalizasyonlar gergeklesmistir.”> 2000 yili itibariyle diinya trafiginin
neredeyse yarisi agik pazarlara doniismiistiir ve 2010 yilima kadar pazarin lugcte ikisine

yiikselecegi éngoriilmektedir.”*

Havayolu endiistrisinde yasanan serbestlesmenin yarattig1 olumlu gelismeler su

basliklar altinda incelenebilir:”

e Rekabetin artmas,

* Havayolu isletmelerinin verimliliklerinin artmasi,
e Bilet fiyatlarinin diismesi,

e Ugus aginm kiiresellesmesi,

e Ucus sikliginin artmas,

» Havayolu tasimacilifina olan talebin artmasi.

Bu liberallesme egilimleriyle, pazara girisler kolaylasmus ve tasiyic1 sayisindaki
artigin - getirdigi rekabet artist fiyatlarin diisiiriilmesini saglamigtir. Arastirmalar
diizenlenmis hatlardaki ticretlerin liberal hatlardan yiiksek olma egiliminde oldugunu
ortaya koymaktadir.”® Yine bu liberallesme egilimleri kiiresel havayolu isbirliklerinin

olusumuna ve diisiik maliyetli tastyicilarin ortaya ¢ikisina nciiliik etmistir.

1980°lerde Avrupa’da yaganan ilk evrede havayolu sektdriinde serbestlesme ve
bir dizi havayolunun 6zellesmesi giindeme gelmistir. Devlet tarafindan isletilen ve
desteklenen havayollart 6zel sirketlere déniismeye baglamistir. Diinyanin birgok

yerindeki hilkiimetler havayolu sektorii iizerindeki diizenleyici rollerini azaltma ve

" Hansjochen Ehmer, “Liberalization in German Air Transport-Analysis and Competition Policy
Recommendations”, Journal of Air Transport Management, Volume 7, Issue 1, (January 2001), s.51-
55; Guillaume Burghouwt and Jacco Hakfoort, “The Evolution of European Aviation Network, 1990-
1998”, Journal of Air Transport Management, Volume 7, Issue 3, (September 2001), 5.311-318.

? Hartmut Wolf, “Network Effects of Bilaterals: Implications for the German Air Transport Policy”,
Journal of Air Transport Management, Volume 7, Issue 1, (January 2001), s.63-74.

b Boeing, “Boeing Current Market Outlook 20017, Commercial Aviation Environment,
http://www.boeing.com/commercial/, (20.11.2001).

* Gerede, a.g.e., 5.100-102.

® Wolf, a.g.e., s.63-74.
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ulusal havayollarimi 6zellestirme cabasindadr. Birgok ichat ve bolgesel pazarda
hitkiimetler, faaliyet gosterecek havayolu sayisini ya da ficret seviyelerini belirlemekten
vazgegmektedirler. ABD, Kanada, Avrupa, Avustralya, Yeni Zelanda, Japonya,

Hindistan ve Brezilya bunlara 6rnektir.

Havayollar1 arasindaki rekabeti sinirlandiran pazar engelleri ile kapasite ve iicret
diizenlemelerinin agamali olarak kaldirilmas: tiiketiciler icin daha fazla se¢im sansi
anlamma gelen arzda bir artisa ve farklilagmaya onciiliik etmistir. Ayni zamanda daha
genis bir kitleye hava tagimacihgimi agik hale getiren daha diisiik tcretleri de

beraberinde getirmistir.”’

Hava tasimacilifi endiistrisinde serbestlesme-liberallesme-6zellestirme seklinde
ortaya ¢ikan diizenleyici kisitlamalarin azalmasi stireci, Tablo 5’te g@sterilmistir.

Siirecin son agamas: kiiresel isbirlikleri olmaktadir: 78

Tablo 5. Havayolu Endiistrisinde Liberallesme Siireci

Diizenleme Evresi Serbestlesme Siireci Serbestlesme Evresi
Diizenlenmis Ighat Yapist > Serbestlesme »  Serbestlesmis Hat Yapisi
Uluslararas: Hava Hizmeti Anlasmalar1 P Liberallesme »  Acik Semalar
Bayrak Tagiyicilar | Ozellestirme »  Kér Amagh Ozel Havayollan
Ulusal Sahiplik > Konsolidasyon »  Isbirikleri ve Uluslararas: Yatirim

Boeing, “Boeing Current Market Outlook 20017,  Commercial ~Aviation —Environment,
http://www.boeing.com/commercial/, 20.11.2001.

Havaalanlarin etkileyen degisimlerden ikincisi ugus ag yapilarinin degisimidir.

1.2.2. Ugus Ag Yaplarimn Degisimi

ABD’deki havéyolu liberallesmesi yalmzca sahip oldugu “tnciiliik” misyonu ile
diger tilkelere 6rnek olmakla kalmamus, aymi zamanda ikili anlasmalar ve hat yapilariin

etkileri nedeniyle de kiiresel havacilikta bir “domino etkisi” yaratmistir. ABD hatlarinin
liberallesmesi dogal olarak bunlarla baglantil ucuslar1 ve tilkelerin hat yapisim da

77 Peter Gerber. “Success Factors for Privatisation of Airports-An Airline Perspective”, Journal of Air
Transport Management, 8, (2002). 5.29-36.
8 Boeing, 2001, a.g.e.
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etkilemis ve liberallesmenin en &nemli sonuglarindan biri diinyadaki hat yapismin
bityiik 6l¢iide topla-dagit’ sistemine déniismesi olmustur.

Liberallesmenin ilk evresinde, rekabetteki artig ve artan yolcu talebiyle pazarmn
kiiresellesmesine yanit vermek ve uyum saglamak cabasi havayollarmi agir baskilar
altina sokmusgtur. Bu dénemde ortalama gelirler ortalama maliyetlere gére daha hizli
bigimde azaldigindan havayollari maliyetlerini kismak, verimlilik ve etkinliklerini
artirmak zorunda olduklarimn farkina varmiglardir. Bu bask: ag yapilariimn topla-dagit
seklinde yeniden organizasyonunu giindeme getirmistir.®’

Topla-dagit sisteminin havayollari acisindan sagladigi avantajlarm basmda
kapsam ve yogunluk ekonomileri gelmektedir. Sistem sayesinde merkezde toplanan
yolcularin sayisi artmakta, bu fazla sayidaki yolcunun daha biiyiik ucaklarla, daha uzak
mesafelere, daha sik uguglarla ve daha yiiksek doluluk oranlari ile tagmmasi olanakl
hale gelmektedir. Béylece koltuk bagma maliyeti 6nemli Sl¢iide azaltmakta ve havayolu
operasyonlart daha verimli bir bigimde yiiriitiilebilmektedir. Ugaklarin ve personelin
giinlilk  kullantim  oranlarmm yiiksekligi, ugus afiun bilyiitiilmesi, pazarlama
faaliyetlerinin verimliliginde ve pazar giliciinde artis, yine topla-dagit siteminin
havayollarina saglamis oldugu avantajlardir. Yolcular da béylece daha sik uguslar ve
daha genis ugus aginin sagladig avantajlardan yararlanabilmektedir, 52

Ugus ag yapilarimn topla-dagit biciminde organizasyonu daha ¢ok kitalararas:
seyahatler i¢in uygun bir yap1 olup, Bati Avrupa gibi nispeten kisa mesafelerin yogun
olduu hatlarda temel ag yapis1 haline gelmesi beklenen bir durum degildir. Kitalararas:
uzun uguslarda merkez havaalanlarindaki duraklama icin harcanacak zaman toplam
ugus siiresi ile kiyaslandiginda nispeten 6nemsiz kaldigindan bu uguslarda topla-dag:t
organizasyonu etkinlik saglamaktadir. Ancak kisa mesafelerde dogrudan uguslar ¢ok
daha tercih edilebilir olabilmektedir.®?

” Topla-dagit (hub-spoke) sistemi: Ugus noktalar1 arasinda dogrusal uguslar yerine tiim ucuslarin merkez
bir havaalanina y&nlendirilerek yolcularm burada toplanmas: ve daha sonra buradan diger uydu
havaalanlarina dagitilmasidir. Boylece daha az sayida ugusla ve nispeten daha kiigiik ugaklarla cok sayida
noktaya erigim olanag: elde edilmektedir.

80 Burghouwt and Hakfoort, a.g.e., pp.311-318.

81 Gerber, a.g.e., 5.29-36.

% Gerede, a.g.e., 5.108-110.

® Pat Hanlon, Global Airlines Competition in a Transnatioral Industry, (2™ Edition. Oxford:
Butterworth - Heinemann, 1999), s.182.
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1.2.3. Havayolu Isbirlikleri

Havayolu tagimaciliginda yasanan serbestlesmenin son agamasl ise, havayolu
igbirlikleri ve uluslararasi yatirimlar seklinde ortaya ¢ikan konsolidasyon egilimidir.
Hiiktimetlerin gesitli kisitlamalarma kargin, diinya havayolu kapasitesinin %54°1 biiyiik
¢oklu havayolu isbirligi aglari seklindedir. Kii¢lik havayollar1 bile ulusal ve bélgesel
anlamda isbirlikleri gerceklestirmektedir.

Topla-dagit yapis1 ve havayolu isbirlikleri giiniimiiz havayolu endiistrisinde hem
rekabeti hem de isbirligini artiric1 rol oynamustir. Bu yeni yapilar uluslararas: hava
tasimacilify talebini karsilamaya yetecek arzi yaratmada onemli araglar olmustur,
Giinlimiizde kiiresellesmenin gitgide arttif1 bir ortamda bu birlesmelerle diinya hava
tagimacilifi sektoriiniin “a¢ik semalar”dan (open skies) “Ozgiir semalar’a (free skies)

dogru ve diinya hava sahasinin serbestce kullanilabilmesi yoniinde ilerledigi aciktir.®

Havaalanlarmi etkileyen dérdiincii  gelisme diisikk maliyetli havayolu

isletmelerinin izl yiikselisidir.
1.2.4.Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmelerinin Yiikselisi

Gerek sabit gerekse degisken maliyetlerin son derece yiiksek olusu ve sektoriin
inigli ¢ikislt bir yapi sergilemesi havayolu isletmeciliginin temel 6zelliklerindendir.
Teknolojik gelismenin etkisiyle daha geligmis, daha hizli ve daha biiytik ugaklarin
hizmete girmesi ile 1960-70 déneminde birim maliyetlerinde yar1 yariya bir diisiig
gozlenmistir. Bu diigiisiin hiz1 her ne kadar 1973 ve 1978 petrol krizleri ile yavaglamis
olsa da, izleyen yillarda yakit fiyatlarindaki diigtisle birlikte havayolu birim
maliyetlerindeki diisme egilimi de artmigtir. Bu diisme egilimi havayollarinin reel
anlamda daha diigiik bilet fiyatlarn sunmasma olanak tamumig ve boylece hava
tagimacilif1 talebinde de 6nemli artiglar gozlenmistir. Ancak liberallesme akimlar: ile
birlikte artan rekabet, havayollarim bir yandan maliyetlerini daha da azaltma baskisina
sokarken, difer yandan fiyatlama tizerindeki diizenlemelerin azalmasi sonucu fiyat
savaglarint baslatmistir.*® Bunun sonucu olarak da, havayollarmin birim gelirleri birim

maliyetlerine oranla ok daha hizli diisiis gostermis ve havayolu gelirleri reel anlamda

8 Boeing, 2001 a.g.e.
% Daha genis bilgi i¢in bkz. Gerede, a.g.e.
% Doganis, 2002, a.g.e., 5.11-15.
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onemli olglide azalmigtir. ABD ichatlarda RPM®’ basina gelir 1970’lerin sonunda
60cent iken, 1990°larm sonunda 10 centin altma diismiistiir.*® Gelirleri diisen ve rekabet
ortaminda gelirlerini artiramayan havayollar icin maliyet kontrolii kilit faktir
konumuna gelmistir. 11 Eyliil saldirilan ile havayolu giivenlik maliyetlerindeki artis ve
petrol fiyatlardaki olaganiistii yiikselis maliyetlerin $nemini daha da artirmaktadur.

Bu konjonktiirde havayolu isletmeciliginde diistik maliyetli tasiyic1 kavrami bir
alternatif olarak hizla gelismeye baglamistir. ABD’de 1967 yilinda kurulan Southwest
Airlines diigiik maliyetli tasimacilik modelinin énciisii olmustur. Avrupa’da 1990’larm

1~

sonundaki liberallesme egilimleri ile model uygulanmaya basl

aglanmig olup; Avustralya,
Kanada ve Malezya gibi iilkelerde de érnekleri meveuttur.t Diisiik maliyetli tasiyici
kavrami genel olarak geleneksel tagiyicilarin benimsedigi baz1 hizmetlerden vazgegerek
maliyetlerini azaltan ve buna bagh olarak daha ucuz fiyatlarla hizmet sunan havayolu
igletmeleri anlaminda kullamlmaktadir,”

Diisiik maliyetli tasiyicilarn uzun dénemde yasayabilmeleri i¢in, normal iicretli
tagtyicilar %50-75 daha altinda bir iicret sunmalari gerekmektedir.”! Diistik maliyetli
tagiyicilar, bu diizeyde bir fiyati sunabilmede cesitli yontemlerden yararlanmaktadirlar
ki, bu yontemler havayollarina diigiik maliyetli tasiyic1 6zelligini kazandirmaktadir.
Basit ya da gelir yonetimine dayanan bir fiyatlama yapisi, ugus esnasinda
stnirlandirilmis ya da kaldirilmis hizmet sunumu, dogrudan bilet satis1 ve rezervasyon,
yiiksek koltuk yogunlugu ve yiiksek ugak kullamm orani, yiiksek doluluk orami, ikincil
havaalanlarinin kullanima, basitlestirilmis operasyonel siirecler ve yerde kalma siiresinin
kisalig1, noktalar arasinda dogrudan ucus, filo benzerligi, personelin esnek kullammi

gibi uygulamalar, diigiik maliyetli tagiyicilarm bazi 6zellikleri olarak siralanabilir.*?

Havaalanlarim1 etkileyen bir diger gelisme hava tasimacilipn endiistrisinin

biiytimesi ve talepteki artistir.

7 RPM: Revenue Passenger Mile - Gelir Getiren Yolcu Mili

% David Gillen ve Ashish Lall, “Competitive Advantage of Low-cost Carriers: Some Implications for
Airports”, Journal of Air Transport Management, 10, (2004), 5.41-50.

% Gillen and Lall, a.g.e.

Yusuf Sengiir, “Havayolu Tasimaciligmda Diigiik Maliyetli Tasiyicilar ve Tiirkiye’deki
Uygulamalarmm Arastirilmasi”. (Yaymlanmamus Yiiksek Lisans Tezi, Anadolu Universitesi SBE, 2004),
5.40.

! Rigas Doganis, “Survival Lessons”, Airline Business, (January 2001), s.63-65.
%2 Doganis, 2001, a.g.e.,; Sengiir, a.g.e. 45-52.
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1.2.5. Hava Tasumacuigr Endiistrisinin Biiyiimesi ve Talepteki Artis

Hava tagimacilifi endiistrisinin hacmi her gecen yil biiyiimektedir. Hava
tagimacilifi endiistrisinin inigli-gikigli bir yapisi vardir ve kisa dénemde her tiirli
ekonomik, sosyal ve politik olaydan aninda etkilenmektedir. Buna kargin, yillik olarak
kiiresel sektordeki kiigiilme yalmizea iki kez gozlenmistir. Bunlar da 1991 yilindaki
Kérfez Savagt ile 2001 yilindaki 11 Eyliil saldirilari ve devamimda 2002 yilindaki Irak
Savagt etkisiyle olmustur. Dolayisiyla hava tasimacilifinin bu doéngiisel yapis1 dogal
kabul edilmekte ve ekonomik bilyiime, kiiresellesme ve insanlarin seyahat etme arzusu
gibi temellere dayanarak hava tasimacilig: talebinin Sniimiizdeki yillarda katlanarak
artacagl beklenmektedir.”® Hava tasimacilifinda uzun dénemli talep egilimleri siirekli
pozitiftir. Cesitli arastirmalarda yolcu pazarinda yilik %4-6 oraninda artiglar
dngoriillmektedir.** Boeing, yolcu pazarinda 2006 — 2025 arasindaki 20 yillik zaman
diliminde yolcu trafiginde yillik ortalama %4.9, Airbus ise %4.8 Ongormektedir. Kargo
pazarinda ise yolcu pazarindan ¢ok daha hizli bir biiyiime beklenmektedir. Kargo
trafifinin &niimiizdeki 20 yil iginde Boeing’e gore %6.1, Airbus’a gore ise %6°lik
ortalama bilyiimesi beklenmektedir. Diinya ucak filosunun ise, ayn1 zaman diliminde iki
katindan fazla artarak Boeing’e gore 35.970, Airbus’a gore 33.500 ucaga ulasmasi

beklenmektedir.”

Genel havacilikta genel ekonomik durgunlugun etkisiyle zaten mevcut olan
durgunluk 11 Eyliil saldirilar: ile tabana vurmustur. Giiniimiizde ise yavas olmakla
birlikte genel havacilik yiikselme egilimine girmektedir. I jetlerinin (business jet) yillik
360 saatlik ortalama kullamm diizeylerine karsm ortak sahiplik®® yoluyla edinilen
ucaklarda bu kullanim 1200 saate cikmaktadir.”’

% Boeing, “Boeing Current Market Outlook 2003”. http://www.boeing.com/commercial/cmo/2 1 travel
cycles.html, (20.11.2004).

* David Feldman, “Global Airport Management: Strategic Challenges in an Emerging Industry”
WWw.mercermec.com/perspectives/whitepapers/commentaries/comm98Global AirportMemt pdf
(28.11.2003), s.1.

® Bu konuda ayrmtili  bilgi i¢in bkz. Boeing, “Boeing Current Market Outlook 20067,
hitp://www.boeing.com/commercial/cmo/pdf/CMO 06 pdf, (20.02.2007); Airbus, “Global Market
Forecast 2006-2025”, http://www.airbus.com/en/corporate/emf/, (20.02.2007).

% Ortak sahiplik (fractional ownership): Ozellikle is jetlerinde uygulanan ve bir ugagm miilkiyetinin
farkli kisi ve isletmeler arasmda paylagildig1 bir sahiplik bigimidir. Béylece ugagm finansman yiikii
paylasilirken, kullanim orani da artmaktadir.

TFAA, “FAA Aerospace Forecasts”, http://apo.faa.gov/foreca03/start.htm, (20.1 1.2004).
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Hava tagimacilifi talebindeki artista ve sektdriin biiyiimesinde rol oynayan

faktorler teknolojik, ekonomik, demografik, psikolojik ve sosyo-kiiltiirel ve siyasi

faktorler seklinde siralanabilir:

Teknolojik degisimler: Ugak teknolojisindeki gelismeler sonucu daha
gelismis ugaklar operasyonel etkinligi artirmak suretiyle maliyetleri
diigiirmekte, bu da bilet fiyatlarmnda diisiise ve talep artisina neden
olmaktadir. Teknoloji ayni zamanda hava tasimacilifinda hiz ve konforun
artmasi yoluyla da talebi olumlu etkilemektedir.

onomik gelismeler: Dimya ekonomisindeki kiiresellesme, ticareti
uluslararasi hale getirirken aym zamanda is amagh seyahatlerin de artisi
anlamina gelmektedir. Artan rekabetin bilet fiyatlarim diiglirmesi talebi
olumlu etkilemektedir.

Demografik gelismeler: Diinya niifusundaki artis hava tagimaciligi igin
potansiyel yolcu sayisinda da arti demektir. Bugiin 6.5 milyara yaklagan
diinya niifusunun her yil ortalama 76 milyon artarak 2050°de 9.1 milyara
¢ikacag ongdriilmektedir.”® Niifusun yaslanmasi seyahat edecek kesimin de
artmast demektir. Ozellikle Kuzey Amerika ve Okyanusya boélgelerinde
dogum oranlarmin azlifi nedeniyle 65 yasg iistii insanlarin toplam niifusa
oranlarimin yliksekligi goze ¢arpmaktadir. 2050 yilma kadar diinyadaki 60
yas Ustil insanlarin sayisimin iice katlanmasi beklenmektedir.” Gog ve aile
yapisimn degisimi de insanlarin &zel amacli seyahatlerini artirmaktadir.
1960°ta 79 milyon olan uluslararasi gé¢ eden kisi sayisi 2000 yilinda 175
milyona ulasmustir.'® 2005 itibariyle bu say1 191 milyona ulagmis olup, bu
rakamlara gore diinya niifusunun % 3°ii dogduklar: {ilkenin disinda yasamim
sirdiirmektedir.'” Her ne kadar 11 Eyliil saldirilar: gibi giivenlik endiseleri

kisitlamalar getirse de, simurlarin giderek belirsizlesmesi ile 6zellikle nitelikli

% United Nations Population Fund (UNFPA), “Population Trends: World Population Still Growing”,
http://www.unfpa.org/pds/trends.htm, (20.02. 2007).

% United Nations Population Fund (UNFPA, “Population Ageing: A Larger and Older Population”,
http://www.unfpa.org/pds/ageing.htm, (20.02. 2007).

1% United Nations Department of Economic and Social Affairs Population Division, “International
Migration Report 2002, (New York: United Nations Publications, 2002) http://www.un.org/esa/
population/publications/ittmig2002/20021 TTMIGTEX T22-11.pdf, (20. 12.2004).

%" United Nations Department of Economic and Social Affairs Population Division, “International
Migration 2006, http://www.un.org/esa/population/publications/2006MigrationChart/Mi;zration2006.pdf,
(20.02. 2007).
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bilgi iscileri agisindan uluslararas: gog olgusunun bilyiimesini siirdiirecegi
beklenmektedir.

* Psikolojik ve sosyo kiiltiirel faktorler: Bireyin 6neminin arttif bir ortamda
insanlarin eglenceye ve seyahate ayirdiklar zaman ve biitce de artmaktadir.
Bireysel istekleri ve seyahat arzusunu ortaya cikartan bir ortamda hava
tagimaciligim kullanarak diinyanm uzak koselerini gezip gormek olanakli
hale gelmektedir. Yine giiniimiizde insanlarin manevi duygulara dogru bir
donlis yasadig1 ve dinsellesme egiliminin arttifn gozlenmektedir. Dinsel
konulara yogunlagmanin artirdigi hac turizmi, hava tagimaciligi talebinin
artisn demektir. Kentlesme de hava tagimaciligy talebini artiran diger bir
faktordiir. Ozellikle gelismekte olan iilkelerde son y111a:rda insanlarin
kirsaldan kente dogru siirekli hareketi sonucu kentsel boélgelerde muazzam
bliylime gergeklesmistir. Bu egilimin 6niimiizdeki yillarda da artmasi
beklenmektedir. 2008 yilinda insanlik tarihinde ilk defa olarak diinya
niifusunun yarisindan fazlas: kentlerde yasiyor olacaktr. Ongoriiler, 2030
yilinda bu oranin %60°a yiikselerek 5 milyar insanin kentlerde yasayacag:
yéniindedir.'%

» Siyasi faktorler: Ulkeler arasindaki igbirlikleri ve biittinlesmeler iligkilerin ve
dolayisiyla hava tagimacilip talebinde artig saglamaktadir. Bunu yam sira
ozellikle ugak Tireticisi rekabetin devletlerarasi boyutta olusu hava
tagimacilig: endiistrisindeki bitytimeyi hizlandirmaktadir.

Altyap1 kisitlarindan kaynaklanan yigilmalar, ek maliyete yol agan cevresel
politikalar, diger tagima modlarina yonelik devlet politikalar1 ve daha basit yasami
segen bireylerin seyahat arzusunun azalmasi gibi faktorler ise hava trafigindeki
bilytimeyi engelleyici rol oynamaktudir.'®® Politik ve terdrist riskler ile saglik
tehditleri nedeniyle talepte asir1 dalgalanmalar meydana getirmektedir. Ornegin Irak
Savagi, 11 Eyliil terorist saldirilar: ve SARS'%* gibi olaylar hava tagimaciligina olan

talebi aninda diigtirmiistiir.

1% United Nations Department of Economic and Social Affairs Population Division, “World Urbanization

Prospects: The 2005 Revision”, Population Newsletter, Number 81, (June 2006), http://www.un.org/
esa/population/publications/popnews/Newsltr 81 .pdf , (20.02.2007).

103 Nielsen, a.g.e., 5.28-37.

1 SARS (Severe Acut Respiratory Syndrom / Agir Akut Solunum Yolu Yetmezligi Sendromu): 2003
Subat ay1 sonlarinda Asya’da ortaya cikan ve K. Amerika ile Avrupa’da da yayilan bulasici bir hastaliktir.
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Havaalanlarim etkileyen sektérel degisimlerden bir digeri de yolcularin istek ve

gereksinimlerindeki degisimdir.
1.2.6. Yolcularin Istek ve Gereksinimlerindeki Degisim

Tiketici veya miisteri, tarihin higbir doéneminde igerisinde bulundugumuz
postmodern donemdeki kadar egemen olamamstir. Pazarlarm kusursuzlagmasi, kiiresel
olgtide, amansiz bir tam rekabet ortami yaratmistir. Arz fazlasi ve ileri bilgi - iletisim
teknolojisi, miisteriyi kraldan da &te bir konuma getirmistir.'® Geg¢misin #irin odakl ve
sonrasindaki safis odakli pazarlama anlayislarl giintimiizde yerlerini tiketici odakl
pazarlama anlayisina birakma egilimindedir.’®® Her ne kadar {iriine ya da satiga yonelik
pazarlama yaklasimlar giiniimiizde isletmeler tarafindan benimsenebilmekte ise de,
pazarlamada bagarmin saglanabilmesi “postmodern tiiketici” olarak adlandirilan
giniimiiz tiiketicisinin istek ve gereksinimlerine uygun ve titketiciyi pazarlamanin
merkezine yerlestiren bir anlayisin benimsenmesinden gegmektedir. Bu nedenle “ne
liretirsen onu satarsin” anlayis: ve uygulamasimin yerine, “satabilecegini ve tiiketicilerin
ihtiyaci olaru {iret” anlayis1 gecmistir.'%”

Giintimiizde bireysel degisimler ve bunlarin tiiketici tercihlerine yansimasi
sonucu yolcularin istek ve gereksinimlerinde de degisim yasanmaktadir. Yolcu
tercihleri, arzular1 ve bakis agilarinda yasanan degisim, yolcular1 bekledikleri hizmet
konusunda daha segici hale getirmekte; aym zamanda yabanc: iilke ve kiiltiirlere seyahat
deneyimi yasama konusundaki isteklerini artirmaktadir.'%®

Bilgi ¢aginda bilgiye erigimleri ¢ok daha kolaylasan yolcularin havayollarindan,
havaalanlarindan ve hava tasimacilif1 sisteminin diger elemanlarindan beklentileri de
yiikselmekte ve alternatifler arasinda segim yapma sansi artmaktadir. Internet {izerinden
kendilerine en uygun seyahati segme olanagma sahip yolcularda miisteri baghilif

yaratmak gitgide daha zor hale gelmektedir.

Hastalik 2003 yilmda Cin’de 349 can almis, buradan 30 iilkeye yayilarak tiim diinyada 774 kisinin
olimiine yol agmgtir. Ozellikle Asya-Pasifik iilkeleri basta olmak iizere tiim diinyada turizm ve hava
tagimacilif1 agisindan talebi ani olarak gok olumsuz etkilemistir.

1% Sahin, a.g.e., 2005, 5.9.

% yavuz Odabag1, Tiiketici Davramisi ve Pazarlama Stratejisi, (2. Baski, Eskisehir: Anadolu
Universitesi Yaymlari, No: 908, Isletme Fakiiltesi Yaymlar1 No: 2, 1998), s.4.

7 Yavuz Odabag1, Postmodern Pazarlama Tiiketim ve Tiiketici, (Birinci Basim, Istanbul: Kapital
Medya A.S., 2004), 5.55.

1% paul Freathy ve Frank O’Connel, “A Typology of Eurcpean Airport Retailing”, The Service
Industries Journal, 19, 3, (July 1999), s.119.
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1.2.7. Giivenlikle Ilgili Gelismeler

Kiiresel iklimde baz: iilkeler zenginlesirken bazi iilkelerin ise gitgide daha da
yoksullagmas: geliskisi sosyal adaletsizlik duygusunu da beraberinde getirmektedir. Bu
durum giivenlik sorunlarina yol a¢makta ve terdrizmin etkisi cok daha genis boyutlara
ulagmaktadir. Hava tagimaciliga endiistrisi, uluslararas yapisi ve kamuoyunun ilgisinin
¢ok daha kolay cekilebildigi bir alan olmasi nedeniyle ge¢misten beri terdrist saldirilar
icin ilgi cekici olmustur. Ancak, 11 Eyliil 2001 tarihinde ABD’de diizenlenen terdr
eylemi bunun boyutunu genisletmisti. Bu durum savaglara neden olmakta ve
glivensiziik ortami ¢ok daha yaygin hale gelmektedir. Bu olaymn g¢ok boyutlu sonuclar
olmasina kargin, hava tagimaciligi acisindan sonuglar: son derece ani ve derin etkili
olmustur. Diinyada ilk defa ugagmn dogrudan terérist amagcla kullanilmas: ile hava
tasimacilify igin giivenlik en giincel konulardan biri haline gelmistir. 11 Eyliilden 6nce
de genel ekonomik ve sekttrel durgunlugun etkisiyle zor bir dSnemden gegmekte olan
hava tagmmaciligi endiistrisi icin, saldirilar krizin baglangici olmusgtur. Bir yandan inig
ticretlerinde ve yolcu hizmet ticretlerindeki artig ile ek glivenlik gereklilikleri ve sigorta
primlerinin getirdigi maliyet artis1 havayollarim bilet fiyatlarini yiikseltmeye zorlarken;
difer yandan ugug korkusu nedeniyle azalan talebi ¢ekebilmek igin bilet fiyatlarim
diistirme baskis1 ortaya ¢ikmistir.'®

11 Eyliil saldirilar ile baslayan bu kriz ortami ardindan Afganistan ve Irak’ta
yaganan savaglar nedeniyle talepte azalma ve petrol fiyatlarindaki artigla daha da
derinlesmistir. Bu siiregte birgok havayolu sirketi faaliyetlerine son vermek durumunda
kalmig, bazilar1 da devlet destegi ile faaliyetlerini stirdiirebilmistir. Bu stirecte
sirketlerin seyahat biitgelerini kismalar ile &zellikle is amagli yolcular diisiik maliyetli
tagtyicilara yénelmisler ve bu tagiyicilarin taleplerinde artig meydana gelmistir. Eglence
amagli yolcularin ise tatillerini erteledikleri veya 6nceden alman ucuz biletlere
yoneldikleri gozlenmigstir. Aym sekilde, ABD’de yapilan arastirmalar, artan giivenlik
kontrolleri nedeniyle yolcularin havaalanlarina eskisine oranla ¢ok daha erken gelmeleri
gerektiinden, &zellikle kisa mesafeli hat yolcularmin diger tasimacilik modlarina
kayma egilimine girdiklerini ortaya koymaktadir.''” Savaslarin sona ermesi ve hava

tasimaciifina olan giivenin tekrar kurulmasi ile hava tagimacilig1 talebi yeniden

1% Atef Ghobrial ve Wes A Irvin, “Combating Air Terrorism: Some Implications to the Aviation
Industry”, Journal of Air Transportation, Vol. 9, No 3, (2004), 5.67-86.
' Ghobrial and Irvin, a.g.e., 5.67-86.
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yitkselme seyrine girmis olsa da, giivenlik'!! Havayolu tasimacilifi i¢in miicadele

gerektiren alanlardan biri olmaya devam etmektedir.
1.2.8. Cevreyle Ilgili Gelismeler

Kiiresel hava tagimacilii sektorii 2020 yilinda simdikinin iki-ii¢ kat: olacagi
yoniindeki 6ngoriiler ekonomik agidan olumlu olsa da gevresel agidan endiselere neden
olmaktadir. Arastirmalar hava tagimacilifinin yakit verimliligini artirict uygulamalardan
daha hizli biiytidiigiinii ortaya koymaktadir. Bu duruma yakit tikketimindeki ve sera
gazlar1 emisyonundaki artig neden olmaktadir. Bugiin diinya havaciligy, tiim tasimacilik
modlarindan ~ kaynaklanan karbondioksit emisyonunun %12’sinden  sorumlu
tutulmaktadir. Ancak su buhari ve nitrojen oksidin yiiksek irtifalarda sera gazi
seklindeki etkisi nedeniyle bu karbondioksit emisyonunu, kiiresel 1sinmaya etkisinin 2-4
kat daha fazla oldugu oOngdriilmektedir.'’? Giiriiltii, hava tasimacilifini  olumsuz
ctkileyen ve insanlar tarafindan dogrudan hissedilen en 6nemli gevresel faktordiir, '™
Emisyon ve giirtiltii ile ilgili kisitlamalar ve ek vergiler havayollari icin ek maliyet
anlamina gelmektedir. Daha yeni ve giiriiltii seviyesi daha diisiik ucaklarin kullanimi ile
ilgili uygulamalar havayollarmin filo yenilemesini gerektirmektedir. Bu ve benzeri
maliyet artislarimn bilet fiyatlarna yansimasinin gelecekte hava tasimacilig talebini
olumsuz etkilemesi séz konusu olabilecektir.

Havaalanlarmi etkileyen gelismelerin sektdrel nedenlerinin  bir digeri ise,

teknolojik gelismelerdir.
1.2.9.Teknolojik Gelismeler

Malzeme ve bilisim teknolojilerinde meydana gelen gelismeler hava
tasimacihiginda ¢ok olumlu etkiler yaratmaktadir. Yeni malzemelerle ucak agirliginda
saglanan azalma isletme maliyetlerini diistiriicii etkide bulunmaktadir. Daha yiiksek
parali agirlik (payload) hacmine, daha fazla yolcu kapasitesine ve daha uzun menzile
sahip ve daha hizli ugaklar yolcu ve kargo agisindan birim maliyetlerini diisiirerek

havayolu verimliliklerini artirmaktadir.

" Hava tagimacihfinda giivenligin havaalani yonetimine etkileri konusunda daha genis bilgi i¢in bkz.
Kigiikdnal, a.g.e.

12 Nielsen, a.g.e., 5.28-37.

'® Daha genis bilgi i¢in bkz. Vildan Korul, “Havaalanlarmm Cevre ile Iligkilerinin Yénetimi ve
Tirkiye’deki Uluslararasi Trafige Agik Havaalanlarmda Cevre Kirliligi Uygulamalarmm Analizi”.
(Yaymlanmamzs Doktora Tezi, Anadolu Universitesi SBE, 2001).
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Bunlarin yaninda yeni teknolojilerin sagladigi diger bir degisim yeni ugak
yapilarimin ortaya ¢ikisidir. Oniimiizdeki yillar igin hava tagimacilifinda 6ngoriilen
yiiksek biiylime oranlari nedeniyle ugak {ireticileri bu artigla basa cikabilmek amaciyla
yeni genig ugaklar (New Large Aircraft-NLA) gelistirme  calismalarim
stirdiirmektedirler. Ornegin Boeing, cift kabinli (double decked) yeni 747 versiyonu
tzerinde g¢alisirken, Airbus’in deneme uguslarim gergeklestirdigi A380’in ilk ticari
ucusunun 2007 yil igerisinde gergeklesmesi planlanmaktadir. Bu gelismelerden dolayi,
uluslararas: kuruluglar bu yeni ugaklara uygun havaalam tasarim standartlart gelistirmek
icin ¢aligmaktadirlar, ICAO 1999 yilinda yapmis oldugu calisma ile NLA igin yeni
havaalan tasarim standartlar: belirlemis ve F seklinde yeni bir harf kodu tammlamagtir.
Bu yeni ugaklar havaalammmin birgok elemamnin yeniden tasarlanmasimi giindeme
getireceginden simdiden galigmalara baglanmasi gerekmektedir.'"

Bu yeni ugaklarin agirligi 1 milyon libreden (453,600 kg) daha fazla olup, 500-
650 yolcu tagimalari planlanmaktadir. Biiyiikliiklerine ragmen bu ucaklar igin 11.000 ft
(3,353 m) uzunlugunda bir pist yeterli olacaktir. Daha genis olmalarina ragmen kanat
tasarimlarindan dolayi, halen 747-400’e hizmet verebilen havaalanlari bu yeni ucaklara

da hizmet verebileceklerdir.'?®

Ancak pist, apron taksiyolu genisligi ve mukavemeti
agisindan havaalanlarinda degisiklik yapilmas: gerekmektedir. Aslinda Boeing 777-300
ve A340-600 gibi daha uzun ugaklarin hizmete girisi ve 737-800 serileri gibi ugaklarin
yeniden tasarimi birgok havaalami igin bu ugaklara hizmet vermeyi olanaksiz hale
getirmistir. Daha genis pistler ve apron alanlari ile daha genis doniis agisma uygun
taksiyollar1 birgok havaalani igin temel gereklilikler haline gelmektedir.'1

Yeni teknolojilerin diger bir etkisi ise, havayollarin elektronik ticareti
gergeklestirmelerine  olanak  saglamasidir.  Bilgisayarli Rezervasyon Sistemleri
(Computer Reservation Systems)''” uzun yillardan beri havayollarinin dagitim aginda

kilit faktér konumunda iken, giiniimiizde buna elektronik dagitim ve elektronik

biletleme uygulamalar: eklenmektedir.

!4 Alexandre G. De Barros and S.C.Wirasinghe, “Designing The Airport Airside for The New Large
Aircraft”, Journal of Air Transport Management, Vol.8, Is.2, (March 2002), s. 121-127.

"% James Patterson, “Landing The Big One”, Civil Engineering, Vol.69, Is. 8, (Aug 99) 5.44-48.

16 Robert Stewart, “Plan Now, Built Later”, Passenger Terminal 2002, s.42-47.

7 Bilgisayarli Rezervasyon Sistemleri: Ozel aglar kullanarak havayollar1 ve acentelerin bilgisayar
tizerinden rezervasyon ve bilet satis1 yapabilmelerine olanak tanityan sistemlerdir. 1950’lerden beri
kullamimaktadirlar, Daha sonra bunlarin geligtirilmesiyle Kiiresel Dagitim Sistemleri (Global
Distribution Systems — GDS) ortaya ¢ikmistur.
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Yeni teknolojilerin havacilik emniyet ve giivenligine katkisi ise biyometrik
teknolojilerin gelisimi ile olmaktadir. Insan 6zelliklerini (parmak izi, iris, retina ve ses
yapilar1) incelemede biyometrik teknolojiden yararlanilmasi hem havaalanindaki
kuyruklan azalttigindan etkinligi artiracak hem de yolcular i¢in daha gelismis emniyet
ve giivenlik ortami saglanabilecektir. Ayn1 zamanda sik ucan yolcular gibi havayolu
ozel misterilerinin bu teknolojiler yardimiyla kaydedilmesi ile pazarlama agisindan da
biyometrik teknolojiden yararlanma olanaklar ortaya cikabilecektir.''®

Havaalam sektoriinii etkileyen degisimin sektorel nedenlerinin incelenmesinin
ardindan bu gelismelerin havaalan1 sektériine etkilerini de birka¢g baghk altinda

incelemekte yarar vardir.

1.3. Degisimlerin Havaalam Sektériine Etkileri

Diinyanin her yaminda ve hava tagimaciligmmda meydana gelen degisimin
havaalam sektdriine etkileri su sekilde siralanabilir:

e Altyap: ve kapasite sorunlari,

* Havaalanlar arasindaki rekabetin artmas:,

* Kamu y6netiminin havaalanlarina kars1 tutum degisikligi,

* DPiyasa degiskenliginin (volatilite) artmas,

e Ag yapilarima bagh gereksinimler,

* Havacilik gelirlerinin diigmesi ve iletim maliyetlerinin artmas,

e Giivenlikle ilgili gelismelerin havaalanlarina etkisi,

e Cevreile ilgili gelismelerin havaalanlarina etkisi,

» Havaalam tasariminda degisim.

Esasen havayolu endiistrisindeki ve genel is ortamindaki teknolojik gelismeler
havaalanlarinda da teknolojik bir déniisiimii zorunlu kilmakta ve havaalanlart bir
doniigim gegirmektedir. Caligmani esas konusunun igerisinde énemli yer tuttufundan
ve ileriki bolimlerde ayrintili bigimde ele alinacagmdan teknolojik gelismelerin
havaalanlarma etkisi seklinde ayn bir bashk acilmasi gerekli goriilmemistir. Diger

etkilerin ne sekilde ortaya giktiklarmi kisaca agiklamakta yarar vardir.

"8 Nawal K. Taneja, Driving Airline Business Strategies Through Emerging Technology, (Aldershot:
Ashgate Publishing Limited, 2002), 5.20.
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1.3.1. Altyapr ve Kapasite Sorunlart

Serbestlesmenin havaalanlar1 igin temel etkilerinden biri, trafik hacminde
meydana gelen beklenmeyen artis sonucu havaalani altyapisinda yasanan biiyiik yatirim
gereksinimidir. Diinya ¢apmda 1999-2020 dénemindeki trafik artisin1 karsilamak icin
havaalan altyapisina $500 milyar fon gerekecegi 6ngoriilmektedir.''® Eger trafik artist
ongoriiler seviyesinde olursa, Avrupa’min 20 biiyiik havaalanvun 2010°a kadar
yigduma sorunlart ile yiiz yiize gelecegi arastirmalarla ortaya konmustur.'* Bu talebi
karsilayacak biiyiik altyap: yatirnmlarmmin finansmani, hizmet kalitesinin gelistirilmesi
ve diger havaalanlar ile rekabet igin gerekli mali kaynaklarin kamu tarafindan finanse
edilmesi gitgide daha da zorlasinca yerel ya da merkezi hiikiimetler havaalan
yatirimlari igin &zel sektér fonlarina bagvurmak zorunlulugu hissetmislerdir.'*!

Operasyonlarin yeniden planlanmasi ile pist kapasitesinin artirilmasi, noktadan
noktaya operasyonlara agirlik verilmesi ile yigilma yasanan merkez havaalanlarimin
kullaniminin azaltilmasi ve yogun saatlerde yiiksek fiyatlandirma yapilmasi yigilma
sorununa gegici ¢ozlimler olarak goriilmektedir. Ancak yine de yi1gilma sorununun tiim
taraflar acisindan gelecekte hava tasimacilifimin en onemli sorunlarindan biri olarak
varhigim stirdiirmesi beklenmektedir. Bu baglamda inis-kalkis hakk: (slot) paylasimi her
gecen giin zorlagmakta ve ozellikle sektdre yeni giren havayollan i¢in uygun saatlerde

slot elde etmek olanaksiz hale gelmektedir.
1.3.2. Havaalanlari Arasindaki Rekabetin Artmasi

Diizenleme evresinde, ikili anlagmalarla iki devlet her bir devletten hangi
havayollarinin hangi havaalanlarii kullanabilecekleri, iki iilke arasindaki hatlardaki
ucus siklif1 ve atanmis havayollari arasindaki koltuk paylasimi genellikle %50/50
olarak belirlenmekteydi. Bu atanmig havayollari da genellikle iilkelerin ulusal
havayollar1 ya da “bayrak tastyicilar1” olmaktaydi. Bu diizenlemeler tarifeli trafik icin
gegerli olup tarifesiz trafik nispeten daha kisitsiz bir ortamda faaliyet gostermekteydi.

19 Jan Humphreys, “Organizational and Growth Trends in Air Transport”, Towards Sustainable
Aviation, (London: Earthscan, Editors: Paul Upham ve digerleri, 2003), 5.29.

120 Colin Baker, “With Traffic Growth Recovering, The Question of Building New Airport Capacity and
of Who Pays for It are Coming Back on the Agenda”, Airline Business, (Tune 2000).

2 Jorge Gonzalez and Sahsa Page, “The Emergence of a Global Airport Industry”, Reason Public Policy
Institute Air Travel Annual Privatization Report 2003, http://www.rppi.org/apr2003/emergenceof
aglobalairportindustry.html, (20.11.2004)
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Dolayisiyla ikili anlagmalar déneminde hava tasimacilig1 pazari ulusal tastyicilarin ve
bunlarin kullandigi ulusal havaalanlarinin gevresinde gelismekteydi.'*?

Serbestlesmeden 6nce, gogu devlet eliyle yonetilen havayollarmn yiiksek
maliyetleri biiyiik olgiide bilet ticretine dolayisiyla yolcuya yansitilmaktayd. Ayni
zamanda ¢ikig noktast konumundaki havaalanlari da ikili anlagmalarca kat: bir bicimde
belirlendiinden, havaalanlar: arasindaki rekabet de engellenmekteydi. Dolayisiyla
rekabetci olmayan bir havayolu sektérii rekabetgi olmayan bir havaalani sektdriinii
yaratmaktaydi. Ancak rekabetci bir havayolu sisteminin etkileri havaalanlart
acisindan degisimi baglatnmugtr,'>

Oncelikle havayollarinda yaganan serbestlesme, havayollari ve havayolu
igbirlikleri arasindaki rekabeti artirmig ve merkez havaalanlar araciliiyla hizmet verme
yolunu segen havayolu igbirlikleri bu havaalanlari arasindaki rekabeti ba$latm1§t1r.
Ozellikle kitalararas: ucuslarda aktarmamin yapilabilecegi havaalami sayisinin fazla
olusu birbirinden cografi olarak uzak havaalanlari arasinda rekabeti yaratmakta ve
transfer yolcular ve havayollar1 igin havaalanlari arasindaki rekabeti giindeme
getirmektedir. Baglanti zamani, bilet fiyatlari, ucus siklifi, havaalanindaki hizmet
kalitesi ve vergisiz iirlinlerin fiyat seviyesi gibi faktorler ozellikle kitalararas ucus
transfer havaalanlar arasinda yolcu tercihlerini etkileyebilmektedir.

Dustik maliyetli tastyicilarin  sektdre girisleriyle merkez havaalanlarm
kullanamayan tastyicilarin ikincil havaalanlarina yénelmeleri sonucu bu havaalanlar: da
rekabetei stratejinin bir pargasi haline gelmislerdir. Daha &nce fazla trafige sahip
olmayan ikincil havaalanlar i¢in bir diigiik maliyetli tastyiciya ev sahipligi yapmak son
derece dnemli hale gelmektedir. Bu tagiyicilar1 cekebilmek i¢in havaalanlar havacilik
ticretlerini diigirmekte ve bu havayollarimn operasyonlarina uygun cazip kolayliklar
sunmaktadir.'"** Bu amagla bazi havaalanlar1 bdylesine biiyiik bir yolcu potansiyelini
getirdigi igin havayollarina ek ¢demeler yapmakta ya da yolcular: ¢ekmek icin yakin
yerlere otobiislerle kara ulasim hizmetini de sunmaktadirlar. Diisitk maliyetli tasiyicilar

ile havaalanlar arasindaki iliskinin boyutu da 6nemlidir. Ozellikle tek bir digtik

2 Guillaume Burghouwt ve Menno Huys, “Deregulation and the Consequences for Airport Planning in

Europe”, DISP, 154, (2003), 5.37-45.

12 David Starkie, “Airport Regulation and Competition”, Journal of Air Transport Management, 8,
(2002), s.63-72.

124 Graham Francis, Alessandro Fidato ve Ian Humbhreys, “Airport-Airline Interaction: The Impact of
Low-cost Carriers on Two European Airports”, Journal of Air Transport Management, 9 (2003),
8.267-273.
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maliyetli tagiyicmin baskin oldugu havaalanlarimn pazarlik giicti diisiik olup; riske

. e . 12
maruz kalma derecesi yiiksektir.'”

Ancak diisiik maliyetli tasiyici sayisimn fazlalig
ve/veya havaalammn konumunun uygunlufu havaalanlarmi rekabette giicli hale
getirmektedir.

1.3.3. Kamu Yonetiminin Havaalanlarina Karst Tutum Degisikligi

Giintimiiziin ulus-devletleri bir yandan uluslariistii siyasi yapilar icinde erimekte,
diger yandan kendi iginde yapisal degisime ugramaktadir. Devletin kiigiiltiilmesi,
ozellestirme, kamu sektoriine giivensizlik, merkeziyetciligin azaltilmasi, sosyal haklarda
azalma gibi reformlar, devletin klasik fonksiyonlarmi énemli lgiide azaltmgtir.'*

Geleneksel olarak havaalanlarmin biitgeden ayrilan pay agisindan egitim, saglk
ve savunma gibi difer kamu harcamas: alanlariyla rekabet etmesi gerekmistir. Ancak
geleneksel anlamiyla “kamu hizmeti” olarak adlandirilan birgok hizmet giiniimiizde bu
ozelligini yitirmektedir. Bugiin egitim, saglik, sosyal giivenlik gibi hizmetler artik
biitiiniiyle “kamusal” olarak adlandiriimamaktadir.'®” Buna ek olarak havaalanlarimmn
artan finansal gereksinimlerini karsilama baskilari, kamu yonetimi anlayisindaki
degisimi zorunlu kilmakta ve hiikiimetler, havaalani sermaye yatirimlarim tistlenmekten
vazgegme isteklerini ortaya koymaktadirlar.'®

Havaalani finansmamnm kamunun kit kaynaklari {izerinde gitgide daha apir
baskilar yaratmas: ile bu yiikiin tiim vatandaglara paylastirilmas: yerine, dogrudan
kullanicilan tarafindan finanse edilmesi gerektigi konusunda goriigler giiclenmektedir.
Dolayisiyla artik hitktimetler kavaalanlarinn finansal aciklarint kapatma ya da onlar:
dogrudan finanse etme uygulamalart yerine' “kullanan oder” (user pay) prensibini
benimsemektedir. Yalmzca devletler degil uluslariistii birlikler de bu konuda kararlar
almaktadir. Avrupa Birligi, havaalam hizmetleri ve kolayliklarmm maliyetleri ile
bunlar1 tam olarak karsilamaya yetecek {icret seviyeleri arasinda kabul edilebilir bir

iligki kurulmast yoluyla, kullamicilarn hizmetlerin bedeline katlanmasi gerektigi

'3 Gillen and Lall, a.g.e.

%6 Oktay Uygun, “Ulusiistii Siyasal Birlikler ve Kiiresellesme”, http://www.stratejik.vildiz.edw.tr/
makale7.htm, (20.09.2004).

127 Aktan, 2004, a.g.e.

128 paul Freathy and Frank O’Connell, “Planning for Profit: The Commercialization of European
Airports”, Long Range Planning, Vol.32, No.6, (1999), 5.587-597.
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yoniinde “maliyet temellilik” prensibini benimsemistir. Ozellikle havaalan yi1gilmalari
ve gevresel maliyetlerle ilgili ek ticretler s§z konusu oldugunda bu yap: énemlidir.'*
Ote yandan, kamu ekonomisinin icinde bulundugu sorunlar (biitge agiklari,
enflasyon, kamu harcamalarinda israf ve savurganlik, diisiik verimlilik, KIT zararlari,
igsizlik vs.) yam swa kamu ydnetiminin isleyisinde mevcut olan sorunlar
(merkeziyetgilik, biirokrasi, siyasal yozlagmalarin yaygmlagmasi, kalitesiz ve liyakatsiz
personel istihdami vs.) devletin yeniden yapilanmasini kaginilmaz kilmaktadir.!*® Buna
paralel olarak havaalanlarmin daha etkin bir yonetime kavusturulmas: amaciyla

ticarilestirilmeleri ve 6zellestirilmeleri konusunda gériis birligi olusmaktadar.
1.3.4. Piyasa Degiskenliginin Artmasi

Hava tagimacihf endiistrisinde yasanan defigimler havaalanlari icin piyasa
degiskenliginin'*! yiiksek oldugu bir faaliyet ortamu hazirlamisgtir. Havaalam pazar bir
dizi nedenden dolay1 daha degisken bir hale gelmistir. Bu nedenler havayollaria devlet
desteginin ortadan kalkmasi, havayollarimn pazara giris ve ¢ikislarimin kolaylagmast,
havayollar1 igin piyasa degiskenliginin artmasi, havayolu isbirlikleri ve havaalanlari
arasindaki rekabet olarak siralanabilir. Bu nedenlerin kisaca agiklanmasinda yarar
goriilmektedir.'

* Havayollarina devlet desteginin ortadan kalkmasi: Serbestlesme ve
liberallesme hareketleri ile eskiden beri devlet destegi ile faaliyet gésteren
havayollar1 ozellestirilmekte ya da siibvansiyonlara son verilmektedir.
Ozellikle kriz anlarinda havayollarimun mali giicstizliige diiserek iflas
etmeleri havaalanlan igin de biiyiik trafik kayiplar1 anlamma gelmektedir.
Ozellikle trafiginin biiyiik bSlimi smrl sayida havayolundan olusan
havaalanlart i¢in bu havayollarindan bir - ikisinin iflas1 ¢ok agir kayiplar
anlamina gelmektedir.

* Havayollarimin pazara giris ve ¢ikiglarmn kolaylagmasi: Diizenlenmis bir

cevrede, havayollarmin yeni hatlara girmesi, yeni hizmetler sunmasi ve

% David Gillen, “Recent Air Transport Developments in the EU”, (Viessmann Research Center on
Modern Europe 1% Annual Conference: Developments in Europe’ta sunulan bildiri, (19 Ekim 2001),
http://www.wlu.ca/~wwwgeog/special/viessmann/papers/conf 1/Gillen.pdf, (11.10.2004).

B0 Aktan, 2004, a.g.e.

Blyolatilite (volatility): Piyasa degigkenligi

132 Neufville and Odoni,, a.g.e., s.112-115.
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ticretlerini degistirmesi uzun zaman alan miizakereler sonucu onay alinmasi
ile gergeklegebilmekteydi. Ancak serbestlesme ile birlikte degisimin hiz1
artmigtir. Havayollan: bilgisayarli rezervasyon sistemleri ile fiyatlari aninda
degistirebilmekte; bir gecede yeni bir hat agma karari alabilmektedir. Bu
durum havaalanlar i¢in trafikte birdenbire artisy ya da azalma meydana
getiren dalgalanmalar yaratmakta ve piyasada kararsizlik artmaktadir.

* Havayollar: icin piyasa degiskenliginin artmis olmasi: Serbestlesme ayni
zamanda havayolu endiistrisinin de yapisi degistirmistir. Serbestlesme ile
gelen rekabet havayollarimn birlesmeler ya da iflaslar yoluyla birdenbire
kaybolmasmna neden olabilmektedir. Politik ve terdrist riskler ile saglik
tehditleri nedeniyle talepte meydana gelen asir1 dalgalanmalar da talebi
birdenbire diisiirebilmektedir. Havayollar1 igin artan piyasa degiskenligi,
havaalanlari i¢in de ani ve énemli miktarda trafik kaybima yol agmaktadir.

s Havayolu isbirliklerinin etkisi: Havayolu isbirlikleri sonucu belirli
havaalanlarmun segilmesi ile diger havaalanlar: birdenbire 6zellikle transfer
yolcularim kaybedebilmektedir.

* Havaalanlar: arasindaki rekabet: Rekabet ortaminda transfer trafiginin
ongoriilememesi havaalanlar: i¢in piyasa degiskenligini artirmaktadir.

Artan piyasa deiskenligi havaalanlan i¢in yatirimlardaki riskin yiikselmesi
anlamina gelmektedir. Havaalanlarmin havayollarmin gereksinimlerini karsilamak
amactyla gergeklestirdikleri ek yatirimlar, havayollarimin operasyonlarini durdurma
karar ile birdenbire atil hale gelebilmektedir. Bu artan degiskenligin olumsuz etkilerini
en aza indirebilmek igin havaalanlarimin geleneksel planlama, yonetim ve tasarm
yontemlerini  de@istirmesi  gerekmektedir. Benimsenecek iki temel strateji
havaalanlariin piyasa degiskenliZinin etkilerini en aza indirmelerine yardimci
olabilecektir. Bunlar: '**

e Daha esnek tasanm yontemleri gelistirmek suretiyle sahip olduklar

kolayliklar1 degisen miisterilerine uygun hale getirmek,

e Kisa donemli anlagmalarla degisen havayolu gerekliliklerinin finansal ve

operasyonel risklerini sinirlamaktir.

133 Neufville and Odoni, a.g.e., s.115-116.
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1.3.5. Ag Yapilarina Baglh Gereksinimler

Topla-dagit sisteminin yaygm bi¢imde uygulanmasi havaalanlar {izerine cesitli

ctkiler yapmaktadir. Bunlar havaalam kapasite kisitlarinm ortaya ¢ikigi ile topla-dagit

yapisina uygun havaalam tasarimi ve kolayliklarina gereksinim duyulmasidir:

Havaalan kapasite kisitlari: Topla-dagit sisteminin en dnemli etkilerinden
biri havaalam kapasitesi lizerine olmustur. Topla-dagit operasyonlariin
havayollar1 igin son derece ekonomik olmasina ragmen, havaalanlan
a¢isindan belli saatlerde tepe noktasina ulasan trafikle basa ¢ikabilmek icin
ozellikle belli alanlarda altyap: genislemesini daha fazla yolcunun daha hizli
bir bigimde akmasma izin verecek yeni bir terminal ici diizenlemesini
gerektirmektedir.”** Belirli saatlerde trafigin tepe noktasina ulagtigi dalgalar
seklindeki trafik akigi, topla-dagit sisteminin temel 6zelligi oldugundan,
nguma sonucu havaalant kapasitesi asir dlciide yetersiz kalabilmektedir.
Buna karsmn yogun saatler diginda kapasite kullanim orami son derece
azaldigindan ek yatirmmlar igin uygun bir denge saglamak giiclesmektedir.
Bu agin yigilmayr hizli bir bigimde isleyebilmek igin yeni terminal
diizenlemeleri ve yeni teknolojiler gerekmektedir. Bu amacla,
havaalanlarmin operasyonel siireglerinde etkinligi saglayabilmek icin bilgi
teknolojilerinden yararlanmalari zorunluluk haline gelmektedir.

Topla-dagit yapisina uygun havaalan: tasarimi ve kolayliklari: Topla-dagit
ag yapisinda merkez gorevini tstlenen havaalanlarinm islevleri biiyiik
ol¢tide faklilagarak, transfer noktalar: olma sekline déniigmiistiir. Bu amagcla
havaalanlarinin tasarimlarinin da buna uygun olmasi temel gerekliliktir.
Transfer trafik igin rekabet halindeki havayollar;, akici transfere olanak
saglayarak kapilar arasiiidaki yiiriime mesafesini minimuma indiren terminal
binalarmt tercih etmektedirler. Bu agidan dogrusal ya da parmak tipli
terminal modelleri merkez havaalanlari i¢in uygun olmamaktadir. Terminal
tipi yolcular igin yiirlime mesafesini, ucak icin de taksi sfiresini en aza
indirmelidir. Aym zamanda yolcular i¢in dnemli diger bir nokta da aktarma

stirecinin kisa, rahat ve kolay olmasidir. Bu agidan aym binadan aktarma

3 Humphreys, 2003, a.g.e., s.25.
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yapmak, yolcular igin bina degistirmekten daha caziptir."*> Topla dagt
sisteminde kiiclik ugaklarla toplanan yolcularin bilyiik ucaklara gecisi séz
konusu oldufundan, havaalanlarimin farkli biiyiiklilk ve o6zellikteki ucak
tiplerine yan yana ya da yakin mesafede hizmet verebilecek bir tasarima
kavusturulmasi 6nemlidir.

Diisik maliyetli tasiyicilarin  havaalam  sektériine etkileri ise ikincil
havaalanlarinin kullammindaki artig ile diisiik maliyetli tasiyicilara uygun havaalam
tasarim ve kolayliklarina gereksinim duyulmasidir.

o Jkincil havaalanlarimn  kullamimi: Topla-dagit sistemi yerine noktalar
arasinda hizmet sunmayi operasyonel strateji olarak benimsediklerinden
diisik  maliyetli havayollann ikincil havaalanlarindan operasyon
diizenlemektedirler. B6ylece ikincil havaalanlarimin merkez havaalanlarina
gore iistiinliiklerinden faydalanmaktadirlar. Bu tstiinliikler;'*

- Operasyona baglamak ve operasyonlar1 genigletmek igin uygun slotlar1
elde edebilmek,

- Gecikmeleri azaltmak,

- Operasyonlarin tiim agamalarindaki siireyi kisaltmak,

- Diisiik havaalam ticretlerinden faydalanmak seklinde siralanabilir.

Diisiik maliyetli tagtyicilarin verimlilikleri biiyiik ol¢iide yerde kalma
stirelerinin kisalifina dayanmaktadir. Geleneksel bir tasiyicimin 45 dk-1 saat
arasinda degisen ortalama yerde kalma stiresi, diigiik maliyetli tasiyicilar igin
20 dakika gibi kisa bir siiredir.®’ Dolayisiyla daha az yogun ikincil
havaalanlarinin = kullamimi  ile gecikmeler en aza indirilebilmektedir.
Geleneksel havayollar1 igin havaalani {icretleri, maliyetlerinin %6’sm
olustururken; diisiik maliyetli tasiyicilar i¢in bu oran %12°dir."*® Havaalani
ticretlerinin  &neminin iki kat fazla olusu nedeniyle, diisiikk maliyetli

tastyicilar daha diisiik ticretli ikincil havaalanlarimi tercih etmekte ya da

133 Burghouwt and Huys, a.g.e., s. 37-45.

136 M.R.Pitt and A.W.Brown, “Developing a Strategic Direction for Airports to Enable the Provision of
Services to Both Network and Low-Fare Carriers”, Facilities, Vol.19, Issue 1-2, (January/February
2001), s.52; Ian Thomas, “A Successful Airport for a Successful Industry-Understanding the Market”,
Center for Asia Pacific Aviation, http://www.centreforaviation.com, (29.11.2004).

137 pitt and Brown, a.g.e., 5.52.

138 rancis, Fidato and Humbhreys, a.g.e., 5.267-273.
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havaalanlar: ile pazarlik yaparak inig ve yer hizmetleri ticretlerini diisiirmeye
caligmaktadirlar.

o Diisitk maliyetli taswyicilara uygun havaalam tasarumi ve kolayliklar::
Geleneksel tasiyicilarla diigiik maliyetli tasiyicilarin is modelleri birbirinden
tamamen farkli oldugundan, altyap: gereksinimleri de farkli olmaktadir.
Diisiik maliyetli tasryicilara uygun terminal gereksinimleri, de buna uygun
olarak tam hizmet sunan havayollarindan farklidir. Bu durum
havaalanlarinin kendilerini konumlandirma gereksinimini ortaya ¢ikartmakta
ve diisiik maliyetli tasiyicilari tamamlayici rol iistlenen havaalanlarimin
stratejilerini de buna uygun hale getirmeleri gerekmektedir. Bu amagcla bu

tastyicilara 6zel terminaller ya da koriikler tahsis edilebilmektedir.
1.3.6. Havacihik Gelirlerinin Diismesi ve Isletim Maliyetlerinin Artmast

Havayollan arasindaki rekabet sonucu bilet fiyatlarinin 6zellikle ekonomi sinift
yolcu bileti fiyatlarinin diismesi, ortalama bilet fiyati igerisinde havaalam maliyetlerinin

onemini artrrmugtir."*’

Cok daha rekabet¢i bir yapr ve diigen gelirler, havayollarim
maliyetlerini kisacak oOnlemler almaya yoneltirken, havaalani iicretlerinin toplam
maliyetler i¢inde artan Onemi havayollarim havaalanlari iizerinde baski kurmaya
yonlendirmistir. Havayollar1 stirekli olarak havaalam1 yoénetimlerinden havaalan
tcretlerinin artirllmamasi hatta diistiriilmesi konusunda talepte bulunmaya baglamislar
ve diizenleyici otoritelerin de yardimiyla bu taleplerini gergeklestirmede biiyiik 6lciide
basar1 kazanabilmislerdir.*’

Digiik maliyetli tagiyicilar icin havaalam iicretleri g¢ok daha onemli yer
tuttugundan, bu tasiyicilar havaalani iicretlerinin diigiiriilmesi igin daha fazla caba
gostermektedirler. Disiik maliyetli tagiyicilar1 ¢ekebilmek adma havaalanlarmin
havacilik ticretlerini diigiirme egilimine girdikleri goriilmektedir. Ornegin Cenevre
Havaalan: halen kargo terminali olarak kullanilan ve kayak sezonunda tarifesiz trafige
hizmet veren ikinci terminalini diisitk maliyetli tagiyicilara 6zel terminal haline getirmis

ve yolcu bagina inig ficretini €11°dan €6’ya diigtirmiistiir."*! Dolayisiyla geleneksel

olarak havaalam1 gelirlerinin 6nemli bir kismuni olusturan havacilik gelirlerinin reel

139 Humphreys, 2003, a.g.e., 5.25.
0 Graham, a.g.e., 5.141.
! Colin Baker, “Budget Demand”, Airline Business, Vol.20, Is.6, (June 2004), 5.60-61.
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olarak azalmasi havaalanlarimi bagka gelirv kaynaklari aramaya yoneltmektedir. Bu
durum ticari gelirlerin artisina ve havacilik gelirlerinin toplam gelirler igerisindeki
orammn daha da azalmasma neden olmaktadir. Ayrica Avrupa iginde giimriiksiiz
magazalarin kaldirilmast da Avrupa havaalanlarinda Avrupa ici seyahat eden
yolculardan elde edilen glimriiksiiz satig gelirlerinin kaybina neden olmustur.

Bunlara ek olarak, havaalanlarinin igletme maliyetleri yiikselmis durumdadir.
Ozellikle artan giivenlik énlemlerinin getirdigi ek maliyetler ve siirekli yenilenen
teknolojiye uyum saglama geregi havaalanlarinin maliyetlerini artirmakta, bu durum da
kérhiliklanm azaltmaktadir. Bu gelismeler havaalanlarimi yeni ticari gelir kaynaklari
aramaya yOneltmektedir. Azalan havacilik gelirlerinden olusan boslugu havacilik dist
gelirlerle doldurabilmek icin ticari faaliyetlere yonelmek ve pazarlama islevine daha
fazla Gnem vermek, havaalanlarimn yeni stratejileri arasindadir. Kesin arastirma
sonuglart bulunmamakla birlikte, diigiik maliyetli havayollarn ikram hizmeti
sunmadigindan diigiik maliyetli havayolu yolcularimin havaalanlarinda daha fazla
harcama yaptign 6ne siiriilmektedir.'** Bunun yan1 sira yliksek yolcu hacmi zaten
havaalanlarmin ticari gelirlerini artirici etkide bulunmaktadir. Ikincil havaalanlarina
genellikle seyrek olan ulasimdan dolay: erken gelmeleri ve daha kisa siiren bilet kontrol
islemleri nedeniyle diisiikk maliyetli yolcular havaalaninda daha uzun siire kalmaktadir.
Boylece magaza, restoran ve barlarda daha fazla zaman gecirmekte ve para
harcamaktadirlar.'** Havaalan: isleticileri i¢in, bu hedef pazarin istek ve gereksinimleri
ile gelir diizeylerine uygun iriinlere yonelmek, ticari gelirlerini artirma potansiyeli

yaratmaktadir.
1.3.7. Giivenlikle Ilgili Gelismelerin Havaalanlarina Etkisi

Hava tasimacilifinda giivenligin saglanmasi agisindan havaalanlar1 kilit rol
oynamaktadir. Ugaga yerlestirilen yolcu, kargo ve bagajin giivenlik kontrollerinin
gerektigi sekilde yerine getirilmesi giivenli bir ugusun yapilabilmesini olanakli
kilmaktadir. Bu agidan havaalanlar1 illegal eylemler icin ilgi cekici bir alan
olusturmaktadir. 11 Eyliil sonrasinda giivenlikle ilgili gelismelerin hava tasimaciligina
olan talebi azaltmasi ve giivenlikle ilgili yeni uygulamalar havaalanlar1 agisindan

Onemli sonuglara yol agmustir. Talep azalmasi sonucu havayollarmin gelirlerinin

2 Gillen and Lall, a.g.e.
'3 Baker, 2004, a.g.e., 5.60-61.
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azalmasi sonucu havaalanlarinin havayollarindan elde ettikleri inis-kalkis vb. havacilik
gelirlerinde diistis yasanirken; aym zamanda havaalanim kullanan yolcu sayisindaki
azalig, yolcu gelirlerinin ve ticari gelirlerin azalmasina neden olmustur. Getirilen ek
glivenlik  6nlemlerinin ek yatimm maliyetleri havaalanlann i¢in bilyikk ik
olusturduundan bazi havaalanlari inig-kalkis icretlerini %30-40 gibi oranlarda
yiikseltme yoluha gitmislerdir. ABD Ulasgtirma Bakanligi verilerine, gére ABD’de
havaalanlarina yeni patlayici madde tespit cihazlarinin yerlestirilmesinin maliyetinin
$2,3 milyar civarinda oldugu éngérillmektedir.'** Bu yatinm maliyetine ek olarak yeni
glivenlik oOnlemlerinin gerektirdigi sekilde havaalam tasarirmimin da degistirilmesi
gerekmektedir. Yeterli alana sahip olmayan havaalanlari i¢in bu, yer elde etmek
amactyla park yerleri, kiralik araba alanlari ya da imtiyazli magazalar gibi temel ticari
gelir kaynaklarinin kaldirlmasi anlamina gelmektedir. Artan giivenlik 6nlemleri
yolcularin havaalanina daha erken gelmelerini gerektirdiginden, havaalanlarinda uzun
kuyruklarin ve bekleme alanlarmn yetersizligi durumlarinda yigilmalarm ortaya
¢ikmasi da diger bir olumsuz etkidir. Artan miisteri beklentileri ile y1gilmanin getirdigi
olumsuzluklar hem havayollar1, hem de havaalanlar1 agisindan miisteri memnuniyetini
olumsuz etkilemektedir. Bu durumla basa g¢ikabilmek icin havaalanlarimin terminal
tasarimlarini ve siireglerini yeniden gézden gecirmeleri gerekmektedir. Bu amacla
kuyruk yonetim sistemleri, binis kapilarindan hizli gegis igin tasarim sistemleri gibi
bilgi teknolojilerinden yararlamilmasi terminal siireclerinin daha etkin ve daha az
maliyetle gerceklestirilmesi agisindan 6nemlidir.

Mevcut havaalanlar1 yeni diizenlemelere giderken, yeni yapilacak havaalanlar
icin giivenlik gereklerini {ist diizeyde karsilayacak yaratici tasarim yaklagimlar zorunlu
hale gelmektedir. Artan giivenlik gerekleri, uzayan yapim siireleri ve yiikselen yapmi |
maliyetlerinin getirecegi maliyet artiglar1 ile bir isletme olarak havaalaninin ticari
amaglar1 arasinda denge saglanabilmesi i¢in terminal tasarimcilar1 ile havaalam
yoneticilerinin isbirliklerini en yiiksek diizeye gikartmalar1 gerekmektedir.'** Bu amacla
bilgi teknolojilerine dayali tasarim ve simiilasyon sistemlerinin kullanimi 6nemli
avantajlar vaat etmektedir.

Yolcularla ilgili siireglerin yaninda bagajlarin kontrolii igin de yeni énlemler

gerekmektedir. Yeni ve gelismis elektronik tarayici sistemleri son derece agirdir ve

1 Ghobrial and Irvin, a.g.e., 5.67-86.
15 Melisa Bertoli, “Security-Reactions and Directions”, Passenger Terminal World, (June 2002), 5.62.
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genis yer kaplamaktadir. Bunlarin sayr olarak da artirilmasi gerektiginden, yeni
ekipmanlarin yerlestirilebilmesi i¢in bagaj isleme ekipmani i¢in ayrilan sahanm %20-30
oraninda artirilmas: gerekmektedir.'*S

Biyoteknoloji gibi yeni gelismis teknolojilerin kullanilmas: havaalanlar igin
giivenlik ve emniyette artis olanaf1 saglayacaktir. Havaalanlarmin bu teknolojileri
edinme maliyetlerine katlanmalar1 ve tasarimlarini da bunlara uygun hale getirmeleri

gerekmektedir.
1.3.8. Cevreyle Ilgili Gelismelerin Havaalanlarina Etkisi

Kapasite kisitlarimin hizla arttigi bir ortamda gevresel baskilar nedeniyle yeni
havaalani yapimu ya da mevcut havaalanlarinin genisletilmeleri gitgide zorlasmaktadir.
Havaalam yer seg¢imi genel olarak oteden beri karmasik ve zor bir siirec olmasina
rafmen, giiniimiizde giirtilti, emisyon, ekoloji gibi ¢evresel baskilarla yeni bir havaalam
ingsa etmek ¢ok daha zor hale gelmektedir. Aym1 durum &zellikle pist gibi hava tarafi
kolayliklarinin genisletilmesi igin de stz konusudur. Béyle bir ortamda havaalanlari icin
mevcut kapasiteden en yiiksek verimi elde etme zorunlulufu &ne cikmaktadir. Bu
amagcla teknolojiden yararlamlarak pist, terminal ve hava sahasi kapasitelerinin daha

etkin ve verimli olarak kullanilmasi ¢6ziimler sunabilmektedir.
1.3.9. Havaalam Tasarinunda Degisim

Gliniimiizde havaalam tasarimini etkileyen 6nemli degisimler s6z konusudur.
Bunlardan bazilar;

e Artan giivenlik gereksiniminin getirdigi yeni donamim ve yeni siirecler,

» Topla-dag:t sistemi, diisiik maliyetli ve bolgesel tasiyicilar gibi yeni gelisen
tasimacilik modellerinin gereksinimleri,

* Yeni geligtirilen ugak tiplerinin, dzellikle genig ugaklarin gereksinimleri,

e Ticari gelir artrmaya yonelik ve hedef miigteri grubuna uygun tasarim
gereksinimi,

o Uygun, esnek ve genisletilebilir terminal tasarimi gereksinimi,

e Kendi kendine hizmet siiregleri ve otomasyonun gereksinimleri,

16 Bertoli, a.g.e.
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e Kombine (intermodal) tasimaciligi saglamak ve ticari iglevleri gelistirmek
suretiyle miisteri degerini artiracak bir havaalan: gehri kavramim gelistirme
gereksinimi olarak siralanabilir.'*’

Havaalam yonetimleri bu faktorleri goz Oniine alarak yeni havaalanlarim

tasarlamali ya da mevcut havaalanlarini bu gerekliliklere uygun sekilde gelistirmelidir.

1.4. Degisimlerin Havaalam: Yonetimine Yansimalari

2020 yilinda simdikinin iki hatta {i¢ kat1 olacagi yoniindeki dngoriiler, artan
trafigi karsilayabilmenin giiniimiiziin havaalani altyapisi ile olanakii olamayacagim ve
yeni altyapr yatirmmlari igin biiylik bir kaynak gereksinimini ortaya koymaktadir.
Gelisme seyrine paralel olarak bu yatirimlarin gitgide daha kit hale gelen kamu
kaynaklar1 ile finanse edilmesi zorlagmakta, havaalami yatinmlan igin de yeni
formiillerin aranmasin zorunlu kilmaktadir.

Ttim bu gelismelerin sonucu olarak, hava tagimacilifindaki liberallesmenin ve
dzellestirmenin ikinci evresi yani altyapida liberalizasyon baglamigtir. Bu ikinci evrede
havaalanlarinin, yer hizmeti sektoriiniin ve hava seyriisefer hizmetlerinin
liberalizasyonu giindeme gelmistir. Liberallegmenin etkisi, hava tagimacilig1 sisteminin
yapisimi degistirdikge, devletin hem havayolu hem de altyapi hizmetlerini &zel sektére
devretmesi, bu hizmetlerin sunumunda o6zel diizenlemeler yapilmasim da gerekli
kilmaktadir. Bir benzetim yapmak gerekirse, ikinci liberalizasyon evresi yalnizca bazi
oyuncular1 degistirmekle kalmamig, tim oyunu degistirmistir. Havayollar1 ve
havaalanlar1 arasindaki iliski biiyiik dlgiide degismistir, ¢iinkii havaalanlar hilihazirda
serbestlesmis olan havayolu sektdriintin kurallarma uyum saglamislardir. Havaalam
sektorii her gegen giin daha fazla bir bigimde havaalani finansman, isletimi ve ydnetimi
iglevlerinin ticari bir isletme anlayisiyla yerine getirildigi ve eski bélgesel baglarindan
siyrilan yeni kiiresel oyuncularin ortaya ¢iktigy uluslararasi bir pazar haline gelmeye

baglamugtir.*®

"7 Derek A. R. Moore, Marilyn J. Taylor and Anthony T. Vacchione, “The Way Ahead”, Passenger
Terminal World Annual Technology Showcase Issue 2004, s.48-55.
'8 Gerber, a.g.e., 5.29-36.
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Goriilldiigh tizere havayolu endiistrisinde yasanan radikal degisimin bir benzeri
de havaalami sektoriinde tekrarlanmaktadir. Havaalani sektoriinde yasanan ii¢ anahtar
degigim; ticarilesme, zellestirme ve kiiresellesme olarak zetlenebilir.'*’

Havaalam Ticarilesmesi: Havaalammin bir kamu tesebbiisiinden ticari bir
isletmeye dontisiimii, ticari kurallara uygun bir yonetim felsefesinin benimsenmesidir.
Sektor ticarilestikce rekabet de artmaktadir. Pek ¢ogu devlet eliyle ve kamu isletmesi
seklinde isletilen havaalanlari, devlet kurulusu olarak yeniden yapilanma ya da 6zel
sermaye girisi veya ozellestirme gibi yeni yontemlerle rekabetgi havayollarim ceken
rekabetci bir yonetim aniayisim benimsemeye baslamistir. Havaalami sektériine 6zel
sermayenin ve yeni yatirmcilarin katilimi yalnizea gerekli finansal kaynaklari
saflamakla kalmamus, &zellikle havaalanlarinda havacilikdisi alanlarla ilgili yeni is
alanlarimin gelisimine ve meveut etkinligin artmasina yardim edecek bilgi birikimini de
beraberinde getirmistir. Bunun sonucu olarak giinlimiizde havaalanlarmin bircogu
gelirlerinin  %50°den fazlasim havacilik dist faaliyetlerden elde etmektedirler.'®
Havaalan ticari modelinin agiklandigi béliimde ticarilesme konusu iizerinde daha
ayrimntili olarak durulacaktir.

Havaalan Ozellestirmesi: Havaalam yénetiminin ve birgok durumda havaalam
sahipliinin ¢esitli yOntemlerle 6zel sektdére transfer edilmesidir. Ozel sektoriin
havaalam finansmanina izin vermekle hem gelirleri artiran ve maliyetleri diisiiren daha
etkin bir yonetim anlayisina olanak tamnmis hem de miisteri hizmetleri ve kalite
standartlar1 yiikseltilmigtir."*' Ozellestirme modelleri daha once ayrintili  olarak
incelendiginden burada tekrarlanmayacaktir.

Havaalarn Kiiresellesmesi: Kiiresel havaalani isleticilerinin ve kiiresel havaalam
igbirliklerinin ortaya ¢ikis: havaalan: sektdriinde kiiresellesme olarak tamimlanmaktadir.
Kiresellesmenin ilk bigimi, diinya ¢apinda gitgide artan sayida havaalanmim isleten
birkag kiiresel havaalam sirketinin ortaya ¢ikmasidir. Bu kiiresel oyunculardan bazilart
geleneksel havaalani igleticileri iken digerleri havaalami yénetimi konusunda yeni
isletmelerdir. Ozellestirme ya da ticarilesme ydnelimlerine digerlerinden 6nce
baglayarak havaalami isletmeciligi konusunda diinyanin 6nde gelen havaalanlar

durumuna gelen biiyiik isleticiler igin kiiresellesmede temel amag pazar1 genisletmektir.

9 Graham, a.g.e., 5.6.
0 Gerber, a.g.e., 29-36.
! Ereathy and O’Connell, “Planning for Profit: The Commercialization of European Airports”.
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Havaalam isletmeciligi i¢in ulusal pazarlar diger birgok igletmecilik alanma gére ¢ok
daha hizli bicimde doygunluga ulagmakta ve havaalami isletmecileri yeni pazar
arayislarma girmektedir. Béylece deneyim ve uzmanliklarimi bunlara gereksinim duyan
diger iilkelere pazarlamus olmaktadirlar. Havaalam isletmeciliginin cazibesi giiniimiizde
geleneksel havaalam isletmecilerinin diginda birgok farkli sektdrden isletmeyi de bu
sektdre gekmektedir. Kiiresel havaalani yonetimi pazarindaki yeni oyunculari arasinda
finansal yatirimecilar, biiyiik emlak sirketleri, bilyiik ingaat firmalari, havayollari, yer
hizmetleri, ikram ya da magaza igletmeciliginde uzmanlasmis bulunan havaalam
imtiyaz isletmeleri ve diger ulastirma sirketleri yer almaktadir.'>

Ancak kiiresel bir havaalam igletmecisi haline gelebilmek son derece zordur.
Bagarili olabilmek i¢in kiiresel havaalani deger zinciri olusturacak bir dizi temel
yetkinlige sahip olmak gerekmektedir. Bu temel yetkinlikler Sekil 5°te goriildiigii gibi
bes baglik altinda toplanabilir:'>

e Havaalam yapimi,

e Havaalam faaliyetleri,

e Sozlesme pazarlik giicii,

o [sliderligi/Degisim yénetimi,

e Pazarlama/Yeni is gelistirme.

Geleneksel Havaalan:
Yonetim Faaliyetleri —_—

-

Havaalani Havaalanm Sozlesme Is Liderligi/ Pazarlama/
Yapimi Faaliyetleri o Pazarlik Gicih 2 Degisim ) Yenils

Yonetimi g  Gelistirme

Sekil 5. Kiiresel Havaalani Isletmeciligi Yetkinlikleri

Dieter Schneiderbauer, David Feldman ve Michael Zea, “Value Migration in the Global Airport
Business”, Mercer Management Consulting Commentary, http://www.mercermc.com/

perspectives/whitepapers/commentaries/comm99ValueMigrationGlobalAirportBus.pdf,
(28.11.2003)

132 Schneiderbauer and Feldman, a.g.e.

133 Dieter Schneiderbauer, David Feldman and Michael Zea, “Value Migration in the Global Airport
Business”, Mercer Management Consulting Commentary, http://www.mercermc.com/perspectives/
whitepapers/commentaries/comm99ValueMigrationGlobalAirportBus.pdf, (28.11.2003)
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Bu yetkinliklerden ilk ikisi geleneksel havaalam ydnetim faaliyetleridir. Kiiresel
havaalan isleticisi olabilmek i¢in oncelikle bu iki temel yetkinlige hakim olunmasi
gerekmektedir. Bunun ardindan kiiresel bir havaalam isleticisinin sézlesmelerde
pazarlik giictine sahip olmast Onemlidir. Isletme basarili bicimde faaliyet hacmini
geniglettikce ve havaalam isletmecilifi alaminda ismini duyurmaya basladikca
sozlesmelerdeki pazarlik glicti de artmaktadir. Bunun ardindan havaalam isletmesinin
sektordeki lider isletmelerden biri haline gelmesi ve dedisimi ydnetebilmesi bekienir.
Boylece isletmenin kendisini yeni pazarlarda kabul ettirebilmesi kolaylasmaktadir.
Ayrica yeni pazarlara agilmak ve yeni hizmetler gelistirerek pazar genisletmek kiiresel
bir havaalam isleticisinin temel yetkinlikleri arasinda sayilir.

Havaalam sektoriinde kiiresellesmenin diger bicimi ise, artan rekabet ve igbirligi
egilimlerinin getirdigi isbirlikleridir. Kiiresellesme ortaminda maliyetlerini azaltmak,
kalitelerini gelistirmek ve isletmelerine deger eklemek isteyen havaalanlari birbirleriyle
gesitli diizeylerde isbirligine gitmektedir.!** Genellikle ulasim agmi genisletmeyi ve
pazara erigebilirlifi artirmayir hedefleyen havayolu isbirliklerinin aksine havaalam
isbirlikleri bilgi, deneyim ve finansal kaynaklarin paylasimmdan faydalanma amacini
tasimaktadir. Diger endiistrilerde oldugu gibi havaalanlar i¢in de isbirlikleri sinerji ve
olgek ekonomileri yaratan bilgi, beceri ve teknoloji transferi saglamaktadir. Ozellikle
uluslararas1 projelerdeki isbirlikleri riskin ve yatirim gereksiniminin paylasilmasia

olanak saglamaktadir.'*’

Birgok iilkede telekomiinikasyon ve havacilik gibi
endiistrilerde yabancilar igin giris engelleri mevcuttur. Tamamen serbestlesmis

pazarlarda bile bir¢ok {ilkede yabancilar igin gériinmez giris engellerinin bulundugu

154 Stratejik igbirliklerinin ekonomik ncdenleri su sekilde siralanabilir:
» Uzmanlasma ekonomileri ve dlgek ekonomileri yolu ile maliyet tasarrufu,
o Ulkelerarast uzmanlagsmadan yararlanarak maliyet tasarrufu,
e Uriinlerin teknolojik agidan karmagiklagmas: ve sektérde dncii olma gereksinimi ile igletme iginde
olmayan teknolojilerden yararlanma,
e Yabanci iilkelerdeki pazara girig engellerini agma,
» Risk ve maliyet paylasimi (6zellikle biiyitk AR-GE ve yatirim projelerinde),
e Kiiresel marka yaratma gereksinimi,
e Uriin yasam egrilerinin kisalmas1 ve yeni iiriinlerin sunumunun hizlanmas,
» Teknoloji ve triinlerdeki doniisiim, multimedya iiriinlerinin ¢ikmasi (bir bilgisayarm iiretimi icin
iletisim, yazilim, donanim vs. tiim firmalarin ortak ¢aligma zorunlulugu).
Tae Hoon Oum, Jong-Hun Park and Anming Zhang, Globalization and Strategic Alliances: The Case
of the Airline Industry (Amsterdam: Pergamon, 2000), s.7-11.
133 Graham, a.g.e., 5.47.
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gorilir. Bu acidan igbirlikleri, birgok durumda yabanci sirketler icin o iilkede is
yapabilmenin tek yolu haline gelmektedir."® Bununla birlikte, tiim isbirliklerinde
oldugu gibi, 6zellikle farkl: iilkelerin igletmelerinin birlesmesi vizyon farklilig:, ortak
strateji ve amag yoklugu ya da kiiltiir ve igletmecilik anlayigmdaki farkliliklar nedeniyle
catismalar ortaya ¢ikabilmektedir. |

1999 yil1 sonlarinda gergeklesen Schipol-Fraport isbirligi havaalam sektériinde
gortilen ilk biiyiik isbirligidir. Bu havaalam isletmeleri, Avrupa’da merkez olmalari,
birbirlerini tamamlayici hizmet sunmalari, benzer kiiresellesme asamasmda olmalar: ve
aym stratejik amaglari paylasmalar: gibi nedenlerle igbirligine karar vermislerdir. Bu
havaalanlari, isbirligi igin uygun gordiikleri yedi alan belirlemiglerdir.'”’ Asagida

siralanan bu alanlar, diger havaalam igbirlikleri i¢in de gecerli olabilir:

o Yer hizmetleri: Yolcu ve kargo icin yer hizmeti sistemleri, uluslararasi
projelerde ihale kazanabilme.

e Perakende satis: Kendi tilkelerinde ve diger uluslararasi havaalanlarinda
perakende satis isletmeciligi, elektronik ticaret yapabilme.

o Tesis yonetimi: Satm alma, proje yonetimi ve teknik hizmetler, donamim ve
teknolojinin standardizasyonunu saglama.

* Gayrimenkul: Kendi iilkelerinde ve diger havaalanlarmda alan gelistirme,
pazarlama ve uluslararasi projelerde ihale kazanabilme.

* Bilgi teknolojileri: Yazilim ve donanim standardizasyonu, iiriin ve teknoloji
gelistirme ve pazarlama.

* Diger: Pazarlama, arastirma, egitim ve iyilestirme, ¢evresel konular, vb.

Gorildigii tizere, havaalam sektorii giiniimiizde genis bir dizi isletmecilik
yetkinligi ve becerisi gerektiren karmagik tegebbiisler haline gelmektedirler.
Havaalanlarinin rolleri artik basit olarak yalmzca altyapt sunumu olmaktan gikarak
kullanicilarmin  gereksinimlerini karsilama sekline déniismektedir. Bilgi c¢aginda
havaalaminin tiim kullanicilarmin istek ve gereksinimleri de genislemis ve rekabet
artmig durumdadir. Havaalanlarimin maliyet baskilari, gelirlerini artirma cabalars,
altyap1 kisitlari ve piyasa degiskenliginin hakim oldugu bir ortamda bu istek ve
gereksinimleri en iyi sekilde karsilayabilmelerinde bilgi sistemleri kilit rol

136 Oum, Park and Zhang, a.g.e., 5.9.
57 Graham, a.g.e., 5.48.
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oynamaktadir. Boylece mevcut kapasiteden en uygun verimi elde etmek, kullanicilar
agisindan bilginin paylasimina, havaalam yonetimi agisindan bilginin yonetimine
etkinlik kazandirmak yoluyla tiim taraflarin isteklerini kargilayan bir kazan-kazan (win-

win) ortami olusturulabilecektir.
2. HAVAALANLARINDA DEGER ODAKLI YONETIM

Havaalanlarinda deger odakli yonetimi tamitmadan énce havaalanlarinda neden

ticari odakli bir yonetime gereksinim duyuldugunu irdelemekte yarar vardir.
2.1. Havaalanlarmn Ticari Bakis Acisiyla Yonetilmeleri Geregi

Havaalanlan geleneksel olarak “kamu tesebbiisi” kavraminin klasik bir
ornegidir. Kamu tegebbiisti, toplum i¢in vazgegilemez bir hizmet sunan hiikiimet onayli
monopoller olarak faaliyet gostermek suretiyle 6zel sektorden ayrilan isletme bicimidir.
Havaalanlanmin bulunduklar1 bélge igin kritik nemleri ile altyapr ve isletim
maliyetlerinin yiiksekligi goz Oniine alindifinda havacilik tarihinin biiyiik bsliimiinde
havaalanlari i¢in devlet kontroliiniin sorgulanmamasi dogal kabul edilebilir.*® Buna ek
olarak nakit akig ve risk yapisi, havaalam i¢in ikincil pazarlarin mevcut olmayisi ve
havayollariyla uzun dénemli sézlesmelerin yapilmasindaki giiglitk gibi faktérlerin
etkisiyle havaalanlarimin finansal piyasalardan kolayca yararlanabilmeleri olanakli
degildir.

Tim bu faktorler ve havaalanlarinin sahip oldugu diger ekonomik ozellikler
dikkate alindiginda havaalanlarmin uzun siire kamu bakis acisiyla ele almmalarimin
sagirticl olmadig: goriilmektedir. 1970’]erin sonlarina kadar gelistirilen yeni ucak tipleri
ve trafikteki izl artig pist ve terminallerin gelistirilmesini gerektirmistir. Bdylesine
yiiksek yatinmlarin sorumlulugu da dogal olarak devletler tarafindan iistlenilmistir.
Ancak 1980’lerde devletlerin havaalanlarina bakig agis1 degismeye baslamistir. Bunun
temel nedeni genel olarak kamu y6netimi anlayigindaki degisimin havaalam yonetimine
yansimasidir. Devletler, kamu harcamalarinin arttif1 bir ortamda havaalani gibi yiiksek
yatinm gerektiren igletmelerin finansal agidan kendi kendilerine yeterli hale

gelebilmelerini saglamak amaciyla, havaalani icin karar alma siirecini merkezden

138 Truitt and Esler, a.g.e.
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uzaklastirmaya yonelmislerdir. Bu siiregte havaalanmi igletmelerinin 6nce devlete ait
ticari sirketler haline getirilmesi s6z konusu olmustur. 1990’larda ise havaalam
ozellestirmesi tiim diinyada ivme kazanan bir gelisme olmugtur.'

Bu stirecin tiim {ilkelerde aym anda yasandigini s6ylemek olanakli degildir.
Giiniimiizde kamu yo6netiminin en baskin oldugu iilkelerde bile genel egilim
havaalanlarimin isletmecilik anlayisimi yeniden tamimlamaktir. Meveut kiiresel ve
sektorel egilimler havaalam isletmeciliini ticari odakli olmaya yOneltmektedir.
Havaalanlar1 ¢esitli faktorlerin etkisiyle az ya da ¢ok de@er odakli ticari bir ybnetim
anlayisma yonelmek durumunda kalmaktadirlar. Daha ©Onceki boliimlerde ayrmitiii
olarak aciklanan bu faktorlere yerel baskilar da eklendiginde ticari odakli bir yéneﬁm
kagimilmaz hale gelmektedir. Ornegin Avrupa iginde giimriiksiiz magazalarin
kaldirilmas: diger faktorlere ek olarak Avrupa havaalanlarimi bagka ticari gelir
kaynaklar1 aramaya yoneltmistir.'®

Havaalanlarmm y6netim bigimleri ticari faaliyetlerinin verimliliinin ve
dolayistyla havacilik dis1 gelirlerinin belirleyicisi durumundadir. Havaalani1 yonetiminde
~ genel olarak iki modelden soz edilebilir. Bunlar; Geleneksel Model ve Deger Odakh
Y 6netim Modelidir.

2.2. Geleneksel Havaalam Yonetimi

Havaalanlarinda deger odakli yonetim anlayisimi incelerken 6ncelikle geleneksel
havaalani yOnetim anlayisiun incelenerek aralarmdaki temel farkliliklarn ortaya
konulmasi yararl olacaktr.

Havacilign ilk yillarindan beri, daha ¢ok devlet kuruluglar: tarafindan isletilen
havaalanlarinda geleneksel yonetim uygulanmaktadir. Birincil fonksiyon olarak trafik
faaliyetlerinin 6n plana ¢ikarildigt bu modelde amag, trafigin diizgiin bir sekilde
akmasim saglamaktir. Havazlaninda yalnizca temel gereksinimlerin karsilanmasi igin
birka¢ magazaya yer verilmektedir. Ticari faaliyetler ekstra ve gereksiz olarak
goriildiigiinden, giden yolcunun bir an 6nce siireglerini tamamlayip u¢aga binmesini ya
da gelen yolcunun elden geldigince ¢abuk sekilde havaalanini terk etmesini saglamak
lizere bir tasarim ve faaliyet akis1 s6z konusudur. Bu yonetim bi¢iminde organizasyon

yapist fonksiyonel ve yatay uzanmakta olup; ticari faaliyetler igin ayri bir birim

139 Hooper, a.g.e.
1 paul Freathy, “The Commercialisation of European Airports: Successful Strategies in a Decade of
Turbulence?”, Journal of Air Transport Management, Vol. 10, Issue 3, (2004), s. 48-55.
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olusturulmamistir. Bu tip havaalanlarinda kisitli say1 ve hacimdeki ticari faaliyetlerin
havaalamnin farkli idari birimleri altinda yonetilmesi, ticari gelir elde etme potansiyelini
kisitlamaktadar.

2.3. Havaalanlarinda Deger Odakli Yonetim

Deger odakli havaalam yénetim anlayiginda trafik akist 6ncelikle diistiniilmekle
birlikte en az bunun kadar 6nem verilen diger unsur deger yaratmak ve havaalanindan
gelir elde etmektir. Havaalam bu amaca uygun olarak tasarlanmakta ve uygun olan her
tirli magazaya yer verilmektedir. Havaalam {iriin gesitlendirmesine giderek cok farkl
yelpazede iiriin ve hizmet sunmakta ve miisteri profilini genis olarak hedeflemektedir.
En 6nemlisi de ticari bir isletmecilik anlayisina uygun olarak organizasyon yapisinda,
ticari iglemleri ayri bir birim altinda ele almaktadar.

Ticari bakis agisinin ve deger odakli yonetimin havaalanlarina uygulanabilmesi

i¢in dncelikle ticari bir strateji gelistirilmesi gerekmektedir.
2.3.1. Ticari Strateji Gelistirilmesi

Geleneksel anlayisa gére havaalam isletmeciligi, aslinda son derece basittir ve
karmagik isletmecilik yetkinligi gerektirmemektedir. Genellikle devlete ait monopoller
seklinde faaliyet gosteren havaalanlarinin gelirlerini artrmak ya da maliyetlerini
azaltmak icin herhangi bir ¢abaun gdsterilmesine gerek duyulmaz. Havaalam
yOnetiminin bagarisii tanimlayan temel faktor, daha fazla trafigin daha fazla gelir
anlamina gelmesidir. Bu bakis acisiyla trafigi etkilemek havaalaninin kontroliinde
degildir. Maliyet kontrolii konusunda da gaba harcamak gereksizdir. Ciinkii yiiksek giris
engelleri ve devlet diizenlemeleri nedeniyle rakipler mevcut degildir ya da etkisizdir.
Aynca maliyette meydana gelebilecek artislar kolayca miisterilere yansitilabilmektedir.
Zarar olmasi durumunda da agiklar devlet tarafindan kapatilmaktadir. Gegmisin gesitli
diizenlemeler ve ulusal smirlarla korunan duragan endiistri yapisi ve kiiresel olmayan
ekonomik yapist da havaalanlari i¢in giivenli bir ortam olusturmaktadir. Tiim bunlar g6z
Oniine alindifinda, havaalam isletmecileri i¢in bir strateji olusturmanin ve bunu
uygulamanin gereksiz ¢aba anlamina gelecegi diisiiniilebilir.

Ancak giintimiiziin ekonomik yapis1 boyle basit bir isletmecilik anlayisina izin

vermeyecek Olgiide karmagiklasmaktadir. Daha 6nce de belirtilen genel ve sektdrel
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nedenler, havaalam isletmeciligini geleneksel kabufundan siyrilmaya zorlarken,
havaalan1 yoneticilerinin her seyden 6nce kendileri igin dogru stratejiyi benimsemeleri
geregini ortaya koymaktadir. Gegmisin “insa et, nasil olsa gelirler” anlayisimi birakmak
zorunda olan havaalam yoneticileri, arttk havaalanlarma kimin gelecegini, nasil bir
deger yaratacafmm ve bu degeri elde etmek icin kendilerinin ne yapmas: gerektigini
planlamak zorundadar.'®"

Isletme stratejisi olusturma ile ilgili kaynaklar incelendiginde, stratejik
planlama ve stratejik diisiince olmak iizere iki temel yaklasimin hakim oldugu
sOylenebilir. Stratejik planlama, isletmenin gii¢lii ve zayif yanlan ile firsat ve tehditleri
tammlayarak, isletmeyi gelecekte olmas: planlanan yere ulastiracak hedef, strateji ve
taktiklerin gelistirilmesini i¢eren kati bir yapidir. Bu yaklaglrmn'esneklige kapal1 olusu
ve degisen kosullara uyum saglayamadig: diisiincesi alternatif olarak stratejik diisiince
yaklagimimmin gelismesine neden olmustur. Bu yaklagima gore, iirlin yasam egrileri
kisalmig, kat1 bigimde iirlin ve pazar boéliimleme riskli hale gelmis, sektdr smirlar
belirsizlesmis ve rekabet kiiresel hale gelmistir. Dolayisiyla bu ortamda kati bir
planlama yapmak yerine esnek ve yenilikgi yaklagimla siirekli bir uyum
benimsenmelidir.

Her iki yaklasimin savunucular tarafindan ¢ok ¢esitli modeller 6ne siiriilmiistiir.
Ancak, stratejik planlamanin esnek olmayisi genel kabul goérmekle birlikte; stratejik
diisiinceye gore kisa vadede degisiklige uyum saglama konusunda da her sektdr igin
gegerli olabilecek teorik ya da ampirik calisma 6ne siiriillememistir.'®® Kaldi ki her
sektoriin yapis1 esnek organizasyon yapisi ve yapilmamus is tanimlar gibi elemanlardan
olusan proaktif bir strateji olusturmaya uygun olmayabilir.

Havaalanlar1 fiziksel olarak cok bilyiik, alternatif kullammlar1 olmayan ve
dontistiiriilmeleri son derece giic isletmelerdir. Isletme siirecleri de buna uygun
tasarlandigindan havaalani sektorii igin degisiklikler ancak orta ve uzun vadede s6z
konusu olabilmektedir. Dolayisiyla havaalam sekidrii icin strateji belirlemede,
cekirdekte bir stratejik planlama yaklasim: ve bunun gevresinde stratejik diisiince
anlayis1 ile gerektiginde isletme tasariminda nispeten kisa donemli uyum calismalarinin
uygun olacag: diisiiniilmektedir. Bu agidan yonetim kaynaklarinda ele alinan strateji

yaklasimlar1 karma olarak kullanilabilir.

16! Schneiderbauer, Feldman and Zea, a.g.e.
162 Freathy ve O’Connell, “Planning for Profit: the Commercialization of European Airports”
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Ticari havaalam yonetim stratejisi olusturulurken &ncelikle endiistri yapisinimn
incelenmesi gerekmektedir. Michael Porter’m 1985 yilinda gelistirmis oldugu ve
“Porter Analizi” olarak bilinen strateji yaklagimi, farkli sektorlerde yaygin olarak
kullamlan bir strateji aract olmustur. Bu modelin havaalani sektériine de uygulanmasi
olanaklidir.

Bu model, strateji olusturmay: oncelikle igletme karliigim belirleyen endiistri
yapisinin incelenmesine ve bunun sonunda strateji araglarim kullanarak uygun isletme
stratejilerinin belirlenmesine dayandirmaktadir. Porter’a gére bir isletmenin karliligim:
belirleyen ve endiistri yapismi olusturan bes temel faktdr bulunmaktadir. Bunlar, Sekil
6’da goriildigli gibi; rekabetin siddeti, alicilarin giicii, tedarikeilerin giicti, ikame

iriinler ve piyasaya yeni girislerdir.'>

Sekil 6. Porter’in Beg Giig Modeli

Michael E. Porter, Competitive Advantage: Creating and Sustaining Superior Performance,
(New York: The Free Press, 1985).

' Bu konuda ayrmtili bilgi i¢in bkz. Michael E. Porter, Competitive Strategy: Techniques for
Analyzing Industries and Competitors, (New York: The Free Press, 1980) ve Michael E. Porter,
Competitive Advantage: Creating and Sustaining Superior Performance, (New York: The Free
Press, 1985).



79

Havaalani sektriiniin yapisimn bu faktorler 1sifinda incelenmesi strateji

olusturmamn ilk basamagi olmalidir. Bu faktdrler havaalami yénetimi acisindan

asagidaki gibi ele alinabilir.

1.

3.

Rekabetin Siddeti: Bir endiistride i yapan rakip sayis1 ne kadar fazlaysa,
fiyat rekabeti olasilign da o denli fazla olacak ve boylece sirket karlihp
azalacaktir. Rakip sayismin az olmasi ise, kirliligin o denli yitksek olmasi
demektir. Havaalanlar1 birgok durumda dogal monopoller olarak faaliyet
gosterdiklerinden, ¢ofu zaman hig rakipleri bulunmamakta ya da rakipleri
son derece kisith sayida olmaktadir. Ancak degisen hava tasimacilii
sektoriiniin yapisi dzellikle merkez ve ikincil havaalanlar arasinda rekabeti
getirmektedir. Artik cografi konum olarak birbirinden kilometrelerce
uzaktaki havaalanlari bile transfer trafik i¢in rekabet edebilmektedir. Diisiik
maliyetli tasryicilan elde etmek i¢in, ikincil havaalanlari arasindaki rekabet
de gitgide artmaktadir. Dolayisiyla bazi havaalanlar igin bu faktoriin etkisi
hi¢ yokken, bazilari i¢in son derece belirleyici olabilmektedir.
Tedarikgilerin Giicii: Eger tedarikgiler bazi kritik kaynaklara sahipse ya da
bir tedarik¢iyi birakip digeriyle ¢aligmaya baslamamn maliyeti yiiksekse
tedarikgilerin bu firtinleri kullanan isletmelerden saglayacag: kar oldukca
yiiksek olacaktir. Havaalam hizmetlerinin firetiminde ¢ok sayida
tedarikciden girdiler elde edilmektedir. Elektrik, su, dogalgaz saglayicilari;
her tirli donanim ile donamm ve yazilimin satin alndipn isletmeler
havaalanlarimn tedarikgileri durumundadir. Bu tedarikgilerin giicii sunmus
olduklari hizmetlerin alternatiflerinin olup olmadigma ve havaalaninin
pazardaki konumuna baglidir.
Alicilarin Giicii: Eger endiistride firetilen firtinlerin 6nemli boliimiinii az
sayida alic1 satin altyorsa, o zaman igletmenin karlilig1 tizerinde bu alicilarin
etkisi de bitylik olacaktir. Alicilarin giicii ve pazarlik sansi arttikca isletme
karhliginin diigmesi kaginilmazdir. Devlete ait havaalanlar icin genellikle
havaalaninin gelir elde edememesi ya da zararda olmasi sorun olarak kabul
edilmemektedir.

Birgok durumda havaalanlari merkezden tek bir otorite tarafindan

yonetildiginden = havaalanlarimin  ayr1  bilingo ve gelir tablolant
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bulunmamaktadir. Havaalami  isletmeciligi kamu hizmeti olarak
goriildiiginden, talep olmazsa havaalaminin  zarar etmesi dogal
kargilanmaktadir. Havaalanlari, bu endiistri yapisinda alicilara karsi giiglii
konumdadir. Ciinkii havayollar1 o havaalanina operasyon diizenlemek
istiyorsa, havaalani igleticisi ya da merkezi otorite tarafindan belirlenen
fiyatlara uymak durumundadir. Oysa rekabetgi bir piyasada ticari bir
stratejiyi ~ benimseyen  havaalanlar1  igin  havaalam1 = hizmetinden
yararlananlann taleplerinde meydana gelecek azalmalar c¢ok onemlidir.
Ozellikle bir ya da iki havayolunun baskin oldugu havaalanlar i¢in bunlari
kaybetmek ¢ok agir gelir kaybina neden olabilmektedir. Bu durumda alicilar
giiclii hale gelmektedir. Eger havaalaninda hizmet veren havayolu sayist
fazlaysa bu durumda pazarlik giicii havaalam isleticisindedir. Ayt durum
havaalaninin hizmet verdigi diger miisteri gruplar igin de gecerlidir.

. Ikame Urinler: Isletmenin tirettigi tiriiniin alternatifi ne denli fazla ise,
isletmenin kérlilig1 o denli diisiik olacaktir. Temel olarak aslinda havaalani
igletmeciligi i¢in ikame tiriin s6z konusu degildir. Hava tagimacilifi
hizmetinin gergeklesebilmesi i¢in havaalanlari zorunlu kalkis ve inis
noktalanidir. Ancak endiistri analizinde hava tasimacili1 hizmetinin ikame
triinleri havaalanlar igin de ikame {irlin olarak kabul edilebilir. Karayolu,
demiryolu gibi diger ulastrma bigimleri ile telekonferans gibi is amach
yolcularin seyahat gereksinimini ortadan kaldiran iletigim teknolojileri hava
tasimaciligi hizmeti igin alternatif durumundadir. Ozellikle kisa mesafe
hatlarda demiryolu ya ‘da karayolu tagimacihiginin gelismis olmasi
havaalanlarinm ciddi rakiplerinin oldugunu gésterir. Diger yandan hava
tasimaciligmmdar bagka ulagtirma alternatiflerinin zaman olarak efektif
olmadi1 pazarlarda ise havaalani i¢in ikame tiriin tehdidi goz ard: edilebilir.

. Piyasaya Yeni Girigler: 13 yapilan sektorde karlilik oram ne kadar yiiksek
olursa olsun, bunu uzun siire devam ettirmek olanakli degildir. Ciinkii
yiksek kérlar1 goren diger isletmeler, bu sektdre yatirim yapmaya baslarlar.
Bu durum da rakip sayisim artirir ve kérlilig: diigiiriir. Havaalanlari altyap:
maliyetleri son derece yiiksek, kurulug yeri se¢imi gok fazla 6lgiite dayanan

ve gerek ulusal gerekse uluslararasi diizenlemelerin yogun oldugu
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isletmelerdir. Dolayisiyla havaalam sektérii igin “giris engelleri” olduk¢a
yiiksektir. Bu agidan cografi olarak yakin boélgelerde rakip olarak yeni bir
havaalaninin kurulmasi oldukga riskli bir yatirimdir. Ancak hava tasimaciligi
endiistrisinin rekabet¢iligi arttik¢a, uygun kurulug yerleri var oldugu siirece
bu sekilde rekabetin de giindeme gelecegi aciktir.

Ayrica artik terminaller arasinda bile rekabetin s6z konusu olabilecegi bir
hava tagimacilif1 yapist ortaya ¢ikmaktadir. Dahasi havaalanlar icin rekabet
cofrafi olarak yakin olmanin G&tesinde bir olgu haline gelmektedir.
durumuna gelebilmektedir. Bu durumda ulusal diizenlemelerin ya da pazar
engellerinin bir anlam: kalmamaktadir. Ayrica, havaalam1 sektdriinde
yasanan kiiresellesme pazar1 ve rekabeti de kiiresel hale getirdiginden, biiyiik
havaalani igbirlikleri igin, yeni pazarlara girmek ve bunlarm yiiksek
kérliliklarindan faydalanmak her zaman caziptir.

Isletmeler oncelikle karliliklari {izerinde rol oynayan bu bes faktérii incelemeli,
daha sonra ortalamanin {izerinde kérlilik saglayacak stratejileri olusturmalidir. Porter,
bu faktorlere bagl olarak bir isletmenin strateji geligtirmede kullanabilecegi temel
araclar gelistirmistir. Bu araglar;

e Bes gilicten bir ya da birkagim etkilemek,

e Diistik maliyetli {iretici haline gelmek,

o  Uriinii farklilastirmaktir.

Porter, oncelikle bes giiciin analizini yaptiktan sonra, bu ii¢ farkli strateji
alternatifinin ele alinmasmi &nermektedir. Bu stratejilerden birinin ya da birkaginm
lizerine odaklanmak suretiyle isletme rakiplerinin 6niine gegebilecektir. Bu rekabetci
avantajlar jenerik stratejiler olarak adlandirilmaktadir. Rekabetgi amac olarak genis
veya dar miisteri hedefi secilebilmektedir. Temel rekabetci avantajlarla, rekabetci
amaglar birlestirildiginde $ekil 7°de agiklanan jenerik stratejiler matrisi olusmaktadir.'®*

Havaalam sektérii igin tam rekabet ortamn séz konusu degildir. Ancak
giiniimiizde endistrinin ilerledigi nokta, rekabetin kiiresel dlgekte ve yaygin olarak er ya

da ge¢ tiim havaalam igleticilerini etkileyecegi bir yapidir. Dolayisiyla havaalam

16 Porter’dan aktaran: Erol Eren, Stratejik Yonetim ve Isletme Politikasi (Genisletilmis 6. Baski.
Istanbul: Beta, 2002), 5.250.
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isletmecilerinin dogru bir strateji belirlemeleri ve bunu hayata gecirmeleri
gerekmektedir. Onemli olan bir strateji benimsemek ve bunu tutarh bir bicimde
uygulamaktir. Stratejisini belirleyen havaalani igletmesinin bu stratejiyi uygulamaya

koyabilmek i¢in isletme tasarimini da buna gore yapmasi gerekmektedir.

Rekabetci Avantaj
Diigiik Maliyet Farklilagma
Genis Hedef Maliy.e:t- Farkhilasma
Rekabetgi Liderligi
Amaclar
Dar Hedef Maliyette Farklilagmada
Odaklanma Odaklanma

Sekil 7. Porter’in Jenerik Stratejiler Matrisi

Porter’dan aktaran: Erol Eren, Stratejik Yonetim ve Isletme Politikasi (Genisletilmis
6. Baski. Istanbul: Beta, 2002), 5.250.

2.3.2. Deger Odakh Isletme Tasarim

Isletme tasarim, miisteri 6nceliklerini temel alacak ve bdylece igletme
paydaglar: igin defer artisi yaratacak bigimde bir isletmenin tasarlanmasidir. Eger
miisteri 6ncelikleri degisirse, isletme tasariminin da degeri elde tutmaya devam etmek
icin yenilenmesi gerekir.

Havaalanlar1 i¢in deger odakli yonetim modelini olusturmada diger
endiistrilerdeki isletmeler tarafindan uygulanmakta olan ve Deger Odakl Isletme
Tasannmu  olarak adlandinilan modelin  isletme tasanminda yararhi  olacag
diisiiniilmektedir. Bu model, geleneksel strateji yaklagimlarinin dar bigimde bir ya da iki
tirlin merkezli yaklagimlarimn aksine, strateji olugturmada genis kapsamli ve birbiriyle
baglantil bes boyut tanimlamaktadir. Bu nedenle havaalan isletmeciliginin alt sistemler

arasindaki karsilikli ve yasamsal 6nemdeki baglanti ile siire¢lere dayanan sistematik
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yapist ile modelin Ortiistiigi diigtiniilmektedir. Model, miisterilere yaratilan deger
yoluyla isletme sahiplerine ve ortaklarima daha fazla defer yaratma temeline
dayanmaktadir. Modeli olugturan bes boyut isletme stratejisinin olusturulmasmda kritik
rol oynamakta ve model esas olarak stratejiyi bu bes boyut hakkinda verilecek kararlara
dayanmaktadir.

Sekil 8°de gosterilen modeli olugturan bes boyut su sekilde siralanabilir; '

¢ Deger Yaratacak Miisterinin Se¢imi ve Deger Onerilerinin Belirlenmesi,

e Deger Yakalama ve Kérlilik Modelinin Belirlenmesi,

e Stratejik Kontrol,

e Isletme Faaliyetlerinde Olcek Belirleme,

o Orgiitsel Sistemlerin Tasarimi.

Dedier Yaratacak

. o - Deder Yakalama
Muagterinin Segimi

e

L we Karlhik Modelinin
Deger Onerilerinin Belirlenmesi
Belirlennesi

Grgiitsel
Sistemlerin
Tasannmm

O

isletme
Faalivetlerinde
Hgek Belirleme

Stratejik Konirol

Sekil 8. Deger Odakl Isletme Tasarimi

Dieter Schneiderbauer, David Feldman and Michael Zea, “Value Migration in the Global Airport
Business”, Mercer Management Consulting Commentary, http://www.mercerme.com/perspectives/
whitepapers/commentaries/ comm99ValueMigrationGlobalAirportBus.pdf, (28.11.2003)

19 Schneiderbauer, Feldman and Zea, a.g.e.
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Temel elemanlardan da anlasilacagy {izere “deger odakli isletme tasarmmi”
geleneksel strateji gergevelerinden farklilik gostermektedir. Geleneksel olarak stratejik
analizlerin pek ¢ogu, isletmenin varliklar1 ve temel yetkinliklerini arastirmayla baslayan
ve ardindan bunlar1 miisterinin satmn alacag: bir sekle doniistirmeyi esas alan “iceriden
disarya” yaklasimim benimsemektedir. Diger yandan “deger odakl: isletme tasarimi”
ise, migterilerin mevcut 6nceliklerini ve gelecekteki olasi egilimlerini incelemeyle
baglar ve “disaridan igeriye” yaklasimmi benimser. Bu amagla belirlenen miisteri
onceliklerine gore deger yaratacak ve hizmet sunulacak miisteriler belirlenerek, bunlara
uygun kérliik modelieri olusturulur. Ardindan, bu degeri yakalamak icin gerekli

faaliyet 8lcegi belirlenerek 6rgiitsel sistemler buna uygun bicimde tasarlanr.

2.3.2.1. Deger Yaratacak Miisterinin Secimi ve Deger Onerilerinin

Belirlenmesi

Modelin uygulanabilmesi igin ¢ncelikle havaalam igin gercekten deger yaratacak
miigterinin kimler oldugunun belirlenmesi gerekmektedir. Bu agidan ticari havaalan
miigterilerinin tanimlanmas: gerekir. Geleneksel modele gore havaalanmin miisterisi
havayollaridir. Yolcular ve kargo sahipleri de havayollarimn miisterisi olarak kabul
edilmekte, fakat havaalanlari i¢in dogrudan miisteri olarak diigiiniilmemektedir.

Ticari modelde ise, havaalanlari i¢in miisteri kavrami yeniden tanimlanmakta ve
pazar ¢ok daha fazla miisteri boliimiinden olugmaktadir. Ticari odakli bir pazar
sfratejisinin benimsenmesi, deger yaratmas: hedeflenen her pazar boliimiiniin istek ve
gereksinimlerinin aragtirilarak bunlarin tatmin edilmesini gerektirmektedir.

Ticari modelin potansiyel hedef miisterileri su sekilde siralanabilir;'%®

e Yolcular,

e Havayolu isletmeleri,

e Kargo sahipleri,

o Imtiyaz sahibi isletmeler,

e Acenteler ve tur operatérleri,

e (Calisanlar,

166 Doganis, 1992, a.g.e., 5.114-116; Sonja Sulzmaier, Consumer-Oriented Business Design The Case
of Airport Management, (Berlin: Physica-Verlag, 2001), 5.33-40; Dieter Schneiderbauer and David
Feldman, “Global Airport Management: Strategic Challenges in an Emerging Industry”, Mercer
Management Consulting, www.mercerme.com/perspectives/whitepapers/commentaries/comm98Global

AirportMgmt.pdf, (28.11.2003).
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e Ucus ekibi,

e Karsilamaya ve ugurlamaya gelenler,
e Ziyareteiler,

e Kongre ve toplanti: katilimcilari,

e (evre sakinleri,

e (evredeki isletmeler,

e Kiiresel igletmeler.

havaalanlarinin ana miigterisi havayolu
isletmeleri olurken, ticari modelde buna her biri farkli degerde olmak iizere bir diizine
daha miisteri ¢esidi eklenmektedir. Bunlari kisaca agiklamakta yarar vardir.

* Yolcular: Ticari modelde en 6nemli pazar boliimiidiir. Yolcular da kendi
iclerinde gelen yolcu, giden yolcu ve transit yolcu gibi daha alt pazar
boliimlerine ayrilabilmektedir. Bu gruplarn her birinin gereksinimleri farklilik
gosterdiginden havaalaninin tasarimi sirasinda bunlara dikkat edilmelidir.
Gelen ve giden yolcular temel havaalani hizmetleri yaninda, vergisiz
magazalar, oteller, restoranlar ve dgviz biirolart gibi kolayliklara gereksinim
duyarken; transfer yolcular transfer islemlerinde rahatlik, yiyecek icecek
hizmetleri ile kisa siireli otel hizmetleri gibi kolayliklara gereksinim
duymaktadirlar,

o Havayolu Isletmeleri: Sunmusg olduklari hizmetlere bagli olarak ofislere, bilet
kontrol masalarina ve havagaz, su, elektrik, haberlesme gibi hizmetlere
gereksinim duymaktadirlar. Kargo tagryan havayollari, gerekli yiikleme ve
bosaltma kolayliklarma gereksinim duymaktadirlar. Eger havayolu o
havaalanim iis elarak kullaniyorsa istekleri artmakta ve personel yemekhanesi,
sosyal alanlar ile saglik, dinlenme ve spor tesislerini de talep etmektedir.
Havayolu isletmelerinden elde edilen toplam gelir, kiralardan ve kullamim
hakki karsilifinda alinan paylardan olusmaktadir.

e Kargo Sahipleri: Geleneksel modelde miisteri olarak degerlendirilmemekle
birlikte, 6zellikle kargo havaalanlar: igin kargo sahipleri dnemli bir miisteri
grubudur. Bu grubun f{irtinlerinin taginabilmesi igin gerekli kolayliklarin
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sunulmas: gerekmektedir. Yeni sistemler ile gelismis kolayliklarm saglanmasi
ile bu hedef pazarin havaalanini tercih etmesi saglanabilir.

Imtiyaz Sahibi Isletmeler: Bu isletmelerin havaalanindan beklentileri ticari
faaliyetlere uygun sekilde tasarlanmig magazalar ve terminal siirecleridir.
Ayrica havayollarinda oldugu gibi havagaz, elektrik ve su gibi hizmetlerin
saglanmasini istemektedirler.

Acenteler ve Tur Operatorleri: Bunlar da yolcu ve kargo icin gerekli
kolayliklar talep etmektedir. Tur operatorleri igin otobiis otoparklar, yeterli
buiytikliikte alanlar, ofis alanlar1 temel gereksinimlerdir.

Calsanlar: Havaalami sinirlan igerisinde c¢aligan personel ¢ok 6nemli bir
pazari olusturur ve kesinlikle ihmal edilmemelidir. Havaalani personeli, ofis
calisanlari, bakim personeli, yer hizmetleri personeli, resmi kurumlarda
calisanlar ve difer personelin farkli istek ve gereksinimleri bulunmaktadir.
Bunlarin satin alma davramslart yolculardan farklilik gostermektedir. Bu
kisiler genellikle vardiyali galigtiklarindan giinliik aligverislerini de buradan
yapabilmeyi istemektedirler. Bu nedenle havaalanlarinda biiyikk marketler
yapilmalidir. Calisanlar, aynm1 zamanda tam bankacilik hizmetleri ile eglence,
dinlence ve kigisel bakim hizmetlerine gereksinim duymaktadirlar.

Ucus Ekibi: Kokpit ve kabin ekibinden olusan ugucu personelin istekleri,
havaalani ¢aliganlarinin isteklerine benzemekle birlikte bazi ilave taleplerde
bulunmaktadirlar. Kuru temizleme, ayakkabi tamircileri, kisa siireli dinlenme
yerleri, kuaftrler ve terziler havayolu miirettebatinin uguslar arasindaki kisitl
stirede gereksinim duyduklari birimlerdir.

Karsilamaya ve Ugurlamaya Gelenler: Asil amaglari aligveris yapmak
olmasa da, bekieme siiresinin uzamasi ve ilging mallarin satilmas: bu kisileri
havaalanlarindan satin alma davranigina itebilmektedir. Ulkeden iilkeye sayilart
degismekle birlikte 6zellikle biiyiik havaalanlari i¢in ©nemli gelir grubu
olabileceklerinden bu grubun gereksinimlerinin kargilanmasi ticari acidan
onemlidir.

Ziyaretciler: Bunlar havaalanim gezmek amaciyla geldiklerinden aligveris i¢in
yeterli zamam aywrabilirler. Biiyiik havaalanlarimin ziyaretgisi de fazla

olmaktadir. Ziyaretcilerin istekleri genellikle havaalammi ya da havayollarim
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ammsatan hediyelik esyalar oldufundan bu tip kiigiik hatira esyalar1 satisa
sunulmahdir.

* Kongre ve Toplanti Katihmellar:: Bu kisiler farkli olarak, is amaciyla
havaalaninda bulunduklarindan aligveris profilleri farklidir. Birkac saatligine
toplanti i¢in gelen bireyler, giinliik gereksinimlerine ydnelik iriinler talep
ederken, birka¢ giinliik toplantilara katilan bireylerin konaklama ve eglence
hizmetleri gibi ¢ok daha genig hizmet talepleri olabilir.

e Cevre Sal;inleri: Havaalanlarinin sehirle kara ve demiryolu ulasimi genellikle
kolay oldugundan ve park yeri sorunu bulunmadigmdan etraftaki yerlesim
birimlerinde oturanlar igin cazip aligveris merkezleri olabilmektedirler.
Havaalanlarmin giintin her saatinde hizmet verebilmeleri de ayrica énemlidir.
Dolayisiyla bu insanlarmn  istekleri dogrultusunda ticari faaliyetleri
cesitlendirmek olanaklidir. Yine finansal hizmetler ve eglence faaliyetleri
cevrede oturanlari havaalanina gekebilecek faaliyetlerdir.

e Cevredeki Isletmeler: Havaalanlan kolaylikla serbest ticari bolgelere
dontistiiriilebilmektedir. Ulagim kolaylig1 nedeniyle cevrede imal edilen mallar
kolayca nakledilebilmektedir. Bu isletmelerin beklentileri ise toplant: salonlari,
ofisler, soguk hava depolar1 ve stok sahalart gibi gereksinimlerinin
kargilanmasidir. Ayrica bu isletmelerin verecegi reklamlar havaalanlar icin
onemli bir gelir potansiyeli olugturabilir.

o Kiiresel Isletmeler: Havaalanlan kiiresel isletmelerin dolagim aginda énemli
rol oynamaktadir. Bunlarmn havaalanindan talepleri cesitli biitiinlesik hizmetler,

lojistik hizmetleri, e-ticaret, yonetim ofisleri seklinde olmaktadur.

Ticari havaalami yonetimi uygulayan bir havaalani igin mevcut ve potansiyel
miigteriler birbirinden oldukca farkli 6zellikler gosteren farkli bsliimlere ayriimaktadir.
Her bir miisteri boliimiiniin farkli gereksinimleri ve harcama aliskanliklar s6z
konusudur. Havaalanlarinin basarili bir pazarlama uygulayabilmeleri bu miisterilerden
havaalani igin en 6nemli olanlarmin gereksinimlerini en fazla oranda karsilayacak bir
yapt olusturulmasina bagldir. Havaalami sektdrii bu cesitli miisteri bolimlerinin

potansiyelinin farkina varmaya baslamstir.

Birgok havaalam terminali “ortalama” olarak adlandirilan  yolcunun

gereksinimlerine gore tasarlanmaktadir. Buradaki asil sorun “ortalama” yolcunun hicbir
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zaman var olmadifi ve var olsa bile bunun asla en kirli yolcu olmayacapgidir. Bu
yaklasim ig amacli yolcular, cocuklariyla seyahat eden aileler, tatil paketi seklindeki
seyahat gruplar1 gibi farkli alt miigteri gruplarnin gereksinimleri dogrultusunda
ortalamadan uzaklagsmay1 gerektirmektedir. Her bir alt miisteri grubunun birbirinden
tamamen farkli gereksinim ve beklentileri oldugu gibi, tamamen farkli karlilik profilleri
de sbz konusu olabilmektedir. Havayollarimn uygulamakta oldugu bu ydntemin

havaalanlar i¢in de son derece 6nemli oldugu aciktir.'®’

2.3.2.2. Deger Yakalama ve Kirhhk Modelinin Relirlenmesi

Deger yakalama ve kérlilik modelinin belirlenmesi asamasi, segilen miisteri
grubundan deger elde edilmesi igin hangi k&rliik modelinin kullanilacagma karar
verilmesidir. Hangi alanlarin ek kérlilik getirecegi ve hangi alanlarin “karsiz bélge”
olduguna karar verilmeli ve buna gére odaklanma stratejisi belirlenmelidir.

Havaalani sektoriindeki artan rekabet ve pazardaki giiciin dagilmas: havaalam
igleticilerini pazar odakli yeni stratejiler benimsemeye yOneltmektedir. Bu stratejik
anlamda pazarda stratejik konum belirleme olarak ortaya ¢ikmaktadir. Bu, havaalaninin
kendisine pazarda belirlemis oldugu rol ile ilgilidir. Havaalaninin temel olarak hangi
profili benimsedigi ve buna uygun olarak pazarda nasil konumlandi: faaliyetlerinin
6lgeginin de belirleyicisi olmaktadir. Aslmda bu konumun belirleyicisi ¢ogu zaman
talebin asil yonlendiricisi havayollari olmakla birlikfe, havaalanlar1 da boyle bir
konumlanma ile kendilerine ek talep yaratma potansiyeline sahiptir. Havaalanlar1 icin
ginlimiizde birincil merkez, ikincil merkez, bolgesel, diisilk-maliyetli ve kargo

havaalani olmak tizere beg farkli pazar konumundan bahsedilebilir: '8

» Birincil merkez havaalani: Bu pazar konumunu benimseyen havaalan bir ya
da daha fazla havayolu tarafindan iis olarak benimsenmistir. Genellikle ¢ok
biiyiik ekonomik merkezlere ya da turistik noktalara yakin havaalanlari
birincil merkez niteligi tagimaktadir.

e [kincil merkez havaalan: Daha az yogunluktaki hatlarda daha sik uguslarin
sunuldufu bir ag olusturma amaciyla topla dapit sistemindeki bélgesel
tagtyicilarin  merkezi konumundaki havaalanlaridir. Aym sekilde diger

167 Schneiderbauer, Feldman and Zea, a.g.e..
168 Jarach, 2001, a.g.e
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birincil merkez havaalanlarinin trafigini besleme amaciyla bityiik havayollar
da kisa mesafeli hatlar i¢in ikincil merkez havaalanlarim kullanabilmektedir.

e Bolgesel havaalan:: Genellikle sehir havaalanlar1 bu grupta yer almaktadir.
Bolgesel havaalanlar1 noktadan noktaya olan uguslara hizmet vermekte ve
genellikle de i amagch trafige odaklanmaktadir.

e Diistik-maliyetli havaalam: Havaalaninin temel amaci, diisiik-maliyetli
tagtyicilar: ¢ekmek oldugundan faaliyet siireglerini bu tasiyicilara uygun
bigimde diisitk maliyet ve diisiik fiyat sunacak sekilde degistirmektedir.

e Kargo havaalami: Havaalani, kargo tasiyicisi havayollarma ve aracilarina
hizmet sunumunu temel faaliyet olarak benimsemektedir. Bu pazar
boliimiiniin isteklerine yanit verebilmek i¢in de teknik altyapisim kargo

faaliyetlerine uygun hale getirmektedir.

Havaalanlar bunlar disinda alternatif konumlanma modelleri benimseyebilecegi
gibi, aym zamanda bu modellerin birden fazlasim1 da aym anda benimseyebilmektedir.
Ornek olarak Paris Charles de Gaulle Havaalam hem birincil merkez, hem de kargo
havaalani seklinde bir pazar pozisyonu benimsemistir.

Taktik anlamda tretim ve pazarlama segenegi ise, havaalaninin hedef
miisterilerine hangi hizmetlerin sunulacagina karar vermektir. Havaalani isletmeciligi
i¢in bu hizmet temel fayda yolcu ve kargonun bir noktadan diger noktaya emniyetli ve
etkin bicimde ulagtirilmas: ile elde edilmektedir. Havaalanlarinin geleneksel rolii,
bolgesel gelismede katalizor rolii oynayan bir devlet kurulusu olmak ve talebin temel
belirleyicisi olan havayollar: ile seyahat eden halk arasinda baglanti kurmak seklindedir.
Tek-modlu yaklasim olarak adlandirilan bu modelde temel amag, giinliik yolcu sayisi ve
kargo miktar1 cinsinden gelen ve giden hava trafigini en yiiksek diizeye ulastirmaktir.
Bu amagla fayda saglayici temel operasyonel hizmetler sunulmasi yeterlidir ve bu
hizmetler havaalan igletmeciligi i¢in jenerik iiriin olarak kabul edilmektedir.

Ancak endiistride yasanan radikal degigim &ncelikle havaalanlarmi cok-modlu
yaklagim olarak nitelenen bir kombine tasimacilik modeline dogru yonlendirmistir. Bu
modele gore havaalam yolcu ve kargosunun, hava tagimaciligi modundan karayolu,
demiryolu ya da deniz tasimaciligit modlari ile kesintisiz baglantisinin saglanmasi ve son

varlg noktasina ulagtirilmas1 hedeflenmektedir. Havaalani baglant1 yollari, hizli trenler



90

ve otoyollarin biitiinlesik bir ulastirma ag1 olusturmasi yoluyla havaalanlar: ¢ok yiiksek
pazar giici ve rekabet avantajim yakalamaktadir. Bu biitiinlesik hizmet sunumu da
havaalam isletmeciligi i¢in beklenen drin olarak adlandirilmaktadir. Giiniimiizde ise
havaalam isletmeciligi faaliyet alanimi genisletme siireci icerisindedir. Bu durumda
havaalam isletmeciligi igin genisletilmis iiriin kavrami ortaya ¢ikmaktadir. Sekil 9°da

havaalani isletmeciligi igin genisletilmis hizmet paketi gosterilmektedir.

GENISLETILMIS URUN
* Lojistik
hizmetleri
BEKLENEN URUN
* Hizmet JENERIK ORUN * Bilet kontrol * Ticari
kigisellegtirme hizmetler
- TEMELFAYDA™ .~
* Yer e T T e e e ] Kargo
hizmetleri |.°7 . " Yoleu ve kargopun, S:. o0
s A noktasindan oo e
». " B noktasina ulagtribmas
* Kongre ve * Emniyet
toplant: ve dakiklik * Bilgi * Konfor * Baggj isleme * Turizm
hizmetleri hizmetleri
* Cok-modlu hizmetler
* Damgmanlik hizmetleri

Sekil 9. Havaalani Isletmeciligi Igin Genisletilmis Hizmet Paketi

David Jarach, “The Evolution of Airport Management Practices: Towards A Multi-Point, Multi-
Service, Marketing-Driven Firm”, Journal of Air Transport Management, 7 (2001), s.119-125.

Sekil 9°da da goriildigti gibi bir havaalani isletmesi igin temel fayda yolcu ve
kargonun bir noktadan digerine ulastirilmasi iken, havaalanlarinin jenerik, beklenen ve
genigletilmis {irin seklinde yeni bir hizmet paketi sunumlari gelistirmeleri
gerekmektedir.
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2.3.2.3. Stratejik Kontrol

Stratejik  kontrol, isletmenin stratejik fistinliigiinti  siirdiirebilmesindeki
kontroliiniin  derecesini ifade etmektedir. Havaalanlari agisindan bakildiginda,
igletmenin benimsemis oldugu karliik modelinin kontroliinii elinde tutmada ne 6l¢iide
giicli oldugunu gostermektedir. Bu konuda giiciin rakiplere, miisterilere ya da endiistri
disina kaymas1 havaalaninin elde ettigi degerin gocii anlamina gelmektedir. Bu durumda
da yeni arayislarla yeni deger modelleri benimsenmesi gerekecektir. Stratejik kontrol en
iyl bigimde endekslerle ifade edilebilir. Endeksin yiiksek olan bsliimiinde havaalaninin
kontroliiniin yiiksek oldugu alanlar, diisiik olan bélimiinde ise taklit edilmesi ve
kaybedilmesi daha kolay alanlar bulunmaktadir. Ornegin stratejik varliklar dogrudan
havaalanina ait oldugundan yiiksek kontrol igerirken, marka bagmmhligi taklit
edilebileceginden diisiik kontrol icermektedir.

Havaalanlar1 master plam siirecinde kontroliin biiyikk béliimiinii ellerinde
tutmaktadir. Arazi kullanimu ve altyapr baglantilarinin saglanmasinda kontrol havaalan
elindedir. Ancak hava tagimaciligs hizmeti arzinin yonlendirilmesinde havayollarinin
kontrolii yiiksektir. Herhangi bir hatt1 agip agmamaya ya da kapatmaya havayollar
karar vermektedir. Ozellikle havayolu isbirlikleri kontrol acisindan havayollar: lehine
onemli avantajlar saglamaktadir. Ancak yine de, birgok endiistri ile kiyaslandipinda
havaalanlarmm genel olarak faaliyet alanlarinda yiiksek stratejik kontrole sahip
igletmeler olduklari soylenebilir. Birgok durumda havayollarmm operasyonlarini baska
havaalanlarina kaydimalari olanakli degildir. Havayollart igin de arzin belirleyicisi
yolcu talebi oldugundan, 6zellikle monopol konumdaki havaalanlarimin bulunduklart
sehirden ~operasyon diizenlemek isteyen havayollari icin  bagka secenek
bulunmamaktadir. Bu agidan havaalanlar icin stratejik kontrol derecesi havaalanlari
arasinda farklilik gésterebilmektedir.

Havaalanlarinda havacilik ticretlerinin belirlenmesi devlet ya da ilgili kuruluslar
tarafindan yapilmakta ve genellikle havaalammnin kontrolii bulunmamaktadir. Buna
karsin ticari faaliyetler konusunda her havaalani kendi kararlarmi vermede nispeten

daha bagimsizdir. Dolayisiyla bir havaalaninin gelirlerini artirmada yararlanabilecegi en
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onemli unsur kullamim haklaridir. Kullanim hakk: gelirlerinin elde edilmesinde toplam
gelir ti¢ faktére bagl olarak degismektedir. Bunlar;'®

e Trafik 6zelliklerinin etkileri,

e Mevcut sahalarin bigimi ve yerlesimi,

o Isletmelerin satis becerileridir.

Bu faktorler tizerinde havaalam isleticilerinin farkli diizeyde kontrolleri
olmaktadir.

Trafik Ozelliklerinin Etkileri: Kullanim hakki gelirlerini engoklamak isteyen
havaalamni igleticileri dncelikle potansiyel miisteri gruplarimi hedeflemek durumundadir.
Bu miigteri gruplar {izerinde havaalamim kontrolii cesitli trafik ozelliklerine gore
degismektedir. Bunlar basta toplam yolcu hacmi olmak iizere yolcu trafiginin diger

ozellikleridir.

* Toplam Yolcu Hacmi: Magazalarin operasyonlarim kirli bir sekilde
stirdiirmesini etkileyen en &nemli degisken toplam yolcu trafik hacmidir. Toplam trafik
hacmi diisiikse bu yolcular igin gazete bayileri, bankalar, araba kiralama ofisleri ve
restoranlar gibi temel gereksinmeleri kargilayacak birimlerin bulundurulmas: yeterlidir.

Havaalamnm yolcu sayis: arttikga satilabilecek iiriin yelpazesi de genislemektedir.

* Yolcu Trafiginin Ozellikleri: Yolcu karmasinin en 6nemli bileseni uluslararast
ve ichat yolcu oramdir. En 6nemli kullamm hakk: geliri kaynag: olan vergisiz
mafazalar tarafina yalmzca uluslararasi yolcular gegebilmektedir. Ayrica birgok
aragtirma gostermistir ki, uluslararas: yolcular havaalanimda daha uzun siire kalmakta ve
bu nedenle vergili magazalar ve restoranlarda daha fazla para harcamaktadir. Kara
tarafindaki satiglar1 artiran bir diger unsur ise, uluslararas: yolcularm her zaman daha
fazla uBurlayici ve karsilayicismin bulunmasidir. Dolayistyla, daha iyi bir sekilde
tasarlanan ve yonetilen uluslararasi yolcu sayisi yiksek havaalanlarmm gelirlerini

artirmasi daha olanaklidar.

Degisik {iilkelerden insanlarm aligveris aligkanliklart farkli oldugu gibi tercih
ettikleri triinler ve hizmetler de degisiklik gdstermektedir. Bu da yolcu bagina elde
edilen geliri dogrudan etkilemektedir. Farkli milletlerden insanlarin satin alma

aligkanliklarim etkileyen {i¢ faktér vardir. Bunlardan ilki yolcularin kendi paralarmin

1 By béliimdeki agiklamalar Doganis, 1992, a.g.e., s.131-157°den zetlenmistir.
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havaalaninda gegerli kura gore degeridir. Ikincisi, kendi iilkelerinde tiitiin, alkol ve
parfiim gibi {irtinlere uygulanan vergi oramidir. Ulkelerinde bu gibi iiriinler igin fazla
vergi 6demek zorunda olan yolcular havaalanlarinda daha fazla harcama yapmaktadir.
Son faktor ise sosyal, kiiltiirel ve dinsel geleneklerin aligveris aliskanliklar: tizerindeki
etkisidir. Italya gibi tilkelerde seyahat edenler igin yakinlarina hediyeler gotiirmek
6nemli bir gelenek oldugundan bu gibi yolcular §zellikle déniis yolculuklarinda biiyiik

harcamalar yapmaktadar.

Uluslararas: trafik oram ve harcama aligkanliklarinin yaninda trafigin diger
Ozellikleri de &nemli olabilmektedir. Bunlardan biri trafikteki piklerin (tepe noktasr)
sayist ve yogunlugudur. Trafigin yiikseldigi zamanlarda terminalde meydana gelen
yifilma aligveris yapmaya istekli yolcularn neredeyse yar1 yariya azaltmaktadir.
Havaalaminda gegirilen zamanin uzunlugu da diger bir etkendir. Ciinkii bu zaman
uzadikga yolcunun aligveris yapma firsati ve gereksinimi artmaktadir. Tarifesiz
havayollar1 kuyruklarin Onlenmesi amaciyla tarifesiz yolcularmdan daha erken
gelmelerini talep ettiklerinden bu yolcularin harcamalar1 fazla olmaktadir. Ozellikle i¢
hattan uluslararasina veya iki uluslararas: ugus arasinda transfer yapacak yolcular bu
uzun beklemenin can sikintisindan kurtulabilmek i¢in ¢ok miktarda harcama
yapmaktadirlar. Transferler arasinda minimum zamani Ongdren organizasyon
yapisindan dolayr ABD merkez havaalanlarinda bu harcama fazla olmazken; Singapur,
Bangkok ve Dubai gibi havaalanlarinda bu transit zamanlan &zellikle uzun tutularak

yolcular diistik fiyatl ve vergisiz mallardan satin almaya tesvik edilmektedir.

Diger bir belirgin trafik 6zelligi ise is amagl/eglence amagli yolcu oramdir. Ig
amagh yolcular eflence amagli olanlara gore ¢ok daha fazla ddeme giiciine sahip
olmalarina karsin aligveris ve vergisiz mallar igin daha az para harcamaktadirlar. Bunun
nedeni is amagli yolcunun havaalaninda ¢ok daha az zaman gegirmesi ve her yolculukta
vergisiz mallardan almaya istekli olmamasidir. Bununla birlikte is amacli yolcular
banka, otel ve araba kiralama hizmetlerinden daha sik yaralanmaktadir. Satin alma
davramsginda yolculugun siiresi de Snemlidir. Bir ya da iki giin gibi kisa siireli yolculuga

¢ikanlar uzun siiren yolculuklara ¢ikanlara gore daha az harcama egilimindedirler.

Havaalanimin trafik seviyesi ve 6zellikleri de kullanim hakki gelirlerinin 6nemli

belirleyicilerindendir. Fakat ne yazik ki, havaalam isleticisinin trafik hacmi ve tipi
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tizerindeki etkisi oldukga kisithdir. Trafik 6zelliklerinin belirleyicisi biiyiik lciide talebi
kontrol eden havayollaridir. Ancak pazarlama yetenekleri ile havaalanlarinin yolculart

ve havayollarim havaalanlarina ¢ekmesi belli lgiide trafik artis1 yaratabilmektedir.

Onemli bir diger nokta ise hem trafik seviyelerinin hem de yolcularin harcama
aligkanliklarinin havaalaminin kontrolii disinda ansizin degisebilmesidir. Havayollar: ani
kararlarla bir hatt1 kaldirabilmekte ya da yeni bir hat acabilmektedir. Déviz kurlarndaki
degisim bir anda havaalanim, belirli bir miigteri grubu igin gok pahali ya da ucuz hale
getirebilmekte, alkol ve ftiitine havaalaminin  kontrolii dismmda ek vergiler

getirilebilmektedir.

Havaalaminin trafik seviyesini artwmadaki etkisi oldukc¢a azdir. Ancak ucak,
yoleu ve yiikiin islenmesi igin getirilecek uygun kosullar bir dereceye kadar etkili
olabilmektedir. Doviz kuru ya da vergi degisiklikleri konusunda havaalam isleticisi
higbir sey yapamaz. Fakat degisik yolcularn aligveris aligkanliklari {izerine yapilacak
aragtirmalarla kullanim hakk: gelirlerinde artig saglayabilir. Bu arastirmalar sonucu elde
edilen miisteri bilgileri kullanilarak miisteri gruplar ile gereksinim duyduklar: iiriinleri
bagdagtirabilmek olanakli hale gelmektedir. Yolcularn kullandiklar1 kolayliklar ve
beklentiler ile gereksinimleri ancak diizenli ve sik yapilan arastirmalarla ortaya
¢ikarilabilmektedir. Benzer aragtirmalar, eger bu gruplar da hedefleniyorsa havaalam

¢alisanlar: ve ziyaretgiler iizerinde de yapilmalidir.

Mevcut Sahalarin Bicimi ve Yerlesimi :

Kiralanacak toplam agik ya da kapali alamin biyiikliigli direkt olarak
havaalanimn kullanim hakki ve kira gelirlerini etkilemektedir. Trafik seviyelerinin
aksine bu sahalardan elde edilecek gelir cogunlukla havaalaninin kontrolii altindadir.

Fakat bu kontrol kesin ve sinirsiz degildir.

* Yolcu Akisi ile Magazalarin Pozisyonu Arasindaki Iligki: Yoleu akisi ile
maZazalarin pozisyonu arasindaki iligki, bir magazadan aligveris yapacak yolcu
yiizdesinin dagilimini belirlemektedir. Magazalar igin en iyi yerlesim sekli magazalarin
yolcu akigmin iginde ve gidis salonlarinda yer almasidir. Aym zamanda magazalar
olabildigince kapilara yakin konumlandirilmalidir. Ciinkii yolcularin birgogu, alisveris

esnasinda ucaga binecegi kapiy:r gérebildigi siirece rahatga aligveris yapabilmektedir.
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Acikea bilinmektedir ki, yolcu akiginin direkt olarak aligveris sahasinin i¢inden gegmesi

satiglart artiran 6nemli bir unsurdur.

* Magazalar ile Yolcu Akisi Arasindaki Kat Seviyesi Farki: Yer yoklugundan
cogu havaalan1 magazalarim normal yolcu akiginin gegmek zorunda olmadig: alanlarda
konumlandirmaktadir. Ozellikle yiirtiyen merdivenler yoksa yolcu i¢in bir kat asagi
inmek ya da yukarn ¢ikmak oldukga zorlayici bir unsurdur ve satiglar etkilemektedir.

* Mevcut Alanlarin Hava Tarafi ve Kara Tarafi Arasinda Paylastirma Bigimi:
Bu dagilim binalarin tasarimini, kullamm esnekligini ve i¢ alamin konfigiirasyonunu
belirlemektedir. Fakat bu durum daha ¢ok ticari strateji ve hedeflenen pazar bolimleri
ile ilgilidir.

Yerlesimle ilgili 6nemli bir diger soru, gelis alanlari i¢in ne kadar saha tahsis
edilecegidir. Hava tarafinda 6zellikle giimriik kontroliinden 6nce vergisiz magazalarin
bulunmas iyi bir firsattir. Geleneksel olarak gelis sahalarinda banka, araba kiralama ve
otel danisma masalari, kitapcilar ve restoranlar bulunmaktadir. Fakat egilim hem yolcu
hem de diger hedef gruplar icin sunulan {irin yelpazesinin genisletilmesi ydniindedir.
Cicekei, eczane gibi yerlerin agilmasi arzu edilse de en Onemli sorun uygun alan

yoklugudur.

Basit olarak bakildiginda yolcularin ya da havaalamimin diger miisterilerinin
aligveris yapabilmeleri igin ticari aktivitelerle karsi karsiya gelmeleri gerekmektedir.
Geleneksel modelle ticari model arasindaki en biiyilk ayrim bu yoénde olmaktadir.
Geleneksel modelde yolcularin terminal iginde dogrudan kapilara yonelmeleri
amaclanmistir. Var olan az sayidaki magazalar da yolcu akisi tizerinde degil yolcunun
yolunu degistirmesini gerektirecek sekilde yerlestirilmistir. Hatta bazi terminallerde
yolcunun higbir magazaya rastlamadan ucaga binebilmesi bile sdz konusu

olabilmektedir.

Bu yaklasimin tersine ticari odakli havaalanlari magazalarin bulundugu
alanlardan ge¢meyi, yolcu igin bir zorunluluk haline getirmektedir. Temel prensip
havaalan stireci ile yolcunun aligveris zamanini ayiracak fiziksel ve psikolojik engelleri
ortadan kaldirmaktir. Diger bir hedef ise kapilardaki bekleme zamanlarinda yolcular
aligverise tesvik etmektir. Bu agidan kapilardan gegen yolculara geri doniis olanagi

taninabilmekte veya koriikler i¢inde bu tip magazalara yer verilebilmektedir.



96

Havaalaninda iki ayr1 aligveris merkezi olusturulmasi da satislar1 artiracak bir
diger yontemdir. Ik merkez kara tarafinda bilet kontrol masalartyla baglantili, ancak
yolcularm yamnda ¢alisanlara, ziyaretgilere ve ugurlayicilara da aciktir. Tkinci merkez
ise kapilarla baglantili olup yalmizca yolculara agiktir. Béyle bir tasarimda fiziksel
engeller en aza indirilmis olup, yolcularm merdiven kullanmasi gerekmemektedir. Aym
sekilde bir yolcu grubunda &ndekiler kapilardan gegis yaparken arkadakiler aligveris
yapabilmektedir. Magazalar da yolculari ¢ekmek igin herhangi bir ekstra caba sarf
etmek zorunda kalmamaktadirlar.

Isletmelerin Satis Becerileri:

Magaza isleticilerinin satis konusundaki becerileri potansiyel miisterileri gercek
alicilar haline getirmede ve olabildigince ¢ok para harcamaya tesvik etmede Snemlidir.

Saticilarin rolii gesitli degiskenlerden etkilenmektedir.

*  Magazalarin  Yerlesimi ve Hizmet Sunum Bicimleri: Magazalarin
yerlesimlerinin yolcu bagina satiglari etkileyen en énemli degisken oldugu daha énce
belirtilmisti. Bu agidan kilit kararlar magaza isleticileri tarafindan verilmelidir.
Oncelikle firiinleri miisterilere nasil sunacaklarina karar vermelidirler. Bu acidan
uriinlerin raflara yerlestirilip miisterilerin kendilerinin mi alacagi, yoksa satis
gorevlilerince mi sunulacagr 6nem tagimaktadir. Miisteri agisindan satig gorevlileri
tercih edilse de bu oldukea pahaliya mal olmaktadir. Bu agidan parfiim ve iyi kalitede
giysilerin satiginda gorevlilerden faydalanmak hem miisteriyi yonlendirmek hem de

tirtinleri korumak agisindan gereklidir.

* Magazalarm I¢ Tasarmmi: Genis firiin cesidi satan vergisiz magazalarin ig
tasarimu da Onemli bir konudur. Miisterilerin olabildiince ¢ok firiinii gormesi
saflanmalidir. Geleneksel planlamada yolcular iiriinlerin tiimiinii géremeden magazanmn
bir tarafindan girip dogrudan karsi tarafindan ¢ikmaktadir. Dolayisiyla yolcunun
magazayl dolagmasi kendi merakina ya da gereksinimine kalmaktadir. Yeni gelistirilen
ve daha bagarili olan iki degisik planlamadan ilkinde, miisteri kasa ve ¢ikis kapilariin
yerlestirildikleri yerler itibariyle magaza i¢inde dolagtiilmaktadir. Bu yéntemde miisteri
tiim tirlinleri gormeye zorlanmaktadir. Ikinci yontem ise, agik satig sahalari meydana

getirilmesidir. Bu yontemde {irlinler magaza i¢inde gruplar halinde yerlestirilmekte ve
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her boéliimde kasalar bulunmaktadir. Dolayisiyla bu yontemde c¢ok sayida kasa ve

gorevli gerekmektedir.

* Sunulan Uriinlerin Cegsitliligi: Hem vergili hem de vergisiz boliimde sunulan
triinlerin ¢esitliligi isleticilerin ve dolayisiyla havaalammnin gelirlerini etkilemektedir.
Havaalam igleticisine bagl olan magazalarin sayisi ve biiyiiklligii sunulan iiriinleri
kisitlayabilmektedir. Fakat bu fiziksel engelleri bir tarafa birakarak satici sirketler ve
havaalaninin ticari y6neticisi magazalarin hangi is i¢in kullamlacagina, ne gesitlilikte ve
kalitede tirinler sunulacagina ortak karar vermelidir. Sunulan {iriinler hedeflenen pazar
boliimiiniin isteklerine uygun olmalidir. Yolcu profili ve gereksinimleri havaalamndan
havaalanina, yolcularm milliyetine, seyahat amacina, ortalama yasa ve yerel
diizenlemelere goére degisiklikler gdstermektedir. Satici sirketler tiim bu noktalar:
dikkate alarak satiglarim en yitksek seviyeye ulastirabilmektedirler.

* Mallarin ve Hizmetlerin Fiyatlar:: Uzun ¢alisma saatleri, vardiya sistemi ve
tatil giinlerinde de agik olma zorunlulugu nedeniyle magazalarin personel maliyetleri
yliksektir. Buna karsin kara tarafindaki magazalardaki fiyatlarin sehir merkezi ile aym
diizeyde olmasma ve vergisiz magazalarin fiyat avantajindan, yiiksek kar elde edecek
magazalann degil miisterilerin faydalanmasina dikkat edilerek fiyatlama yapilmalidir.
Havaalam ticari yoneticisi fiyatlarm komgu havaalanlan ile rekabet edebilecek diizeyde
tutuldugunu siirekli izlemelidir. Magaza isleticileri satiglar diisiirse de fiyatlar yiiksek
tutma ve dolayistyla yiiksek kér elde etme egilimindedirler. Oysa havaalan igin 6nemli
olan yliksek satis hacmi ve satig tutaridir. Ciinkii {icret genellikle buna dayanarak
almmaktadir. Bu amagla bazi havaalanlar1 ¢ok ayrintili bir fiyat kontrolii getirmekle
birlikte diger birgok havaalam fiyatlarin talebi ve satiglar1 uyaracak derecede diisiik
olmasim yeterli bulmaktadir. Cogu havaalam magaza isleticileri ile iyi iliskiler kurarak

ikna yontemini tercih etmektedir.

* Magazalarda Istihdam Edilen Persomelin Kalitesi: Yolcular daima talepte
bulunmakta ve beklentileri yiiksek olmaktadir. Majazalar bu nedenle motivasyonu
yiksek ve yetenekli personel calistirmalidir. Havaalani, s6zlesme siirelerini kisa tutarak
buna yardimci olabilmektedir. Igverenler de, vardiyali calisma saatlerinin ve

havaalamindaki alan darlifi nedeniyle yeterince Gnem verilemeyen personel sosyal
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alanlarinm etkisini en aza indirmek igin ¢aliganlara prim ve komisyon verilmesi gibi

isteklendirici yontemlere bagvurmalidir.

Satig becerilerini artirarak satiglar engoklamak igin magaza isleticileri havaalam
yoneticileri ile ortak caligmali, hedeflenen pazar boliimleri icin ayrintili ve uzun
donemli bilgiler toplanmali; gelecekteki trafik ve pazar gelisimleri hakkinda ayrintih
bilgiye sahip olunmalidir. Satiglar igleticilerin becerileri ile dogrudan baglantil

oldugundan havaalan: i¢in dogru kullanicilar1 segmek 6nemli bir sorundur.

Kullamm hakki gelirleri yalmzca magaza ve restoranlardan degil aym zamanda
banka, otel danisma masalari, sigorta ve araba kiralama sirketlerinden de elde
edilmektedir. Ozellikle toplu tagimaciligin yeterli olmadig: turistik noktalarda araba
kiralamadan elde edilen gelirler son derece yiiksektir. Bazi havaalanlarinda kullanim
hakki gelirlerinin  yarisim araba kiralama sirketlerinden elde edilen gelirler
olusturmaktadir. Bu nedenle yolcular igin araba kiralamanm geregi ve getirecegi gelir

incelenerek bu isletmelere ne genislikte yer ayrilacagi belirlenmelidir.

Kullanim hakki gelirlerinin elde edildigi diger bir ticari aktivite ise otellerdir. Bu
gelir tiirli, otel i¢in havaalam arazisinin kiralanmasi ve otel gelirinden kullanim hakk:
tcreti alinmasi seklinde gergeklesmektedir. Kabaca bir hesapla, Avrupa’da bir milyon
yoleuya hizmet veren bir havaalaninin bin yatak kapasitesine gereksinimi olmaktadir.!”
Havaalanlar1 otel konusuna ciddi bir sekilde egiliyorlarsa otellerini yolcu igin havaalam
arazisi i¢inde en yakin ve ulagim kolay yerde konumlandirmalar gerekmektedir. Aymi
zamanda konferans salonlari ve eglence birimleri de diisiiniilmelidir. Gelecekte

eklenecek oda ve birimler gz 6niine alinarak arazi tahsisi yapilmalidir.

Reklam, havaalamt kullamm gelirleri iginde 6nemli yer tutan diger bir gelir
tiirtidtir. Clinkii havaalanlar: hedef kitlelere dogrudan ulasilabilecek miikemmel reklam
yerleridir. Bazi havaalanlar1 bu konuda kendi iglerinde kiigiik bolimler olustururken,
daha biiytik havaalanlarinda bu is kullamm hakki ticreti karsiliginda reklam ajanslarina
devredilmistir. Ancak havaalam igleticisi her zaman en géze carpan alanlarm en iyi

sekilde degerlendirildiginden emin olmalidur.

170 Doganis, 1992, a.g.e., s.142.
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2.3.2.4. Isletme Faaliyetlerinde Olcek Belirleme

Havaalanlar kendilerine deger yaratacak kérlilik modeli ile uyum saglayacak
faaliyet 6lgegini belirlemek durumundadir. Hedef miisterileri icin en iyi hizmetin
verilebilmesi ve isletmenin hedeflerini gergeklestirebilmesi i¢in en kritik faaliyetler ile
tirlin ve hizmet sunumlarmin neler oldugu 6ncelikle belirlenmelidir. Is tasarimlan ile
uyumlu faaliyet ve iiretim alanlari belirlendikten sonra, bunlarm hangilerinin havaalan
isletmecisi tarafindan gergeklestirilecegine ve hangilerinin de disaridan temin
edilecegine (outsourcing) karar verilmelidir. Birgcok havaalani igin yer hizmetleri,
mithendislik ya da finansal planlama gibi hizmetlerin konularmda uzman isletmelere
devredilmesi, bu hizmetlerin daha etkin ve verimli sekilde gergeklestirilebilmesini
saglayabilmektedir. Bu amagla Kopenhag, Hamburg ve BAA gibi ticari stratejiyi
benimseyen bazi havaalanlarinmn, geleneksel olarak benimsenen “herkes i¢in her seyi
sunma” ve “tam-hizmet” (full-service) prensibinden vazgecerek, bu hizmetlerin
kendileri i¢in daha az kérli olanlarim digaridan temin etmeye ve bunlarin yerine karlilig

daha yiiksek faaliyetlere yoneldikleri goriilmektedirler.

Havaalammnm hangi faaliyetlere katilacagi ve bunlarin ne kadarim kendisinin
tistlenecegi konusunda karar vermesinde cesitli yaklasimlar mevcuttur. Her kullanim

hakki i¢in agagidaki alti segenekten biri kullanilarak satis yapilmasi olanaklidir:'”!

e Dogrudan havaalan: yonetimi,

e Havaalani sahipligindeki ayri bir isletme,
e Sirketlerle ortakliklar,

e Dogrudan kiralama,

e Tamamen bagimsiz bir isletici,

e Yonetim stzlesmeleri.

Bu yaklagimlarin her birini, avantaj ve dezavantajlar agisindan degerlendiren

havaalam y6netiminin uygun igletmecilik bigimini se¢mesi gerekmektedir.

Olgek agisindan bakildiginda havaalam sektoriindeki  diger gelisme, bazi
havaalan isletmecilerinin faaliyetlerini uluslararasi boyuta tasimalaridir. Her ne kadar

kiiresel isletmecilik anlayisi her isletme igin uygun is tasarmmi olmasa da, bu durum

" Hong-bumm Kim ve Jee-Hye Shin, “A Contextual Investigation of the Operation and Management of
Airport Concessions”, Tourism Management, 22, (2001), s. 149-155.
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havaalanm isletmeciliginde 6lgek belirlemenin karmagsiklifim ortaya koymaktadir. Bu

modellerde basarili olabilmek i¢in daha once belirtilmis bulunan, kﬁresél havaalan

deger zinciri olusturacak bir dizi temel yetkinlige sahip olmak gerekmektedir.

Havaalanlar1 bu yetkinliklere sahip olmalari durumunda kiiresel pazarda rekabete

girmelidir.

Ticari havaalami felsefesini benimseyen havaalanlarinin temel havaalam

hizmetleri, yer hizmetleri ve kisitli ticari hizmetlerden olusan geleneksel faaliyetlerini

genisleterek, bes yeni faaliyet alan1 daha tarumladiklar: goriilmektedir. Bunlar;'’?

Ticari hizmetler (genisletilmis),
Turizm ve eglence hizmetleri,
Kongre ve toplant1 hizmetleri,
Lojistik hizmetleri,
Danigmanlik hizmetleridir.

Ticari Hizmetler: Bunlar geleneksel modelde de kisith bir bigimde sunulmakla
birlikte, ticarilesme stireci ile birlikte ¢ok daha genis bir yelpazede ticari hizmet
sunumu hedeflenmektedir. Genel olarak havaalanlarnda sunulan ticari
hizmetler femel gereksinimler, yiyecek-icecek hizmetleri ve diger ticari
hizmetler olmak {izere ¢ grupta ele alinabilmektedir. Ticari yénetim
anlayiginda  ozellikle diger ticari hizmetlerde ¢ok cesitlendirmeye
gidilebilmektedir. Hedeflenen miigteri grubunun gereksinimlerine uygun olarak
ve yaratici fikirlerden de yararlanilarak her tiirli perakende satis magazasina ve

hizmete yer verilebilmektedir.

Turizm ve Eglence Hizmetleri: Havaalanini havayolu bileti ile dogrudan
baglann olmaksizin bir turizm ve eglence merkezi olarak konumlandirmak ve
cesitli pazarlama stratejileri ile havaalamna ziyaretgiler cekmek bircok
havaalam igin ticari stratejilerinin bir pargasi durumuna gelmistir. Bazi
durumlarda ise, havaalam1 yilin ve giiniin yofun olmayan zamanlarmnda
dogrudan bir “etkinlik diizenleyicisi” haline gelmektedir. Diskolar, miizik

konserleri ve sergi organizasyonlari gibi faaliyetlerle havaalanina cekilen

172 Jarach, a.g.e.
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insanlar, havaalam magazalari ve yiyecek hizmetleri igin talep

yaratmaktadirlar.

* Kongre ve Toplanti Hizmetleri: Havaalanlari eger yapim asamasmda
planlanmigsa biiyiik kongre ve organizasyonlar igin yeterli genis alanlara sahip
olabilmektedirler. Ayrica giiniibirlik toplantilar i¢in havaalani yakinmdaki bir
toplant: salonu ulagim zamanim en aza indirdiginden son derece arzulanan bir
durumdur. Otel hizmetleri ile desteklenmesi durumunda kongre hizmetlerinin

havaalani i¢in gelir potansiyeli ¢ok daha yiiksek olabilmektedir.

» Lojistik Hizmetleri: Gegmiste ve giintimiizde havaalanlan lojistik zinciri ile
biitiinlesmis isletmeler olmay: genellikle basaramamuslar, yalmzca mallarin bir
noktadan digerine transferi i¢in “digsal” bir -araci olarak kalmislardir.
Giiniimiizde ise havaalanlari yavag yavas kendilerini lojistik merkezleri olarak

konumlandirma yolundadirlar.

® Damgsmanlik Hizmetleri: Havaalani igletmecilifinde diinyada 6ne gecen
firmalar igin bu bilgi ve deneyimleri, diger bir ticari faaliyet haline gelmisgtir.
Bu proje miihendisli§i ya da finansal y6netimin teknik yonleri ile ilgili
damgmanlik, yoénetim s6zlesmeleri ya da havaalani ydnetiminin devralinmas:

seklinde olabilmektedir.

2.3.2.5. Orgiitsel Sistemlerin Tasarmmi

Temel amaglarim belirleyen bir havaalam, bu amaglara ulasmak icin orgiit
yapisinin ve Orgiitsel sistemlerinin dogru olup olmadigmi belirlemek durumundadir. Bu
amagla is tasarimlar1 yeniden incelenmeli, bu yeni tasarimlar i¢in hangi kaynak ve
yetkinliklere gereksinim duyuldugu belirlenmeli ve mevcut 6rgiit yapisi ile yeni
gerekliliklerin arasindaki fark degerlendirilmelidir. Yeni bir stratejinin hayata
gegirilmesi tiim Orgilitiin, siireclerin ve her seyden ote orgiit kiiltiirlintin degistirilmesi
demektir. Ayrica yenilik ve entelektiiel sermaye birikimini getirecek kalifiye isgiictiniin

istihdami gerekmektedir.'”

1 Schneiderbauer, Feldman and Zea, a.g.e.
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2.3.2.5.1. Havaalam Planlamasi ve Tasarm

Ticari bir isletmecilik anlayisini benimseyen havaalani yonetimi, isletme
amaglarina ve faaliyetlerine uygun bir bigimde havaalamnin fiziksel planlamasmi
gergeklestirmek durumundadir. Havaalamnin fiziksel yapismin isletmenin gelecege
yonelik planlarina uygun olmas: gerekmektedir. Yeni insa edilecek bir havaalan: i¢in
bunu saglamak nispeten kolaydir. Ancak mevcut bir havaalaninin ticari stratejiye uygun
bicimde yeniden diizenlenmesi olduk¢a zordur. Eger havaalam fiziksel yapis: iizerinde
degisiklik yapmak olanakli degilse, ticari stratejide bu yapiya goére degisiklikler
yapilmasi gerekebilir.

Bu agidan havaalam master planlamasi yapilirken ticari gelirler agisindan uzun
donemli degerlendirmelerin yapilmasi onemlidir. Havaalam master plani, yeni bir
havaalanina veya varolan havaalamnin genigletilmesine gereksinim oldugunun ve bir
stire¢ dahilinde gelistirme programimin belirlendigi plandir. Bir havaalan1 master plam
uzun vadeli olarak hazirlanir. Bu nedenle degismeler dogrultusunda, planin tekrar elden
gegirilmesi ve diizeltmelerin yapilmas: gerekir. Basarili bir master planin anahtar esnek
olmasidir. Boylece gelecekte ortaya cikabilecek yeni geligmeler karsisinda gerekli
degisiklikler yapilabilecektir.'”® Ticari gelirler agisindan ortaya ¢ikabilecek yeni
gelismelere uyum saflayabilecek esneklikte bir master planlamasi ticari gelirlerin

firsatlar dl¢iistinde artirilabilmesine olanak saglayacaktir.

Ticari gelirler bir havaalanimin gelirlerini artirmada en 6nemli unsur oldugundan,
bu gelirin biiylik béliimiiniin elde edildigi terminalin tasarimu Onemlidir. Ticari
havaalani terminal tasariminda hizmet siirecindeki tiim taraflarin gereksinimleri dikkate
alinarak tasarim amaglari belirlenmelidir. Bu amaglar yolcular, havayolu sirketi,
havaalani yonetimi ve toplum acisindan ayr1 ayr1 ele alinmalidir.!”

Bu temel taraflarin disinda terminali kullanan ve havaalani isletimi icin deger
yaratacak tiim miisteri gruplarmmn istek ve gereksinimleri dikkate almarak terminal
tasarimi yapilmas: gerekmektedir. Ticari bir havaalammin alan gereksinimlerinin temel
belirleyicisi igletme ticari stratejisi ile gesitli havaalam kullanicilarmin ve toplumun

arzuladifi hizmet kalitesidir. Genel olarak terminal alan gereksinimleri konusunda

7 Hakan Oktal, “Cografi Bilgi Sistemi Yardim ile Havaalam1 Yer Secimi Model Onerisi”,
(Yaymlanmamig Doktora Tezi, Anadolu Universitesi FBE, 1998), 5.27.
* Horonjeff and McKelvey, a.g.e. 5.440.
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minimum gereklilikler uluslararas: ve ulusal havacilik otoriteleri tarafindan belirlenmis
olsa da havaalam bu o&lgiitlerin Stesinde bir tasarim planlayabilir. Gerekli alanlarin
bilylikliigii ve yerlesimi havaalam igin deger yaratacak miisteri grubu ile bu gruba

uygun hizmet sunumu i¢in uygun sekilde tasarlanmalidir.

Tablo 6. Ticari Havaalan: Terminal Tasarim Amaclarn

Yolcu agisindan tasarim amaglart
* Rahatlik, konfor ve kisisel gereksinimlerle baglantili olarak yolcularin titm gereksinimlerine yamt verebilme

>

* Kisa ve 6z yonlendirici grafikler yardimiylayolcu ve erisim yollarinda etkin bir yonlendirme saglanmasi,

» Park yerlerine, kiralik araba alanlarina ve diger havacilik dig: alanlara rahat erisim saglanmast.

Havayolu agisindan tasarim amaglari
* En uygun operasyonel etkinlikle mevcut ve gelecekteki ugak filosuna hizmet verebilme,
s Gelen, giden ve transfer yolcular i¢in dogrudan ve etkin bir yolcu ve bagajakisinim saglanmasi,
» Ekonomik, etkin ve etkili bir bigimde gitvenligin saglanmas,

* Enerji kullaninunda etkinligi saglayacak son teknoloji kolayliklarin kullammina olanak saglanmast.

Havaalam yonetimi agisindan tasarim amaglan

* Meveut havaalanina ek tesis ingaati durumunda, yaptmm tim agamalar1 sirasinda meveut terminal operasyonlar ile diger
tamamlayici hizmetlerin siirdiiriilebilmesi ve havaalanina erigim yollar ile pist sisteminin kullanilabilmesi,

o Imtiyazli isletmelerden ve diger kaynaklardan en yiiksek gelirin elde edilmesine oland saglayacak tasarimin sunulmasi,

e Balum ve igletme maliyetlerini en aza indirecek tasarimin saglanmasi.

Toplumsal tasanim amaglan
o Toplumun kiiltiirlinii yansitan imajin sunulmasi,
e Mevcut mimari elemanlar ile uyum saglanmasi,

s Mevcut ve planlanan ulagim sistemleri ile koordinasyon saglanmast.

Genellikle bugiine kadar havaalani tasariminda 6ncelikle mimari unsur 6n plana
cikmis ve ticari alanlar ihmal edilmigtir. Ticari alanlar ile terminal siireclerinin
biitiinlesmesi i¢in tasarim agamasinda mimar ve mithendisler ile ticari alan
planlayicilarinin ~ birlikte ¢aligmast  gerekmektedir. Ticari havaalani terminal

tasarimindaki agamalar su sekilde siralanabilir:'’®

Asama 1 Havaalanm Master Plannin hazirlanmasi. Emniyet ve operasyonel gerekliliklere

uygun bina ve alanlarn planlanmasi.

16 Freathy and O’Connell, “Planning for Profit: The Commercialization of European Airports”.
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Asama 2 Veri toplanmasi. Kapasite gereksinimlerinin bulunabilmesi igin igsel ve dissal
kaynaklardan bilgi saglanmasi. Yolcu trafik 6ngoriileri ve miisteri profilleri ile

ilgili arastirmalarin yapilmasi.

Asama 3 Brifing taslagimin hazirlanmas:. Mimar ve miihendisler igin yolcu dngériileri,
ucak kapasitesi ve hizmet gereklilikleri ile gelecekteki genisleme planlarimni iceren

taslagin hazirlanmasi.

Asama 4 Baglangi¢ planlarinin hazirlanmasi. Havatarafi/karatarafi alan tahsisi konusunda
anlagsma saglanmasi, ticari ve havacilik alanlarmin belirlenmesi, tasarimin biitce

konusunun kisaca incelenmesi.

Asama 5 Ayrmnli tasarim plammnn hazirlanmasi. Havaalam ticari planlayicilar, mimar ve
miihendislerden olusan proje planlama grubu tarafindan ayrmtili modellerin,

¢izimlerin ve bilgisayar benzetimlerine dayal akis diyagramlarinin olusturulmasi.

Asama 6 Yapim asamasi. Proje planlama grubunun yapim siirecini siirekli izlemesi ve

degerlendirmesi.

Deger odakl1 yénetim felsefesini benimseyen ve buna gore is planim hazirlayan
havaalan1 yonetimi, tasarima ek olarak yerlesim faktorleri ile yolcu ve hizmet akisim da
bu stratejiye uygun konumlandirmalidir. Yerlesim ve akis faktorlerinin etkisi ileride

ticari gelirlerin artirilmast konusunda ayrintili olarak incelenecektir.

2.3.2.5.2. Havaalani Organizasyonu

Isletmede farkli uzmanlklar isteyen islerin belirlenerek, bunlarin her birinin bir
yoneticinin yonetimine verilmesine bolimlere ayrma adi verilmektedir.!”” Béliimlere
ayirma sonucu olusan bigimsel (formal) isletme yapisi ise, organizasyon yapist olarak
adlandinlmaktadir. Isletme faaliyetlerinin, uzmanlasmig gruplar biciminde kiimelenmesi
sonucu yoncticilerin islerini daha etkili bir bigimde denetlemeleri olanakli hale
gelmektedir. Boylece isletmeyi amaglarina gotiirecek isbdliimii benimsenmis
olmaktadir. Bu agidan organizasyon yapisi igletmenin amaglarim birebir yansitmalidir.
Isletme amaglan ile 6rtiismeyen bir organizasyon yapisi basarisizhifim temelini
olugturacaktir. |

Bu agidan ticari bir stratejiyi benimseyen havaalanlariin éncelikle bu stratejiye

uygun bir organizasyon yapisini belirlemeleri gerekmektedir. Geleneksel organizasyon

77 Mehmet Sahin, Genel Isletme. (Eski@ehir: A.U. Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi: 2000), s.139.
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yapisinda havaalaninin faaliyetleri islevsel olarak ayrilmakta ve tiim isletme birimleri
diiz bir ¢izgi seklinde uzanmaktadir. Ama¢ her astin bir istii olmasi gerektigi
seklindedir. Isletme yonetim, mithendislik, finans, personel ve giivenlik gibi
bolimlerden olugsan bu organizasyon yapisinda, ticari faaliyetlerin kimin
sorumlulugunda oldugu belli degildir. Bos alanlarmn kiralanmas isletme ve miithendislik
boliimlerince gergeklestirilirken, sézlegsmeler finans béliimiine verilebilmektedir. Ticari
faaliyetlerin bir merkezde toplanmamasi igletmenin ticari faaliyetlerinin yonetimini
zorlagtirirken, verimliligi de azaltmaktadir.

Ticari faaliyetierin ihmal edildigi bu model halen diinya ¢apinda olduk¢a yaygin
sekilde uygulanmaktadir. Diinyadaki bircok havaalam bu sekilde tasarlanmistir. En
onemli sorun, bir kez geleneksel modele gore tasarlanan ve planlanan havaalanlarinda
sonradan ticari faaliyetlere yonelik degisikliklerin yapilmasinin zorlugudur. Geri doniis

bazen olanaksiz olabilmektedir.

[ Havaalam Yoneticisi ]

r N s a
Insan Kaynaklan Mithendislik ve

L J Y Planlama J

{ Y 4 N

Emniyet ve Guvenlik Kalite

— / \. J

s N s N
Hukuk Halkla fligkiler

\ J . J

| ]

[ Mali Isler ] [ Operasyon J ( Ticari Isler ]

Sekil 10. Havaalani1 Organizasyon Yapist Ornegi

Oysaki havaalam1 toplam gelirlerinin %25-60’1m1 getiren ticari faaliyetler,
organizasyon i¢inde ayri bir yer edinmeyi fazlasiyla hak etmektedir. Bu da ancak ticari

odakli bir organizasyon yapist ile olanaklidir. Sekil 10°da 6mek bir ticari havaalam
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organizasyon yapist goriilmektedir. Ticari faaliyetler igin ayrica bir bélimiin
olusturuldugu bu organizasyon yapisinda havaalami bazinda farkliliklar goriilmekle
birlikte genellikle insan kaynaklar1, mithendislik, emniyet ve giivenlik, planlama, hukuk
ve kalite gibi baz1 béliimler yonetime kurmay olarak destek vermektedir. Béyle bir
organizasyon yapisi ile ticari gelirlerin en yiiksek seviyeye ulagmas: saglanabilir. Ancak
kimin hangi islerden sorumlu oldugunun belirlenmesi ve kadrolama yaparken dogru

insanlarin yerlegtirilmesi 6nem tasimaktadir.

Havaalam organizasyon yapisimn elemanlarini kisaca agiklamakta yarar vardir.

Havaalant Yéneticisi: Havaalan1 organizasyon semasinin en {ist pozisyonunda
havaalami yo6neticisi bulunmaktadir. Bir havaalamnin igletim bigimine ve sahiplik
yapisina gore havaalam {ist yonetiminin yapilanmasi da degisebilmektedir. Yonetim
kurulu seklindeki bir yapilanmada yonetim kurulu baskam: havaalammin en iist
diizeydeki yoneticisi konumundadir. Farkli yapilanmalarda Genel Miidiirliik diizeyinde
de havaalan1 yonetimi islevi gergeklestirilebilmektedir. Bir havaalani iist yoneticisinin
temel gorevi havaalam faaliyetlerinin emniyetli ve etkin bigimde gerceklestirilmesi
amaciyla planlama, uygulama ve kontrol temel iglevleri yerine getirmesi ve bu amacla
basta stratejik nitelik tagiyanlar olmak {izere gerekli kararlar1 almasidur.

Insan Kaynaklari: Isletmelerde insan unsurunun neminin fark edilmesi ile
insan kaynaklar1 islevinin de 6nemi artmigtir. Mevcut insan kaynagindan en iyi bigimde
yararlanmak ve gelecege yonelik insan kaynag planlamasi yapmak havaalanlar icin de
¢ok dnemlidir. Ozellikle rekabette farklilig: saglayabilmek insan unsuru ile olanaklidir.
Hava tagimaciligi endiistrisi genel olarak nitelikli isgiiciiniin yogun oldugu bir
iskoludur. Uluslararas1 ve ulusal standartlar, ileri teknoloji kullamimi ve emniyet
gerekleri hava tasimaciliginin diger elemanlarinda oldugu gibi havacilik faaliyetlerinde
gorev alan havaalami personelinin de sertifikalandirilmis ve 6zel becerilere sahip
olmasmi zorunlu kilmaktadir. Ozellikle emniyet acisindan insan faktorleri kilit
onemdedir. Bunun yam sira ticari faaliyetlerin yiiriitiilmesinde ve havaalam genel
yonetiminde istthdam edilen personel ise havaalani igletmeciliginin basarisinda ve ticari
gelirlerin artinlmasmda énemli rol oynar. Teknolojik degisimlerin ve is yeniliklerinin
kisa stirede taklit edilebildigi bir ortamda, havaalam isletmeciliginde uzmanlasmig
personel ve onlarin sahip olduklari bilgi birikimi havaalanlari icin farki yaratacak

unsurlarin baginda gelmektedir.
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Miihendislik ve Planlama: Havaalanlarinin tiim boliimleri igin teknik
danmigmanlik hizmeti sunmak miihendislik béliimiiniin gorevidir. Bunun yaninda,
havaalani smirlar1 iginde yapilacak ingaat, onarim ve montajlarla ilgili standartlar1 ve
Ozellikleri belirleyerek, bunlari gergeklestirme;k ya da miiteahhit firmalar1 denetlemek
de miihendislik bolimiiniin islevleri arasindadir.

Havaalanmin operasyonel, teknik ve mimari agidan her tiirlii planlamas: da bu
birim tarafindan gergeklestirilir. Isletmenin faaliyetlerinde etkinligin artirilmasi ve daha
fazla gelir elde edilebilmesi i¢in yeni ig tasarimlar gelistirmek ve bunlarin mevcutlarla
uyumlu sekilde hayata gegiriimesini saglamak planlama béliimiiniin sorumlulugundadir.

Emniyet ve Giivenlik: Havaalanlarindaki tiim operasyonel siireglerin havacilik
emniyetine uygunlufunu saglamak ve denetlemek bu boliimiin sorumlulugundadir.
Giivenlikle ilgili uluslararasi ve ulusal kurallara uygunlupu saglamak icin gerekli
calismalar1 yapmak, uygulamalar1 denetlemek ve yOnetime 6nerilerde bulunmak
emniyet ve giivenlik boliimiiniin gorevidir. Glintimiizde hava tagimaciliginda emniyet
ve giivenlik standartlar1 ¢ok daha gelistirilmis oldugundan, bu islerden sorumlu ve
dogrudan havaalam yoneticisine bagli bir birimin olusturulmas: gerekmektedir.

Kalite: Gliniimiizde diger isletmelerde oldugu gibi havaalanlarinda da kalite
onemli bir konu haline gelmektedir. Bu amagla havaalanlari, organizasyon semalarmda
dogrudan havaalani y&neticisine bagl kalite boliimleri olugturmaktadir. Béylece faaliyet
sonuglarini 6lgme ve degerleme, istatistik veri tabani olugturma gibi yonetime katki
saglayacak islemler yerine getirilmektedir.

Hukuk: Basta iist yonetim olmak tizere, havaalaninin diger tiim birimlerine
hukuki konularda damigmanlik hizmeti veren birimdir. Havaalani isletmesinin yapacag1
anlagmalarin uluslararasi ve ulusal hukuk kurallarina uygunlugu hukuk bolimii
tarafindan denetlenir.

Halkla [liskiler: Havaalanlarmin defisen yonetim anlayisiyla birlikte halkla
iligkiler de 6ne ¢ikan diger bir islevdir. Miisterinin dneminin artmas: ve hedef miisteri
gruplarmin genislemesinin yaninda artan gevresel baskilar havaalanlarimi miisterileri,
cevreleri ve toplum ile daha yakin iligkiler igerisinde olmaya yoneltmektedir.

Mali Isler: Geleneksel olarak devlete ait kuruluglar olan ve finansman
gereklilikleri devlet tarafindan karsilanan havaalanlar ticari modelde finansman

gereksinimlerini  kendileri kargilamak durumundadir. Mali igler, bir havaalam
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isletmesinin finans ve muhasebe islevlerinden sorumlu olmakta; isletmenin para bulma
ve harcama, satin alma ve 6deme isleri ile bunlarin kayit altina alinmas: ve raporlanmasi
islemlerini yerine getirmektedir. Finansal ve ekonomik performans: gelistirmek
amaciyla 6rnek edinme (benchmarking) ve performans analizleri ticari havaalanlarina
getirilen yeni uygulamalardandir. Muhasebe iglevinin ise geleneksel anlayisindan

Operasyon: Havaalam ucus hatti ve terminal béliimlerinde gergeklesen tiim
faaliyetler bu bdliimiin sorumlulugundadir. Havaalaninin temel operasyonel siireclerinin
akici bir bigimde stirdiiriilebilmesi i¢in gerekli her tiirlii faaliyet programi bu bélim
tarafindan yonetilir. Yalmzca havaalam isletmecisi biinyesindeki koordinasyon degil,
ayni zamanda polis, itfaiye, glimrik gibi resmi birimler, havaalam kiracilar1 ve diger
tiim taraflar arasindaki koordinasyon operasyon béliimii tarafindan saglanmaktadir.
Faaliyet alani en genis organizasyon birimlerinden biri oldugundan havaalani
isletmesinin biiytikliigiine gére ok sayida alt boliime ayrilabilmektedir.

Ticari Isler: Ticari bakis acisma uygun bir ydnetimin uygulanabilmesi icin
tncelikle organizasyon yapisinda ticari igler igin ayri bir bélimiin olusturulmas:
gerekmektedir. Boylece ticari alanlarin kiralanmasi, stzlesmelerin yapilmas: ve
kiracilarla iligkiler gibi ticari faaliyetler bu boliimiin  sorumlulugu altinda
ylritilebilmektedir. Ticari b6liim, havaalam tasariminda aktif rol oynayarak ve ayni
zamanda alternatif gelir kaynaklar1 aragtirarak ticari gelirlerin artirlmasini saglayacak
pazarlama faaliyetlerini de iistlenebilmektedir. Havaalanlar: igin pazarlama gecmisten
beri ihmal edilen bir isletme islevi olmugtur. Bunun nedenleri dogal ya da ekonomik
nedenlerle olusan monopol nedeniyle rekabetin olmamasi ya da kisith olmasi,
uluslararasi trafige hizmet verecek havaalanlarinin ikili anlagmalarla belirlenmesi ve
havaalanlar1 igin gelir yaratma yoneliminin eksikligi olarak siralanabilir. Ancak
glinlimiizde artan rekabet, endiistrinin serbestlesmesi, havayollarmm istedikleri
havaalanindan ugus diizenlemede ozgiirlesmeleri, havayollar1 arasindaki isbirliklerinin
getirdigi yeni dinamikler ve miisterinin artan beklentileri havaalanlarini ticari
stratejilerinin  bir pargasi olarak aktif bir pazarlama yaklasimi benimsemeye
zorlamaktadir. Bu amagla gegmiste pazarlama boliimiine sahip olmayan birgok
havaalani, ticari isler boliimiiniin bir pargasi olarak pazarlama faaliyetlerine agirlik

vermekte, hatta organizasyon yapilarina pazarlama béliimiinii eklemektedir.
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Daha 6nce de belirtildigi gibi, havaalanlari son derece karmasik is siireclerini ve
igletmecilik yetkinligini gerektiren fiziksel olarak biiyik isletmelerdir. Dolayisiyla bu
karmagik yapiy1 yonetebilmek igin operasyonlarda kesintisiz bir bilgi agmin saglanmasi
¢ok 6nemlidir. Genel olarak isletmelerde bilgi sistemleri igin son teknolojinin kullanimi
zorunluluk olmamakla birlikte, havaalanlar: gibi karmagik, teknoloji yogun ve emniyet
gereksinimi yitksek olan kiiresel isletmeler igin bu bir zorunluluk olmaktadir. Bu
nedenle isletme faaliyetlerine ve siireglerine uygun bir bilgi sistemi yapisiun
olugturulmas1 en 6nemli yatirim kararlarindan birisini olusturmaktadir. Bu nedenle
giniimiizde havaalaniarinda bilgi sistemlerinin ayr1 bir isletme béliimii olarak ele
alinmasi temel gerekliliktir. Havaalaninin ve operasyonlarm niteligine ve biiyiikligiine
gdre bu birimin operasyon boliimii altnda veya ayn bir islevsel birim seklinde
olugturulmast olanaklidir.

Genel olarak ticari bir havaalam organizasyon semasinda bulunmas: gereken
birimler yukarida kisaca agiklanmgtir. Ancak unutulmamalidir ki, farkli havaalanlarinin
gereksinimlerini karsilamada farkli organizasyon yapilari uygun olabilmektedir. Her
havaalani igin uygulanabilir, tek ve milkkemmel organizasyon yapisindan séz etmek

dogru bir yaklasim olmayacaktir.

2.3.2.5.3. Havaalam Yonetim Siireci 1’2

Gerek havaalani hizmetlerinin nitelifini ve kapsammm algilama gerekse bu
alanda yapilacak yatirimin finansmam ve hizmetin sunumu ile ilgili anlayis degisikligi,
ekonomik kurallara gore isleyen yeni yonetim anlayiginin havaalanlarma uygulanmasini
gerektirmektedir. Ancak ¢ok biiyilkk sermaye baglanan ve alternatif kullanim alam
olmayan sabit varhik yatimlar igin, {izerinde pek az kontrol saglanabilen talep
durumuna gore faaliyetleri planlamak ve gerekli kararlari almak anlamma gelen
havaalam yonetimi son derece karmagik bir siirecin izlenmesini gerektirir.

Havaalani yOnetimi isletmenin 6zel amaglarimin saptanmasmi ve amaclarin
gerceklestirilmesine yonelik eylemleri igeren bir siiregtir. Havaalami y6netimi
kapsaminda; bir biitiin olarak havaalamm igler durumda tutabilmek amaciyla gerekli
politikalar olusturulur, faaliyetler planlamir, orgiitlenir, personelin segimi ve egitinﬁ

yapilir, havaalani hizmetleri ve olanaklari kullanicilarin taleplerine uygun olarak ve

178 Ergiin Kaya ve digerleri, a.g.e., 5.22-24; Kaya, a.g.e., 8.54-63.
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dengeli bicimde sunulur ve uygulama sonuglari degerlendirilerek, havaalam tesis ve
hizmetlerinin yeterli kalitede sunulabilmesi i¢in gerekli yonetim islevleri yerine getirilir.

Havaalan1 yoneticisi, havaalam siireglerinin etkin ve verimli bir bicimde
gerceklesebilmesi igin her tiirlii karar1 verme sorumluluguna sahip kisidir. Havaalam
yOneticisinin ana gorevi havaalaninin amaglarina ulasmay1 kolaylastiracak ortami
olusturmaktir. Bu temel gorevin yerine getirilmesinde y6neticinin islevleri genel olarak
planlama, drgiitleme ve kontroldiir. Planlama, igletme amaglarina ulasmak icin gelecege
doniik faaliyetlerin ve araglarin belirlenmesidir. Planlamanin bir yonii, hedef pazara
yonelik kisa ve uzun vadeli amag planiamasi, dier yonil ise, isletme politikalarinin,
uygulama yollarinin  ve standartlarin  olugturulmasi siirecini igeren faaliyet
planlamasidir. Orgiitleme, isletme faaliyetlerinin etkin bigimde yiiriitiilebilmesi icin
faaliyetlerin ve kaynaklarin gruplandirilmasi; isler, kisiler ve isyerleri arasindaki
iligkilerin kurulmasidir. Kontrol, planlananlar ile yapilanlar kargilastirilarak, neyin, nasil
ve hangi 6l¢tide basarildiginin arastiriimasidir. Kontrol, bir isin olmasi gerektigi sekilde
yapilabilmesi i¢in standartlarin belirlenmesi ve uygulamamn basmdan sonuna
izlenmesini saglayacak gerekli yontem ve ¢abalar ile uygulama sonuglarinin
kargilagtirilmasin ifade eder. Diger tiim isletmelerde oldugu gibi havaalanlar icin de
faaliyet sonuglarmin degerlendirilmesi ve bu sonuglara gore gelecege yonelik
planlamalarin yapilmasi hayati bir 6neme sahiptir. Herhangi bir deger 6lciilmeden
yonetilemez. Klasik performans 6l¢limleri genellikle, kir ve verimlilik gibi finansal
Olgiitler tizerinde odaklanmakta ve daha g¢ok ciktilar iizerine odaklanmaktadir. Oysa
giniimiiziin isletmeleri; firsatlarin farkina varma, 6grenme hizi, yenilikler, déniisiim
zamani, kalite, esneklik, giivenilirlik ve sorumluluk gibi konularda birbirleri ile
yarismaktadirlar. Bu nedenlerden dolayr yeni performans olgme sistemlerinin su

ozellikleri tagimast gerektigi sonucuna varilmstir:' ™

e Miisteri odaklilik,

e Orgiitsel birifnler arasinda daha siki baglantilar kurma,

e Miisteri beklentileri ve stratejiler degistik¢e uyum saglama yetenegi,
e Esnekligi isletmelere 6zgii 6l¢iilere doniistiirme,

e Islemleri finansal sonuclarla iligkilendirme.

% Tung Kose, “Stratejik Maliyet Yonetimi ve Faaliyete Dayali Yonetim [iskisi: Bir Uygulama”,
(Yaymlanmamis Doktora Tezi, Anadolu Universitesi SBE, 2005), s. 185-186.
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Tiim bu nedenlerden dolayr hem finansal 6lgiitleri hem de finansal olmayan
dlgtitleri kapsayan yaklasimlara gereksinim vardir. Genellikle monopol konumda
isletmeler olduklarindan havaalanlari icin faaliyet sonuglarmin degerlendirilmesinde
kéarlihk gibi tek bir 6lgtite baghh kalinmayip; ekonomik, finansal, operasyonel vd.
performans boyutlarim iceren etkin performans analizi yonteminin benimsenmesi ve
yaygin bigimde uygulanmas: gerekmektedir. Asil énemli nokta bu tiir bir 6lgiim
sistemini olusturmanin yaninda, bundan etkin bir bigimde yararlanabilmektir. Sistemin
etkin olarak isleyebilmesi igin, analiz sonuglarinin havalimaninm her tiirlii faaliyet ve
yatirimlarinin planianmasinda veri tabam olarak kullamimasi zorunludur.'®

Planlama siirecinde gelistirilen planlar, faaliyet siirecinde uygulamaya gecirilir
ve bu agsamada kontrol islevi de baglamis olur. Boylece birbirine bagimli sekilde yerine
getirilen ve bir islevin ¢iktist diger bir iglevin girdisi olacak sekilde yonetim islevleri
gerceklestirilmis olur.

Havaalam yapisina ve yonetim sekline gore igerigi degisebilmekle birlikte, genel
olarak havaalam1 {ist yOneticisi, havaalaninin uzun vadeli stratejilerinin
belirlenmesinden, kisa ve uzun ddnem kérliligindan, ekonomik, sosyal, siyasi ve
cevresel etkileri dikkate alan gerekli diizenlemelerden, havaalani birimlerinin
genisletilmesi, gelistirilmesi ya da yeni birimlerin satin alinmasindan sorumludur. Bu
nedenle iist yonetim, sistemin genelinden nakit akigi, kér ve zarar, biitceler, varliklar ve
borglar ile ilgili bilgilerin yamnda, finansal ve diger bagsarim (performans) bilgilerini
talep eder. Taktik yonetim ad1 verilen orta kademede bulunan yoneticiler, ugus hatti,
terminaller, ticari igyerleri gibi islevsel alanlarla ilgili giinliik faaliyetlerin yiiriitiilmesi
ve denetimine iligkin, nispeten sik; aylik, ti¢ aylik gibi zaman araliklariyla genel kararlar
alirlar. Faaliyetlerin ylriittilmesinden dogrudan sorumlu olan alt béliim yéneticileri ise,
havaalan1 faaliyetlerinin gergeklestigi yerlerde islerin giinii giiniine yiiriitiilmesinden,
planlanmayan gilinltik degisikliklerin ve olagandisi gelismelerin yonetilmesinden
sorumludurlar.

Havaalani y6netimince havaalam kullanicilarinin gereksinimlerini karsilamaya
yonelik faaliyet sistemlerindeki eylemlerin planlanmasi, yiiriitiilmesi ve kontrolii icin,
faaliyet sistemlerindeki akisa gére sekillenen bilgi akig sistemlerine gereksinim duyulur.

Olduke¢a bityiik yatirim ve gelistirme maliyeti olan, siirekli yenilenme gereksinimi

'8 Havaalanlarinda performans analizi konusunda ayrmtil bilgi i¢in bkz. Kuyucak, a.g.e.
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duyulan bilgi sistemlerinden yararlamlarak, her diizeydeki yoneticiler yonetim

islevlerini yerine getirirler.

Agciklama 1. Yeni Ekonominin On ki Temel Ozelligi

1.

Yeni Ekonomi Bilgi Ekonomisidir: Bilisim teknolojileri bir ekonominin bilgi temelli
olmasma olanak saglamaktadwr. Bilgi ekonomisinde bilginin yaratilmasi hem bilgi
¢aliganlarma hem de bilgi tiiketicilerine yani insanlara aittir. Mal ve hizmetlerin igerigi
miisterilerce belirlenirken, bilisim teknolojisi mal ve hizmetlerin bir parcasi haline
gelmektedir,

Yeni Ekonomi Dijital Ekonomidir: Yeni ekonomide bilgiler tamamen 1 ve 0’dan olusan
veri formlarmda iletilmektedir. Giiniimiizde her tiirlii bilgi, ses, yazi, goriintii, hareketli obje
vs bilgisayar aglar tarafindan iletilmektedir.

Yeni Ekonomide Sanallasma Onemli Rol Oynamaktadir: Bilginin analogdan dijitale
dontismesi, fiziki varliklarin sanal hale gelmesine olanak vermektedir. Soéz konusu
sanallasma ekonominin yapisini, kurumlarm tiirlerini ve aralarindaki iliskileri dolaystyla
ekonomik faaliyetin dziinii degistirmektedir.

Yeni Ekonomi Molekiiler Ekonomidir: Eski bilyilk isletme yapilan ayrismakta ve
dinamik birey ve kurumlarm olusturdugu ekonomik faaliyet temelli gruplar halinde
yeniden yapilanmaktadir. Igletmenin ortadan kalkmasi degil doniismesi s6z konusudur.

Yeni Ekonomi Ag Ekonomisidir: Yeni ekonomi iletisim aglariyla biitimlesen bir
ekonomidir. Analog hatlar yerine dijital iletisim aglarinin olusmasi ve klasik ana bilgisayar
sisteminden web tabanl sisteme dogru kayma, is diinyasinda énemli déniisiimlere neden
olmaktadr. Yeni teknoloji ve iletisim aglari kiigiik olgekli isletmelere biiyitk olgekli
isletmelerin sahip oldugu 6lgek ekonomileri ve kaynapa ulasma gibi ana avantajlara sahip
olma olanag: sunmaktadir.

Yeni Ekonomide Aracilar Biiyiik Olgiide Ortadan Kalkmaktadir: Ozel ve kamu
sektoriinde birgok kurum tiiketicileriyle aglar aracilifryla dogrudan temas kurup, aracilarm
bityiik 6l¢iide elimine etmektedir.

Yeni Ekonominin Hikim Sektorii Uglii Bir Olusumdur: Sanayi ekonomisinde otomotiv
anahtar sektor konumundayken, yeni ekonomide hakim ekonomik sektor diger tiim
sektorlerin refah yolunu olugturan bilgisayar, iletisim ve eglence sektdrlerinin
biitiinlesmesiyle olusan yeni medya sektdriidiir.

Yeni Ekonomi Yenilik Temelli Ekonomidir: Yeni ekonominin temel ilkelerinden birisi
“kendi Uriiniiniin modasin1 kendin gegir” seklindedir. Eger yeni ve basarih bir iiriin
gelistirilmis ve piyasaya siiriilmiigse, hedefin bu iiriiniin daha gelismisinin ortaya ¢ikarilmas:
ve ilk {iriiniin modasmin gegirilmesi olmas: gerekir.

Yeni Ekonomide Uretici ve Tiiketici Fark Belirsizlesmektedir: Kitle iiretiminin yerini

bityiik miktarlarda miisteri isteklerine gore iiretimin almastyla birlikte, ireticiler bireysel
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titketicilerin zevk ve gereksinimlerine uygun 6zel mal ve hizmetler olugturmak zorunda
kalmiglardir.  Yeni ekonomide titketiciler fiilen iiretim  stirecine  katkida
bulunabilmektedirler. ’

Yeni Ekonomi Hiz Ekonomisidir: Dijital veriler iizerine kurulmus bir ekonomide, igletme
basarisi ve ekonomik faaliyetler agisindan hiz anahtar degiskendir.

Yeni Ekonomi Kiiresel Ekonomidir: Tki kutuplu diinyanmn ayrigmasimdan sonra, ekonomik
duvarlarm 6nemli dlgtide ortadan kalktigi, dinamik, yeni ve degisken kiiresel bir gevre
ortaya gikmistir.

Yeni Ekonomi Bazi Sosyal Sorunlari Beraberinde Getirmektedir: Yeni ekonominin
esiginde giig, glivenlik, esitlik, kalite, is yasami kalitesi ve demokratik siirecin gelecegi gibi
bir takin sorunlari beraberinde getiren yeni bir politik ekonominin basladig da

goriilmektedir.

Agiklama 2. Organizasyon Ve Yonetim Yapilarinda Meydana Gelen Degisimler

Yatay Organizasyonlar: Genellikle verimsiz, degisime kapal, rekabet giicii zayif ve hantal
karakterdeki gegmisin genis, ¢ok basamakli, biirokratik organizasyon yapilar1; bilgi
teknolojilerindeki gelismelerle kiigiiltme, calisan sayisim ve orgiitsel basamak sayisint

azaltma siirecine girmektedir.

Sanal Organizasyonlar: E-posta, internet, video konferans gibi bilgi teknolojileri, bir ugtan
digerine bdlge ve kiiltiir olarak farkl yerlerdeki farkl isgorenleri ve bunlarm eylemlerini,
bir ekranda ya da ayni masa iizerinde koordine etme olanag saglamigtir. iletisim teknolojisi
ise, birgok durumdaki, birgok is igin uzaklik faktoriinii sorun olmaktan gikarmigtir. Boylece
sanal organizasyonlar olusmaktadir.

is ve islemlerin Yeniden Yapuandinlmas:: Bilgi sistemleri, otomatik iglem yéntemleri,
islem siiregleri ve i akislar1 olarak elle yapilan islem siireglerinin yerini almugtir. Boylece
maliyet tasarrufu ve hizmet kalitesinde artig saglanmaktadr.

Esnek Organizasyonlar: Isletmeler, pazardaki degismelere daha hizh yanit verebilmek ve
firsatlardan yararlanarak, daha esnek yol ve yontemlerle organize olma yoluna
gitmektedirler.

Yonetim Siirecinde Degisme: Bilgi teknolojisi, yneticilere; planlamada, Srgiitlemede,
yoneltmede, uyumlagtirmada ve denetimde ¢agdas olanaklar sunarak, geleneksel yonetim

siirecini biitiinilyle degistirmektedir.

Orgiit Smirlarinda Genisleme: Aga bagh bilgi sistemleri, degisik isletmeler arasindaki
satin alma sipariglerinin ve 6demelerin otomatik olarak el degistirmesine olanak saglamustrr.
Boylece orgiit smirlart genisleyerek bir isletme ile onun titketicileri ve girdi sunuculari

arasinda yeni etkinlikler ve iligkiler kurulmasi olanakh hale gelmektedir.



UCUNCU BOLUM

HAVAALANI YONETIMINDE BiLGI SISTEMLERI

1. BILGI SISTEMLERINE KURAMSAL BAKIS

Guntimiizde yasanan hizli ve genig etkili degisim organizasyonlarm yap1 ve
isleyisini de derinden etkilemektedir. Organizasyonlar biiyiidiikkce is siirecleri
karmagiklasmakta, {iriin ¢esitliligi artmakta, rakiplerin sayisi gogalmakta hatta farkli
sektorden isletmelerle rekabet etmeleri gerekmektedir. Bu gelismeler karsisinda
degiskenlerin ¢ok daha fazla oldugu bir ortamda isletme y&neticilerinin temel islevi olan
karar alma faaliyeti cok daha karmagik ve zor bir sekil almaktadir. Bunlarm yam sira
rekabetin diginda kalmamak zorunlulugu, eskiye oranla cok daha hizli ve etkin karar
almay1 gerektirmektedir. Dolayisiyla giiniimiiziin yoneticisi igin bilgi ve iletisim
teknolojilerinin avantajlarma dayali bilgi sistemlerinin kullamilmas: yalmizca bir

gereksinim degil, ayni zamanda bir zorunluluktur.

Havaalani yonetiminde bilgi sistemlerinin kullanimini incelerken éncelikle bilgi
ve verl kavramlari, bilgi teknolojileri ve bilgi sistemleri konulari ele alinacak, daha

sonra bilgi sistemlerinin siniflandirilmasi ve bilgi sistemi tiirleri agiklanacaktir.
1.1.  Bilgi ve Veri Kavramlan

Bilgi ve bilgi sistemleri ile ilgili alanyazin incelendiginde veri ve bilgi
kavramlarinin anlamlandirilmas: konusunda farkl: yaklasimlar goze carpmaktadir.'®!
Veri, bilgiye ulasmak amaciyla yapilan gozlemlerin metin, sayi, ses, goriintii,

hareket ya da baska bir tiir olarak nesnellestirilmis bigimidir.'®* Veri, isletmenin faaliyet

sistemlerinin ve y6netim basamaklarimn, gerek kendi iglerinde gerekse birbirleri veya

81 ingilizcedeki data, information ve knowledge terimleri dilimizde tek bir kelime ile “bilgi” seklinde
ifade edilmeye calisilmaktadir. Oysa bu kelimelerin anlamlari ve igerikleri birbirinden farkhidir. Bu
acidan ¢alismamizda data igin veri terimi kullamlirken, information igin bilgi terimi tercih edilecektir.
Aslinda information kelimesinin dilimizdeki asil karsilign bilisim olarak ifade edilmektedir. Ancak
Management Information Systems teriminin kargilig olarak dilimize yerlesmis bulunan kavram, Y&netim
Bilgi Sistemleridir. Bunu Yonetim Bilisim Sistemleri olarak ifade eden yazarlar da bulunmakla birlikte,
genel kullanimi kabul ederek calismada Yonetim Bilgi Sistemleri terimi tercih edilmistir. Knowledge
anlaminda bilginin karsihg1 olarak gesitli kaynaklarda entelektiiel bilgi, tist bilgi ya da dzellesmis bilgi
gibi terimler kullanildig1 goriilmektedir. Knowledge Management kavrami da dilimize Bilgi Y®6netimi
olarak gegmistir. Calismamizda knowledge terimi de bilgi olarak ele almacak, yeri geldikge farklilig
vurgulanacaktir.

182 Sahin, 2005, a.g.e., 5.82.



115

isletme ile gevresi arasmda olusan etkilegimi ve iligkileri yansitan gézlem, deneyim ve
olaylarin sonuglar1 veya ifadesidir. Bu sonuglar ve ifadeler; alfabetik, sayisal ya da

semboller seklinde olabilecegi gibi bazen de grafik, ses ve resim seklinde olmaktadir.'®®

Bilgi, verilerin islenerek insanoglu ig¢in anlamli ve yararli bir bigime
doniistiiriilmiis seklidir.'®* Veriden farkli olarak bilgi bir yorum igermekte ve bu yorum
karar vericinin sentez yapmasma yardimc1 olmaktadir. Bir bagka ifadeyle bilgi, verinin

talep eden kisi i¢in yararli ve anlamli bir bigimde sunulmus seklidir.'®®

Knowledge anlaminda bilgi, bilisin ve verinin insan yetenekleriyle,
birikimleriyle, fikirleriyle, diistinceleriyle, sezgileriyle, sorumluluklariyla ve giidiileriyle
biitiinlesmis ve dzellesmis bigimidir. Information anlamindaki bilisim terimi, karsilikls
bir etkilesimi vurgular; knowledge teriminde oldugu gibi “6zellesmis bilgi”yi degil, veri

ve bilgi paylasimu anlaminda ¢ok tarafli “genellesmis bilgi”yi simgeler.'*®

Yonetim bilgi sistemi agisindan veri, bilgi tiretim siirecinin girdisi; bilgi, karar
alma siirecinin girdisi; bilisim ise, iletisim siirecinin girdisidir. Bir karar siirecinin
girdisi olan bilgi, baska bir iiretim siirecinde veri olarak kullamlabilir,'®’

1.2. Bilgi Teknolojileri ve Bilgi Sistemleri Iliskisi

Organizasyonun kullandigi materyal, bilgi, enerji ve sermaye gibi girdileri,
mamul ve hizmet gibi ciktilara doniigtiiren tekniklere ve islemlere teknoloji ad:
verilmektedir. Bilgi teknolojisi terimi ile verilerin yaratilmasi, depolanmas1 ve islenmesi
amaciyla kullanilan her tiirlii yazilim, donamim ve uygulamalar ifade edilmektedir.'®®
Bilgi ve iletisim teknolojileri terimi ise ses, metin ya da goriintii seklindeki verilerin
yazilm, donamim, aglar ve medya araciliiyla toplanmasi, depolanmasi, islenmesi,
iletilmesi ve sunulmasim ifade etmektedir.'®® Aslnda giiniimiizde bilgi ve iletisim

teknolojileri birbirlerinin ayrilmaz pargalar: haline gelmislerdir. Bu nedenle bilgi

'8 Siirmeli ve digerleri, a.g.e., s. 14,

'8 Kenneth C. Laudon and Jane P. Laudon, Management Information Systems Managing the Digital
Firm, (9" Edition. New J ersey: Pearson Prentice Hall, 2005), s.13.

'*> Filiz Hasgiil, “Bilgi Teknolojilerinin Orgiitsel Etkileri Agisindan Degisim Ihtiyacinmn incelenmesi ve
Yatirim Kararlarinda Analitik Hiyerarsi Siireci Kullanimi”. (Yaymlanmamig Yiiksek Lisans Tezi,
Anadolu Universitesi SBE, 2004), s. 4.

186 Sahin, 2005, a.g.e., 5.77.

187 Ayni.

18 “Information and Communication Technologies A Worlbank Group Strategy”, (Washington D.C.:
The Worldbank Group, 2002)

189 The Worldbank Group, a.g.e.
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teknolojisi teriminin iletisim teknolojilerini de kapsayacak bigimde kullanildig: ya da iki
teknolojinin birlesimi ile olugan yeni teknolojilerin bilisim teknolojileri olarak ifade
edildigi de goriilmektedir. Genel bir ifadeyle bilisim teknolojileri bir bilginin
toplanmasini, bu bilginin islenmesini, bu bilginin saklanmasini ve gerektiginde herhangi
bir yere iletilmesi ya da herhangi bir yerden bu bilgiye erisilmesini bugiin igin
elektronik, optik vb. tekniklerle otomatik olarak saglayan teknolojiler biitiinii olarak
tanimlanabilir.'”’

Endiistri toplumunun dogusunda nasil buhar makinesi, elektrik, icten yanmali
motorlar gibi enerji teknolojisi biiyiik rol oynamigsa, bilgi teknolojisi de bilgi toplumu
ya da enformasyon toplumu olarak adlandirilan gliniimiiziin toplumunun dogusunda
aym role sahiptir. Bilgi teknolojisinin bu doniigtimdeki etkisi iki sekilde
gerceklesmektedir. Bunlardan ilki, bilgi teknolojisinin yeni mallarm ve hizmetlerin
tiretiminde yeni olanaklar saglamasidir. Ikinci olarak bilgi teknolojisi verimlilik

lizerindeki etkisiyle insan hayatini degistirmektedir.!®’

Ayni gekilde isletmelerde de,
temel stratejik giic haline gelen bilginin elde edilmesinde ve isletme siireclerine

katilarak kullamilmasinda bilgi teknolojileri déniistiiriicii etkide bulunmaktadar.

Sekil 11°de Isletme Bilgisi Deger Zinciri goriilmektedir. Her isletme sekilde de
gosterilen bir bilgi deger zincirine sahiptir. Isletme agisindan bilgi sistemleri karar
almay1 gelistirmek, organizasyonel performans: artirmak ve sonug olarak isletme
kérhligim ytikseltmek amaciyla bilginin elde edilmesi, déniistiiriillmesi ve dagrtimi igin
gerekli katma deger getiren bir dizi faaliyettir. Bu kapsamda bilgi teknolojileri ¢ok
miktarda bilgi arasindan gerekli olanlarin hizhi bigimde ve dogru zamanda karar

stirecine katilumini saglamaktadir.

Bilgi teknolojisinin bilgi sistemleri ile iliskisinden bahsederken veri isleme
kavramimn da tizerinde durmak gerekmektedir. Sayisal, finansal, ekonomik ya da baska
tiir bir gosterge, ileti, rapor ve benzerlerinin, yonetim bilgisi olabilmesi igin belirsizligi

azaltmasi; karar almayi, uygulamayi, kargilagtirmay: ve diizeltici eylemlerde bulunmayi

0 Bahadir Akin, “Biligim Teknolojilerinin Evrir_r_li ve Bilisir_q Teknolojilerinin Cagdas Isletmelerde
Stratejik Yonetim Uzerindeki Etkileri”, Cukurova Universitesi IIBF Dergisi, (1998), 5.239-253.

1 yeysel Bozkurt, Enformasyon Toplumu ve Tiirkiye, (Ugiincii Basim. Istanbul: Sistem Yaymncilik,
2000), 5.29-30.
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kolaylagtirmas1 gerekir. Aksi halde yonetim veri yoniinden zengin, ancak bilgi

yoniinden yoksun sayilir.'*

ISLETME SURECLERI
‘ Tedarik isletme Miigteri "
o Zinciri Yonetimi Yénetimi \li:_lgxf .
- Snctimi ‘Bnctimi
BILGI SURECLEME FAALIYETLERI Yanctimi
¢z§\,\
Veri Isletme Islotmeye %,
Toplama ve Sistemlerine  Yayma = YONETIM FAALIYETLER!
Depol Déniistiirme <
<
Planlama Koordinasyon Kontrol Modelleme ve
Karar Alma
Y
o
i$s BEGERH

Sekil 11. Isletme Bilgisi Deger Zinciri

Kenneth C. Laudon and Jane P. Laudon, Management Information Systems Managing The
Digital Firm, (9" Edition. New J ersey: Pearson Prentice Hall, 2005), s.41.

Verilerin bilgi durumuna gelmesini saglayan iglemler dizisine bilgi islem veya
veri isleme adi verilir. Bilgi islem veya veri isleme bilgi sistemlerinin temel islevini
olugturur. Ciinkii bilgi sistemlerinin temel iglevi, ydnetim ve isletmeyle ilgili kisi ve
kurumlara gerekli bilgileri tiretmektir. Bilgi iglem bir siire¢ olarak kayit, siniflandirma,

ayiklama, hesaplama, &zetleme, saklama, tekrar kullanma, cogaltma ve iletme

. e .1
islemlerini icerir.'*?

Bir bilgi sistemi igin ileri teknoloji kullanim: zorunlu degildir. Bilgi sistemi bir
orgiit icinde bilginin kisiler arasinda iletilmesini sagladipindan, bu isin mutlaka

karmagik bir teknoloji ile yapilmasi gerekmemektedir. Bilgi teknolojisi, séz konusu

12 Sahin, a.g.e., 2005, s.86.
' Siirmeli ve digerleri, a.g.e., 5.16.
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islem i¢in kullanilan arag ve geregleri ifade etmektedir.'™

Cok onceleri bilgi islem
faaliyetleri kalem, kagit, gesitli defter ve dosyalar kullanilarak tamamen el emegi ile
yurtitliliirddi. Daha sonra bilgi iglem faaliyetleri daktilo, hesap makineleri, kasa tahsil
makineleri gibi degisik makineler yardimiyla yapilmistir. Bugiin ise bilgi islem
faaliyetleri, 6zellikle 1980°1i yillardan baslayarak giiniimiizde tamamen bilgisayar ve
iletisim teknolojisi ile yapilir hale gelmistir. Bilgisayarla bilgi isleme veya elektronik
bilgi isleme yontemi, bilgi islem faaliyetlerinin en kisa zamanda, uygun maliyetle,
dogru ve giivenilir bir sekilde yiiriitiilmesini saglayici énemli 6zelliklere sahiptir.!
Organizasyoniarda birgok kararm alinmasi sirasinda kullamlabilir zamanin gittikce
azalmasi ve ilgili kararlarin alinmasinda kullanilan parametrelerin oldukca fazla ve
degisim hizimin yiiksek olmasi bilgi teknolojilerine olan gereksinimi bir zorunluluk
haline getirmektedir.'*® Bilgi teknolojileri ile gok daha genis 6lgiide verinin, daha dogru
ve daha huzli iglenebilmesi olanakl hale gelmektedir. Sekli ne olursa olsun bilgi ilgili,
zamanli, dogru, biitiin ve ézet niteliklerine sahip olmahdir.'®” Aksi halde alinacak
kararla ilgisi olmayan, karar aninda elde bulunmayan, dogrulugundan emin olunmayan

ve elverisli olmayan bilgi herhangi bir deger ifade etmeyecektir.

Bilgi teknolojisi, bilgisayar ve iletisim teknolojilerinin, 6zellikle iletisimin
altyapisindaki geligmelerin ortaya ¢ikardif, her tiirlii verinin elde edilmesi, islenmesi,
depolanmas1 ve dagitilmasi konusunda yeni ve siirekli geligmelere neden olmaktadir.
Bilgi teknolojisi alaninda iki énemli itici gii¢ vardir. Bunlardan birincisi elektronikte
boyutlarm kiiclilmesine bagli olarak ortaya ¢ikan maliyet diisiisleri; ikincisi ise
bilgisayarlarin ve veri iletisimi sistemlerinin birlikte kullamlabilmeleridir. Bu baglamda
bilgi teknolojisi terimi, donamm ve yazilimdan olusan bilgisayarlar:, iletisim
teknolojilerini ve mikro elektronigi kapsamaktadir. Biitiinlesik devrelerin boyutlarindaki
kiigtilme ve kapasitelerindeki genislemeler maliyet/performans oranmmn garpici bir
sekilde diigmesine neden olmug ve bu da teknolojilerin kullanimim yayginlagtirmigtir.
Bilgi ve iletisim teknolojilerinin bir arada kullanilmasiyla yaratilan giiclii sistemler,

biiytik miktarlardaki bilginin depolanmasma ve iletilmesine olanak tanimaktadir.'?®

9% Akin, a.g.e., 1998.

193 Siirmeli ve digerleri, a.g.e., s.17.

1% Hasgiil, a.g.e., 5.12.

Y7 Siirmeli ve dlgerlerl a.g.e.,s.135,

18 Nuray Uzkesici, “Bilgi Teknolopsmm Ticari Bankalarm Yénetim Sekli ve Organizasyon Yapisi
Uzerine Etkileri”. (Yaymlanmamig Doktora Tezi, Anadolu Universitesi SBE, 1993), 5.10.
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Bilgisayar teknolojisinin iletigsim teknolojisi ile biitiinlestirilmesi, giiniimiiziin artan
kiiresel rekabet ortaminda hem orgiit i¢i hem de orgiitler arasi iletisimde devrim

niteliginde degisikliklere neden olmugtur.'®®

Giiniimiizde “bilgi sistemleri” terimi ile “bilgisayar destekli bilgi sistemleri” es
anlamli olarak kullamlmaktadir.””® Benzer bigimde bilgi ve iletisim teknolojilerinin
birlikte kullanimini ifade etmek {izere “biligim sistemleri” terimi kullanilabilecegi gibi;
bilgi ve iletisim teknolojilerinin “bilgi sistemleri” olarak da ifade edilmesi olanaklidur.
Ciinkii giinlimiizde bilgi ve iletisim éynlmaz biitlin haline gelmistir. Bu agidan bazi
yazarlar bilgi sistemini ortak bir ig otomasyon amacma hizmet eden bir grup bilgi
teknolojisi bileseni olarak ifade etmektedir. Bu bilgi teknolojisi bilesenleri arasinda
donamm, yazilim gibi fiziksel altyap: elemanlarinin yaninda bilgi teknolojisinin insan
boyutunu olusturan bilgi, beceri ve deneyim gibi entelektiiel sermaye bilesenlerine de

yer vermektedirler.?"!

Isletmelerde gegmisten beri var olan bilgi sistemlerinin rolii giintimiizde 6nemli
oOlgiide degismistir. Bilgi teknolojisi hizla yonetimin ayrilmaz bir parcas: haline
gelmektedir. Yonetsel kararlarin birgogu hassas bilgi sistemleri olmaksizin etkin olarak
uygulanamamaktadir. Bilgi sistemleri, stratejik ve yonetsel degisimin birincil etkeni
haline gelmistir. Bilgi teknolojilerinin gereken destefi olmaksizin geleneksel bir
organizasyonu rekabetgi bir organizasyona doniistirmek neredeyse olanaksiz
goriilmektedir.*”” Giiniimiizde bilgi teknolojisi yatirim birgok endiistri i¢in verimlilige
olumlu katkida bulunmaktadir. Ozellikle lirtiniin ve deger zincirinin bilgi yogunlugunun
yliksek oldugu isletmeler igin yiiksek diizeydeki bilgi teknolojisi yatirmminm verimlilik

uzerindeki etkisi de fazla olmaktadir. Aym sekilde isletme performansi ve verimliligi

99 Akin, a.g.e., 1998.

*% Mehmet Sahin, Yénetim Bilgi Sistemi. (Eskisehir: Anadolu Universitesi iktisadi ve Idari Bilimler
Falkiiltesi, 2003), s.40.

201 Christoph Schlueter Langdon, “Designing Information Systems Capabilities to Create Business Value:
A Theoretical Conceptualization of the Role of Flexibility and Integration”, Journal of Database
Management, Vol. 17, Issue 3, (2006), pp.1-18.

222 Bahadir Akm, “Igletme Stireglerinin  Yeniden Yapilandirilmasi-Degisim Miihendisligi-Siirecinde
Bilisim Teknolojisi Altyapismm Olusturulmast”, 5. Ulusal Igletmecilik Kongresi, 1997 (Gdzden
gecirilip kismen degistirilmis metin), http://www.bilgivonetimi.org/cm/pages/mk| gos.php?nt=264,
(12.06.2004).
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arttik¢a daha gliclii hale gelen finansal yap: ile bilgi teknolojisine yapilan yatirimin da
fazlalastip1 goriilmektedir.?%

Bilgi teknolojisi y6netiminde dort anahtar basari faktérii tanimlanmaktadir.
Bunlar, ig-yonlii bilgi teknolojisi yatimma sahip olmak, is ve bilgi teknolojisi
planlarmin uyumu, esnek ve genisletilebilir bir bilgi teknolojisi altyapis: ile bilgi
teknolojisinde yaraticilik ve yenikgiligi bagsarmak olarak siralanabilir. Bilgi teknolojisi
planlarinmn  isletme planlart  ile iuyumlagtlrllmam bilgi teknolojisi islevinin
organizasyonel hedefleri ve her seviyedeki faaliyetleri desteklemesi icin temel
gerekliliktir. B&ylece bilgi teknolojisinden ig degeri elde etmek ve stratejik avantaj icin
daha etkin yararlanmak olanakli hale gelmektedir.?** Unutulmamas gereken Gnemli
nokta, - teknolojinin . tek bagma isletmeyi “bilgi yaratan bir isletme” haline
getiremeyecegi hususudur. Bilgi yonetiminin isletmelerde basari ile uygulanabilmesi
icin, “davramigsal, kiiltiirel ve organizasyonel degisim” de son derece onemli ve
gereklidir. Teknoloji sadece bir aragtir ve eger isletmede bilgiye erisme ve onu
kullanma konusunda bir istek ve gerekli beceriler var ise, teknoloji bilgiye erisilmesini,

dogru bilginin dogru kaynaktan dogru zamanda alinmasim kolaylastiracaktir.”%®
1.3. Bilgi Sistemi Kavramm

Bilgi sistemi en genel anlamuyla farkli gereksinimleri kargilamak iizere verilerin
toplanmasini, bilgiye doniistiiriilmesini ve kullanicilara dagitilmasini iceren bigimsel bir

kurallar biitiinii olarak tanimlanabilir.2%

Isletme yonetimi agisindan bilgi sistemi, igletmenin ve yOnetimin biitiin
iglevlerini desteklemek igin, i¢ ve dig g¢evreden verileri toplayan, smiflandiran,
depolayan, isleyen, bilgiye doniistiiren, saklayan, yeniden canlandiran ve ilgili yerlere
ileten etkilesimli bilgisayar biitinlesik 6geler biitiinii olarak tanimlanmaktadir.’’
Yonetim bilgi sistemleri yonetim, bilgi ve sistem kavramlarindan olugmakta ve yonetim

ile bilginin birlikte ele alnmasi ve bunlarin bir sistem iginde biitiinlestirilmesi

2 Qing Hu and Jing “Jim” Quan, “Evaluating the Impact of IT Investments on Productivity: A Casual

Analysis at Industry Level”, International Journal of Information Management, 25 (2005), pp.39-53.
204 1 .E.Lee-Partridge, T.S.H.Teo ve V.K.G.Lim, “Information Technology Management: The Case of the
Port of Singapore Authority”, Journal of Strategic Information Systems, 9 (2000), pp-85-99.

% Muhtesem Baran, “Isletmelerde Bilginin Yonetilmesi ve Uygulamaya Iliskin Bir Ornek”.
(Yaymlanmamis Doktora Tezi, Istanbul Universitesi SBE, 2002), s. 44.

26 James A. Hall, Accounting Information Systems, (3 Edition. Ohio: Southwestern Publishing,
2001), 5.7.

207 Sahin, a.g.e., 2005, 5.96.
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diistincesine dayanmaktadir. Isletme yonetimi igin gerekli olan zamanli, ilgili ve anlamli
i¢ ve dis bilgilerin saglanmasi ancak boyle bir diisiinceden kaynaklanan bilgi

sistemlerinin gelistirilmesi ve kullanilmas ile olanaklidir.2%®

Bilgisayar teknolojilerinin bu derece hizli gelismesi ve isletme yonetiminde
bilgisayar teknolojilerinin geri déndiiriilemez &lglide yayginlasmasi ayn zamanda bir
gergegi de agifa cikartmstir. Teknolojinin tiim sorunlarin ¢&ziimii oldugu yoniinde
algilamalarin yanlighgi, basarisiz bilgi teknolojisi uygulamalar ile ortaya cikmuigtir.
Isletme iginde yalnizca bilgi teknolojilerinden ibaret olmayan bir sistem stratejisine
dayali bilgi sistemleri altyapisinin kurulmasi gerekliligi ortaya ¢ikmustir. Ciinkii
degisimi yaratan teknolojinin kendisi degil, bu teknolojinin isletme icinde nigin ve nasi
kullamldig: ile isletme etkinligine katkisidir.””” Bilgi sistemleri bilgi teknolojileri ile
birlikte ¢esitli 6gelerden olugan gok daha genis bir etkilesimler sistemi olarak kabul

edilmelidir.
1.4. Bilgi Sistemi Ogeleri

Her sistem gibi bilgi sisteminin de igleyisinde temel 6geler vardir. Bu temel

ogeler su sekilde siralanabilir:*"

s Donanim,

e Yazilim,

e Insan Kaynag,
e Veri yonetimi.

Donanim: Bilgi sisteminde kullanilan biitiin fiziksel varliklar donamm
kavramiyla ifade edilir. Donamim kavramimin kapsami c¢ok genis olmakla birlikte,
cagdas bir bilgisayar sisteminde merkezi siiregleme birimi, birincil bellek, ikincil bellek,
girdi araglari, ¢ikti araglam ve iletigim araglari olmak {izere bes ana birim
bulunmaktadar.

Yazlim: Bilgisayar sistemini isleten ve denetleyen ayrmtili program ve

yonergelere yazilim adi verilmektedir. Bilgisayar donanimi yazilimla islerlik kazanir.

208 R aya, a.g.e., s.64.

%9 Robert D. Galliers and Dorothy E. Leidner, Strategic Information Management Challenges and
Strategies in Managing Information Systems, (3" Edition, Amsterdam: Elsevier, 2003), s. 19.

210 Sahin, a.g.e., 2003, 5.63.
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Yazilim olmaksizin bilgisayar: igletme dolayisiyla bilgiyi isleme, elde etme ve iletme
olanag1 yoktur.

Insan Kaynagi: Herhangi bir bilgi sisteminin insan 6gesi olmadan calisabilmesi
olanakli degildir. Bilgi sistemlerinde insan 6gesi iki grupta incelenebilir. Bunlardan ilki
sistemin gelistirilmesinden uygulamaya konulmasina kadar tiim islemleri yapan ve
kontrol eden uzman personel; digeri ise kendi uzmanlik alanna gére isletmedeki gorev

ve sorumluluklarini yerine getirmek tiizere bilgi sisteminden yararlanan son kullanicidir.

Veri Yonetimi: Veri bilgi sistemlerinin vazgecilmez 6gelerinden biridir. Bilgi
sistemi veriyi bilgiye doniistiirme islemini yerine getirir. Bu amagla veri ve bilgilerin
tutuldufu veri tabam olusturulur. Veri taban, bilgi sistemlerinde bilgilerin kaydedildigi
ve gerektifinde ¢agrilmak tzere saklandipi veri ve bilgi depolama alamidir. Veri
tabanlarinin bilgisayar ve ag ortamlarinda tasarlanmasina, koordine edilmesine ve

denetlenmesine veri tabani yénetimi adi verilmektedir.

Bilgi sistemi farkli sekillerde de ele alinabilmektedir. Ornegin bu dért 6genin
yam swa af kaynaklarina da bilgi sistemlerinin temel 6geleri arasinda yer
verilebilmektedir. Iletisim teknolojileri ile internet, intranet ve ekstranet gibi aglar
giintimiizde her tiirden bagarili organizasyonun elektronik ticaret ve bilgisayar temelli
bilgi sistemlerinin ayrilmaz pargasi haline gelmigtir. Bu nedenle iletisim medyas: ile
onu destekleyen her tiirlii donanim, yazilim, veri teknolojileri ve insan kaynagim iceren
ag destefinden olusan ag kaynaklari bilgi sistemlerinin besinci &gesi olarak
diigiiniilmektedir.*'’ Bilgi ve iletisim teknolojilerinin giiniimiizde geldigi yiiksek
biitiinlesme derecesi ve ag ekonomisi gz dniine alindigida; bu besinci 6genin aslinda
diger dort 6enin biinyesinde olmazsa olmaz bigimde yer aldig1 da diisiiniilebilir. Hava
tagimacilifindaki 6nemi agisindan ve glintimiizde bilgi sistemlerinin ayrilmaz pargasi

haline geldiginden ag kaynaklarimin {izerinde durmakta fayda vardur.

Bir bilgisayar ag: bilgisayar kullanicilariun iletisim, isbirligi ve kaynak
paylagimina izin veren iki ya da daha fazla baglantili bilgisayardan olusan bir sistem

olarak tammlanmaktadir.*'? Bir bilgisayar ag1 olusturmanin giiniimiiziin teknolojik

2! James A. O’Brien and George M. Marakas, Management Information Systems, (7% Edition, Boston:
McGraw-Hill Irwin, 2006), 5.29-30.

?2 Samuel C. Certo and S. Travis Certo, Modern Management, (10" Ed. Pearson Prentice Hall: New
Jersey, 2006), 5.552.
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ortaminda farkli yontemleri vardir ve bundan dolayr cesitli kaynaklarda ¢ok farkli
smiflamalarin yapildig: gériilmektedir. Aslinda bir anlamda bu uygulamalar birbirleriyle
i¢ ige gegmis durumdadirlar. Bu agidan ¢aligmada genel bir smiflama yapilarak ézellikle
hava tagimacilifi agisindan 6nemli olan sistemler ve teknolojiler iizerinde durulmasi

tercih edilmistir.

1. Yerel Alan Aglar ve Genis Alan Aglari: LAN (Local Area Network) ve
WAN (Wide Area Network) olarak ifade edilen bu aglar modern organizasyonlarda
yaygmn bigimde kullanilan bir bilgisayar agidir. LAN, kablolar yardmmyla bilginin
birbirleriyle baglantili tek kullanicil bilgisayar is istasyonlarina ulastirimasmi saglayan
bir yazilim temeline dayanan bir bilgisayar agidir.’* LAN aym binada ya da yakin
cografi alandaki farkli binalardaki birbirine baglanmis bilgisayar sistemlerinden olusan
aflan ifade etmektedir. Bununla birlikte birbirlerinden ¢ok uzaktaki binalarda da LAN
kullanilabilmektedir." Bir kurala gore bir isletmedeki bagimsiz ig istasyonu sayis1 bese
ulagtifinda bilgisayarlar LAN olarak birbirlerine baglanmalari énerilmektedir.”’® Aglar
LAN’m cografi smurlarimi agtifinda bunlara WAN adi verilir. Mesafeden ve
telekomiinikasyon altyapisiin (telefon hatlann ya da mikrodalga kanallar1) yiiksek
maliyetinden dolayt WAN’lar genellikle en azindan béliimsel olarak ticari aglari
kullamrlar. WAN’lar bir isletmenin farkli cografi alandaki subeleri ya da ticari partner

durumundaki farkh isletmeleri baglamada kullanilirlar.?'®

2. Elektronik Veri Degisimi: Electronic Data Interchange (EDI) olarak ifade
edilen bu olgu, aralarinda i baglantis1 olan sirketler arasinda bilgisayar tarafindan
stireglenebilir is bilgisinin standart formatta degisimi olarak tanimlanabilir. Satig ve
tretim faaliyetlerini koordine etmek ve kesintisiz bir hammadde akisi saglamak
amactyla igletmeler tedarikgileri ve miisterileri ile ticari ortaklik anlasmas: yapmaktadir.
Bu anlagma EDI olarak adlandirilan tam otomasyona baglanmus is siireclerine

dayanmaktadir.!’

EDI organizasyonlar arasinda is dokiimanlarmm dogrudan
bilgisayarlar arasinda degisimini saglamaktadir. Normal olarak geleneksel bigimde

basili formatta olan bu dokiimanlardaki veriler, EDI formunda elektronik olarak transfer

13 Certo and Certo, a.g.e., 5.552-553.
214 Hall, a.g.e., s.588.

215 Certo and Certo, a.g.e., 5.553.

216 Hall, a.g.e., 5.588.

217 Hall, a.g.e., 5.597.
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edilmekte ve saklanmaktadir.*'® EDI’in veri sifreleme, veri giris tekrarlarim azaltma,
kéagit kullantmim ve posta maliyetlerini azaltma, prosediirleri otomasyona baglama ve
stokta azalma saglama avantajlar: vardir. Aslinda EDI kullammi giinliik hayatta oldukca
siktir. Ornegin bankalarm kullanmis oldugu elektronik fon transferi - EFT gelismis bir

EDI uygulamasidir.®"?

3. Internet: Internet, tim diinyada insanlar1 ve bilgisayarlar1 telefon hatlari,
uydular ve diger iletisim sistemleri ile birbirine baglayan, bilgisayar aglarmm baglantili
genis bir agidir.”® Internet kiiresel olarak organizasyonlarin etkilesimine olanak
vermekte; fikirlerin ve {irfinlerin etkin, canli ve zamanl bir bigimde degisimi i¢in
yenilikei bir platform olusturmaktadir. Tiim hizmet saglayicilari igin etkilesimli yonetim
ve pazarlama igin genis bir yeni araglar yelpazesi sunmaktadir. Birgok isletme islevini
desteklemekte ve organizasyonlar yeni is gergeklerinin avantajlarindan yararlanabilmek
i¢in siireglerini doniistirmeye zorlanmaktadir. B&ylece organizasyonlar asagida

stralanan becerilere sahip olabilmektedir:**!

e Daha hizli bilgi ve veri dagitima,

e Ulasim, posta ve iletisim maliyetlerinde azalma,
e Etkinlik ve evrimlilikte artis,

e lletisim ve koordinasyon etkinliginde gelisme,

e Karar alma stirecinde gelisme ve hizlanma,

e Tim etkilesenlerle etkilesimin desteklenmesi.

WWW ve elektronik posta internetin en sik kullanilan araclarmdandur.
* Elektronik Posta: Elektronik posta, bilgisayar kullamcilarimm birbirlerine

elektronik olarak mesaj yazabilme ve génderebilmelerine izin veren bir bilgi

28 Salih Yesil, Ismail Bakan, Mustafa Tasliyan and Tuba Biiyiikbege, “Strategic Power Decentralization
via New Technology Adaptation: Information Technology”, International Strategic Management
Conference “Strategic Management from National and Global Perspectives”, Proceedings of International
Strategic Management Conference (Canakkale: June 23-25 2005), s.1005-1013.

219 Hall, a.g.e., 5.599-600.

220 Certo and Certo, a.g.e., 8.553.

2! Dimitrios Buhalis eTourism Information Technology for Strategic Tourism Management, (Harlow:
Financial Times Prentice Hall, 2003), s.17.
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sistemidir. Elektronik posta isletmelerdeki iletisimindeki etkinligi ve
etkililigi onemli 6l¢iide artirmaktadir, 222

* WWW (World Wide Web): World Wide Web internetin en hizl1 gelisen
segmentidir ve web sitesi adi verilen yerlesimlerde bilginin internet

kullanicilarina 7 giin 24 saat sunumuna olanak tantyan bir sistemdir.?*>

4. Sanal Ozel Aglar ve Intranet: Virtual Private Networks (VPN) isletmenin
kendi aglarma ya da ag sunucularina, yoneticilerinin, uzak ofislerinin, bayi, acente, satig
temsilcilerinin, hareketli veya 6zel veri devreleri iizerinden giivenli bir sekilde
erismesini saglayan altyapidir. VPN bir genel ag igerisindeki 6zel bir agdir. Gergekte
EDI i¢in kullamlan 6zel aglarin ¢ogu da sanal dzel aglardir. Ancak internetin geligimi
ile bugiin internet temelli VPN’ler biiyilk ilgi gbrmektedir.??* Intranetler siklikla
kullamlan VPN uygulamalaridir. Intranetler, internet yapt ve standartlarimi kullanarak
bir isletme igerisinde galisanlarin birbirleriyle elektronik olarak iletisim ve bilgi
paylasimina izin veren isletme igsel iletisim aglaridir.® Icsel sistemler olarak da
adlandiilan intranetler organizasyon ya da ayri birimler igindeki “kapali”, “giivenli”,
“kontrolli” ya da “glivenlik duvarli” sistemlerdir. Internet standart protokollerinin ve
kullanic1 dostu gokluortam arayiizlerinin kullammu ile intranetler, yetkilendirilmig
personelin etkin bigimde islerini gergeklestirmelerinde veriye, bilgiye ve isletme ici
mekanizmalara erisimine aracilik eder. Intranetler internete benzer yazilim ve
donamimlar1  kullamr. Bununla birlikte, izin verilmemis kullanicilarin girisini
engellemek igin “ategduvarlar1” kullanirlar. Intranetler medya-zengin veri ve stireglerin
paylagimu ve internet araytizlerinin kullanimu ile organizasyonlarm her seviyedeki igsel

yonetimlerini gelistirmelerine olanak tanir,?2

5. Extranet: Segilmis is partnerleri, saticilar ya da miisterilere erisim hakk:
vermek igin isletmeler intranetlerini bir ekstranet programiyla genisletebilirler ve
isletme disindakiler bu yolla siparis verip, sipariglerinin durumunu izleyebilirler.?’
Giintimiizde isletmeler mal ve hizmetlerinin {iretimi icin is partnerleri ve deger

zincirinin elemanlan ile gok daha yakimn iligkiler kurma gereksinimlerinin farkina

22 Certo and Certo, a.g.e., 8.556.

23 Certo and Certo, a.g.e., 8.554.

24 Hall, a.g.e., 5.603-605.

3 Certo and Certo, a.g.e., 8.557.

226 Byhalis, a.g.e.,s.17.

27 Certo and Certo, a.g.e., 5.552-553.
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varmaya baglamiglardir. Bunun sonucunda da organizasyonlar, intranetlerle aym
prensipleri, bilgisayar ekipmanm ve aglari kullanarak organizasyonun veri, bilgi
tabanlar1 ve mekanizmalarimin &nceden segilmis béliimlerine erisime izin veren
ekstranetleri gelistirmislerdir. Béylece ekstranetler organizasyonlar ve giivendikleri
partnerleri arasinda bilgi teknolojisi gelisiminin ilk asamalarindaki elektronik veri
degisimine benzer bigimde, veri ve siiregleri diisik maliyetli ve kullamci dostu
elektronik ticaret diizenlemeleriyle bigimlendirerek baglamak ve paylasmak yoluyla
etkilesim ve seffaflik saglamaktadir.”® Bu her iki taraf icin de giivenlik ve gizlilikten
feragat etmeden etkiniik, verimlilik ve etkililikte artis anlamina gelmektedir. **
Ekstranetler dogru bigimde kullanildiklarmda dogru bilgiyi dogru zamanda dogru
kiginin ellerine teslim etmek suretiyle isletmeye rekabetgi bir {istiinlik saglayabilirler.
Ekstranetlerin isletme icinde kilit calisanlarla iletisimi gelistirmek suretiyle isletme
etkinligini artirmak, is partnerleriyle iliskileri yeniden bigimlendirmek ve miisterileri

giiclendirmek (empowerment) gibi temel etkileri bulunmaktadir.?*°

6. Kablosuz (Mobil) Teknolojiler: Kablosuz iletisim teknolojisi, en basit
tammiyla, noktadan noktaya veya bir ag yapis1 seklinde baglanti saglayan bir
teknolojidir. Kablosuz iletigim teknolojisini digerlerinden ayiran nokta ise; iletim ortami
olarak havay1 kullanmasidir. Bu teknolojileri internet baslig1 altinda ele almak olanakli
olsa da, kablosuz iletigim igin giiniimiizde ¢ok farkli teknolojiler kullanilmakta ve her
gegen giin bunlara yeni teknolojiler eklenmektedir. WLAN (Wireless Local Area
Network - Kablosuz Yerel Alan Aglari) bir bina ya da bir grup bina icinde yani daha
kiictik alanlar iginde sunucular, yazicilar ve diger ug nokta aygitlara baglanmak icin
radyo dalgalarim kullanan kablosuz iletisim altyapisidir.”?! SMS (Short Message
Service — Kisa Mesaj Hizmeti) GSM (Global System for Mobile Communications -
Mobil Iletigim igin Kiiresel Sistem) yani mobil iletigim araglartyla tekst mesajlarinin
iletimine olanak saglarken; MMS (Multimedia Message Service — Gokluortam Mesaj
Servisi) ile ses ve grafik iletimi olanakl hale gelmektedir. WAP (Wireless Application
Protocol - Kablosuz Uygulama Protokolii) mobil telefonlar, avucici bilgisayarlar

228 Buhalis, a.g.e.,s.17.

2% Buhalis, a.g.e., .18.

20 Uma G. Gupta, Information Systems: Success in the 21¥ Century, (Upper Saddle River, N.J.:
Prentice Hall, 2000), s.205-206.

Bl OBuz Manas “Kablosuz Yerel Alan Aglar1 ve Kablosuz Uygulama Protokolu (Wireless LAN and
WAP)”, hitp://www |.gantep.edu.tr/~sonercan/docs/Kablosuz%20A glar%20WLAN.doc, (13.1 1.2006).
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(PDA™?) gibi mobil iletigim araclart tizerinde GSM destekli firtin kullamcilarina
internet igerifi saglayan bir teknolojidir. WAP internet hizmetini bir adim daha ileri
gotiirerek, bu olanaklar1 hareket halindeyken, yani kabloyla bir yere bagh olmadan, her
yerde, her zaman kullaniciya &zel bir sekilde verebilmektedir. GPRS (General Packet
Radio Services - Genel Paket Radyo Hizmetleri) teknolojisini kullanan mobil iletisim
araglart WAP kullanan araglara gore cok daha biiyiik hizlara erismektedir. Bunlara ek
olarak 3G (Third Generation — Ugiincii Nesil), I-mode, Bluetooth gibi kablosuz

teknolojiler de gelismeye devam etmektedir.?**

Gortildiigii tizere ag uygulamalan ¢ok gesitlidir ve giin gectikce de bunlara

yenileri eklenmektedir.
1.5. isletmelerde Bilgi Sistemlerinin Rolleri
Isletmelerde bilgi sistemlerinin ii¢ temel alanda rolii bulunmaktadir:> 4
e Isletme siireclerine ve faaliyetlerine destek,
e YoOnetim kararlarina destek,
e Rekabetci avantaj i¢in stratejilere destek.

Farkli amaglara hizmet eden ve farkl: tiirlerdeki bilgi sistemleri kullanilarak bu
roller yerine getirilmektedir. Bilgi sistemlerinin temel kullamm amaglari isletme
faaliyetlerinin ve y&netsel karar almamn desteklenmesidir.>*® Organizasyon piramidinin
ust basamafinda yer alan sistemler organizasyonun rekabet giiciinii artirmayi
hedeflerken, orta basamaginda yer alan sistemler etkinligi, alt basamakta yer alan

sistemler ise verimliligi artirmaya yoneliktirler.?*

Bilginin amaci, gelecekte ortaya cikabilecek bir olay ya da durumla ilgili olarak

belirsizligi azaltmak iken, bilgi sistemlerinin hedefi, en genel anlamda karar siirecinde

2 PDA (Personal Digital Assistant): Kisisel Dijital Yardimci. Genellikle klavye yerine igne kullanarak
caligtirilan, yerlesik bir diziistii bilgisayarla takvim ve faks yetenegine sahip olan, kiigiik, elde tasinan bir
bilgisayar. Avugici bilgisayar olarak da adlandirilmaktadir.

3 Bu konuda ayrintili bilgi i¢in bkz. Stuart J. Barnes, “The Mobile Commerce Value Chain: Analysis
and Future Developments”, International Journal of Information Management, 22, (2002), 91- 108;
M. Nusret Sarisakal ve M. Ali Aydm, “E-Ticaretin Yeni Yiizii Mobil Ticaret”, Havacilk ve Uzay
Teknolojileri Dergisi, Cilt 1, Say12, (Temmuz 2003), s. 83-90.

2% O'Brien and Marakas, a.g.e., 5.8.

25 O’Brien and Marakas, a.g.e., 5.12.

26 A. Nurhan Sakar, Anadolu Universitesi Uzaktan Ogretimde Bilgi Sistemi Bir Model Onerisi,
(Eskigehir: Anadclu Universitesi Yaymlars, No: 997, Agikogretim Fakiiltesi Yayinlari, No: 554, 1997),
s.14,
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gereksinim duyulan bilgileri saglamaktir. Bilgi sistemleri kurumsal etkinlik, rekabetgi
tstiinliik, nitelikli hizmet sunumu gibi amagclar1 gerceklestirmeye yénelik bilgileri
gerektifi zaman, arzulanan formda ve nitelikte sunabilmektedir. Bilgi sistemlerinin,
sozil edilen katkilar1 saglayabilmesi i¢in kurumun stratejik amaglari, isletme faaliyetleri

ve yonetsel gereksinimleri ile kargilikli uyumlagtirilmas: gerekmektedir.?’

Sekil 12°de isletmelerde bilgi sistemlerinin gelisen rolleri ele alinmustir.

Elektronik Igletmeler ve Elektronik Ticaret: 1990 1ar-2000"ler

Ag Tabanh Igletme ve Elektronik Ticaret Sistemleri
Internet, intranct, ekstranet ve diger aglar iizerinden faaliyet gésteren ag
tabanli isletmeler, kiiresel elektronik isletme ve elektronik ticaret uygulamalart

Stratejik ve Son Kullanici Destegi: 1980’ler-1990"1ar

Son Kullamict Sistemleri
Son kullanict verimliligi ve grup isbirlikleri icin dogrudan destek

Ust Yénetim Bilgi Sistemleri
Ust ydnetim igin stratejik bilgiler

Uzman Sistemler
Son kudlanicilar igin bilgiye dayali uzman tavsiyesi

Stratejik Bilgi Sistemleri
Rekabet iistinliigil igin stratejik diriln ve hizmetler

Karar Destefii: 1970’ler-1980’1er

Karar Destek Sistemleri
Etkilesimli yonetsel karar alma siireci destegi

Yiinetim Raporlari: 1960°1ar-1970"ler

Yonetim Bilgi Sistemleri
Karar almay: desteklemek igin dnceden belirlenmiy bilgileri iceren yonetim raporlar:

Veri isleme: 1950°ler-1960°1ar

Elektronik Veri Isleme Sistemleri

Iglem siiregleme, kayit tutma ve gelenek

sel 7 b uygulamalari

Sekil 12. Bilgi Sistemlerinin Gelisen Rolleri

James A. O’Brien and George M. Marakas, Management Information Systems, (7" Edition, Boston:
McGraw-Hill Irwin, 2006), s.10.

Goriildigii tizere ilk yillarda yalnizea kurtasiye islerine kolaylik getirme amacina
hizmet eden bilgi sistemleri, yillar gegtikce gelismis ve isletme igerisinde stratejik

oneme sahip Uretim faktérlerinden biri durumuna gelmistir. 1960’lara kadar bilgi

#7 Adem Ogiit, Bilgi Cagmda Yonetim (2. Basim. Ankara: Nobel Yayin Dagitim, Haziran 2003), 5.128.
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sistemlerinin rolleri basit bigimde iglem siiregleme, kayit tutma, muhasebe ve elektronik
veri islemeden olusuyorken; 1960’larda bu rollerine bir yenisi daha eklenmistir.
Yonetim bilgi sistemleri kavramimin geligimi ile birlikte, isletmede bilgi sistemleri
dnceden belirlenmis bilgilerin karar siirecine katkisini saglama roliinii tistlenmislerdir.
1970’lerden itibaren ise, bu onceden belirlenmis bilgi yapisimin yénetimin karar alma
gereksinimlerini karsilayamamas: sonucu gergek diinyadaki belirli problemlerin
¢oztimiine yonelik karar destek sistemleri geliymeye baglamistir. 1980’lerde ise bilgi
sistemlerinin rolleri iyice genislemigtir. Son kullaniciya y&nelik sistemler, tist yonetim
bilgi sistemleri, uzman sistemler ve stratejik bilgi sistemleri bu yillarda yaygmn kullanim
alam1 bulmaya baglamugtir. Son olarak 1990’larin bagindan itibaren internet, intranet,
ekstranet ve diger ag temelli sistemlerin hizli gelisimi ve yayginlasmas ile elektronik
isletme ve elektronik ticaret gliniimiiziin igletme yapisinda faaliyet ve yonetim agisindan

déniistimler yaratmaya devam etmektedir.

Bu noktada elektronik ticaret ve elektronik is kavramina deginmekte yarar
vardir. Elektronik ticaret (Electronic Commerce - e-ticaret), mal ve hizmetlerin tiretim,
tanitim, satig, sigorta, dafitim ve O6deme iglemlerinin bilgisayar aglari fizerinden
yapilmasidir. Elektronik ticaret, ticari islemlerden biri veya tamaminin elektronik
ortamda gergeklestirilmesi yoluyla reklam ve pazar arastirmasi, siparis ve ddeme ile
teslim olmak {izere {i¢ asamadan olusmaktadir.”®® E ticaret yeni bir kavram degildir.
Birgok isletme yillardir 6zel aglar tizerinden EDI islemlerini gergeklestirmektedir.
Ancak internet devrimi ile birlikte e-ticaret 6nemli 6lgiide genislemis ve radikal bir

doniisiim yasamaktadir.>® E

-ticaretin araglari, ticareti ve iletisimi kolaylastiran; sabit ve
mobil telefonlar, faks, televizyon, bilgisayar, elektronik veri degisimi, elektronik fon
transfer ve 6deme sistemleri, intranet ve internet gibi araclardir. E-ticarette kullanilan
araglarin bir kismu1 eskiden beri bilinmekle birlikte, e-ticaretin bir kavram olarak ele
alinmasi, tamimlanmasi, diizenlenmesi ve insanlarin e-ticaret olgusunu yasamaya
baglamas, internetin yaygm olarak kullanilmaya baglamasi ile gerceklesmistir. Bu ve
benzeri araglardan yararlanarak; isletmeden igletmeye (isletmelerarasi:B2B), isletmeici

(B1B), isletmeden miisteriye (B2C), ve miisteriden miisteriye (tiiketicilerarasi:C2C)

elektronik ticaret uygulamalarin yapildign goriilmektedir. Bunlarn yam sia

28 http://www.e-ticaret.gov.tr/tanim/tanim htm
2 Hall, a.g.e., 5.586.
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geleneksel ticaret kavramu anlayisina pek uygun olmamakla birlikte, elektronik araclarla
yaygin olarak internet tizerinden veri degisimi ve is yapma bigimlerinin bireyleraras
(P2P), bireyden devlete (P2G), devletten tiiketiciye (G2C), devletten isletmeye (G2B)
ya da isletmeden devlete (B2G) akis yoniine gore farkli adlarla simflandirildig
goriilmektedir,**

Bazi yazarlara gore, e-ticaret, her tiirlii malin ve hizmetin bilgisayar teknolojisi,
elekironik iletisim kanallar1 ve ilgili teknolojileri kullanarak satilmasi ve satm
alinmasini veya ddeme isleminin internet iizerinden yapildig1 alis-satislar kapsayan bir
kavram olarak tammlanmaktadir.**' Elektronik ticareti en temel bigimiyle verilerin
elektronik olarak stireglenmesi ve iletimi olarak tammlayanlar da vardir.?** Bu
tanimlardaki farklilktan da anlagilacagi gibi esasinda elektronik ticaretin ne oldugu
konusunda tam bir goriis birligi yoktur. Bu durumun temel nedeni giiniimiizde ig
stireglerinin ¢ok fazla i¢ ice gegmis olmasi ve e-ticaret kavraminin sinirlarinin kesin
olarak ¢izilememesidir. Esasinda e-ticaret, elektronik is (Electronic Business) olarak

adlandirilan ve elektronik ortamda is yapilmasim ifade eden kavramin alt elemanidir.

E-ig kavraminin da farkli tanimlamalar1 yapilmaktadir. Baz: yazarlara gore e-ig
yalmzea internete dayali ig ve islemleri kapsarken, bazilarina gore isletmeyle ilgili her
tirlti faaliyetin ve bu faaliyetlerle baglantili etkinliklerin elektronik ortamda
ylriitiilmesini ifade etmektedir. Dolayisiyla dar kapsamda isletmenin icsel stirecleri ile
ilgili kurumsal sistemler e-ig kapsaminda degerlendirilmezken; genis kapsamda e-is bir
isletmedeki tiim is siireglerinin, faaliyetlerde ve kararlarda etkinlipi olan taraflar;
miigteriler, ¢aliganlar, is ortaklari, tedarikgiler, resmi kurum ve kuruluslar ve benzeri
arasindaki bilgi, malzeme ve para akigiun elektronik ortam iizerinden vyiiriitiilmesi
olarak goriilmektedir. dolayisiyla genis bakis agisiyla ileride agiklanacak olan isletme
bilgi sistemi biitiinlesmesi uygulamalar1 ve Kurumsal Kaynak Planlamasi sistemleri de

e-1sin bir pargasi olarak ele alinmalidir.

E-ticaret ve e-ig konusundaki bu kisa ag¢iklamadan sonra bilgi sistemleri ile ilgili

smiflandirmaya gecilecektir.

%0 Ergiin Kaya ve Ferhan Kuyucak, “Havayollarinda E-Ticaret Iglemleri ve Muhasebelestirilmesi”,
Kayseri V. Havacilik Sempozyumuna sunulan bildiri, (Kayseri: 13-14 Mayis 2004).

! http://www.e-ticaretmerkezi.net/nedir.php

2 Hall, a.g.e., 5.586.
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2. BILGI SISTEMLERININ SINIFLANDIRILMASI

Teknolojide, iletisimde, sosyo-ekonomik yasamda meydana gelen degisiklikler
ve bunlara bagl olarak ortaya c¢ikan yeni istekler organizasyonlarm bilgi
gereksinimlerinin de gesitlenmesini saglamigtir. Bilgi gereksinimlerinin cesitlenmesi,
bilginin saglanmasi ile gérevli olan bilgi sistemlerinin de ¢esitlenmesini zorunlu hale
getirmigtir. Stratejik, taktik ve operasyonel diizeylerde her birimin kendine &zgii
gereksinimleri ve buna yamit veren 6zel bilgi sistemlerine gereksinimi vardir. Bu
diizeylere sahip olan her organizasyon maliyetleri azaltmak, mal/hizmet kalitesini
artirmak, daha yerinde ve dogru kararlar1 desteklemek, islem siirelerini azaltmak igin

bilgi sistemlerinden yararlanmaktadir.
Bilgi sistemleri ile ilgili alanyazinda bilgi sistemlerinin cesitli bigimlerde
smuflandirildigy gortilmektedir. Aslinda organizasyonlarin kullandig: bilgi sistemlerini

simiflandrmanin - bir  zorunlulugu yoktur. Ciinkii asil olan bilgi sistemlerinin

gereksinimleri kargilamasidir. Ancak bilgi sistemlerinin tiirlerinin simiflanmasi 6zellikle

birbirleri ile iliskilerini anlamak agisindan énemlidir.?*?

Sekil 13’te goriildiigii gibi bilgi sistemleri, bilgi akisi suretiyle isletme
islevlerini, dolayisiyla tiim yonetim islevlerini ve ydnetim basamaklarmi birbirine

baglayarak bir sistem seklinde biitiinlestirmektedir.

2.1. Yonetim Diizeylerine Gore Bilgi Sistemleri

Isletmede kullamlan bilgi sistemlerinin simflandirilmasinda yonetim diizeyleri
temel almabilir. Yonetim diizeylerine gore bilgi sistemleri organizasyonlarda dért temel

tiirde hizmet sunmaktadirlar. Bunlar:**
o Islem (operasyon) diizeyli bilgi sistemler,
e Alt ydnetim diizeyli bilgi sistemleri,
e Orta yonetim diizeyli bilgi sistemleri,

o Ust yonetim diizeyli bilgi sistemleridir.

243

Hakan Anameri¢, “Bilgi Sistemleri ve Yonetinde Bilgi Sistemlerinin Kullanimi”,
http://www humanity.ankara.edu.tr/bilgibelge/ogrelfiles/ha/BilgiSistemleri%20ve%20Y BSKullanimi.doc
(08.06.2004).

** Yagar Hogcan ve digerleri, Yonetim Bilgi Sistemi (Eskisehir: Anadolu Universitesi Yaym No:1471,
Agikogretim Fakiiltesi Yaym No: 784, 2003), 5.25; Siirmeli ve digerleri, a.g.e., 5.33.

3
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Bilgi Sistemi Hizmet Verilen
Tiirii Yonetim Diizeyi

Stratejik Yonetim Ust Yoneticiler

Orta Diizey

Taktik Yonetim Yoneticiler

Alt Diizey

Operasyonel Yongfim Yoneticiler

Uretim Satis ve Insan Finans Muhasebe
Pazarlama Kaynaklar

Sekil 13. Bilgi Sistemleri Piramidi

Kenneth C. Laudon and Jane P. Laudon, Management Information Systems Managing The
Digital Firm, (9th Edition. New Jersey: Pearson Prentice Hall, 2005), s.41.

Islem (Faaliyet/Operasyon) Diizeyli Sistemler: Bu sistemler organizasyonun
temel faaliyetlerini ve islemlerini izleyen sistemlerdir. Islem diizeyli sistemlerin temel
amacl, organizasyonda giinliik olarak yapilan rutin isleri gerceklestirmek ve karsilasilan

bazi sorunlarin agilmasinda ¢6ziim iiretmektir.

Alt Yonetim Diizeyli Sistemler: Bu sistemler bir organizasyonda ¢aliganlara bilgi
ve veri saflamaktadirlar. Bilgi diizeyli sistemlerin temel amaci, isletmede yapilacak
igleri ortaya ¢ikarmak, onlari organize etmek, isletmeye yeni bilgi akisim saglamak,
belge ve bilgi akiginin saglanmasinda, kontroliinde organizasyona yardimei olmaktir.

Orta (Taktik) Yénetim Diizeyli Sistemler: Bu sistemler orta diizeyli

yoneticilerin izleme, kontrol, karar alma ve idari faaliyetlerine yardimci olmak amaciyla

tasarlanmaktadir. Yonetim diizeyli sistemler, daha ¢ok kisa dénemli planlamalara ve
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bdliim diizeyinde olan nakit akiglarina, satig analizlerine, firetim kaynaklarina ve yillik

finansal tablolara iliskin bilgileri esas alir.

Ust (Stratejik) Diizeyli Sistemler: Bu sistemler hem organizasyon i¢inde, hem
de organizasyonun dis gevresindeki stratejik konular ve uzun dénemli politikalarla ilgili

olarak iist yonetime bilgi destegi sunan, onlan1 yénlendiren sistemlerdir.

Genel isletmecilikte bilgi sistemlerinin siniflandirilmasinda kullanilan temel
ayrimlar havaalam isletmeciligi i¢in de gegerlidir. Havaalanlarinda da diger isletmelerde
oldugu gibi yonetim diizeylerine gore bilgi sistemlerini siiflandirmak olanaklidir. Bu
simflandirma esas olarak {ist, orta ve alt diizey yonetim bilgi sistemleri ile operasyonel
yonetim bilgi sistemleri gseklindedir. Bu bilgi sistemlerini aciklamadan 6nce
havaalanlarinda cesitli yonetim diizeylerinin sorumluluk alanmna giren havaalam
faaliyetlerini ve bu faaliyetlerdeki kararlari 6rneklendirmekte fayda vardir. Daha 6nce
de belirtildigi gibi bir havaalanmn yapumi ve isletimi son derece karmagsik, uzun
dénemli ve yiiksek sermaye gerektiren bir siirectir. Bu agidan havaalanmin yer segimi
asamasindan baglayarak, planlanmas:i ve ingaati kararlari tamamen iist yonetimin
sorumlulugunda, stratejik karakterdeki kararlardir. Isletilmekte olan bir havaalam icin
de aym1 bigimde, yeni bir pist ingaat1 ya da meveut pistin uzatilmas1 ya da genisletilmesi
kararlar1 uzun dénemli ve genis kapsamli etkiler yaratacagindan stratejik kararlara 6rnek
olarak verilebilir. Diger yandan orta vadede etkili olacak, 6rnegin yeni hizmet sunumu
kararlar1 ise taktik kararlardir ve orta diizey yoneticilerince alinmaktadir. Havaalaniin
giinlikk olarak faaliyetlerinin siirdiiriilmesinde ise ¢ok sayida operasyonel karara
gereksinim  duyulabilir.. Ornek olarak gelen yolcu sayisindaki ani artiglari
kargilayabilmek ve kuyruk uzunlugunu azaltmak icin ek check-in bankolarini hizmete
sokma karar1 operasyonel yéneticiler tarafindan ghnmaktadlr. Yine ayn sekilde giinliik
operasyonlar sirasinda meydana gelen acil durumlara aninda miidahale etmeye yonelik
kararlar da operasyonel kararlara ek olarak verilebilir. Genel isletmecilikte oldugu
gibi havaalanlarinda da operasyonel diizeyden stratejik diizeye dogru kararlarin say1 ve
siklifi azalirken; etki alani genislemekte ve karar stireci uzamaktadir. Operasyonel
diizeyde ¢ok daha kisa bir zaman diliminde ve nispeten daha dar etkili kararlarin
alinmas1 gerekmektedir. Ancak unutulmamalidir ki, bazen bir operasyonel kararui son
derece genis ve stratejik dnemde olumlu ya da olumsuz etkileri olabilmektedir. Bu

agidan alt diizeyli kararlar asla 6nemsiz olarak nitelenmemelidir.
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Bu bilgiler 1s181nda havaalanlarindaki faaliyet ve karar dﬁzeﬂerine paralel
olarak, bilgi sistemlerini stratejik, taktik ve operasyonel olarak smiflandirmak
olanaklidir. Ancak havaalanlarinda iiretim yani operasyon isletme siireclerinin nemli
bolimiinii olusturmaktadir. Bu nedenle genel olarak havaalam isletmelerinde bilgi
sistemlerinin operasyonel diizeyde yogunlagtifi goriilmektedir. Bu duruma paralel
olarak havaalani bilgi sistemleri igerisinde havaalan hizmet {iretim siireci ile ilgili bilgi
sistemlerinin, yani operasyonel bilgi sistemlerinin agirhik tasidigi goriilmektedir.
Operasyonel stireglerin bu derece yogun olmasi, biitiinlesiklik ve ¢oklu siireclerin
varligi nedeniyle havaalam bilgi sistemleri igin her diizeydeki yonetim bilgi
sistemlerinin  Yonetim Destek Sistemleri; tiim iglevsel sistemlerin de Operasyonel

Destek Sistemleri ad: altinda ele alindif1 bir ayrim da séz konusudur.

Bu ayrnimda y6netim destek sistemleri yonetsel karar almayi desteklerken;
operasyonel destek sistemleri ise isletme faaliyetlerini desteklemektedir. Aslinda
havaalanlarmin diger isletmelerden farklilifinin da operasyonlardan kaynaklandig
distiniildiigtinde, havaalanlarindaki operasyonel bilgi sistemlerinin ayrmtili analizi
gerekir. Bu agidan havaalam iglevsel bilgi sistemleri incelenirken operasyonel bilgi

sistemleri {izerinde daha ayrintili olarak durulacaktir.

Yonetim diizeylerine gére yapilan bu siuiflamanm yaninda, bilgi sistemleri
isletme islevlerine gore de simflandirabilmektedir.

2.2. Isletme Islevlerine Gore Bilgi Sistemleri

Organizasyondaki y6netim diizeylerini temel alan simflamanin disindaki diger
bir simflama igletme islevlerine gére yapilan siniflamadir. Temel isletme islevlerine

paralel olarak bu sistemler beg baglik altinda incelenmektedir. Bunlar:
o Uretim bilgi sistemi,

e Pazarlama bilgi sistemi,

Insan kaynaklar bilgi sistemi,

Finans bilgi sistemi,

Mubhasebe bilgi sistemidir.
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Temel isletme bilgi sistemleri ya da temel yonetim bilgi sistemleri olarak da
adlandirilabilen bu sistemler yalmizca yukarida belirtilenlerden ibaret degildir. Burada
isletmenin temel islevleri dikkate almarak belli bagh bilgi sistemleri sayilmistir. Bu bilgi
sistemleri, isletmelerin biiytikliiklerine, faaliyet konularma vb. unsurlara gore

isletmeden isletmeye farkliliklar gostermektedir.”*

Aslinda bu kuramsal ayrima ragmen gergek is ortaminda bilgi sistemleri
uygulamalart gesitli tipteki bilgi sistemlerinin biitiinlesik kombinasyonlarindan
olugmaktadir. Kavramsal olarak farkli bilgi sistemlerinin isletme icerisinde farkl rolleri
olmasina ragmen; uygulamada bu roller birgok islevi yerine getiren biitiinlesik ya da
capraz islevsel bilgi sistemleri igerisinde birlegtirilmigtir. Bu nedenle giiniimiizde bilgi
sistemleri gesitli yonetim seviyeleri ve isletme islevleri igin bilgi firetme ve karar almayi
desteklerken, aym anda kayit tutma ve iglem siiregleme faaliyetlerini de yerine getirecek
sekilde tasarlanmaktadir. Dolayisiyla bir bilgi sistemi analiz edildiginde hem gesitli
isletme faaliyetlerine hizmet ettifi hem de yonetim seviyeleri igin bilgi sagladifi
goriilmektedir.**® Bu agidan tretim, pazarlama, insan kaynaklari, finans ve muhasebe
bilgi sistemleri seklinde islevsel bilgi sistemlerinin agiklanmasinn ardindan biitiinlesik

bilgi sistemi kavrammin ayri bir baglikta ele alinmasmda yarar gériilmiistiir.
2.2.1. Uretim Bilgi Sistemi

Uretim bilgi sistemi, mamul/hizmet tiretim stire¢lerinin  planlanmasina,
isletilmesine, denetlenmesine ve diizeltici eylemlerin yapilmasma yonelik tim
etkinlikleri kapsayan ve destekleyen biitlinlesik bir bilgi ve bilgi teknolojisi

sistemidir.?*’

Uretim bilgi sistemi, isletmede iiretilen mamullerin, hizmetlerin ve bunlara
iligkin girdilerin (havaalanlar1 i¢in gelen ugak, bagaj gibi) isletme igindeki fiziksel
akiglarma iligkin bilgileri saglamaya yonelik bir bilgi sistemidir. Ornegin; iiretim
planlamas: ve kontrolii, stok kontrolii ve y®netimi, satinalma ve kalite kontrol gibi
isletme faaliyetlerine ait bilgileri icerir.**® Giintimiizde igletmelerde iiretim siirecinin

desteklenmesi amaciyla bilgisayar destekli iiretim bilgi sistemlerinden sikca

%5 Hogcan ve digerleri, a.g.e., 5.29.

26 O*Brien and Marakas, a.g.e., 5.15-16.
7 Sahin, a.g.e., 2005, 5.225.

8 Siirmeli ve digerleri, a.g.e., s. 29-30.
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yararlamlmaktadir. Bilgisayar entegre iiretim (Computer Integrated Manufacturing —
CIM) olarak adlandirilan bu sistemler arasinda iiretim siirecini otomasyona baglayan
bilgisayar destekli tiretim (Computer Aided Manufacturing - CAM), tasarim (Computer
Aided Design — CAD), miihendislik (Computer Aided Engineering — CAE), malzeme
gereksinim planlama (Material Requirements Planning — MRP), siirec kontrol sistemleri
vb. ¢ok sayida sistem bulunmaktadir. Bilgisayar destekli {iretim bilgi sistemleri
isletmelerin her gesit mal ve hizmet tiretimi i¢in gerekli faaliyetlerinin basitlestirilmesi,

otomasyona baglanmasi ve biitiinlestirilmesi amagclarina hizmet etmektedir.?*

Havaalanlar1 hizmet yogun igletmelerdir ve hizmet tiretimi yani operasyon siireci
igletme faaliyetlerinin 6nemli boliimiinii olugturmaktadir. Daha 6nce de belirtildigi gibi,
havaalanlarinda sunulan hizmetlerin olugturulmasi ile ilgili stireci izlemede yararlanilan

operasyonel bilgi sistemleri, havaalam bilgi sistemleri i¢inde 6nemli yer tutmaktadir.
2.2.2. Pazarlama Bilgi Sistemi

Pazarlama bilgi sistemi, pazarlama kullanicilarina gereksinim duyulan, zamanl
ve dogru bilgiyi toplamak, simiflandirmak, analiz etmek, degerlendirmek ve dagitmak

amactyla bir araya getirilmis insan, donanim ve prosediirlerden olusan bir sistemdir.?*°

Pazarlama bilgi sistemi, pazarlama planlamasi ve kontroliine bilgi saglayan bir
igletme bilgi sistemidir. Bu bilgi sisteminin destegiyle tiriin gelistirme, fiyatlama,
reklém, satiy 6ngoriisti, pazar analizi, dafitim kanalimn segimi ve pazarlama kararlar:
aliur, uygulanir ve uygulamalar kontrol edilerek gerekli diizeltici eylemlerde bulunulur.
Pazarlama bilgi sistemi, pazarlama iglevinin basgariyla yapilabilmesi icin pazarlama
planlamasi, pazarlama kontrolii ve iglem siire¢lemesine iliskin bilgiler saglar. Pazarlama
sisteminin {rettigi bilgi formlarmin bir kopyasi, muhasebe bilgi sistemine gider ve

orada girdi olarak islem goriir.”*!

Pazarlama bilgi sistemi organize ve siirekli nitelikte verinin pazardan
toplanmasini ve analiz edilmesini saglayarak siirekli pazar bilgi altyapis1 olugturmanin

yamt sira; pazaryerindeki potansiyel firsat ve tehditlerin giimsigina cikartilabilmesini

9 O’Brien and Marakas, a.g.e., 5.232-233.

20 philip Kotler, Marketing Management (The Millenium Edition, New Jersey: Prentice-Hall Int., Inc.),
2000), s.100.

#1 Ridvan Karalar ve digerleri, Genel Isletme. Editor: Giines Berberoglu, (Eskisehir: A.U. A¢ikogretim
Fakiiltesi Yaymlari, No: 704, 2001) s. 297.
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olanakli hale getirir.** Giiniimiizde isletme yoneticileri, tiiketicilerle direkt olarak
iletisimde bulunmak suretiyle onlarin istek ve gereksinimlerini saptama ve zaman icinde
pazardaki degismeleri izleme olanagindan yoksundurlar. Ureticilerle tiiketiciler
arasindaki mesafenin hayli artmis olmasi ve bu ikisi arasinda birgok araci kisi ve
kurulusun yer almasi, siirekli olarak karar verme durumunda bulunan yéneticiler icin
belirsizligi arttiran bir unsurdur. Is hayatinm belirsizliklerle dolu, dinamik ve rekabetci
ortaminda, pazarlama aragtirmasi ve bilgi sistemi, iireticilerle tiiketiciler arasindaki
mesafeyi kapatmaya yarayacak bilgileri saglama islevini yerine getirir. Giiniimiiziin
ktiresel pazarlarinda bir isletmenin rekabet avantaji elde etmesi agisindan basarili bir
pazarlama bilgi sistemine sahip olmast gok énemlidir.”® Bu a¢idan giiniimiiziin bu hizlt
degisen is ortaminda isletmeler i¢in yagamsal pazarlama islevlerinin yerine
getirilmesinde bilgi teknolojilerinden yararlanmak zorunlu hale gelmektedir. Ozellikle
ag uygulamalarina dayah teknolojiler gilinimiizde pazarlamay1 elektronik hale
getirmektedir. Internet/intranet uygulamalar: etkilesimli pazarlamaya, mobil bilgisayar
ve internet teknolojileri satis glictiniin otomasyonuna olanak tamirken; miisteri iligkileri
yOnetimi, lirlin planlama, fiyatlama, {irtin y6netim kararlari, reklam ve satis promosyon
uygulamalari, hedef pazar stratejileri ile pazar aragtrma ve tahminlerinde bilgi
teknolojileri pazarlama | yoneticilerine karar alma ve uygulamada yardimci

olmaktadir, 2

Havaalanlar1 i¢in pazarlama, bugiine kadar pek telaffuz edilmeyen bir
kavramdir. Havaalanlar1 genellikle tekel konumunda isletmeler oldugundan,
hizmetlerini satabilmek amaciyla pazarlama faaliyetlerinde bulunmalarina gerek
kalmamigtir. Ancak giinlimiizde havaalanlari arasinda rekabet baslamis ve
havaalanlarmin etkin bir pazarlama stratejisi gelistirmeleri zorunlu hale gelmistir.
Havaalanlar1 kendilerini hem yolculara hem havayollarina hem de kiiresel isletmeler
gibi diger misteri gruplarina pazarlamak amaciyla ¢aba harcamak durumundadirlar.
Yalmizea inis kalkis trafigi icin deil ayni zamanda aktarma trafigi icin rekabet, bugiin
bircok havaalaninda yasamsal 6neme sahip hale gelmistir. Pazarlama bilgi sistemleri

olmaksizin, etkin bir pazarlama stratejisinin olusturulmas1 ve uygulanmasi

32 peter R. Dickson, “Marketing Research and Information Systems”, Marketing Principles and Best
Practices, Ed.: Jack W. Calhour, (Ohio: Thomson South-Western, 2005), 5.134-135.

3 Mehmet Marangoz, “Pazarlama Bilgi Sisteminin Bankacilik Sektoriinde Kullanilmasi”, 3.Ulusal Bilgi,
Ekonomi ve Y&netim Kongresi, (Eskisehir: 25-26 Kasim 2004).

% O’Brien and Marakas, a.g.e., 5.228.
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diisiiniilemez. Bu amagla havaalanmin diger bilgi sistemleriyle biitiinlesmis bir
pazarlama bilgi sisteminin kullamlmas: havaalani yoneticileri igin rekabette avantaj

saglayacaktir.
2.2.3. Insan Kaynaklar Bilgi Sistemi

Insan kaynaklari yoénetimi islevi, bir igletmenin isgorenlerinin bulunmasi,
yerlestirilmesi, degerlendirilmesi, ticretlendirilmesi ve gelistirilmesi faaliyetlerini yerine
getirmektedir. Pek c¢ok isletme personel saflama, ise yerlestirme, performans
degerlendirme, egitim ve gelistirme konularinda insan kaynaklar bilgi sistemlerinden

yararlanmaktadir. >’

Insan kaynaklar bilgi sistemi, yonetim bilgi sisteminin bir alt 6gesidir ve insan
kaynaklarma yonelik kararlarm olusturulmasinda, yoneticilere gerekli bilgileri
saglamaktadir. Insan kaynaklan bilgi sistemi, ¢alisanlarla ve isle ilgili bilgilerin diizenli
bicimde toplanmasi, saklanmasi ve analiz edilerek gesitli raporlarin elde edilmesi
yontemidir.>*® Insan kaynaklari bilgi sistemi terimiyle, yoneticilerin insan kaynaklan
yonetimi alaninda karar vermelerine yardumci olmasi i¢in bilgi gelistirilmesi ve
kullanimma iliskin galismalar kastedilmektedir.®’ Diger bir ifadeyle insan kaynaklari
bilgi sistemi bir organizasyonun insan kaynaklari ile ilgili bilginin elde edilmesi,
saklanmasi, iglenmesi, analizi, geri ¢agirilmas: ve dagitimi amaciyla kullanilan donanim

ve yazilima ek olarak insan, form, veri, politika ve prosediirlerden olusan sistemdir.?*®

Personel y6netiminin insan kaynaklari yonetimine déniisiimii ile birlikte
geemisten gliniimiize genellikle bir personel kaydi tutma ve form doldurma
otomasyonundan ibaret gériilen insan kaynaklar1 bilgi sistemlerinin isletme igerisindeki
islevi de degismektedir. Insan kaynaklari bilgi sistemleri organizasyonlar i¢in giiclii
maliyet tasarrufu araglar1 haline gelmektedir. Giiniimiizde “insan” unsurunun bir
“kaynak” olmaktan ¢ikarak bir “varlik” haline doniigiimii ile birlikte teknoloji kullanimi
ile insan kaynaklari y&netimi sistemleri, insan kaynaklar1 verisini yararli bilgiye

doniistirerek  stratejik nitelik kazandwracak deger katmaktadir. Boylece bilgi

5 Y, Ziimriit Tonus, “Insan Kaynaklar1 Bilgi Sistemi ve Isgiicii Planlamasinda Kullanim1”, (Eskisehir;
Anadolu Universitesi, S. B. E., Yaymlanmamis Doktora Tezi, 2001), s. 10-11.

B8 Tugrul Kaynak ve digerleri, Insan Kaynaklar1 Yonetimi. Editor: Ramazan Geylan, (3. Baski,
Eskisehir: A.U. Yayin No:968, Agikdgretim Fakiiltesi Yaym No:537, 2000), s.357.

27 Tonus, a.g.e., s.15.

28 Seott 1. Tannenbaum, “Human Resource Information Systems: User Group Implications”, Journal of
Systems Management, 41, 1, (Jan 1990), pg. 27.
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sistemlerinin kullaninu ile isletmelerde insan kaynaklar: yonetimi islevi taktik ve reaktif
bir siire¢ olmaktan gikarak stratejik ve proaktif bir siirece doniismektedir.®® Insan
kaynaklar1 bilgi sistemleri de bu siiregte maliyet ve zaman tasarrufu ile yalmzea taktik
ve operasyonel amagclara hizmet eden statik veri havuzlar olmaktan ¢ikarak; diger
isletme bilgi sistemleri ile Dbiitiinlesmis stratejik karar destek araclarina

déniismektedir.*

Giinlimiizde isletmelerde insan kaynaklar1 islevi igerisinde elektronik insan
kaynaklar: yonetimi olarak tammlanan yeni bir alan dogmaktadir. E-insan kaynaklar
yOnetimi, insan kaynaklar1 departmaninin iglevlerini yerine getirebilmek icin bilgisayar
sistemlerini, etkilesimli elektronik medyay1 ve telekomiinikasyon aglarimi kullanmasi
seklinde tamimlanmaktadir.?®® Ozellikle internet ve intranet gibi ag uygulamalarina
dayali kendi kendine hizmet sistemleri ve biyometrik teknoloji gibi yenilikler insan
kaynaklar1 bilgi sistemine yeni firsatlar vaat etmektedir.’®* Internet ézellikle personel
bulma ve segme iglevi tizerinde is diinyasinda kokten degisimler yaratmaktadir. Intranet
teknolojileri ise insan kaynaklar1 iglevlerini sirket i¢ aglan kullanilarak gerceklesmesine
olanak saglamakta, insan kaynaklari boliimii miigterilerine yani calisanlara bu yolla
glinin her saatinde hizmet sunabilmektedir. Ayrica intranetler egitim ve iletisim icin tist
diizey yararli araclar olarak hizmet vermektedir. Bu elektronik sistemler insan
kaynaklar ile ilgili her tiirlii bilgiyi ¢aliganlardan toplamakta ve yoneticilerin ve diger
caliganlarin insan kaynaklari boltimiiniin miidahalesine gerek kalmadan bu bilgileri

kullanabilmelerine olanak saglamaktadir.®®

Aragtirmalar bir isletmedeki ¢alisan sayisi arttik¢a insan kaynaklar islevinin
elektronik bilgi sistemleri yardimiyla gerceklestirilme ve insan kaynaklar: bilgi
sistemine dayali analizlerden yararlanma oranmin arttigim ortaya koymaktadir,?%*

Havaalani igletmeleri isglicli agisindan son derece yogun isletmelerdir. Aym1 zamanda

2% Lori Bussler and Elaine Davis, “Information Systems: The Quiet Revolution in Human Resource
Management” The Journal of Computer Information Systems, 42, 2, (Winter 2001/2002), p.17.

260 Kemneth A. Kovach, Allen A. Hughes, Paul Fagan and Patrick G. Maggitti, “Administrative and
Strategic Advantages of HRIS”, Employment Relations Today, 29, 2, (Summer 2002), p. 43.

?! Serdar Oge, “Elektronik insan Kaynaklari Yonetiminde (E-HRM) Insan Kaynaklari Enformasyon
Sisteminin (HRIS) Onemi ve Temel Kullanim Alanlary”, 3. Ulusal Bilgi, Ekonomi ve Y6netim Kongresi,
(Eskisehir: 25-26 Kasim 2004).

%62 Kovach, Hughes, Fagan and Maggitti, a.g.e.

28 O’Brien and Marakas, a.g.e., 5.235.

264 Kirstie S. Ball, “The Use of Human Resource Information Systems: A Survey”, Personnel Review, ,
30, 5-6, (2001), p.677.
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isletme igerisinde birgok farkl islevin yerine getirilmesi amaciyla birbirinden ¢ok farkli
uzmanlik alanlarmda ve farkl diizeylerde ¢aligsanlarin bulunmas: gerekmektedir. Bunun
yaninda, stirekli gelisen bir endiistride siirekli egitim ve gelisim zorunludur. Havacilik
emniyeti ve giivenligi agisindan havacilikta insan faktorii kilit nemdedir. Tiim bunlar
gdz Oniine alindiginda havaalan isletmecilifinde insan kaynaklari yonetimi islevinin
etkin bir bicimde yerine getirilmesinde etkin bir insan kaynaklari bilgi sistemi

altyapisinin kurulmasimm Snemi ortaya ¢ikmaktadir.
2.2.4. Finans Bilgi Sistemi

Finansman islevi, bir isletmenin finansal varliklarin geri d6niisiinii engoklamak
amaciyla nakit, hisse senedi, bono ve difer yatirrmlar gibi finansal varliklarinin
yonetilmesinden ve ayni zamanda isletmeye sermaye saglanmasmdan sorumludur.
Isletmenin en iyi yatim geri déniistinii gerceklestirdigini belirlemek icin finansman
islevinin isletme iginden ve digindan gerekli bilgileri elde etmesi gerekmektedir.?6
Finansman islevi, isletmelerin faaliyette bulunabilmeleri i¢in gereksinim duydugu mali
kaynaklar1 en uygun kosullarda temin etme ve isletmede birikmis olan fonlarin
amaglarin gerceklestirilmesi i¢in planlanmasi, orgiitlenmesi, yoneltilmesi ve kontrol
edilmesi faaliyetleri olarak tanimlanabilir. Bir 1sletmede finansman islevinin kapsamina
finansal analizler, finansal planlama, finans béliimiiniin drgiitlenmesi, gerekli fonlarin
saglanmasi ve isletmenin sagladig: fonlar1 uygun bir sekilde degerlendirmesi ve denetim

alismalar: girmektedir.?%

Finans bilgi sistemi, isletme yonetimini uygun zamanda, uygun maliyetle parasal
kaynaklar bulma ve bu kaynaklar1 isletme amaglarimi gergeklestirecek varliklara yatirma
yoniinde destekler. Bagka bir deyisle, finans bilgi sistemi, isletmenin parasal
kaynaklarinin bulunmasini, igletme varliklarina yatirilmasimi ve denetlenmesini
destekleyen, biitiinlesik parasal bilgi sistemidir. Uretim, pazarlama, insan kaynaklari
gibi diger isletme sistemlerinin isleyebilmesi finans iglevinin gérevini iyi yapmasima
bagldir.’ Bilgisayar temelli finansal yonetim sistemleri bir isletmenin finansmam ve
isletme igerisinde finansal kaynaklarin paylastirilmas: ve kontrolii ile ilgili kararlarinda

isletme y&neticilerine destek saglar. Baglica finansal ydnetim sistemleri nakit ve yatirim

265 Laudon ve Laudon, a.g.e., s.52. )
265 Smer Dinger ve Yahya Fidan, Isletme Yonetimine Giris (Istanbul: Beta, 4.Baski, 1999), 5.220.
267 Sahin, a.g.e. 2005, 5.234.
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yOnetimi, sermaye biitgeleme, finansal tahmin ve finansal planlama sistemleri olarak

siniflandirilabilir.?%®

Havaalanlar1 gerek baglangig yatirmmimn biiyiikliigii, gerekse isletme maliyetleri
agisindan biiytik finansman gereksinimine sahip isletmelerdir. Baglangi¢ yatirimlar: cok
biiylik oldugundan genellikle finans kuruluslarindan kredi almmarak finanse
edilmektedirler. Bu agidan siirekli bir denetim s6z konusu olabilmektedir. Aym sekilde
genisletme ve bakim gibi belli araliklarla yapilan faaliyetler i¢in siirekli fon gereksinimi
soz konusu iken; acil durumlarda beklenmeyen ve biiyiik miktarlarda fon gereksinimi
ortaya c¢ikabilmektedir. Hava tagimacilii piyasasindaki degiskenlik havaalan
igletmeciligi i¢in de bir risk unsurudur. Dolayisiyla parasal kaynaklarm bulunmas: ve
isletme varliklarina yatirilarak denetlenmesi amaciyla kurulacak bir havaalan: finans
bilgi sistemi, havaalam isletmesinin uzun doénemde varligim siirdiirebilmesinde

yésamsal Oneme sahiptir.
2.2.5. Muhasebe Bilgi Sistemi

Muhasebe bilgi sistemi igletmelerde en yaygin olarak kullamilan ilk bilgi
sistemidir. Muhasebe kayitlar1 isletmelerdeki bigimsel bilginin temel kaynagim
olusturmaktadir. Muhasebe basit bi¢imde ele alindifinda bir isletmedeki finansal
islemlerin ve ekonomik olaylarin sistemli bir bigimde kaydedilmesi siirecidir.’®® Diger
yandan genel kapsamiyla muhasebe, isletmenin varliklar ve kaynaklari {izerinde
degismeye neden olan ve para ile ifade edilen mali nitelikteki islemlere ait bilgileri,
muhasebenin temel kavramlari ve ilkeleri gergevesinde kaydetmek, simiflandirmak,
Ozetlemek, analiz etmek ve yorumlamak suretiyle ilgililere raporlar halinde sunan bir
bilgi sistemidir. Bu kapsamda muhasebe bilgi sistemi, finansal veri ve bilgileri toplayip
isleyerek {irettigi bilgileri gereksinim duyanlara iletmekle ekonomik faaliyetlerin

yonetimini kolaylastirmus olur.*”
Muhasebe bilgi sistemi; finansal muhasebe, maliyet muhasebesi ve ydnetim
muhasebesi ile ilgili mali nitelikteki tarihi (ge¢mise ait) ve tahmini (ileriye doniik)

verileri bilgi kullanicilarinin beklentilerini karsilayacak zellik ve niteliklerde bilgilere

2% )*Brien and Marakas, a.g.e., s.238.

2% Halim Sézbilir, “Information Systems and Accounting in Aviation Business”, Anadolu Universitesi
Afyon iktisadi ve idari Bilimler Fakiiltesi Yillig, (Eskigehir: Anadolu Universitesi Yaym No: 640,
1992), s.18.

210 Kaya, a.g.e., 5.75.
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doniigtiiren, raporlayan ve ilgili kisilere sunan; hasilat-satislar-alacaklar, harcama-
satinalma-borglar, ficret, duran varliklar-amortisman, iretim-maliyetleme, maliyet
kontrolii, iscilik giderleri gibi alt bilgi sistemlerinin olusturdugu bir bilgi sistemidir.?”"
Muhasebe bilgi sistemi genel olarak, yonetimin varhiklar iizerindeki yonetim
sorumlulugunu yerine getirmek, isletme eylemlerinin kontroliinii yapmak, gelecege
iligkin igletme eylemlerini planlamak igin gerekli bilgileri saglamaya yonelik bir bilgi
sistemidir. Bu &zelligi sebebiyle muhasebe bilgi sistemi ge¢mise ait olaylara, icinde
bulunulan déneme ait olaylara ve gelecekte olugabilecek durumlara iliskin bilgileri

PrRo

yan bir bilgi sistemidir. Etkin bir igletme yonetimi igin temel bilgi niteligi tasiyan

=t
agl

[74]

muhasebe bilgisinin olmamas: igletme faaliyetlerinin planlamasmi, yiiriitiilmesini,

kontrol edilmesini olanaksiz hale getirmektedir.”’?

Giintimiizde bilgisayar temelli muhasebe sistemleri isletmé icerisindeki fon
akiglarinin tarihsel temelde kayit ve raporlama iglemlerini gergeklestirerek bildngo ve
gelir tablosu gibi énemli finansal tablolar: iiretmek ve gelecege ait projeksiyonlart
iceren proforma finansal tablolar ve finansal biitgeler gibi analitik raporlar hazirlamak
amaciyla olduk¢a yaygin olarak kullamilmaktadir. Siparig, stok kontroldi, alacak
hesaplari, borg hesaplari, bordro ve biiyiik defter kayitlari gibi islem siirecleme
sistemleri operasyonel muhasebe sistemleri isletme igin tarihi ve yasal kayit tutma ve
finansal tablo iiretme iglevini gergeklestirmektedir. Maliyet muhasebe raporlari, finansal
biitce ve proforma tablolar ve mevcut ve tahmini performans: karsilastiran analitik
raporlar ise, isletme faaliyetlerinin planlama ve kontroliinde kullanilan yonetsel
muhasebe sistemleridir.>”> Muhasebe kayitlarinin elle ve bilgisayar kullamlarak
tutulmasindaki fark, elle yapilan kayitlarda personelin yaptign islemlerin biiyik
bélimiiniin bilgisayar tarafindan yerine getirilmesidir. Burada unutulmamas: gereken
nokta, bilgisayarlarin muhasebe personelini devre dig1 birakmaktan gok, personelin igini
daha g¢abuk, daha kolay ve daha dogru yapma olanagi saglamasidir. Bundan dolay:
muhasebede bilgisayar kullanimi, bilgisayarlarin ilk uygulama alanlarindan biri olarak

ortaya ¢ikmugtir.””* Giinifimiizde muhasebenin islevi kayit ve raporlamadan 6&teye

! Siirmeli ve digerleri. a.g.e., s. 32.

22 Siirmeli ve digerleri, a.g.e., s.29.

13 O’Brien and Marakas, a.g.e., 5.236.

7" Medet Yolal, Tiirkiye’de Kiiciik ve Orta Biiyiikliikteki Konaklama Isletmelerinde Bilgi
Teknolejileri Kullanim, (Eskisehir: T.C. Anadolu Universitesi Yaymlart No.1445, Turizm ve Otel
Isletmeciligi Yiiksekokulu Yaymlar: No.5, 2003), s.33.
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geemigtir. Muhasebe bilgi sistemi de yalmizca finansal verileri igeren bir platform
olmaktan ¢ikarak, operasyonel etkinligi saglamak ve pazarda rekabetci avantaj elde
edebilmek i¢in hem finansal hem de finansal olmayan verileri isleyerek kullanicilara

sunan, diger isletme siiregleri ile biitiinlesik uygulamalara déniismektedir.*”

Havaalanlarinda havacilikla ilgili ya da havacilik digi faaliyetlerden kaynaklanan
mali nitelikli islemlerin diizenlenmesi, kaydedilmesi, bu kayit ve belgelere dayanarak
mali tablolarin hazirlanmasi ve bu tablolara kiyaslanabilir bir 6zellik kazandirilmast
amactyla muhasebe bilgi sistemlerinin kullanilmasi gerekmektedir. Cok sayida ve
karmagik islemin yerine getirilebilmesi ve diger sistemlerle tam bir biitiinlesmenin
saglanabilmesi amaciyla havaalanlarinda bilgi teknolojilerine dayali muhasebe bilgi

sistemlerinin kurulmasi 6nemlidir.

Genel olarak islevsel bilgi sistemleri ile ilgili bu agiklamalardan sonra bu
islevsel bilgi sistemlerinin biitiinlestirilmesi ile elde edilen biitiinlesik bilgi sistemi

uygulamalari ile ilgili agiklamalara yer verilecektir.
2.3. Biitiinlesik Bilgi Sistemi Uygulamalar:

Biitiinlesik bilgi sistemi, verilerin ve is uygulamalarmin farkli iletisim aglari
arasinda paylagildifi bir biitiinlesme olarak tamimlanmaktadir.*’® Bilgi sistemi
biitlinlesmesini bilgisayar donanimi, yazilim uygulamalari, veritabanlari ve iletisim
aglar: gibi bilgi teknolojisi bilegenlerinin iglevsel bir biitiinliik ve birlestirilmis bir bilgi
sistemi igerisindeki biitiinlesmesi olarak da tanimlamak olanaklidir.?”’ Alanyazinda bilgi
sistemi biitiinlesmesinin isletme igindeki rolii, veri biitiinlesmesi ve iletisim aglari
biitiinlesmesi olarak ele alimmaktadir.”’®

Veri biitiinlesmesi organizasyonun farkli béliimlerinde ortak alan tanimlarinin ve
kodlarmin kullanilmasi, veri tamimlarinin standardizasyonu seklinde
tanimlanmaktadir.”” Biitiinlesik bilgi sistemi uygulamalarinin en 6nemli 6zelliklerinden
biri, organizasyonel faaliyetlerin koordinasyonu igin farkli is birimlerinin ve farkli

boliimlerin  faaliyetleri hakkindaki verilere erisimin saglanabilmesidir. Veri

> Hall, a.g.e., s.10-11.

6 Haluk Soyuer ve Keti Ventura, “Biitiinlesik Bilgi Sistemi Uygulamalar1 ve Uretim — Pazarlama
Arayiizii”, 3. Ulusal Bilgi, Ekonomi ve Yonetim Kongresi, (Eskisehir: 25-26 Kasim 2004).

21 Langdon, a.g.e.,

8 Soyuer ve Ventura, a.g.e.

¥ Dale L. Goodhue, Michael D. Wybo and Laurie J. Kirch, “The Impact of Data Integration on the Costs
and Benefits of Information Systems”, MIS Quarterly, 16, 3, (September 1992) pp.293-311.
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paylagiminda etkinlifin artuilabilmesi igin, isletmelerin ortak veri tabam yonetimi
politikalar1 gelistirmeleri 6nemli hale gelmistir. Veri tamimlartun ve kodlarmin
standardizasyonu arttikga, isletmelerin biitiinlesik sistem gelisimleri de artmaktadir.
Veri Dbitlinlesmesi is siireglerinin  biitlinlesmesi  a¢isindan  oldukga  yararh
olabilmektedir.*®® Veri biitiinlesmesi farkli zamanlarda ve farkli kullamcilar igin
verilerin farkli sistem ve veritabanlarinda tutarli ve mantikl olarak eslestirilebilir anlam
ve kullanima sahip olmasin: saglamaktadir. Organizasyonel belirsizlik diizeyinin yiiksek
oldufu isletmelerde bu belirsizligi azaltmak igin bilgi teknolojilerine dayali bilgi
sistemlerinin kullamm ile bilgi isleme kapasitesinin artiriimas: olanakli hale
gelmektedir. Belirsizligin ti¢ farkli kaynag tanimlanmaktadir. Bunlar, karmasik/rutin
olmayan alt birim faaliyetleri, istikrarsiz alt birim faaliyet cevresi, alt birimler
arasindaki karsilikli bagimliliktir. Isletme faaliyetlerinin 6zellikleri bu faktérlerle ne
derece Ortiistiyorsa, belirsizlik de o oranda artmaktadir. Bilgi sistemlerindeki veri
biitlinlesmesinin derecesi organizasyonel belirsizligin azaltilmasinda Onemli bir
degiskendir.”®!

Bilgi sistemi biitiinlesmesinin diger bir yonii iletisim aglarma dayanan
biitlinlesik sistern mimarisidir. Isletmenin mevcut bilgi teknolojisi yapisma gore bilgi
sistemi biitiinlesmesinde doért farkli olgunluk seviyesi tamimlanmaktadir. Bunlar,
noktadan noktaya entegrasyon, yapisal entegrasyon, siire¢ entegrasyonu ve digsal
entegrasyondur.”®” Temel entegrasyon seviyesi olan birinci asamada sistemler arasinda
veri degisimi olanakl1 iken, bir iist seviyede daha ileri orta katman uygulamalar: ile
sistemler arasinda veri standardizasyonu ve kontrolii saglanmaktadir. Uciincii seviyede
ise uygulamalar arasinda bilgi paylagimindan bilgi akisinin yonetimine gegilmektedir.
En tist seviyede ise, es zamanli uygulamalar, is siireglerinin doniisiimii ve miisteri odakl
yeni bir isletme yapus: ile digsal entegrasyon seviyesi tanimlanmaktadir.

Giiniimiizde tiim igletme islevlerine, veri tabani ve is analizi araglarim paylasma
olanag1 veren uygulama paketleri sunulmaktadir. Kurumsal sistemler olarak adlandirilan
bu yeni sistemler aym zamanda ERP (Enterprise Resource Planning — Kurumsal

Kaynak Planlamas: - KKP) sistemleri olarak da bilinir. ERP adi, bu sistemlerin iiretim

20 goyuer ve Ventura, a.g.e.

8 Goodhue, Wybo ve Kirch, a.g.e.

%82 John Schmidt, “Enabling Next - Generation Enterprises”, EAI Journal, 2, 7, (July/August 2000),
pp.74-84.
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koklerini yansitir. ERP biitiin isletmeyi yonetmek igin kullamlabilecek uygulamalar
toplamdir. ERP sistemleri satis, tiretim, insan kaynaklari, lojistik, muhasebe ve diger

isletme islevlerini biitiinlestirir.*®*

ERP’nin en genel kabul géren tamimlarindan biri, bir
igletmenin finans, muhasebe, iiretim, insan kaynaklari, tedarik =zinciri, miisteri
hizmetleri gibi islevlerinin téimiinden gelen ayrik bilgilerin olusturdugu isletme bilgi
‘aklgmm kesintisiz bigimde biitiinlesmesini saglayan ticari yazilim paketi seklindedir.?®*
ERP, tiim diinyada yonetim bilgi sistemlerinin geldigi son asama olarak
gosterilmektedir. Odag1 biitiinlesme kavrami olan ERP yazilimlari, tiim isletme islevleri
arasindaki koordinasyonu saglamaktadir. Diger bir deyisle ERP, biitiin islevsel
alanlardan gelen bilgiyi, isletmenin is ve iglem siireclerini organize edip yonetmek igin
gelistirilen yazilimdir.”®® ERP paket uygulamalar1 bu konuda uzmanlasmis firmalar
tarafindan (Oracle, SAP, Baan vs.) miisteri isletmelere standart prosediirleri destekleyen
modiiller halinde sunulmaktadir. Siklikla kullanilan bazz ERP modiilleri su sekilde
siralanabilir:*%®

e Varlik yonetimi,

o Finansal muhasebe,

e Insan kaynaklar,

e Endiistri-spesifik ¢oziimler,

e Tesis bakimi,

e Uretim planlama,

e Kalite yonetimi,

e Satig ve dagitim,

e FEnvanter yonetimi.

Bu noktada Kurumsal Uygulama Biitiinlesmesi (Enterprise Application
Integration - EAI) kavramma yer vermek gerekmektedir. Kurumsal Uygulama

Biitiinlesmesi isletme i¢i uygulamalarin biitiinlesmesini ifade etmektedir. Esasen bu

sistemler ERP uygulamalariin temelini olusturmaktadir. Ancak isletmeler birer agik

8 Ozlem Oktal, “Kurumsal Sistem Olarak ERP Sadece Bir Yazilim mi1?”, 4. Orta Anadolu sletmecilik
Kongresi’ne sunulan bildiri, (Ankara: 12 Mayis 2005).

24 Thomas H. Davenport, “Putting the Enterprise into the Enterprise System”, Harvard Business
Review, Vol. 76, Issue 4, (July - August 1998), pp.121-131.

285 Mehmet Sahin ve Umut Kog, “Kurumsal Kaynak Planlamasi’nin Yayilimi: Eskisehir’deki Isletmeler
Uzerinde Bir inceleme”, 5. Bilgi, Ekonomi ve Yénetim Kongresi Bildiriler Kitab1 Cilt 1, (Kocaeli: 3-5
Kasim 2006), s.854-864.

28 Hall, a.g.e.,s.37
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sistem olduklarindan dis gevreleri ile de iliski igerisindedirler. Bu yiizden hem isletme
i¢i hem de isletmeler aras1 uygulamalarin biitiinlesmesini ifade eden ve daha genis bir
kapsami igeren Uygulama Biitiinlesmesi (Application Integration - AI) kavrami
isletmenin dis gevresi ile olan iligkilerini de igermesi agisindan 6nemlidir.®®” Sekil 14
¢apraz iglevli bilgi sistemi uygulamalarmin aralarindaki iliskileri gdsteren Kurumsal

Uygulama Mimarisini (Enterprise Application Architecture) ortaya koymaktadur.

A
h 4
> Tedarik Zinciri"Yonetimi

Sekil 14. Kurumsal Uygulama Mimarisi

James A. O’Brien and George M. Marakas, Management Information Systems, (7" Edition,
Boston: McGraw-Hill Irwin, 2006), s.216.

Sekilde de goriildiigii gibi miisteri iligkileri yonetiminde bilgi teknolojilerinin
entegrasyonuna dayanan miisteri iligkileri yonetimi (Costumer Relationship
Management - CRM) yazilimlari, tedarik zinciri yénetimi (Supply Chain Management —
SCM), veri tabam havuzlari, intranetler ve ekstranetler de giiniimiizde isletme sistem
biitiinlesmesinde gesitli sekillerde kullamlan uygulamalardir.”®® Bugiiniin is diinyasinda

igletme bilgi sistemi uygulamalari igletme siurlarini asarak miisterileri, tedarikgileri, ig

%7 Arman Aziz Karagil. “Bilgi Yonetimi Siirecinde Kurumsal Kaynak Planlamasi Uygulamalarmin
Muhasebe Bilgi Sistemine Etkisi ve Bir Uygulama”. (Yaymlanmamis Doktora Tezi, Anadolu Universitesi
SBE, 2006), s. 49-50.

8 Louis E. Mendoza, Maria Pérez and Anna Grimén, “Critical Success Factors for Managing Systems
Integration”, Information Systems Management, 23, 2, (Spring 2006), pp.56-75.
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ortaklarim ve elektronik pazaryerlerini kapsayacak bigimde genislemekte ve bu amacla
ok gesitli uygulamalardan yararlamlmaktadir.?®®

Kurumsal sistemler bir isletmenin ¢ok sayidaki igsel is siireglerinin tek bir bilgi
mimarisinde biitiinlesmesini saglar ve bu biitiinlesme, eger isletme kurumsal yazilim
dogru bigimde kurar ve kullamirsa, igletmeye c¢ok bilyilk bir geri doniis yaratir.

Kurumsal sistemler aymi zamanda hem organizasyonel etkinligi artirarak hem de

yoneticilere daha iyi karar almalarinda isletme ¢apinda bilgi saglayarak isletmeye deger

yaratirlar. Temel olarak biitiinlesmis isletme bilgi sistemlerinin ii¢ faydasindan s6z
edilebilir. Buniar:*°

» Daha tekbicimli ve diizenli bir organizasyon: Isletmeler kurumsal sistemleri
daha 6nce olanakli olmayan bir organizasyonel yapinin desteklenmesinde ya
da daha disipline bir 6rgiit kiiltiirii yaratilmasinda kullanabilir. Bu sistemlerle
isletme cofrafi ya da is birimi smirlarimin 6tesinde tekbicimli bir sekilde
biitiinlesebilir.

® Daha etkin operasyonlar ve miisteri odakli is siiregleri: Satis, {iretim,
finansman, lojistik gibi ayr1 ig siireglerinin biitiinlesmesi ile isletmeler
migterilerin  {irin  ve bilgi gereksinimlerine ¢ok daha izl yamt
verilebildiginden ve de dogru miktarda iirlin dogru zamanda {iretilerek
miisteriye ulagtirilabildiginden stok maliyetlerinin azalmasiyla daha etkin ve
miisteri odakli bir isletme yapisina ulasilir.

» Gelismis karar alma icin isletme ¢apinda bilgi: Tim operasyonel
faaliyetlerin izlenmesini saglamalarinin yam sira kurumsal sistemler isletme
capinda raporlama ve karar almay: da geligtirirler. Tiim isletmeyi kapsayacak
tek ve biitiinlesik bir veri havuzu olusturarak tiim isletme tarafindan kabul
edilen ortak, standart tamim ve formatta veri olustururlar. Birimlerin
performans: insan faktorii olmaksizin aminda yoneticiler tarafindan
izlenebilir, analitik araclarla isletmenin genel performans: goriilebilir.
Kérlilik yonetimi, {irtin ve hizmet maliyet yonetimi, risk yonetimi, dengeli
sonug kart: gibi analitik uygulamalara yer veren kurumsal paket uygulamalar

mevcuttur.

29 MLA. Roth, D.C. Wolfson, J.C. Kleewein and C.J. Nelin, “Information Integration: A New Generation
of Information Technology”, IBM Systems Journal, 41, 4, (2002), p. 563.
0 1 audon and Laudon, a.g.e., 5.383-384.
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Giinlimiizde ERP yapis1 da degismekte ve gelismeler ERP’yi internet ortammm
blinyesine alacak bigimde genisletmektedir. Temelde ERP kurum igi firmanin tiim
departmanlarim ve kurum digt tiim is ortaklarini ok genis bir yapi ile biitiinlestirse de;
bu, dis sistemlere kapal1 bir uygulamadir. Internet teknolojilerinde yasanan gelismenin
1990’11 yillardan sonra kurumsal kaynak planlamasinda yeni bir dénem baglatarak
ERP’nin, sirket igi operasyonlarin yénetiminden g¢ok deger zincirinin her noktas: ile
etkilesim saglamaya yonelen bir boyuta ¢ekildigi goriilmektedir. Isletmelerin
otomasyon stirecinde, e-ticaret ve lojistik konularinda duyduklan gereksinimler ERP I
kavramii ortaya ¢ikartmigtir. ERP 10, miisteri iliskileri yonetimi, tedarik zinciri
yOnetimi ve ig zekdsim (business intelligence) kapsayacak sekilde kurumsal kaynak
planlamasiin  genigletilmesi ve diger isletme siiregleriyle biitiinlestirilmesidir.
Dolayisiyla e-isi internetle smirlayan goriiglere gore bile giiniimiizde e-is ve ERP
neredeyse aym kavramlari ifade eder sekilde yakinlagmaktadir. Bu acidan e-ig
kavraminm is ortamindaki isletme i¢i ve digt her tiirlii uygulamay: ve iliskiler biitiiniinii
kapsadig1 diigtiniilmektedir.

Kiiresel ticaretin gittikce daha gok hissedildigi giiniimiizde, rekabetin énemli bir
unsuru haline gelen tedarik zincirinin uglarinda yer alan tedarikgiler ve miisteriler
arasindaki kopriiyli olusturan kurumsal is siireglerinin e-ortamda yiiriitiilmesi, sirketlerin
buna uygun bir genisletilmig ERP yapisini arka ofislerine (back office) entegre edecek
yonde ugraglari giindeme getirmektedir. [s stireclerine miisteri ve tedarik¢i katmanlarini
alan ve bunlan bilgi teknolojileri ve Bilgi Yo6netimi (Knowledge Management) ile
destekleyerek bilisim teknolojilerini kiiresel agda kullanarak e-déniisiimii kiiltiirel
boyutlarda gerceklestirebilecek sirketler basariya ulasacaktir.

ERP sistemleri agik bilgiyi (explicit knowledge) bu bilginin dogas1 geregi elde
etmekte, islemekte, saklamakta ve yaymakta zorlanmamaktadir. Diger bir deyisle ERP
yazilimlar information anlamindaki bilgi tizerinden hareket etmekte ve ortiilii bilgiyi
(tacit knowledge) isleme yetenekleri bulunmamaktadir. Ancak giiniimiizde knowledge
anlaminda bilginin igletmelere rekabette avantaj sagladipy disiinildiigiinde bu
sistemlerin Ortiild ve agik bilgiyi de isleyebilecek hale getirilmesi 5nemlidir. Bu amagla

ortiik ve agik bilginin depolanmasi igin olugturulan bilgi havuzlarinm, bilgi yonetimi
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araglarinin ve temel ERP sisteminin bir birlegsiminden olusan bilgi tabanli ERP sistemi
modeli (Knowledge - Based ERP Systems) ortaya ¢ikmugtir.?!

Sistem biitiinlesmesi isletmenin birbirinden farkli béliimleri arasinda ahengi
artirdif gibi, birgok durumda 6zellikle cografi agidan daginik yerlesimli isletmeler icin
stratejik {istiinliik saglamaktadir. Igletmenin tedarikgileri ve iligkili oldugu diger
igletmelerle tam biitiinlesme uygulamalarina gitmesi kiiresel rekabette avantaj
yaratmaktadir. Bununla birlikte biitlinlesme son derece karmasik ve uygulama
projelerinde yiiksek hata olasiligina sahip bir uygulamadir.”®®> Ayrica gereksiz yere
birgok sistemin birbiri ile etkilesiminin saglanmasi ve merkezilestiriimesi, isletme
agisindan geri doniisii olmayan son derece maliyetli yatmmlar anlamma
gelebilmektedir. Bundan dolay1 isin ve isletmenin gereklerine gore sistem

biitlinlesmesinin derecesine karar vermek yoneticiler icin 6nemlidir.?*®

Havaalanlarinda da islevsel bilgi sistemleri temel isletme faaliyetlerine paralel
olarak ele alinmalidir. Organizasyonel belirsizlik agisindan havaalanlar iist diizey bir
belirsizlife sahiptir. Havaalanlarimn oldukga karmasik is stiregleri isletme
faaliyetlerinde ve dolayisiyla kullamilan bilgi sistemlerinde yiiksek diizeyde
biitlinlesmeyi gerekli kilmaktadir. Havaalam bilgi sistemleri biitiinlesmesi konusu

ileride ayrintili olarak incelenecektir.

Gerek isletmenin gesitli yonetim diizeylerinde gerekse farkli isletme islevlerinin
yerine getirilmesinde farkl: tiirlerdeki bilgi sistemleri kullanilmaktadir. Bu agidan bilgi

sistemi tiirlerini agiklamakta fayda vardir.

2.4. Bilgi Sistemi Tiirleri

Isletmelerde kullanilan baslica bilgi sistemi tiirlerinin gelisimi ayni zamanda
kronolojik bir sira da izlemektedir. Bilgi teknolojilerindeki gelismelere paralel olarak
bilgi sistemi tiirleri de geligmis ve igletme igerisindeki rolleri artmistir. Temel olarak alt:

tiir bilgi sisteminden s6z edilebilir. Bunlar:

e Kayit/Veri Isleme Sistemleri — VIS, (Data/Transaction Processing Systems — TCP),

P! Raragiil, a.g.e., 5.63,71-72.

2 Mendoza, Pérez and Griman, a.g.e.

% Dilek Karahoca ve Adem Karahoca, Isletmeciler, Miihendisler ve Yéneticiler icin Yonetim Bilisim
Sistemleri ve Uygulamalar: (Birinci Basim. Istanbul: Beta Basim Yaymm Dagitim A.S., 1998), s. 37.



150

¢ Ofis Otomasyon Sistemleri — OOS (Office Automation Systems - OAS),

*  Yonetim Bilgi Sistemleri — YBS (Management Information Systems - MIS),

e Karar Destek Sistemleri — KDS (Decision Support Systems - DSS),

o Ust Yonetim Destek Sistemleri — UT'YDS (Executive Information Systems - EIS),

e Uzman Sistemler — US (Expert Systems - ES)’dir.

2.4.1. Kayit/Veri Isleme Sistemleri

Islem stiregleme sistemleri olarak da isimlendirilen veri isleme sistemleri,
organizasyonun temel faaliyetlerinin ve islemlerinin izlenmesine olanak saglayan
sistemlerdir. Islem siiregleme sistemi, isletme faaliyetlerinin -sﬁrdﬁrﬁlnﬁesi icin gerekli
glinlitk rutin islemleri gerceklestiren ve kaydeden bilgisayarl sistemlerdir.®* Diger bir
ifadeyle, basit ve ¢ok kez tekrarlanan aritmetiksel ya da mantiga dayali hesaplama
yoluyla bilgi tiretilmesini ve tiretilen bilgilere dayanarak programlanabilir bir dizi karar
alinmasii ve ¢ok sayida bilgi formu tiretilmesini gerekli kilan uygulamalar icin

gelistirilen sistemlerdir.””

VIS, organizasyonlara birtakim avantajlar saglamaktadir. Bu avantajlarm
baginda verilerin daha hizl islenmesi ve iletilmesi gelmektedir. Bu kolayliklarin yam
sira hatalarin azaltilmasi, saklanan veri ve bilginin giivenliginin saglanmasi, terminaller
aracihiftyla veri ve bilgiye ulasilmasi, dogruluk ve giivenilirlik oranimin artirilmast,
iglemlerin gergeklestigi anda kayitlara gegirilmesi ve analizlerin gergeklestirilmesi de

veri isleme sistemlerinin organizasyonlara sagladig: kolayliklardir.?®®

VIS, 6zetle su niteliklere sahiptir; bu sistemler islemleri yiiriitme ve kayit tutma
lizerinde yogunlaswr, c¢iktilari belirli araliklara gore belirlenmistir, organizasyonlarin
eylemsel planlama kademesindeki caliganlara ve yoneticilere bilgi saglarlar. Bu
sistemlerin karar alma iglemleri {izerinde etkisi azdir. Bunun nedeni, sonucu bilinen
rutin hesap iglemlerini yerine getirmesi ve farkli bilgi gereksinimlerini karsilama

yeteneginin olmamasidir.

2% L audon ve Laudon, a.g.e., s.43.
2 Hasgiil, a.g.e., 5.25.
%6 Anameric, a.g.e.
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2.4.2. Ofis Otomasyon Sistemleri

Ofis otomasyon sistemleri, verileri elektronik ofis iletisimi formunda toplayan,
isleyen, saklayan ve iletimini saglayan bilgi sistemleridir.?’ Ofis bilgi sistemleri olarak
da adlandirilan OOS’ler, verimliligi artirmak ve igletmedeki isin kalitesini yiikseltmek
amactyla cesitli ofis islerini destekleyen teknoloji odakli sistemlerdir. OOS bir ofis
ortaminda form, tekst, imaj, ses, hareket vb. gekillerdeki dokiiman ve mesajlarin

islenmesini ve iletilmesini destekler ve koordine eder.?*®

OO0S, kurulmasindaki temel amaglar, ofis calisanlarmin iletisimlerini ve
aralarindaki bilgi alis verisini hizlandirmak, giinliik islerin hizlanmasim saglamak ve
kurumsal islemleri bilgisayarlagtirmaktir. OOS’ler bilgi teknolojilerinin sagladig:
olanaklarla organizasyondaki rutin islerin etkinligini ve verimliligini artirmada yardimei
olmaktadir. Bu sistemlerde bilgisayarlar bagta olmak iizere yazici, tarayici, sunum
sistemleri gibi bilgisayar destekli arag-gereg, ¢esitli yazilm ve paket programlar, e-
posta, internet veya infranet, telefon sistemleri, faks gibi iletisim araglari, fotokopi
makineleri, kelime islemciler gibi ¢ikti alma ve belge ¢ogaltma araglarn
kullanilmaktadir. Bu araglarm tiimii islemlerin hizlanmasi, verimin artinlmasi, yeni
diglince bigimlerinin  gelistirilmesi, iletisimin hizlanmasi, kirtasiye giderlerinin

azaltilmas1 yoniinde kullamlmaktadir.*®

OOS’ler sadece ¢esitli yonetim kademelerindeki yéneticilere depil, tiim
organizasyon calisanlarina yardimer olur. Bu sistemler, diger bilgi sistemleri ile
biittinlesik olarak galisabilirler. Ofis otomasyon sistemleri, bir taraftan veri ve bilgi
calisanlarinin verimliligini ar’tmrken, diger taraftan da ofis iletisim giderlerini azaltir.
OOS’ler belge ve iletilerin hazirlanmas: ile aranmasi arasindaki zamam olaganiistii

kisaltmus, bu alandaki geleneksel hatalar1 en aza indirmistir.**

27 Ogiit, a.g.e., 5.132.

% Haidar M. Fraihat, “Taxonomy and Remedy of Work Hazards Associated with Office Information
Systems”, Journal of American Academy of Business, 3, 1-2, (Sep 2003), p. 127.

29 Anamerig, a.g.e.

309 5ahin, a.g.e., s.112,
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2.4.3. Yonetim Bilgi Sistemleri

Yonetim bilgi sistemleri genel olarak bilgi sistemlerinin isletmecilikte ve
yonetimde kullanmmim inceleyen bir ¢aligma alanim ifade etmesinin yam sira, bir
organizasyonun ydnetim seviyelerine hizmet eden bilgi sistemlerinin 6zel bir tiiriini de
ifade etmektedir. Bu agidan ele alindiginda, y6netim bilgi sistemleri, planlama, kontrol
ve karar alma islevlerini yerine getiren ydnetim seviyelerine rutin 6zet ya da istisnai

raporlar saglayan bilgi sistemleri olarak tanimlanmaktadir.*"!

Bagka bir deyisle yonetim
bilgi sistemi, isletme kaynaklarimin etkili ve verimli bir sekilde kullamilmalarim ve bir
bitlin halinde caligmalarini saglamak {izere planlama, kontrol ve koordinasyon
faaliyetlerinde gereksinim duyulan finansal ve finansal olmayan bilgilerin ydnetimin
tlim diizeylerine, zamaninda, yeterli ve dogru olarak iletilmesi icin olugfurulan karmagik

bir sistem seklinde tanimlanabilir.*%?

Yonetim bilgi sistemleri yeni bir kavram degildir. Gegmisten beri iilke
yonetiminde, iretimde ya da savaslarda yoneticiler kararlarma destek olmak amaciyla
bilgi saglayan gesitli sistemleri kullanmiglardir. Omek olarak, Quipus Inka
hanedanlarmin yonetim giiglerini saglamlagtirmak i¢in kullanmis olduklari bir
yontemdir ve yaklasik 5000 yil dncesine dayanmaktadir. Bu sistemle yapilan hesaplar
ve olusturulan istatistikler, egemen sinfin, imparatorlugun biitiin bolgelerinin kesin
ekonomik kosullarmi 6grenmesi, kuraklik ve aglik gibi felaketlerin énlenmesi igin
onemli bir rol oynamugtir.*®® Dolayisiyla yeni olan yonetim, bilgi ve sistem
kavramlarinin bir arada kullamlmasi degil, bu siiregteki bilginin hacmi ve islenme

yontemi olmaktadir.

Yonetim bilgi sistemlerinde, gercek zamanli raporlar aracilifi ile isletme
iglevleri ile ilgili faaliyetlere iligkin tarihsel kayitlar ve cari duruma ve gelecege iliskin
bilgiler sunulmaktadir. Ozellikle bu sistemlerde; planlama, yiiriitme, karar alma, kontrol
ve diizeltici faaliyetler gibi y&netim islevlerine iligkin bilgiler tiretilir. Bu bilgiler orta
diizeydeki yoneticilere, giinliik faaliyetlerden gok haftalik, aylik ve yillik olarak
raporlanir. Bu raporlar genellikle esnek raporlar degildir. Bunlar analitik 6zellikleri

siurly, 8zet ve karsilagtirilabilir 6zellikte ve bilgi iizerinde odaklanmus bulunan ve alt ve

31 audon ve Landon, a.g.e., s.44.

32 Ali Kartal, Konaklama Isletmelerinde Yonetsel Planlama ve Kontrol Sistemleri, (Eskisehir:
Anadolu Universitesi Egitim, Saglik ve Bilimsel Aragtirma Caligsmalar1 Vakfi Yayini No: 108, 1996), s.7.
% Anameric, a.g.e.
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orta diizey yoneticilerin faaliyetlerini destekleyen nitelikte raporlardir. Bu kapsamdaki
yonetim bilgi sistemleri, ortak bir veri tabam iizerinde sorgulama ve rapor iiretme

tekniklerini kullanarak isletme islevlerinin biitiinlesmesini saglamaktadirlar.>%*
YBS’nin iki temel 6zelligi bulunmaktadir; 3%

1. Bilgisayar temeline dayanan insan/makine sistemi: Bir yonetim bilisim
sistemi, bilgisayarsiz da diistiniilebilir. Fakat esas olarak sistemin etkinligini
saglayan bilgisayarlarin giictidiir. YBS bir insan/makine sistemi olarak
tanimlanmaktadir. Bu sekildeki bir tamimlamanin ana nedeni, baz: islerin
insanlar, baz1 islerin de makineler tarafindan en iyi bicimde

yapilabilmesinden kaynaklanmaktadir.

2. Biitiinlesik Sistem: Biitlinlesik sistem kavramu, veri-bilgi iliskisi ve bilgi
islemin biitlinlesmesini esas alan bir kavramdir. Verilerin biitiinlesikligi ile
bir kez depolanan verilerin ¢ok ¢esitli amaglar ve uygulamalar igin
kullamilmak {izere erigilebilir olmast; bilgilerin biitiinlesikligi ile de sistemin,
sistem elemanlarinin ya da alt sistemlerin karsilikl iligkileri dikkate almarak
genel bir plan icerisinde gelistirilmesi ifade edilmektedir. Bir YBS’yi tipik
bir bilgi islem sisteminden aywran en belirgin 6zellik de bu biitiinlesiklik
ozelligidir.

Glinlimiiziin igletmeleri igin “bilgi-karar-uygulama” ¢evrimi olduk¢a karmagsik
bir yap1 gostermektedir. Bu karmagik yap1 ancak bir sistem yaklasimi ile ele alinarak
yOnetilebilir. YBS, organizasyon kaynaklarini etkili bir yonetimin yerine getirilmesini
saglamak amacryla birlestirir, butiinlestirir ve aralarindaki etki-tepki siirecini tanimlar.
Diger bir deyisle, organizasyonun para, isgiicli malzeme ve makine gibi temel
kaynaklarina iliskin sistemlerin bir biitiin olarak ¢aligmasimi saglar. YBS, bu temel
sistemlerin biitlinlestirilmesini gergeklestirirken, bir yandan da yonetim islevleri igin

gerekli olan tiim bilgileri saglamaktadr.

Yonetim siirekli olarak karar verme, gelecegi planlama, gegmisi kontrol siirecleri

i¢indedir. Tiim bu stireglerin etkin bir bigimde gergeklestirilebilmesi icin cesitli verilere

3% Stirmeli ve digerleri, a.g.e., 5.35.

3% Savas Bakar, “Bilgisayar Destekh Yonetim Bilisim Sistemi: Finans Biligim Sisteminin Bir Sirketin
Yénetimi Uzerine Olan Etkileri”. (Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, Istanbul Universitesi SBE, 1999),
s.12.
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gereksinim duyulur. YBS, bu amagla, verileri kaynaklarindan toplar, siizgegten gegirir,
depolar, belli prosediirlere gére diizenler, yeni islemlere tabi tutar, Gzetler ve karar
vericilere iletir. Giinlimiiziin hizla degisen sosyo-ekonomik gevresinde her diizeydeki
yoneticinin siiratli ve kaliteli karar alma gereksinimi, bilgisayar destekli etkin bir

yonetim bilgi sisteminin geregini ¢ok agik bir sekilde ortaya gikarmaktadir.>%
2.4.4. Karar Destek Sistemleri

Karar Destek Sistemleri, karar alma siirecini etkinlestirmek ve bu siirecin
sonucundaki karar e¢iktisim gelistirmek amaciyla tasarlannms bilgisayar temelli

sistemlerdir.>%’

KDS’ler, karar alma durumunda olan yéneticilere, karar ve analiz
modelleri (matematik ve istatistik teknikler), bilgi, hesaplama, karsilastirma destegi
saglamak suretiyle, belirsizligi azaltmak, secenekler gelistirmek, secenekleri
kargilagtirmak, gerekli her tiirlii analizi yapmak amaciyla gelistirilen bilgi sistemleridir.
Bunlar st yonetim tarafindan da kullamilmaktadir.’® Baz yazarlara gore, KDS,
yOnetim bilgi sistemlerinin bir pargas: olarak diigliniilmektedir. Bu goriistin temelinde,
karar destek sistemlerinin sonuglara ulasilmasim sagiayan verilerin incelenmesinde

yoneticilere yol gostermeleri diisiincesi bulunmaktadir.

KDS, insan zekdsi, bilgi ve iletigim teknolojileri ile yazilim unsurlarinin bir
araya getirilerek olusturulan ve yonetici ile etkilesimli olarak, onlarmn organizasyon
faaliyetlerini siirdiirmeleri i¢in gerekli olan kararlari vermelerinde destek saglayan bir
sistemdir. Esasen yoneticilere hizmet verecek bir arag olarak tasarlanmalarina ragmen
bu sistemler satis personelleri ve satn alma gorevlileri gibi yénetici olmayan, ancak cok
miktardaki bilgiyi analiz etmek durumundaki diger isletme personeli tarafindan da
kullanilabilmektedir. KDS’ler farkli kaynaklardan ¢ok sayida verinin analizini
gerektiren karmagik durumlarda 6zellikle yararli araglardir.®® Coprafi bilgi sistemleri
ve veri gorsellestirme sistemleri (Data Visualization Systems-DVS) bilgisayar grafikleri

ile diger KDS 6zelliklerini birlestiren karar destek sistemlerinin 6zel tiirleridir.>'®

3% Bakar, a.g.e. s.11.

37 David Amnott, “Decision Support Systems Evolution: Framework, Case Study and Research Agenda”,
European Journal of Information Systems, 13, (2004), pp.247-259.

3% Siirmeli ve digerleri, a.g.e., s.35.

*® Maris G. Martinsons and Robert M. Davison, “Strategic Decision Making and Support Systems:
Comparing American, Japanese and Chinese Management”, Decision Support Systems, 43 (2007) 284 -
300.

310 O’Brien, 2002, a.g.e.,s.210.
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Sonug olarak karar destek sistemlerinde bilgisayar sistemi, daha c¢ok yapisal
nitelikteki sorunlarin ¢ézlimiinii destekler, yoneticiler ise, kendi muhakeme giicleri ve
sezgileri yardimiyla yapilan analizleri yonlendirerek yapisal nitelik tasimayan sorunlari
¢ozmeden sorumludurlar. KDS bu iki unsurun amaglarini birlestirerek iyi, dogru ve
zamanh karar almaya yardimec olurlar. Bu sistemler, karar vericinin yerini almaktan ¢ok

onun kararlarimin etkinligini ve verimliligini artiran sistemlerdir.*'!

Bu agsamada karar tiplerinin de tanimlanmasinda yarar vardiwr. Kararlar cesitli
amaglarla farkli bigimde siniflandirilabilir. Bilgi sistemlerinde etkili olan ve kararlarin
yapisal olarak smiflandirilmalarinda en kabul goéren ayrim Gorry ve Scott Morton
tarafindan yapilan simiflandirmadir. Buna goére organizasyonlarda ti¢ farkli karar tipi

vardir. Bunlar: *'2
e Yapilandirilmis (structured),
o Yan yapilandirilmig (semi-structured),
e Yapilandirilmamig (unstructured) kararlardir.

Yapilandirilmig kararlar tekrarl, rutin ve karar verme siirecini yerine getirmek
icin tanimli bir prosediire sahip olan kararlardir. Ortaya ¢ikan sorunun yapisina gore
belirli bir yontem veya kurallar dogrultusunda alinabilen karar tiiriidiir. Yapilanmis
kararlar, organizasyonlarin daha énceden karsilagtiklari durumlar sonucu elde ettikleri
deneyimlerden olusmaktadir. Bu tiir kararlar biiylik oranda alt kademe yoneticileri
tarafindan ve operasyonel planlama islemleri i¢in kullanilmaktadir. Yar: yapilandirimis
kararlar karar verme agsamalarindan bir ya da ikisinin yapilandirilmig oldugu kararlardir.
Bu kararlarda, karsilagilan sorunun bazi yonlerine belirli bir karar prosediiri ya da
yontemi uygulanabilir. Sorunun baz1 yonlerinde ise, yoneticinin muhakemesi ve yetkisi
gerekmektedir. Yapilandiriimamis kararlar ise, karar almaya etki eden bir¢ok rastlantisal
durum nedeniyle belirli bir prosediir ve yontem uygulanarak ¢éziimlenemeyen olgular
igin alman kararlardir. Bu tiir kararlar organizasyonun belirlenmis olan planlari,
politikalar, stratejileri, biitceleri ve yontemlerine uygun olmayan kararlardir.

Yapilanmamug kararlarin her biri aligilmamis, rutin olmayan ve énemli kararlardir. Bu

31! Anameric, a.g.e.
312 G. Anthony Gorry and Michael S. Scott Morton, “A Framework for Management Information
Systems”, Sloan Management Review, 13, 1, (Fall 1971), p.55.
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kararlara organizasyon genel olarak hazirliksizdir. Ciinkii organizasyon bu karar
gerektirecek durumla karsilasmamis ya da bu durumla ilgili yeterli bilgiye sahip
degildir. Yapilanmamus kararlar, {ist kademe yoneticiler tarafindan stratejik planlama

icin kullanilmaktadir.>'®

KDS, ¢ogunlukla iist kademe yoneticiler tarafindan kullamilan ve daha 6nce
karsilasilmamis durumlarda neler yapilabilecegine yardimer olan etkilesimli bir bilgi
sistemi tlrtidiir. KDS genellikle yapilanmamig ya da yan yapilanmis durumlarda
yoneticilere destek saglar. Bilgi teknolojilerine dayali bilgi sistemlerinin kullanimi karar
alma siirecinin etkinligini ve daha da &nemlisi etkililigini artirmaktadir. Bilgi teknolojisi
problemin tanimlanmasi, verilerin islenmesi ve iletilmesinde avantajlar sunma yoluyla

karar destepi saglamaktadir.’'*
2.4.5. Ust Yonetim Destek Sistemleri

Ust Yonetim Destek Sistemleri, isletme i¢inden ve disindan genis kapsamda
kritik bilgiyi kullanimi kolay bir bigimde {ist dﬁzey yoneticilere saglayan bilgi
sistemlerdir.*’® Bu sistemler, ileri grafik ve iletisim teknolojileri aracilifiyla stratejik
diizeydeki yapilandirilmanmsg kararlara destek saglamaktadir. UYDS; dis gevreden gelen
bilgilerin yani sira; isletme i¢ci YBS ve KDS’den gelen bilgilerin 6zetlerini ¢ikartma;
kritik verileri sikistirma, filtre etme, zaman kisitlarim1 vurgulama ve gerekli bilgileri
saklama gdrevlerini yerine getirir.>'® Boylece iist kademe yoneticileri organizasyonun o
anki durumu hakkinda istedikleri tiim bilgileri kisa siirede elde edebilirler. Bu sistemler
igletmenin mevcut durumu ile ilgili iist diizey stratejik bilgiye kolay erisim olanag:
saglayan bilgisayar temelli sistemlerdir. UYDS, isletmenin islevsel alanlarindan (igsel)
ve dis kaynaklardan kritik veriyi elde eder, organize eder ve stratejik karar almaya
yardime: olacak gekilde {ist ynetime sunar. Bir UYDS nin basarisin sahip oldugu bazi

ozellikler belirler. Bu 6zellikler su sekilde siralanabilir:>!’

e (Coklu kaynaklardan verinin entegrasyonu,

*13 Hogcan ve digerleri, a.g.e., 5.49; Anamerig, a.g.e.

14 Steve Mollow, “The Effects of Information Technology on Strategic Decision Making”, Journal of
Management Studies, 32, 3, (May 1995), pp. 283-311.

15 O’Brien and Marakas, a.g.e., s.14.

316 Karahoca ve Karahoca, a.g.e.,s. 33.

7 Narender Ramarapu, “Executive Information Systems in Financial Institutions: An
Introduction”, Information Management & Computer Security, Vol.4, Iss. 5, (1996), p. 18.
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e Zamanh bilgi raporlama,
o Ust yoneticilere 6zel tasarlanma (kigisellestirme),
e Kullanici dostu olma.

UYDS, iist yoneticilere problemlerin tam tizerine egilme, firsatlar: tamimlama ve
egilimleri tahmin konularinda asistanlik islevi gérmektedir. Birgok farkli yol kullanarak
bu sistemler muazzam miktardaki bilgiyi parcalara ayirir, keser, kiimeler, 6zetler ve
bdylece anahtar egilimleri tamumlar, problemleri izole eder ve firsatlar1 giin 1g18ina
gikartir.>'® UYDS, isletme igerisinde daha etkin iletisim ve daha iyl bir goriis alani
saglarken ayni zamanda y6neticinin verimliligini de artirmaktadir. Bu sistemlerin karar
alma tepki siiresini kisalttigi, bilgi dagitim maliyetlerini azalttifi ve uzun dénemde

organizasyon basamaklarin1 ve yonetsel yﬁkihnlﬁlﬁkleri azalttif1 c¢esitli arastirmalarla

ortaya konmugtur. Tiim bu etkiler toplam olarak isletme etkinligini olumlu y&nde

etkilemektedir.3?®

UYDS’nin ¢alisma mantig1, karar destek sistemi ile benzer bir yapidadir. Ancak
aralarinda bazi farklar vardir. KDS’ler kisa araliklarla karsilasilan durumlara ¢6ziim
bulurken, UYDS’ler az kargilagilan ve istisnai durumlara destek saglarlar. KDS
belirlenmis ve genellikle yapilandirilmig kararlarin alinmasinda gesitli diizeylerdeki
yoneticilere destek saglarken, UYDS sadece iist kademe yoneticilere destek saglayan bir
sistemdir. Mintzberg’e gore isletmelerde yoneticinin {i¢ ana grupta toplanabilecek roli
bulunmaktadir. Bunlar kisileraras: roller, bilgilendirme rolleri ve karar almaya iliskin
rollerdir.*®® UYDS’ler diger yonetim bilgi sistemleriyle etkilesimli olarak bu yonetsel
rollerin en can alicist durumundaki karar alma roliiniin yerine getirilmesinde iist

yonetime dogrudan destek saglarlar.’*' Bu sistemler iist yoneticiler icin kilit performans

38 Ram D. Gopal and Y. Alex Tung, “An Examination of the Role of Internet Technologies in
Developing Next Generational Executive Information Systems”, The Journal of Computer
Information Systems, 39, 3, (Spring 1999), p. 81.

% Deepinder S. Bajwa, Arun Rai and Arkaglund Ramaprasad, “The Structural Context of Executive
Information Systems Adoption” Information Resources Management Journal, 11,3, (Summer 1998),
p. 28.

2 Henry Mintzberg, “Managerial Work: Analysis From Observation” Management Science, 18, 2, (Oct
1971), p. B97-110.

21 John van den Hoven, “Executive Support Systems & Decision Making”, Journal of Systems
Management, 47, 2, (Mar/Apr 1996), p. 48.
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gostergelerinden elde edilen bilgiyi hizli ve yalin bigimde siizerek karar almanin

ozellikle bilgi toplama safhasinda yonetim destegi saglarlar.**
2.4.6. Uzman Sistemler

Belirli biiytikliikteki organizasyonlarda bazi bireysel kararlar organizasyonun
toplam kivamliligm etkilediginden bu kararlarin, uzman kisiler tarafindan verilmesi
gerekir. Bu tip kararlarin ¢oziimleri belli yontemlere dayanmaz, bir defaya 6zgiidiir,
karmasik yapidadir ve risk unsuru tagir. Iste bu tir {ist yonetim kararlari, bilgi
teknolojisinde 6nemli gelismelerden biri olarak kabul edilen uzman sistemler tarafindan

desteklenmektedir. >

Bir uzman sistem sinirlandirilmig bir uzmanlik alanindaki uzman problem ¢6zme
becerilerini taklit ederek karmagik ¢ikarimsal muhakemeler yapan ve iyi organize

edilmis bir bilgi tabamim iceren bir bilgisayar sistemidir.***

Uzman sistemler, yapay
zekd tekniklerinin uygulamadaki sorunlara ¢oziim Onermek amaciyla kullanilmalari
biciminde de tammlanmaktadir.’® Bunlar, yari yapisal sorunlarin ¢bziimlenmesinde
yoneticilere verdigi nerilerle yardimeci olan, bilgisayar tabanli sistemlerdir. Bu
sistemlerin en Onemli Ozelliklerinden biri, uzmanlar tarafindan hazirlanan kurallar
iceren bilgi tabanli bir sistem olmalaridir. US, gilinlimiizde karar destek sistemlerinin
gelismis bir seviyeye ciktigim gostermektedir. Bir uzman sistem, bir veya birden fazla
uzmanin 6zel bilgisini ve deneyimlerini i¢inde bulunduran bir bilgisayar sistemidir ve
uzman olunmayan bir alanda yonetime, uzmana danigmadan ¢6ziim yolu bulunmasim
saglar. Bu sistemler insan uzmanlik bilgileri ve muhakeme yetenegi ile sorun ¢ézebilen

etkilegimli bilgisayar programlar1d1r.3 26

Kullanicinin bir insana damigiyormus gibi bir
problemin nedeni ve olast ¢6zimii konusunda destek alabildigi bu sistemler
kullanicilara yonelttigi sorularla problemle ilgili olarak ek bilgi ya da veri gtkarim
yapabilir. Bir cesit goriis aligverigi niteligi tasiyan bu uygulamada sistem belli bir

bilginin ni¢in gerekli oldugu ya da bir ¢6ziime ulagmak i¢in gerekli mantiksal adimlar

322 Martinsons and Davison, a.g.e.

2 Sakar, a.g.e., 8.19.

324 K. Metaxiotis and John Psarras, “Expert Systems in Business: Applications and Future Directions for
the Operations Researchers”, Industrial Management + Data Systems, 103, 5-6, (2003), p. 361.

25 Ogiit, a.g.e., 5.135.

326 Anameric, a.g.e.



159

konusunda kullaniciya agiklama yapabilir ve bu damsmanllk sonunda problemin

¢oziimil i¢in 6nerilerde bulunabilir.*?’

US’ler karar destek sistemlerine benzer bir mantik ile ¢alisirlar. Bu sistemler,
yoneticilere sorun ¢ézme ve etkili kararlar almada yardimei olan bilgisayar destekli
sistemlerdir. Ancak uzman sistemleri karar destek sistemlerinden ayiran en énemli fark,
belirli bir konuda uzman bir kisinin bilgisayara kendi yeteneklerini aktararak,
bilgisayara dogrudan sorulan sorulara yanit veren, Oneriler sunabilen, agiklamalar
yapabilen bir sistem olusturmasidir. Esasen bilgi tabanhi sistemler (Knowledge-based
Systems — KBS) olarak da adlandirilan uzman sistemler isletmenin sahip oldugu
entelektiiel sermayenin yani “knowledge” anlamindaki bilginin isletme i¢inde yonetim
destegi saglamasi amaciyla kullamlan bilgisayar uygulamalandir. Isletme igin bilgi
yonetiminin 6neminin farkina varilmasiyla uzman sistemler, bilginin yonetiminde
teknolojiden yararlanilan araglar olarak isletmelerde diger bilgi sistemleri ile biitiinlesik

olarak kullanilmaya baslanmugtir.**®

Goruldugt tzere gesitli bilgi tiirlerini elde etmek i¢in farkhi tiirlerde bilgi
sistemleri kullanilmaktadir. Bu bilgi sistemi tiirleri isletmenin ¢esitli yonetim

diizeylerinde ve cesitli igletme iglevlerini gergeklestirmek amaciyla kullanilmaktadir.

Bilgi sistemleri ile ilgili bu agiklamalardan sonra havaalami bilgi sistemleri ile

ilgili aciklamalara gecilecektir.
3. HAVAALANI BiLGI SISTEMLERI

Havaalanlari, hava tasimacilig1 sistemine temel altyap: saglama islevini yerine
getirmelerinin yani sira, tiim hava tagimacilig siireclerinin etkilesimde bulundugu yerler
olma gorevini de Tstlenirler. Bu a¢idan havaalanlart ve genel olarak hava

tasimaciliginin bilgi gereksinimine deginmekte yarar goriilmiigtiir.
3.1. Havaalam Yonetiminde Bilgi Gereksinimi

Hava ve kara ulasimi modlar1 arasindaki gecis siirecini kontrol eden havaalanlari

hava trafik ve seyriisefer saglayicilari, havayollar1, yer hizmeti isletmeleri, yolcular ve

27 Robert J. Mockler, Knowledge-Based Systems for Management Decisions, (Englewood Cliffs:
Prentice Hall Inc., 1989), s.18.

328 Mohd Syazwan Abdullah, Chris Kimble, Ian Benest and Richard Paige, “Knowledge-based Systems:
A Re-evaluation”, Journal of Knowledge Management, Vol.10, No.3, (2006), pp.127-142.
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destek hizmeti sunanlar gibi birgok alt elemanla uyumlu ve biitiinlesik bicimde ¢alismak
durumundadir. Havaalanlarinda bilgi ve teknolojinin 6nemini ele alirken, hava
tagimacilif sisteminin genel yapisini ve hava tasimacilig: sistemi elemanlar1 arasindaki

iligkiyi g6z oniinde bulundurmakta yarar vardir.

Bilgi yogunlugunun ve teknolojinin rolii ve 6nemi endiistrilere gére farklilik
gostermektedir. Ornegin bankacilik ve sigortacilik sektorii her zaman bilgi yojun
sekttrler durumundadir. Bu gibi endiistriler, elektronik veri isleme siireclerinin ilk ve en
hevesli kullanicilar1 olmuslardir. Buna kargin ¢imento ve madencilik gibi diger bazi

endiistriler ise, deger siireclerinde fiziksel siireglerin baskin oldugu isletmelerdir.
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Sekil 15. Endiistrilere Gére Bilgi Yogunlugu Matrisi

Michael E. Porter ve Victor E. Millar, “How Information Gives You Competitive Advantage”,
" Harvard Business Review, (July-August 1985), 5.149-174.

Sekil 15°te ¢esitli endiistrilerde bilginin rolii ve yogunlugundaki farkliliklar tiriin
ve siireglerdeki bilgi yogunlugu agisindan karsilastirmali olarak gosterilmektedir.®®
Porter ve Millar havayollarim gerek {irtinitin gerekse deger zincirinin bilgi yogunlugu
agisindan yiiksek diizeydeki endiistriler arasma yerlegtirmiglerdir. Genel olarak bircok
alt sistemi igeren hava tagimacilif: endiistrisini ve havaalanlarim da aym konuma

yerlestirmek yararli olabilir. Bilgi teknolojilerindeki gelismeler bilgi yogun endiistrileri

2 Michael E. Porter ve Victor E. Millar, “How Information Gives You Competitive Advantage”,
Harvard Business Review, Vol.63, Is.4, (July-August 1985), 5.149-160.
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¢ok derinden etkilerken, fiziksel siireglerin yogun oldugu bilgi yogun olmayan
endiistrilerin de fiziksel stireglerinde doniisiimler meydana getirmektedir.**® Ancak
glintimiizde bilginin rolii 6ylesine artmugstir ki, fiziksel deger zincirinin her asamasinda
performans: artirmak ya da koordinasyonu saglamak amaciyla bilginin kullanilmasi
gerekmektedir. Bundan dolay: iiretime dayali baz endiistri liderleri kendilerinin bundan
boyle tiretim sektoriinde degil Bilgi sektoriinde galismakta oldugunu ifade etmektedirler.
Bu yaklagimla bilgi caginda tiim isletmeler bilgi isletmeleri olmaya dogru yol
alrnaktadmlar.}3 3

Kiiresel ve ¢ok bilesenli bir endiistri olarak hava tasimacilifn endiistrisi her
seyden Once bir bilgi endiistrisidir. Hava tagimacilift sisteminin temel ¢iktis1 ucus
hizmeti (havayoluyla tagimacilik) olmakla birlikte, tiiketiciler hizmetten &nce bu
hizmete yo6nelik bilgiyi satin almaktadirlar. Havayolu iriinii biiyiik &lciide hizmete
dayanmaktadir ve hizmetlerin soyut niteliklerinden dolay: tiiketicisinin {irtinii gérmeden
ve denemeden {iriin hakkinda tam bir fikir sahibi olmasi olanakli degildir. Dolayisiyla
tilketiciye Oncelikle satilan unsur, hizmetin kendisinden 6nce hizmet vaadiyle ilgili
bilgidir. Aym sekilde isletmenin de tiiketiciler hakkinda bilgi sahibi olmas:
gerekmektedir. Glinlimtizde miisteri beklentilerinin artig1 isletmelerden miisterilerin
lriin ve hizmetle ilgili taleplerini artirdigt gibi, bilgiye yonelik taleplerini de
artirmaktadir. Kaliteli bir hizmet sunabilmek miisteri hakkinda daha fazla ve
derinlemesine bilgi sahibi olmaya dayanmaktadir.

Diger yandan hava tagmmaciligt hizmetinin sunumunda pek gok farkli 6genin bir
araya gelmesi gerekmektedir. Ticari hava tagimacilifimin baglamasindan ¢ok 6nceki
donemlerde bile hava tagimaciliginin emniyetli bigimde gergeklestirilebilmesi icin temel
olarak cografi ve meteorolojik verilere gereksinim duyulmaktaydi. Her seyin basinda
hava tasimacilifinin temeli olan havaaracinin kendisi, son derece yogun bilgi birikimi
ve her dénemde ileri teknoloji kullammi ile imal edilmektedir. Ticari hava
tagimaciliginin baglamasi, olaya dahil olan kesimlerin sayisim artirdig1 gibi, gereksinim
duyulan bilginin nicelik ve niteligini de artrmustir. 1945°ten sonra ticari hava

tagimacilif: ichat pazarlarini uluslararast arenaya tagimaya baslamis ve bu nedenle

39 porter ve Millar, a.g.e.

31 Michael J. Earl, “Every Business is an Information Business”, Mastering Information Management,
Editdrler: Donald A. Marchand, Thomas H. Davenport and Tim Dickson, (London: Prentice Hall, 2000),
5.18-19.
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seyrusefer yardimcilar1 ve hava durumu raporlama sistemleri gibi operasyonel

uygulamalarin standardizasyonu gerekli hale gelmistir.

Hava tagimacilifl endiistrisinde bilgi, farkli ve cografi olarak birbirinden ayr
mal ve hizmet tireticilerini bir arada tutan birlestirici bir unsurdur. Bu farkl: taraflar bir
ag seklinde orgiitlenmislerdir ve aralarindaki bilgi, iletisim ve hizmet akis: ile nihai {irtin
ortaya ¢ikmaktadir. Havacilik bilgi hizmetleri (AIS), hava seyriisefer sistemleri ve
benzeri sistemler hava tagimacilifimin yapisinda dogal olarak verilmesi gereken
hizmetlerdir. Ticari agidan havaalanlari, havayollari, yer hizmeti kuruluslar1 ve hava
tagimacihifinin dier 68eleri arasinda haberlesme ve bilgi paylagimi ile hem emniyetli
hem de kaliteli ve yiiksek gelir getiren bir hizmet sunumu gerceklesebilmektedir.
Dolayisiyla hava tagimacilifinda bircok alt sistemin biitiinlestirilmesi igin bilgi
paylagmm zorunlu olmaktadir. Havacilik yalnizea sivil kaynakli bir endiistri degildir.
Aym hava sahasiin kullammi ve ulusal gitvenlikle dogrudan iliskili olan bir faaliyet
olarak algilandig: i¢in sivil-asker koordinasyonunun saglanmasi zorunludur. Bu da bilgi

ve iletisim yoluyla gerceklesmektedir.

Havacilik isletmelerinin bilgi gereksiniminin kargilanmas: igin bu isletmelerin
kendi aralarindaki bilgi aligverisi yeterli degildir. Isletmeler aymi zamanda havacilik
otoriteleri, yasal kuruluslar ve diger karar odaklar1 ile etkilesim halinde olmak
durumundadirlar. Gerek sektoriin sinirlar iistii 6zellifinden ve gerekse basta teknik
olmak tizere uluslararasi standartlarin uygulanmasi gerekliliginden, faaliyetlerini

stirdiirebilmek igin siirekli, giincel, zamanli ve dogru bilgi akis ile iletisim gereklidir.

Emniyet ve giivenlik hava tagimacilifn sisteminin vazgecilmez unsurlaridir.
Yolcu, kargo ve postamin emniyetli ve giivenli bir bigimde son varigs noktasmna
ulastirilmas taraflar arasinda bilgi aligverisi ve iletisim araciigiyla saglanmaktadir.
Ornegin tehlikeli maddelerin tagmmasi, giivenligi tehdit edici durumlarm iletilmesi,
egitim gibi tiim emniyet ve giivenlik siireclerinin her asamasi yogun bir bilgi siirecini
icermektedir. Dolayisiyla bu bilgi yogunlugunu isleyebilmek ve bilginin zamanliligim
ve tutarliligim garantilemek amaciyla bilgi teknolojilerine dayali bilgi sistemlerinin

kullanilmas1 gerekmektedir.

Hava ta§1mac111§1 digsallifr yliksek diizeyde olan bir endiistridir. Dolayisiyla
ekolojik, sosyal, politik ve diger cevresel faktorlere ¢ok acgiktir. Bu endiistri-cevre
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etkilesiminde taraflan en yiiksek diizeyde memnun edebilmek ve anlasmazliklari

onlemek amaciyla saydamlik ve yeterli bilgilendirme énem tasimaktadir.

Hava tasimacilif hizmeti zamana kargt bir yarigla ve yirmi dort saat siireklilik
arz eden bir sekilde gergeklestirilmektedir. Belli bir zaman diliminde bir¢ok tarafin
dahil oldugu cesitli siireglerin bir araya gelerek olusturdugu hizmetin ortaya

konulabilmesi zamaninda, dogru ve tutarl: bilgiye bagldir.

Hava tagimmacilif1 degisimin ¢ok hizli oldugu bir endiistridir. Teknolojik ve yasal
gelismeler her an sektorii etkilemeye devam etmektedir. Bu gelismelerden haberdar
olabilmek, hem standartlara uyulmasi hem de rekabette one gegilmesi acisindan
gereklidir. Diger tiim sektdrlerde oldugu gibi rekabette tne gegebilmede bilgi ve

teknolojinin etkin kullanimu stratejik 6nem tasimaktadir.

Hava tagmmacilifinin bir elemamn olarak havaalanlari hem iiriin agisindan hem de
deger zinciri agisindan yogun bilgi igeren bir ortamda faaliyet gdstermektedirler. Hava
tasimaciligl sisteminin diger alt elemanlarimin birgoguna kiyasla havaalanlarinin,
nispeten ¢ok daha bilgi yogun isletmeler olduklar1 s6ylenebilir. Bu durumun nedenleri

asagida kisaca agiklanmaya galigilmustir:

e Havaalanlar1 hava tagimacilig: siireglerinin gerceklesmesinde birgok farkls
isletmenin dahil oldugu operasyonel siireglerin gergeklestigi karmasik
yapilardir. Belli bir zaman igerisinde, emniyetli ve giivenli bicimde
gergeklestirilmesi zorunlulugu bulunan, tiim bu etkilesimli siireglerin isleyisi
agisindan bilgi ve iletisim baglayici bir 6neme sahiptir. Bu baglayicilik
gérevini de altyapr sunucusu ve birlestirici unsur olarak havaalanlan
iistlenmektedir.

e Operasyonel siireglerin  ¢oklugunun ve karmagikligimn  yaninda
havaalanlarmin fiziksel olarak ¢ok biiyiik igletmeler olmasi bilgi ve
iletisimin 6nemini artirmaktadir.

e Havaalanlarinda hizmet stireklidir ve kesinti s6z konusu degildir. Acil
durumlarin her zaman yasanmasi olasidir. Siirekli ve zamana kars:
gergeklestirilen bir hizmet siirecinde bilginin kendisi bagli bagma deger

yaratan bir unsurdur.
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Havaalanlar1 ekonomik anlamda ¢ok biiyiik yatirnmlardir ve gerek gevresel
gerekse finansal kisitlar nedeniyle genisletilmeleri ya da yenilerinin
yapilmasi kolay degildir. Havaalanlarinda yatirim miktar1 fazla, yatirimin
geri donfisi uzun siireli ve yeni yatinim kararlarimin verilmesi zordur.
Dolayisiyla gerek fiziksel, gerekse operasyonel acgidan eldeki kit
kaynaklardan en yiiksek diizeyde yararlanilabilmesi ve bu varliklarin etkin
kullanilabilmeleri igin bilgi teknolojilerinin etkin kullanilmasi zorunludur.
Havaalanlan siire¢ acisindan ugug ve yer emniyetinde kilit konumdadir.
Ugusun bagladig: ve bittigi yerler olarak her tiirli emniyeti ve giivenligi
tehdit edici unsurla basa cikabilmede havaalanlarinda bilginin {iretilmesi,
kullanilmasi ve paylasilmasi gerekmektedir.

Havaalanlart hizmet igletmeleridir. Havaalanlarin1 yalnizca yolculara degil
tim miigteri gruplarina etkin bir hizmet sunabilmek ve miisteri
memnuniyetini saglayabilmek i¢in, misterilerinin istek ve gereksinimleri

konusunda bilgi edinmeleri ve bu bilgiyi eyleme ¢evirmeleri gerekmektedir.

Havaalanlan agisindan bilgi, her zaman &nemli olmakla birlikte giiniimiizde bazi

gelismeler bu gereksinimi artirmaktadir. Bu geligmeler kisaca su sekilde siralanabilir:

Yolcu hacmindeki ve havaalani kullanicilarinin ¢esitliligindeki artis,

Kapasite kisitlarmin hi¢ olmadigi kadar artisi nedeniyle kaynaklardan en

yiiksek verimi elde etme zorunlulugu,

Teknolojideki doniisiim nedeniyle bilgi yogunlugunda ve hacmindeki art1§,
Miisteri beklentilerinin ¢esitlenmesi ve miisterinin giiclii konuma gelmesi,
Tiim ekonomik sistemde bilginin 6neminin artmis olmas,

Piyasada degigkenligindeki artis nedeniyle isletme yonetiminde karar almada
belirsizligi azaltmada ve esneklik kazanmada daha fazla bilgiye gereksinim

duyulmasi,

Giivenlikle ilgili endigelerin ve 6nlemlerin artmasi.

Bilgi sistemleri yogun bigimde bilgi teknolojilerine bagli oldugundan 6ncelikle

havaalani bilgi teknolojileri iliskisi tizerinde durulacaktir.
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3.2. Havaalanlarimda Bilgi Teknolojileri

Belirtildigi gibi havacilik bilgi bagimli bir endiistridir. Havada ya da yerde ugak
hareketlerinin yonetimi ugak konumu, ugagin mevcut ve planlanan hareketi, havaalani
yiizey kisitlar1 ve farkli sartlar altindaki meteoroloji bilgisi gibi konularda yiiksek
diizeyde dinamik ve hizli degisen biiyiik miktarda bilgiye erisimi gerektirmektedir.
Buna havaalani kullanicilarinin ve ugak isleticilerinin istek ve gereksinimleriyle ilgili
bilgiler de eklendiginde gereksinim duyulan bilginin elde edilmesi, ydnetilmesi,
yorumlanmasi, giincellenmesi ve dagitimi gorevi son derece karmasik bir hal
almaktadir.*® Tiim bu karmagsik ve birbirine bagmih siireglerin yOnetilmesi hava
tagimacilify sistemi igerisinde yiiksek hacimdeki bilginin dogru, zamaninda ve giivenilir
bigimde akmasina baglidir. Ustelik bu farkli sistemler arasmnda kullamlacak veri ve
bilginin bir standarda oturtulmasi hava tagimacilifi sisteminin islevini saglikli bir
sekilde yerine getirebilmesinin temel sartlarindandir. Dolayistyla teknik diger birgok
alanda endiistri c¢apindaki standardizasyon bilgi agisindan da endiistrinin temel
vurgusudur. Isleticiler, tedarikgiler ve kural koyucular gibi her birim arasinda siirekli bir
veri defisimi s6z konusudur ve veri defisim standartlarindan tam fayday:
saglayabilmek icin tstdiizey bir isbirlifi seviyesine gereksinim vardir.*** Tim bu
kosullar goz oniine alindigindan hava tagimacilign endiistrisinin biiyilkk miktarda ve
standardize edilmis dogru bilgiyi zamaninda ve giivenli olarak isleyecek bilgi
teknolojilerine bagimlilig: tartisilamaz bir hal almaktadir.

Hava tasimacilif sisteminin bir elemam olarak bir havaalani miikkemmel bir
yonetim sistemi olmadiginda kolaylikla kaos ortamuina siiriiklenebilecek karmasik bir
yapidir. Bir havaalammnin isleticisi birbiriyle iliskili bir dizi karmagik sistem ve kaynagimn
biitlinlestirilmesinden sorumludur. Bu sistemlerin etkin ve etkili kullammi ve
koordinasyonunun 6nemi artan ticari hava tagimacilifi talebi, altyap: yatirimlarimmn
yiiksek maliyeti ve havaalami kolayliklarimin genisletilmesi kisitlan ile birlikte daha da
artmaktadir. Havaalant islevlerinin etkin ve etkili bigimde yerine getirilmesindeki

firsatlar bilgi yonetim teknolojilerinin kullamminda ortaya ¢ikmaktadir. Bu firsatlar

32 Amy Spencer, Chris Brinton and Stephen Atkins, “Decision Support and Information Exchange to
Improve Airport Surface Management”, http:/www-iwse.eng.ohio-state.edu/philsmith/Pub docs/
0305ISAP-Amy%20paperNEW3.doc, (24.10.2003).

3 Thomas L Seamster and Barbara G. Kanki, “Future of Aviation Operational Information”, Aviation
Information Management From Documents to Data. Edited by Thomas L. Seamster and Barbara G.
Kanki, (Aldershot, Hampshire: Ashgate Publishing Limited, 2002), 5.169.
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ozellikle bilgisayar ag sistemlerinin ve ortak iletisimin gerc¢eklestigi is uygulamalarinda
acikca goriilmektedir.”** Bagarili bir havaalam yonetimi birbirleri ile etkilesim
igerisindeki karmasik bircok farkli havaalam boliimiinden farkli uzmanlar tarafindan
alinan kararlarin basarili bi¢imde biitiinlesmesi ile gerceklesir. Bir havaalaninin
yonetimi igin bilginin havaalami birimleri arasinda etkin bi¢imde paylasimi
gerekmektedir. Havaalanlar1 bunu basarmak i¢in operasyonel, istatistiksel ve finansal
bilginin elde edilmesi, islenmesi ve paylagimi amaglarina hizmet eden donamm, isletim
sistemleri ve aglara dayanan agik bilgi teknolojilerine dayanan bilgi sistemlerini
uygulamaya koymaktadirlar. Havaalam kaynaklarini (insanlar, kolayliklar, donanim ve
bilgi) giinlitk bazda birbirine baglama ve biitiinlestirme amaciyla ileri bilgi ve iletisim

teknolojilerinden yararlanma geregi aciktir.**®

Havaalanindaki uguglarin emniyeti,
diizenliligi ve etkinligi ile havaalan teknolojilerinin kalitesi arasinda dogrudan bir iliski
bulunmaktadir.*3

Operasyonel bazda bilgi sistemlerini kullanmanin geregine ek olarak giiniimiizde
stratejik olarak da bilgi sistemleri havaalanlari i¢in bilyilk 6nem arz etmektedir. Bir
biitlin olarak hava tagimacili1 sisteminin hava tagimaciliginm pézar odakli biiytimesini
kargilamas: biiyiik ol¢tide havaalami altyapisimn meveut kapasitesine baghidir. Son
yillarda bu biiylimeyi karsilamak 6zellikle ¢evre ve emniyetle ilgili kisitlardan dolay:
daha smurh hale gelmektedir. Bunun sonucunda yasanacak talep ve kapasitedeki
uyumsuzluk havaalani operasyonlarinin etkinligi ve seyahat eden halkin almis oldugu
hizmetin seviyesini olumsuz etkileyen bir yiilma problemini de beraberinde
getirmektedir. Bir havaalammn kapasitesi yalmizca kivamli yatiima degil, aym
zamanda havaalani kolayliklarimn etkin yonetimine baglidir. Havaalami kolayliklarmin
gereginden erken satin alinmasi ya da yenilenmesi gereksiz yatirima neden olabilirken,
bu konuda ge¢ kalinmas: yetersiz islem kapasitesi nedeniyle yolcularin yigilmalara
maruz kalmasma ve kolayliklarin ¢ok daha sik arizalanmasina neden olacaktir. Bu,
yalnizca hizmet kalitesinin diigmesine ve bakim maliyetlerinin artmasina neden olmakla

kalmaz, aym zamanda ugus gecikmelerine neden olur ve havacilik giivenligini riske

34 ). P. Needham ve E. L. Murphee, Jr., “Information Structure for Integration of Facility Projects at
Operational Airports”, Construction Informatics Digital Library, http:/itc.scix.net/paper w78-1999-
2224 content, (07.08.2006).

33 «Time for TAMS”, Future Airports, www.fatureairport.com, (12.05.2005).

38 v Balanin, V. Shepetov ve V. Stadnychenko, “Quality of Airport’s Technologies and Safety,
Regularity and Effectiveness of Flights”, The World Congress “Aviation in the XXIst Century”,
(Kyiv, Ukraine: September 14-16 2000).
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atar. Bu nedenle havaalami kolayliklar1 igin en uygun satin alma ve yenileme
programinin belirlenmesi bityiik éneme sahiptir.*>’

Yigilma havaalani isleticilerinin yiiz yiize oldugu konulardan yalmizea biridir.
Giliniimiizde havaalam isletmeciligi gitgide daha dinamik, rekabet¢i, karmagik hale
gelmekte ve Ongoriilememe 6zelligi daha da artmaktadir. Dolayisiyla herhangi bir
bilyitk havaalaninin gelisimi ve bilyilimesi biiyiik 6lctide is gercekleri ile uzun dénemli
genisleme gereklilikleri ve toplumsal gereklilikleri dengeleme yetenegine bagh hale
gelmektedir. Havaalam igleticisinin = faaliyet gosterdigi saglikli ortam hizla
degismektedir. Havaalanlarmin &zellestirilmesi, hava tagimaciligindaki serbestlesme ve
liberallesmenin havaalanlarina etkileri (u¢ drneklerde Sabena ve Swissair’in iflaslarmin
etkileri) havaalam igletmeciligine yeni girenlerin varlifi ve son olarak havaalanlarimin
¢evrelerine etkilerinin kabul edilebilirligi konusundaki toplumsal gereklilikler bu
degisimin gostergeleridir. Tiim bunlarin anlami havaalanlar igin uzun dénemli stratejik
planlamanin her zamankinden ¢ok daha karmasik hale gelmesidir. Uzun donemli bir
vizyon ve strateji olmaksizin bir havaalaninin bu ortamda ayakta kalmasi giictiir.

Politik kararlar 6rmegin gece ugus yasaklari ya da maksimum giiriiltii seviyesi
talepleri gibi uygulamalarla havaalan1 operasyon ve stratejileri {izerinde muazzam bir
etkiye sahip olabilir. Ek olarak giiniimiizde havaalanlar1 ile ilgili paydaslar da
degismektedir. Ozellikle 6zellestirilmis havaalanlar icin artik biiyiik hissedar, finansal
performans {izerinde yeni finansal gereklilikler getiren finansal piyasalardir. Bu artan
karmasiklikta ve dinamik kosullar dizisi havaalanlar igin karar destek sistemleri
gereksinimini dogurmaktadir. Karar alma ortaminin karmagiklig ile basa ¢ikmada bir
havaalani karar destek sistemi tutarlilik, mz ve maliyet gerekliliklerini karsilamalidir.
Giiniimiiziin i ¢evresi gegmisteki gibi sabit bir master planlamadan kaynaklanan
tutarsizliklar, zaman alici uyumlagtima c¢abalarimi ve maliyetleri daha fazla tolere
edebilecek bir yapida degildir. Bu amagla havaalani stratejik planlamasinda da karar

destek sistemlerinden yararlanilmasi zorunlu hale gelmektedir.**®

37 Chaug-Ing Hsu and Ching-Cheng Chao, “Scheduling Purchase and Renewal of International Airport
Departure Facilities”, Journal of Eastern Asia Society for Transportation Studies, Vol. 6, (2005),
pp.736-751.

*® H.G.Visser, R.A.A. Wijnen, R.T.H.Chin, W.E.Walker, N.A Lang, J.Keur, U.Kohse, J.Veldhuis, and
AR.C. De Haan, “The Airport Business Suite: A Decision Support System for Airport Strategic
Exploration”, Proceedings of the American Institute of Aeronautics and Astronautics’s (AIAA) 3™
Annual Aviation Technology, Integration, and Operations (ATIO) Technical Forum, (Denver, U.S.A.:
2003).
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Tiim bu faktorlerle birlikte giinlimiizde havaalanlarimin bilgi teknolojilerine
bagimbligim artiran diger bir faktér 6ne gikmaktadir. Bu faktdr, calismanin konusunu
da olusturan, havaalan1 yonetiminde bilgi teknolojilerine dayanan bilgi sistemlerinden
deger yaratma araci olarak yararlanabilinecegidir. Bilgi teknolojileri, havaalanlar igin
Onerilen deger odakli yonetimin odak noktasi durumundaki deger yaratma hedefinin
gerceklestirilmesinde glintimiiz havaalani yoneticisine en fazla avantaj saglayacak

kaynaklardan biridir. Sekil 16°da Bilgi Teknolojileri Etkilesim Modeli gosterilmektedir.

Elektronik Isletme

Kiiresel I Cevresi

Sekil 16. Bilgi Teknolojileri Etkilesim Modeli

James A. O’Brien Management Information Systems Managing Information Technology in the E-
Business Enterprise (5“‘ Edition, Boston: McGraw-Hill Irwin, 2002), s.31; Mark Silver, M. Lynne
Markus and Cynthia Mathis Beath, “The Information Technology Interaction Model: A Foundation for
the MBA Course”, MIS Quarterly, Vol.19, Issue 3, (September 1995), p.361-390.

Sekil 16°da da goriildiigti gibi gliniimiiz kiiresel ig diinyasinda isletmelerin is
stratejilerini, stireclerini, organizasyonel yapi ve kiiltiirlerini ag biitiinlesik bilgi
teknolojilerine dayanan bilgi sistemleri ile desteklemeleri miisteri ve is degeri
yaratmalarin ve elektronik isletme haline gelmelerini saglayacaktir. Havaalani yonetimi
icin de aym modelin gegerli oldugu ve Deger Odakli Yénetim Modeli ile Bilgi
Teknolojileri Etkilesim Modeli’nin birebir 6rtiistii§1’i diistiniilmektedir.

Havaalanlar1 faaliyetlerinde yogun bigimde bilgi teknolojilerine bagimli

olduklarindan ¢ok sayida bilgi sistemi gesitli havaalam faaliyetlerinin
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gergeklestirilmesinde kullanilmaktadir. Ancak bu sistemlerin birbirinden bagimsiz
calismas: stireg odakli bir faaliyet ortaminda bir¢ok olumsuzlugu da bereberinde
getirebilmektedir. Bu agidan ticari bir yonetim modelinde bilgi sistemlerinin
biitlinlesmesinin 6nemini vurgulamak {izere dncelikle havaalanlarinda bilgi sistemleri

biitiinlesmesinin gerekliligi tizerinde durulacaktir.
3.3. Havaalanlarinda Bilgi Sistemlerinin Biitiinlesmesi Gerekliligi

Bagarili modern bir havaalaninin yénetim ve operasyonlar1 her zaman karmagik
bir deneyim olmaktadir. Daha énce de belirtildigi gibi bir havaalam1 miikemmel bir
yOnetim sistemi olmadiginda kolaylikla kaos ortamina siiriiklenebilecek karmasik bir
yapidir. Havaalam stireglerinin - ¢oklugu ve karmagiklifina paralel olarak
havaalanlarinda bilgi teknolojileri uzun yillardir farkl éﬁreglerde kullamilmaktadar.
Havaalan1 organizasyonlar1 oldukc¢a genis bigimde farkli uygulama alanlarinda
bilgisayar sistemlerinden yararlanmaktadir.**® Bugiin uzun yillardir hizmet veren bircok
biyiik havaalam1 farkli karmagiklik diizeyinde ve g¢ok yogun bilgi sistemlerine
sahiptir.**® Ancak biiyiik bir havaalaninda emniyetli ve etkin havaalani operasyonlarinin
saglanabilmesinde bu ¢ok sayida otomasyon sistemi arasinda otomatik bilgi degisimi
gerekmektedir. Bugiin, yeni havayolu igbirliklerini ve diisiik maliyetli tasiyicilarm
baskis1 ile havaalami o&zellestirmeleri ve el degisikliklerinin birlesimi havaalanlar
arasinda ¢ok daha rekabetgi bir ¢evre yaratmaktadir. Bu ortamda biiyiime ve kaliteden
odiin vermeksizin daha avantajli maliyet yapisi ile operasyonel etkinlige gereksinim
duyulmaktadir. Bu da havaalani sistemlerinin daha yiiksek diizeyde otomasyon ve
entegrasyonunu gerektirmekte ve tiim havaalani isletmeciliginin daha agik, tutarli ve

zamanli goriintimiinii gerektirmektedir.>*!

Havaalam faaliyetlerindeki biitiinlesme
diizeyinin artis1 ile birlikte faaliyetlerin daha etkin gergeklestirilmesi ve kaynak
tasarrufu olanakli hale gelebilecektir.*** Ozellikle ag sistemleri alaninda bilgisayarlagsma
ve iletisimin siiregelen yakinlagmasi organizasyonel etkililik ve verimlilikte artis

acisindan firsatlar vaat etmektedir.>*?

339 Needham ve Murphee, a.g.e.

0 «“Time for TAMS”, a.g.e.

! Ninjiang “Jay” Cheng, “An Integration Framework for Airport Automation Systems”, The Mitre
Corporation, 2001, http://ieeexplore.icee.org/iel5/7625/20787/00964256.pdf, (26.03.2004).

32 «“Time for TAMS”, a.g.e.

3 Needham ve Murphee, a.g.e.
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Ancak uzun yillardir bilgi teknolojilerine dayali bilgi sistemleri havaalanlarinda
kullanilryor olmasma ragmen, bu sistemlerin aralarinda iletisime sahip olmamalari
etkinliin arzulanan st diizeyde olmasini engellemektedir.*** Bu nedenle glinlimiizde
havaalanlar1 kullanmig olduklar1 bilgi sistemlerini biitiinlestirmeye y&nelmektedirler.
Ancak her ne kadar egilim bilgisayar sistemlerinin daha yiiksek diizeyde bilgi aligverisi
yapabilme ve birlikte islerlik yeteneginin artirilmast yoniindeyse de birgok havaalaninda
bu biitiinlesme istenen diizeyde gerceklesmemektedir.** Bunun cesitli nedenleri
bulunmaktadir. Her seyden ©nce mevcut bir havaalaninda bu sistemler farkli
zamanlarda kuruldugundan bunlar etkin bir bigimde biitiinlestirmek yeni bir sistemi
kurmaktan ¢ok daha maliyetli olmakta, bazen de teknolojilerinin uyumsuzlugu

nedeniyle bu biitiinlesme olanaksiz bulunmaktadir.>*®

Ayrica bu sistemler genellikle
farkli saticilar tarafindan gelistirilmis ve birlikte islerlife uygun sekilde tasarlanmamig
oldugundan sistem entegrasyonunu son derece karmagik hale gelmektedir.**’

Birgok havaalam bu ayrik sistemlerin birbirlerine baglanmasinda noktadan
noktaya sistem araytizleri kurmaktadir. Ancak bir kerelik noktadan noktaya entegrasyon
siklikla problemli olmaktadir. Entegre edilen sistemlerin sayis1 arttiginda arayiizlerin
sayist idare edilemez hale gelmektedir. Havaalam sistem entegrasyonuna bu taktik
yaklagim siirdtirme, gelistirme ve genigletme agismdan giicliikkler yaratmaktadir. Bu
sistemlerin her birinin igleyisinin birbirinden bagimsiz oldugu bir sistem tasarimi tercih
edilmesi durumunda, tekrarlayan veri girigleri ve kontroller gerekmektedir. Bu durum
hem operasyonlardaki etkinligi azaltmakta hem de hata olasiligimu artirmaktadir. Bu
birbirinden ayr1 baglantilar arasinda pargali durumdaki bilgi depolanmas: ve saklanmast
gitgide artan rekabet¢i bir havaalam gevresinde daha yavas karar alma ve daha az etkin
takim galigmasima neden olmaktadir. Bu durum ayni zamanda farkli uygulamalardaki
ortak verilerin tutarsizlig riskini de beraberinde getirmektedir. Rekabet ile kan ve
etkinlifi engoklama gereksinimi arttik¢a havaalanlari bu “boliinmiis” sistemleri entegre

etmenin daha iyi yontemlerini bulmak zorunda kalmaktadirlar.>*®

3 “Time for TAMS”, a.g.e.

35 Needham ve Murphee, a.g.e.
346 «“Time for TAMS”, a.g.e.

347 Cheng, a.g.e.

8 Cheng, a.g.e.
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3.4. Biitiinlesik Havaalam Bilgi Sistemi Kavrami

Havaalanlarindaki birbirinden éyn sistem yapisimn olumsuz ydnlerinin farkina
varilmasiyla havaalanlarinda birbirinden ayr1 donanim ve operasyon sistemlerinin ortak
paylasimli ve erisimli ag sistemleri halinde biitiinlestirilmesini amaglayan Toplam
Havaalani Yo6netim Sistemi (Total Airport Management System - TAMS) kavrami
ortaya atilmigtir. Bu kavramla bir havaalaninda faaliyetlerin yiiriitiilmesi icin gerekli her
tirld sistemin merkezi bir veri tabamiyla ve birbirleriyle etkilesim icerisinde
biittinlegtirilmesi  amaglanmaktadir. Bugiin diinyada yeni kurulan modern
havaalanlarmin hepsinde olmasa da birgogunda TAMS genis bicimde uygulanmaktadir.
Yeni havaalanlar i¢in baglangigta yatirim yapmak ve biitiinlesik bir sistem kurmak ¢ok
daha kolay olmaktadir. Malezya’daki Kuala Lumpur International Airport (KLIA) 1998
yilinda $165m’lik bir TAMS yatirimu ile faaliyetlerine baslayarak TAMS kavraminin ve
biitinlesik bilgi sistemi uygulamalarinin havaalanlarindaki énciisii olmugtur.**’

Diinya c¢apinda TAMS’1 benimseyen havaalani igletmelerinin  kullanmig
olduklar1 biitinlesme bigimi ve sistemler birbirinden farklilik gostermektedir. Bu
durumun temel nedeni havaalami isletmesinin sorumluluk alanlari ve faaliyet
konularindaki farkliliklardir. Ornek olarak hava trafik hizmetleri de dahil olmak {izere
hava ve kara tarafini igletme gorevini yerine getiren bir havaalaminda “hava trafik
sistemleri” ile “terminal ydnetim sistemleri” ve “apron ydnetim sistemleri”nin
butiinlestirilmesi ile elde edilen bir TAMS kullanilirken; yalmzca terminal isletmeciligi
yapan bir havaalami isletmesi ig¢in terminal siirecleri ile ilgili bilgi sistemlerinin
biitiinlegtirilmesi ile olugmus bir TAMS kullanilmaktadir. Yine havaalanimin havayolu,
yer hizmeti isletmeleri, tedarikgiler, ulusal ve uluslararasi kuruluslar ile sistem
biitiinlesmesine gidip gitmedigi ya da ne derecede gittii de bu sistemlerin &zelliklerini
belirlemektedir. TAMS genel olarak havaalam sistem entegrasyonunu ifade eden bir
marka haline gelmekte ve havaalam bilgi sistemlerinin omurgasim olusturma yoniinde
ilerlemektedir. Daha 6nce de belirtildigi gibi giiniimiizde bir isletmede operasyonel,
taktik ve stratejik agidan basari saglanmasi igin biitiinlesik bilgi sistemleri bir
tamamlayici olmaktan ¢ikarak isin yapilis sekline déniismektedir. Bu yaklasimla, temel
amaci pazar odakli etkin ve verimli bir ydnetim olan deger odakli havaalam

yonetiminde, tiim havaalani siireglerini biitiinlestiren bir entegre bilgi sisteminin

3 «“Time for TAMS?”, a.g.e.
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kullanimimin zorunluluk haline gelmesi kagimilmazdir. Sekil 17°de Havaalan: Bilgi
Sistemleri Entegrasyonu Ornegi yer almaktadir. Unutulmamas: gereken nokta bu seklin
bir drnek oldugu ve havaalanmin biiyiikliigii, finansal yapisi, yoleu hacmi, yénetim sekli
ve felsefesi gibi etmenlere gore entegre edilen sistemlerin farklilasabilecegidir.
[sletmeden isletmeye farkliliklar gostermekle birlikte bu biitiinlegmenin temelinde bir
veri ydnetim sistemine bagli operasyonel veri tabam ile havaalam: yoneticilerinin
Ongordiigil entegre edilecek altsistemler yer almaktadir. Bu elemanlar: agiklamadan

dnce havaalani bilgi sistemi biitiinlesmesi tasarimi {izerinde durulmas: yararli olacaktir.
3.5. Biitiinlesik Havaalam Bilgi Sistemi Tasarimi

Karmagik bir havaalam ortaminda sistem entegrasyonunun iki temel y&nii vardir.
Bunlardan ilki entegrasyon gerekliliklerinin ve bilginin toplanmasi ve yénetilmesi
yaklasimi; digeri ise, fiziksel sistem mimari tasarim ve degerlendirmesine rehberlik
edecek kavramsal entegrasyon sistem mimarisidir. Bu iki yén bilginin entegrasyonu ve
sistem mimarisinin entegrasyonu olarak iki modelde tanimlanabilir.*® Bu iki model
birlikte havaalani otoritesine havaalam otomasyon sistemlerinin entegrasyonunun
planlama, tedarik ve bakimi i¢in “ne” ve “nasil” sorularma yiiksek diizeyde yamt
icermektedir. Bunlar ayni zamanda gerekliliklerin analizi ve mimari tasarim konusunda
entegrasyon projesine bir temel olugtururlar. Entegrasyon projesinin bakim asamasmda
bu cergeve entegre edilmis havaalam otomasyon sistemlerinin kolay bicimde
degerlendirilmesini saglarlar.

3.5.1. Biitiinlesik Bilgi Modeli

Biytik bir havaalaninin operasyonlar: isletme bilgisi ile gergeklesmektedir.
Havaalanimin farkl is birimleri bilgiyi yaratir, dniigtiiriir, dagitir ve alinan bilgiye gore
islem gerceklestirir. Bilginin entegrasyonu modeli havaalami is entegrasyonunun
gerekliliklerinin ve bilgi degisim gereksinimlerinin tanimlanmas: icin gereklidir. Bu
model operasyonlar-aras1 bilgi elemanlarmin tanimlanmasindan olugur. Isletme icinde
¢esitli birimlerden ve BT biriminden elemanlardan olugan, belirlenmis bir siirecle bu
bilgi elemanlarinin tammlanmasi ve bakimini ydnetecek bir entegrasyon kontrol
takiminin olusturulmas: 6nemlidir. Bu model sistem entegrasyon gereklilikleri icin bir

cerceve saglar.

330 Cheng, a.g.e.
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Esasinda bir havaalam sistemini tek bir ortak platformda biitiinlestirmede veri ve
bilginin entegrasyonu oldukga zorlayicidir. Bazi verilerin ¢ok farkli kaynaklardan
alinmast (devlet kuruluslari, havayolu, ATC, yer hizmeti isleticisi vs.) ve ayn: zamanda,
verinin ilgilili§i ve uygunlufunun zaman i¢inde hizla defismesi bu uygulamay:
karmasiklastirmaktadir.>!

Bir havaalanimin tiim operasyon misyonunun yerine getirilmesinde birbirleriyle
igbirligi icerisinde c¢alismasi gereken is alami fonksiyonlarmin tamimlanmasi
gerekmektedir. Aym1 zamanda bu fonksiyonlarin yerine getirilmesinden sorumlu is
birimieri de tamimlanmalidir. Omnek olarak bagaj isleme bir havaalaninm ig alam
fonksiyonlarmdan biri olup, bagaj isleme hizmeti sunan is birimi tarafindan otomatik bir
bagaj isleme sistemi kullanilarak gerceklestirilmektedir.

Modern havaalanlarinda is alam fonksiyonlarinin biiytik ¢ogunlugu bilgisayarla
gergeklestirilmektedir. Genellikle her bir is alam fonksiyonunda bilgisayarli otomasyon
sistemi bulunmaktadir. Bu uygulama sistemleri havaalam operasyonlar1 ve kaynak
atamalar1 konusunda bilgi iiretir ve/veya tiiketirler.

Bir havaalam operasyonu hava tarafi operasyonlari ve kara tarafi (terminal)
operasyonlar1 olarak tist diizey is alanlarina da ayrilabilir. Bunlarin altinda ise daha
spesifik ig alam fonksiyonlarma ayrilabilir, 6rnegin ugus bilgi gosterim, bagaj isleme,
kargo igleme, ramp kontrol, bina yénetimi gibi. Bu is alari fonksiyonlarmin, diger is
alam fonksiyonlarindan hangisine gereksinim duyduklart ve diger is alam
fonksiyonlarina ne saglamalari gerektigini ifade eden entegrasyon gerekliliklerinin
tanimlanmas: igin analiz edilmeleri gerekmektedir. Analiz sonuglari entegrasyon bilgi
modelinde ifade edilmelidir.

Havaalami is olaylarmin da tammlanmasi gerekmektedir. Bir is olayr bir
havaalanin tiim operasyonlar: i¢in 6nemli olarak ele alinmasi gereken bir olus ya da
durum olarak tanimlanabilir. Tipik olarak bir olay, bir is alani fonksiyonunda ortaya
¢ikar ve sonuglart diger is alam fonksiyonunu/fonksiyonlarini etkiler. Bilgi sistemleri
entegre edilmediginde kullanici, ilgili is birimlerinin isleticilerinin tiimiine sonuglarla
ilgili bilgileri gébndermek durumundadir. Entegre bir sistemde ise olayla ilgili sistemler

aninda bilgilendirileceklerdir. I3 olaylari meydana geldiginde tetiklenmis bilgi

1 Daniel Eijgendaal, “Turning Technical Complexity into Operational Ease”, Airport 2005 The
International Review of Airport Development, Technology and Management. Editor: Julie Wedd
(London: Sovereign Pub. Lid., 2005), s.183-184.
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paylagimmin kullanimi havaalanina énemli yararlar saglayabilir. Uretilen is ve etkinlik
artig1, elle islem ve hatalarda azalma ve genel yamit verebilirlik artisi bunlardan
bazilaridir. _

Ornegin, bir ugus gecikmesi diger birgok farkl: is alan: fonksiyonunu etkileyen
bir is olayidir. Bu olay hava trafik kontrol biriminden kaynaklanabilir ve ucus bilgi
gosterim, ramp, bagaj isleme ve kargo igleme gibi diger birgok fonksiyonu etkiler.

Ayni zamanda bu olaylarin tamimlanmasi i¢in veri nesmeleri yaratilmalidir.
Ornegin ugus tarifesi bir veri nesnesidir ve ugus numaras, belirlenmis kalkis ve inig
zamam ve havaalam kodu gibi 6zniteliklerden olugur. Veri nesneleri tipik olarak
mesajlar olarak transfer edilir ve havaalan: merkezi veri tabaninda toplanabilir.

Tanimlanmas: gereken diger bir unsur da havaalan is siiregleridir. Bir is olayi,
olay: ve ilgili veri nesnelerini baska olay ve nesnelere doniistiiren bir is siirecini aktive
eder. Bunlar genellikle ugus gecikme, ucak inisi, ugus iptal ve yolcu check-in gibi
ucusla ya da yolcuyla ilgili olaylar tarafindan baglatilir. Bir havaalani is fonksiyonu
genellikle bir havaalam is siirecinde bir siireg basamagidir. Ornegin ugus gecikme olay1
ile baglayan bir siire¢, ucus bilgi gésterim, bagaj isleme ve ramp kontrol gibi birgok is
fonksiyonunu igerir. Siire¢ akis diyagrami havaalam is alam fonksiyonlarmin bir
havaalam olay1 meydana geldiginde birlikte nasil faaliyet gostereceklerinin agik bir
resmini verir. Birgok siire¢ birden fazla uygulama igcermektedir ve birgok uygulama da
yine, bir i alanindaki daha alt diizey fonksiyonlarin gergeklestirilmesini saglayan kendi
i¢sel ig stlireclerine sahiptir.

Bir stire¢ bir is olay1 ile baslatildiginda siiregteki ilgili sistemler uyar: alir ve
olaym verisi veri tabam1 sunucusunda ya da entegrasyon uygulama sunucularinda yer

alan entegrasyon yazilim bilesenleri tarafindan teslim edilir.

3.5.2. Biitiinlesik Bilgi Sistemi Mimarisi

Havaalam otomasyonu bilgi teknolojisi altyapisi ile aralarinda bilgi paylasimi
gerektiren bir¢ok ayrik bilgi altsisteminden olusmaktadir. Diger bir deyisle bir havaalan
bilgi sistemi sistemlerin sistemidir. Boyle bir sistemin gelistirilmesinde kaostan
kacinmak icin sisfem mimari modeli 6nemli hale gelmektedir. Sistem entegrasyonunun
ikinci bilegeni olan sistem entegrasyon modeli, havaalani bilgi teknolojisi mimarisinin
planlanmasi ve entegrasyon sistem tasarim ve geligimi i¢in bir rehber niteligindedir. Bu

model aralarinda entegrasyon orta katmani (middleware) ve bir Havaalam Operasyonel
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Veri Tabam1 (AOBD) da bulunan, entegrasyon igin &nemli sistem bilesenlerini
tanimlamaktadir. Bir AODB ortak havaalani operasyonel verilerinin yiiksek veri
kalitesinde ve giivenilirliginde merkezi yOnetimini saglamaktadir. Entegrasyon orta
katman1 ise, sistem entegrasyon hizmetlerini saglamakta ve daha yiiksek
genisletilebilirlik, Slgeklenebilirlik ve gelistirilebilirlik diizeyinde sistemleri birbirine
baglamaktadir.

Sistem entegrasyon modeli bir dizi amaca ulasacak bigimde tasarlanmalidir. Bu
amaglar, giivenilirlik, stirdiirtilebilirlik, gelistirilebilirlik, genisletilebilirlik, &lceklenirlik
ve birlikte iglerlik olarak siralanabilir. Bunlar igietme faaliyetlerinin etkinligini
artirirken sistem yasam doéngiistinde maliyetin azaltilmasina da yardimci olurlar. Bu
amaglar ayn1 zamanda biitiinlesik bir havaalan bilgi sisteminin tagimasi gereken temel
ozelliklerdir. Bu &zelliklerin tizerinde kisaca durmakta fayda vardir:>>?

Giivenilirlik: Giivenilirlik, bilgi sistemi altyapismin diizgiin bi¢imde islevini
siirdiirmesi ve dogru bilgiler saglamasmi ifade etmektedir.*>® Giivenilirlik tiim
operasyonel sistemlerde Onemli olmakla birlikte bir havaalam evreninde 6zellikle
onemlidir. Eger bir major altsistem (6rnegin bagaj isleme ya da yolcu check-in sistemi
gibi) arizalanirsa bunun havaalam operasyonlar: iizerindeki etkisi de majér olacaktir.
Entegre edilmis bir havaalaninda bir¢ok farkli altsistem birbirine bagl oldugundan, ¢cok
daha fazla is ve stireg kotiiye gidebilecefinden bu durum daha da 6nemli hale
gelmektedir. Bu nedenle sistem mimarisi yalmzca merkezi sistemlerin giivenilirligini
saglamakla kalmayip, aym zamanda bir altsistemdeki herhangi bir arizamin diger
altsistemlerin isleyisini de bozmayacak sekilde tasarlanmalidir. Ornegin ucus bilgi
gosterimdeki bir ariza yolcu check-in sisteminin faaliyetini durdurmamalidir.

Havaalani operasyonlar1 birbirini takip eden ve biri digerini baslatan olaylardan
olustugundan, giivenilir bir sistem havaalani faaliyetlerinin bagarisim1 garanti eder. Bu
siralama ve diizen bozulursa havaalam operasyonlar1 da duracaktir. Bunu 6nlemek igin
yiksek diizeyde gtivenilir bir sistem yeterli olmayip, aym zamanda gerektiginde
operasyonlarin elle yapilabilmesine olanak saglayan bir yedek plamin olusturulmasi, test

edilmesi ve uygulanmasi gerekmektedir.

32 Cheng, a.g.e.
353 Stephen Haag, Maeve Cummings and Amy Philips,Management Information Systems for the
Information Age, (6" Ed., Boston: Mcgraw-Hill Irwin, 2007), 5.327.
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Stirdiiriilebilirlik: Strdirtlebilirlik, tim sistemin ne kadar kolay bir bigimde
isler halde tutulabilecegini ifade etmektedir. Ornegin bir altsisteme giren bir viriis en az
maliyetle ve isletme faaliyetleri ile diger entegre altsistemler iizerinde en az etkiyle hizli
bigimde yok edilebilmelidir. Bir degisiklik gereklilifi en az sayida modiilii
etkilemelidir. Gerektiginde yalnizca bir modiil hatta modiil igindeki veri nesnelerinin
glincellenmesi  olanakli  olabilmelidir. Iyi tanimlanmis arayiizler sistemin
stirdliriilebilirligini artiracaktir.

Gelistirilebilirlik: Gelistirilebilirlik, entegre bir sistemin ig gereklilikleri ve
teknolojilerindeki  stirekli degisimlere uyum saZlayabilme yetenegi olarak
tamimlanmaktadir. Aym1 zamanda esneklik olarak da ifade edilebilen bu 6zellik bir
sistemin aym iglevi yerine getirebilmesi i¢in farkli bigimde tasarlanabilirligini de
icermektedir.*** Sistem hiyerarsisindeki her sistem nesnesi arasinda iyl tanmimlanmis
araylizler saglayan hiyerarsik bilesen-tabanli bir agik sistem mimarisi bu amaci yerine
getirebilir.

Her mimari katmandaki sistem bilesenleri iist katmana uluslararas: standartlarda
bagimsiz islevsel hizmet saglarlar. Bir katmanda kullamilan is gerekleri ya da
teknolojide degisim oldugunda katmanmn yalnizea ilgili bilesenlerinin degismesi gerekir,
tiim diger altsistem ya da bilesenlerde degisiklik gerekmez. Bir servis saglayici isletme
kapanirsa ya da bakim hizmetini durdurursa, yalmzca bu kullanilamaz hale gelmis
bilesenler diger tedarik¢ilerden alinan bilesenlerle degistirilir. Tanimlanmis arayiizler
isler oldugu siirece diger sistem bilesenleri bundan etkilenmez.

Genisletilebilirlik: Genisletilebilirlik, ya yeni isletme iglevlerinin desteklenmesi
ya da yalmzca mevcut faaliyetlerdeki etkinligin artirilmasi amaciyla sisteme yeni
fonksiyonlarin eklenmesindeki kolaylik olarak tanimlanabilir. Diger bir deyisle
genisletilebilirlik organizasyonun bilgi teknolojisi altyapisim kékten degistirmeksizin
yeni teknolojik gelismeleri biinyesine katabilme yetenegi olarak tanimlanmaktadir.>>
Gelistirilebilirlik 6zelliginde oldugu gibi, genisletilebilirlik &zelligi hem bireysel
altsistemlere hem de entegrasyonu gerceklestiren tiim sistem BT altyapisina uygulanir.
Ornek olarak, yeni bir havaalaninda projenin ilk asamasinda yalnizca 8 altsistem
entegre edilmis olabilir. Ardindan projenin ikinci asamasinda 35 farkl altsistem daha

sisteme eklenebilir. Ornegin, Hong Kong’un $20 milyarlik Chek Lap Kok mega

35% Haag, Cummings and Philips, a.g.e., s. 327.
333 partridge, Teo and Lim, a.g.e.
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projesinde entegre bilgi sistemleri yalnizca havaalanimin ilk agsamadaki 35 milyon yillik
yolcu kapasitesinin gereksinimlerini kargilayacak bigimde degil; ayn1 zamanda elli yillik
planlanmis genigleme gereksinimlerine gore tasarlanmistir.>*® Sistem entegrasyonunu
baslangi¢ mimarisi, izleyen asamalarin kolay entegrasyonunda cok onemli hale
gelmektedir.

Olgeklenirlik: Olgeklenirlik, sistem performansinin gelistirilmesi i¢in daha fazla
sistem ya da bilesenin eklenebilme yetenegi olarak ifade edilebilir. Ornek olarak, bir
sunucu farkl: uygulama sistemleri arasindaki mesajlasma gérevini yerine getirmektedir.
Baglangictaki entegre edilmis gruba sonradan ¢ok daha fazla uygulama sistemi entegre
edildi§inde mevcut sunucu tatminkér bir mesaj hizmeti saglayamayabilir. Bu darbogaz
efer ¢ok katmanh bir dafitim sistem yapisi varsa BT altyapisina daha fazla sayida
sunucu ya da daha gficlii tek bir sunucu eklenmesiyle kolayca ¢dziimlenebilir.

Birlikte Islerlik: Yiiksek diizeyde otomasyon ve bundan dolay1 isletme
faaliyetlerinde yiiksek etkinlige ulagmak igin bir sistemdeki bilesenlerin serbestce veri
aligveriginde bulunabilmeleri 6nemlidir. Bu, uluslararasi standartlarin olusturulmas: ve
izlenmesi ile bagarilabilir. Bireysel havaalami altsistemlerine gerekli entegrasyon
hizmetleri saglanarak birlikte islerlik gergeklestirilebilir. Bu konuda onde gelen
sirketlerden hizmet satin alinmasi farkl altsistem saglayicilarmin kendi sistemlerini
merkezi sisteme entegre etmede standart arayiizlerden yararlanabilmelerine olanak tanir.
Standart ticari olarak kullanima hazir tirtinler (commercial-off-the-shelf - COTS) diger
sistemlerle ¢ok az uyumlastirma gereksinimi ile ya da uyumlastorma gerekmeden
iletisim kurabilmektedirler.

Bu &zelliklerin yaninda biitiinlesik bir sistem her bilgi sisteminin sahip olmas
gereken kullanima hazir olma, erisilebilme, yonetilebilirlik, yeterli performans, yeterli
kapasite ve {ist diizey giivenlik gibi &zellikleri de dogal olarak tasimalidir.®*’ Bu
ozelliklerin yukaridaki 6zelliklerle birlikte isletme igin her biri énemli olmakla birlikte
farkli durumlarda farklr 6zellikler 6ne gikmaktadir. Ornegin, herhangi bir yeni sistemin
gelistirilmesinde vurgu, birlikte islerlik ve 6lceklenebilirlik iizerinde olmalidir.*®

Isletmenin bilgi teknolojisi altyapisi, bir isletmenin degisen cevresel sartlara ve

artan rekabetci tehditlere tepki olarak neyi yapip neyi yapamayacagini belirlediginden

336 Chaplin, Dodson and Adams, a.g.e.
7 Haag, Cummings and Philips, a.g.e., . 326-327, Siirmeli ve digerleri, a.g.e., 5.72-73.
*%8 partridge, Teo and Lim, a.g.e.
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bilgi sistemi biitiinlesmesini hedefleyen bir havaalan: igin tiim bu 6zelliklere sahip bir
sistem mimarisinin olugturulmas: nemlidir. Ancak entegrasyonda onemli olanin
igletmenin gereksinim duydugu entegrasyon diizeyi oldugu unutulmamalidir.
Entegrasyonun bir¢ok yarar1 olmakla birlikte “spagetti entegrasyon” olarak adlandirilan

gereksiz ve karmagik entegrasyondan da kacinilmas: gerekmektedir.*>®

3.6. Biitiinlesik Havaalani Bilgi Sistemi Elemanlar:

Daha 6nce de belirtildigi gibi bir havaalam sistem entegrasyonunda havaalanlari
arasinda farkli uygulamalar stz konusu olabilmektedir. Fakat her durumda bir havaalam
sistem biitiinlesmesinin merkezinde olmasi gereken yapi, bir veri tabami yonetim
sisteminin odagmdaki merkezi bir veri tabam ile bu veri tabaninm birbirine entegre
ettifi uygulama sistemleridir. Bu agidan dncelikle havaalam operasyonel veri tabanimn
tizerinde durulmasi gerekmektedir.

3.6.1. Havaalani Operasyonel Veri Tabam

Havaalam Bilgi Sistemi olarak da adlandirlabilen Havaalam Operasyonel Veri
Taban’mi (Airport Operational Database - AODB) aciklamadan 6nce veri tabami
yonetimi ile ilgili kisa bir agiklama yapmakta fayda vardir. Daha énce de belirtildigi
Uzere veri yonetimi bilgi sisteminin en temel elemanlarmdan biridir. Verilerin
toplanmasini,  siuflandirilmasii,  saklanmasim  ve  tekrar  kullamilmasm
(sorgulanmasint) igeren veri y&netiminde; geleneksel yaklagim ve veri taban yaklagimi
olmak tizere iki yaklasim bulunmaktadir. Geleneksel yaklagimda her bir uygulama igin
ayr1 ayri veri dosyalar: yaratilir ve saklanirken; ¢agdas yaklasim olarak nitelenen veri
taban1 yaklagiminda her bir uygulama igin birlestirilmis birbiri ile entegre veri dosyalari
kullamlir. Veri tabani yonetim sistemi (VTYS) ise, veri tabammmn olusturulmast,
yOnetilmesi ve korunmasim amaglayan yazilim programudir. Dolayisiyla VTYS, bir
igletmenin veriyi merkezilestirmesine, onu etkin bir sekilde yonetmesine ve saklanmusg
olan verilere belli bir amaci gergeklestirmek igin tiretilmis yazilimlar olan uygulama
programlarina erigmesine olanak saglayan bir yazilim olmaktadir.**® Bir veri tabam
yOnetim sisteminin bu islevlerini yerine getirebilmesinde kullandig1 cesitli altsistemler
bulunmaktadir. Caligma ile dogrudan iligkili olmadifindan bunlar iizerinde durulmasi

tercih edilmemekle birlikte tistveri (metadata) olarak ifade edilen kavrami havaalanlar:

39 Cheng, a.g.e.
3% Siirmeli ve digerlerd, a.g.e., 75-77.
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acisindan agiklamakta fayda vardir. Cesitli sekillerde tamimlanmakla birlikte en temel
anlamiyla iistveri veri hakkindaki veri/bilgi seklinde tanimlanmaktadir.*®' Ustveri
merkezi veri tabaninda saklanan verinin bigim ve kisitlarini tanimlar. Ornegin tablolarm
ozellikleri, maksimum depolanabilecek veri miktar1, giivenlik kisitlari, biitiinliik ve
referans kisitlarr gibi veriler #istveridir. Bunun yaminda iistveri aym zamanda entegre
altsistemler arasinda hangi bilgilerin paylasilacagini ve bu bilginin nasil paylasilacagini
da icermektedir. Tipik olarak istveri bir dizi farkli kategorilerdeki havaalani verisi
hakkinda bilgi icermektedir:**

e O giinkii u¢uslarin fiili durumu ve havaalam sistemlerinin durumu gibi daimi

olarak giincellenen dinamik/operasyonel veriler,

o Gelecekteki tarifeli uguslar gibi tarifeli veriler,

e Stand/kapi, check-in kontuar ve karusel gibi kaynaklarin verileri,

* JATA ugak tipi, havayolu kodu, havaalan kodu gibi referans verileri.

Veri tabam sistematik erisim olanagi olan, yonetilebilir, giincellenebilir,
taginabilir, birbirleri arasinda tanimli iligkiler bulunabilen diizenli bilgiler toplulugudur.
Bir bagka tanim da, bir bilgisayarda sistematik gekilde saklanmis, programlarca

istenebilecek veri yigmm seklindedir.®®

Bir havaalani veri y6netim sisteminin
merkezinde operasyonel veri tabami olan AODB bulunmaktadir. AODB havaalan
yonetimi, havayollari, ticari isletmeler ve yolcular igin ugus, yolcu ve perakende satis
verilerini glivenli erisimle biitiinlestiren bir veri tabamdir. Bu veri tabani ucus bilgi
(FIDS), bagaj isleme (BHS), bina y6netim (BMS) ve kap1 y6netim (GOS) gibi her tiirlii

igsel havaalam sisteminin yaminda; SITA*** ve AFTN®®, havayolu sistemleri, hava

36! Bu konuda ayrmtil1 bilgi i¢in bkz. Mehmet Emin Kiigilk ve Umut Al, “Metadata Kavrami”, Bilgi
Diinyasy, 2, 2, (2001), 169-187.

362 Cheng, a.g.e.

383 hitp://tr.wikipedia.org/

34 SITA (Société Internationale de Télécommunications Acéronautiques): Uluslararast Havacilik
Haberlesme Toplulugu, havacilikla ilgili her tiirlti haberlesme ve bilgi hizmetlerinin sunumu igin
havayollari, havaalanlar, resmi kuruluglar ve diger isletmeler igin ortak kullanilabilecek aglar tasarlayan,
gelistiren, biitiinlestiren; her tiirlii havacilik bilgi teknolojisinin sunumuna ve kullanimma 6nciiliik eden
ticari bir kurulustur. Hava tagimacilifi sektorii genelinde bu kurulugun sunmus oldugu haberlesme
hizmetlerinin kurulusun adiyla 6zdeslestirilerek; SITA olarak ifade edildigi goritlmektedir.

365 AFTN (Aeronautical Fixed Telecommunication Network ): Mesajlarm ve/veya sayisal bilgilerin aym
veya uygun haberlesme &zelliklerine sahip havacilik sabit istasyonlari arasinda emniyetli, saglikll ve
glivenilir bir gekilde aliip verilmesi igin, havacilik sabit servisinin bir pargas1 olarak, havacilik sabit
devreleriyle saglanan diinya ¢apinda bir sistemdir. DHMI, http://www.dhmi.gov.tr/dosyalar/baskanliklar/
Ssy/havamuhabere/havamuhabere.asp, (14.12.2005).
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trafik sistemleri ve havacilik veri saglayicilar: gibi digsal bilgi sistemleri ile de etkilesim
halindedir.

Veri tabaninin en &nemli islevi birgok genis kaynaktan gelen bilginin aninda
giincellenerek gerekli sistemlere iletimidir. Boylece tekrarlayan elle veri girisi
azaltilarak hata olasilif1 en aza indirilmektedir. Tiim sistemlerin aym veri tabanina
baglanmas: ile birbirinden ayrn siireglerin arasmnda istikrarli bir iletisim ortam1 ve
glivenli veri akis1 saglanmaktadir. Havaalam operasyonel veri tabami ile master sistem
entegrasyon plani kapsaminda ¢ok sayida izleme, kontrol ve bilgi sisteminin kesintisiz
bicimde bir araya gelmesi olanakii hale gelmektedir. Tek ve siirekli bicimde
glincellenen bir AODB bir havaalanmmin igletimi i¢in kritik bilgi havuzu islevi
gormektedir.*®® Merkezi olarak yonetilen bir veri tabami yiiksek veri kalitesi, azaltilmig
kaynak tiikketimi ile daha etkin sistem ve isletme faaliyeti faydalarim saglamaktadir.*¢’
AODB’nin baslica dzellikleri su sekilde siralanabilir: %

» Havaalam operasyonel verilerinin tiimii i¢in merkezi bir arsiv islevi gérme,

e Dagssal ve i¢sel veri saglayicilar ile arayiizleri yonetme,

e Planlama, operasyon, gevre ve satig sistemleri ile etkilesim,

e Faturalama, analiz ve yonetim raporlan i¢in veri saglama,

e Kullanicilar, diger sistemler ve kamuoyu i¢in tutarli ve dogru veri saglama.

Esasen AODB’nin yalmzca verilerin tutuldugu veri deposunu degil, aym
zamanda tlm veri tabam1 yOnetim sistemini ifade edecek sekilde kullamldigi da
goriilmektedir. Buna gére AODB havaalam operasyonel ve tarihsel verileri igin
merkezilestirilmis veri yonetimi saglamakta ve merkezi bir veri havuzu ile veri tabanina
erisim ve besleme igin araclar sunmaktadir. Havaalam operasyonel ve tarihsel verileri
i¢in veri hizmeti ve veri hizmetinin kullamimim tamimlayan ve bu kullamma yardimei
olan tistveri (metadata) hizmeti olmak tizere iki tip hizmet sunmaktadir.*®

Havaalani operasyonel veri tabaninda biitiinlestirilmis sistemler, havaalaninin
hem giinliik operasyonlarini gerceklestiren hem de yonetsel kararlara destek olan

sistemleri icermektedir. Esasen operasyonel bir veri tabani gereksinim duyulan bilgileri

366 Richard Chaplin, Terry Dodson, Thomas G Jr Adams “Hong Kong’s New Airport is a Model of
Integration”, InTech, Nov, 1997. http://www.findarticles.com, (12.12.2005).

37 Cheng, a.g.e.

368 Robert Zimmerman, “Helping Airport Partners Communicate Together”, Aviation Informatics, Vol.
11,1s.3, (Sep. 2001), www.attis.com/aviainfo/sept2001mag,pdf, (24.10.2003).

3% Cheng, a.g.e.
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icermesine karsin; bu ortamda bilgi, i3 zekdsi olarak ifade edilen bicimde organize
edilmis degildir. Bu agidan veri tabani uygulamalarmin bir sonraki asamasi olarak
igletmeler veri ambarlari ve bu ambarlardan bilgileri ¢ikartacak veri madenciligi
araglarini kullanmaya yonelmektedirler. Veri ambarlari, is analiz islemleri ve karar alma
faaliyetlerini destekleyen is zekist yaratmak amaciyla farkli operasyonel veri
tabanlarindan harmanlanan bilgilerin mantiksal bir bigimde bir araya getirildigi veri

depolaridir.®™

Amag dogrultusunda kullanmilamadigi siirece kendi basina degerli
olmayan biiyitk miktardaki verilerin saklanmasinda kullanilan veri ambarlar1, geleneksel
sorgulama ve raporiama yontemlerinin yami sira, veri madenciligi ve ¢ok boyutlu
¢Oziimleme gibi gii¢lii veri ¢dztimleme teknikleri igin altyapr saglar. Bu tekniklerin
kullamlmas: sayesinde, karar verme siirecinde gerekli olan bilgiye daha kolay erisim
saglanabilmektedir.’”’ Bir veri tabam cevrimigi iglem siiregleme islevini desteklerken;
veri ambarlar1 gevrimi¢i analitik siirecleme ile karar alma islevini desteklemektedir.?”
Veri madenciligi ise, veri tabanlarindaki bu biiyiik miktarda veri i¢inden gelecekle ilgili
tahmin yapilmasm saglayacak baginti ve kurallarin bilgisayar programlar1 kullanarak
aranmasidir.’”

Deger odakli bir modeli benimseyen bir havaalaninin bilgi sistemi
biitlinlesmesine dogrudan karar destegi sunan boyle bir sistemin bulunmasinda yarar
gorillmiis ve Ornek entegrasyon modeﬁne dahil edilmistir. Bu kapsamda
degerlendirildiginde genel olarak entegre bir havaalaninda en azindan iki fiziksel veri
tabani kurulmaktadir: operasyonel veri tabami ve bir veri ambari. Operasyonel veri
tabami tipik olarak gevrimigi islem siire¢lemede ve o an gereksinim duyulan ya da yakin
gelecekte gereksinim duyulacak bilginin tutulmasinda kullanilmaktadir. Veri ambari ise,
operasyonlarin tiim tarihsel verilerini tutmakta ve karar alma ve analiz islevlerini

desteklemektedir. Veri ambari ile operasyonel veri tabam arasinda bazi farklar
bulunmaktadir:*"*

1 Haag, Cummings and Phillips, a.g.e., 5.140.

" Fatih Aydogan “E-Ticarette Veri Madenciligi Yaklasimlariyla Miisteriye Hizmet Sunan Akilli
Modiillerin Tasarimi ve Gergeklestirmi”, (Yaymlanmamis Yuksek Lisans Tezi, Hacettepe Universitesi
FBE Bilgisayar Miihendisligi ABD, 2003), s.34.

32 Haag, Cummings and Phillips, a.g.e., s.141.

B Aydogan, a. g.e., s.8.

3™ Cheng, a.g.e.
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e Saklanan verinin miktar1: Operasyonel veri tabaninda yalmizca giincel ve
yakin gelecekle iliskili veriler tutulurken tiim tarihsel veriler veri ambarinda
saklanmaktadir.

e Giivenilirlik seviyesi: Operasyonel veri tabami tiim entegre uygulamalar
tarafindan kullamldigindan veri ambarma gére ¢ok daha yiiksek giivenilirlik
seviyesine sahip olmalidir.

* (Calisma modeli: Operasyonel veri tabam siirekli bi¢imde ve aym anda
gergeklesen ¢ok sayida kiigiik islem stireglemesine sahiptir. Buna karsin veri

ambarinda daha az ve daha siire¢-yogun sorgulamalar yer almaktadir.

3.6.2. Havaalam Bilgi Sistemi Modiilleri

Altsistemler olarak da adlandinlabilen bu modiiller bir havaalanmm giinlitk
operasyonlarim destekleyen havaalam uygulamalaridir. Siklikla aym ucus bilgisi ve
havaalam kaynak bilgisini kullanmalarina ragmen bunlar bagimsiz sistemlerdir. Farkli
sistemler arasinda veri tutarsizlifi ile sonuglanabilecek sekilde farkli kanallardan bu
bilgileri elde edebilirler. Merkezi havaalani bilgi yayilim1 ve kalite kontrolii saglayan
AODB ile havaalaninda bir ugtan digerine veri tutarsizlif1 en aza indirilmis olur. Her bir
altsistem belirlenmis zaman araliklarinda kendi yerel verilerini AODB ile yeniden
senkronize edebilir. Havaalam altsistemleri genellikle havaalami is fonksiyonlarma
paralel olup; ucus bilgi gosterim sistemi, bagaj isleme sistemi, kap1 ydnetim sistemi,
giivenlik sistemi gibi isimler almaktadir.*”

Havaalam bilgi sistemleri de, diger isletmelerde oldugu gibi, isletme islevlerine
gore veya operasyonel ya da yonetsel islev gérmelerine gére siniflandirilabilmektedir.
Ancak daha once de belirtildigi gibi aslinda operasyonel sistemlerin y6netim destek
islevleri mevcuttur ve ayni sekilde yonetim destegi saglayan sistemler de dogrudan
glinliik operasyonlar desteklemekte kullanilabilmektedir. Dolayisiyla havaalanlar igin
isletme islevleri arasinda gapraz baglantilara izin veren matris bilgi sistemi yapis1 daha
dogru bir yaklagim olarak diistiniilebilir. Ayrica, daha 6nce de belirtildigi gibi bir
havaalanim  diger isletmelerden aywran temel Ozellikler operasyonlardan
kaynaklanmaktadir. Bu agidan daha once ayrintili olarak acgiklandigindan ve
havaalanlar1 i¢in biyiik farklililk arz etmediginden finansman, muhasebe, insan

kaynaklar1 ve pazarlama islevsel bilgi sistemlerinin ¢alismanin bu béliimiinde tekrar ele

37 Cheng, a.g.e.
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alinmas: gerekli goriilmemistir. Bunun yerine havaalani agisindan farki yaratan
operasyonel bilgi sistemleri ayrintili incelenecektir. Bu sistemler oldukca ayrmtili
olarak ele almacagindan ve biitiinlesik bilgi sistemi yapisi olmaksizin da bu sistemlerin
havaalanlarinda kullanimi olanakli oldugundan ayr bir baslik altinda ele alinmas tercih
edilmistir.

Havaalani operasyonel veri tabam ile biitiinlesik hale getirilecek operasyonel
sistemler daha &nce de belirtildigi gibi farklilik gosterebilmektedir. Bu agidan bir
havaalaninda faaliyetlerin gergeklestirilmesinde kullanilan sistemler genel olarak
siralanmug, bunlardan 6zellikle terminal isletmecilifinde kullanilan ve havaalan
igletmeciliine 6zel olanlar ayrintili sekilde agiklanmastr.

Bu sistemler su sekilde siralanabilir:

e Bina Yo6netim Sistemi,

e Ucus Bilgi Sistemleri,

e Giivenlik Sistemleri,

e Check-in Sistemleri,

e Enerji Yonetim Sistemi,

o {letisim Sistemleri,

e Bagaj Yonetim Sistemi,

e Ramp Yonetim Sistemleri,

e (Cografi Bilgi Sistemleri,

e Gelir Yonetim Sistemleri,

e Ydnetim Bilgi Sistemleri,

e Kaynak Y6netim Sistemleri,

e Ag Uygulamalari.

Bu sistemlerinin her birinin ayrintih agiklamasina yer verilecektir.

3.6.2.1. Bina Yonetim Sistemi

Bina otomasyon sistemleri olarak da adlandirilan bina yonetim sistemi (Building
Management System — BMS) yalmzca havaalanlarinda degil, diger birgok bityik
binanin yonetiminde de kullamlmaktadir. Bina yonetim sistemi, bir yapida veya tesiste
kullamlan, bilinen otomatik kontrol sistemlerinin (i1sitma, sogutma, havalandirma ve

iklimlendirme kontrol sistemleri) yam sira kontrol edilebilir diger parametrelerin ve
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olaylarin (aydinlatma kontrolii, gii¢ kontroli, asansér kontrolii, zaman programli
kontroller, kullanici yogunluguna gore enerji kivamliligi vb.) tek bir merkezden veya
dagitilmis noktalardan izlenmesine ve kontrol edilmesine olanak saglayan sistemdir.’®
Bir bina y&netim sistemi kapi, pencere gibi “pasif” elemanlarm yaninda kendi alanlarini
kontrol eden bilgisayar terminalleri, mobil iletisim araglar1 ve mikro islemciler gibi
“akilli” elemanlardan olusan ¢ok genis bir sistemdir.’”” Bu sistemlerin bina kontrolii,
bina bakim ve korumasi ve enerji korunumu gibi temel fonksiyonlarmm yaninda
yonetsel agidan 6nemli bir digeriglevleri ise, enerji kullamm ve maliyet verilerinin
kayitiarinin tutulmasina ve izlenmesine olanak tanimasidir.>”®

Bu tiir bir sisteme sahip binalar “akilli bina” olarak da adlandirilmaktadir. Bir
binamin akilli bina olarak tammlanabilmesi i¢in birtakim ozelliklere sahip olmasi
gerekmektedir: >”

o Kartli gegis sisteminin, iklimlendirme, havalandirma, yangm algilama,

alarm, giivenlik, aydinlatma ve asansérlerinin de akilli sistemler olmas,

e Binann tek noktadan kontrol edilmesi ve yonetilmesi,

e Sistemin binanin igindeki kisileri tantyabilmesi,

» Gegis teknolojisinin giivenlik teknolojisiyle entegre olmast,

e Tiim teknolojilerin birbiriyle entegre ¢alismasi,

¢ Kullanilan teknolojinin gelecekte de kendi kendini etkin kilabilmest,

* Projenin sabit olmamasi, tasarimin degigime uygun sekilde yapilmast,

e Koruma ve emniyetin 6n planda tutulmasi,

e Mekanik sistemin her y6niiyle gereksinimleri karsilamasidir.

Alkilli bina ozellifinde bir havaalani terminali igin bina yénetim sistemi,
havaalaninin biiyiikliigtine ve yatirim miktarma bagli olarak farkli alt sistemlerden
olusur. Temel olarak bir terminal bina y&netim sistemi terminal icerisindeki asansor,

yiiriiyen bant ve merdiven gibi sistemlerin durum ve arizalarinin izlenmesi ile

%7 Okan Toker, EMO Dergi-TMMOB Elektrik Miihendisleri Odasi Dergisi, “Giivenlik Yénetim
Sistemleri ve Diger Yonetim Sistemleri ile Entegrasyon”, Sayr: 410, hitp://dergi.emo.org.tr/
altindex.php?sayi=410&yazi=146, (08.09.2006).

7" Domenico Cotroneo, Patrick Nixon, Stefano Russo ve Domenico Vele, “Object-oriented Design of an
Intelligent Building Management System”, http:/wpage.unina.it/cotroneo/dwnd/SCI2000.PDF,
(11.10.2005).

8 G. Lowry, “Factors Affecting the Success of Building Management System Installations”. Building
Services Engineering Research & Technology, Vol. 23, Is. 1, (Apr 2002), p. 57.

*” Niliifer Goziitok, Capital, “Tiirkiye’nin En Akilli Binalarr”, (1 Aralik 2005).
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aydinlatma sisteminin giin 15131na bagl olarak otomasyonunu yapan noktalardan olusan
bir sistemdir. Sistemin merkezinin havaalam operasyon merkezinde olmasi ile
terminalin tiim teknik ve isletme ile ilgili islevleri izlenerek gerekli miidahalelerin
yapilmasi olanakli hale gelmektedir. Ancak havaalam siireglerinin karmagiklig: siradan
bir bina ySnetim sistemi yerine gok daha farkl: alt sistemlerin de biitiinlestirildigi bir
yapiyr zorunlu kilmaktadir. Havaalanlar i¢in giinliik operasyonlarmin akiciligimin ve
kesintisizliinin saglanmasi igin entegre sistem kontrolii basarmin temel sartlarmdan
biridir. Her biri ytiksek diizeyde teknik 6zelliklere sahip olan c¢ok sayida altsistem
entegre bir kontrol sistemini gerektirmektedir.’®® Havaalanlari arasinda bina
otomasyonu ile biitiinlesik farkli sistemler ya da farkli biiﬁinlesmeﬂ bicimleri olmakla
birlikte, genel olarak bir terminal bina yoénetim sistemi su alt sistemlerin
biitiinlestirilmesinden olugmaktadir:

e Yangm Uyar Sistemi,

e Saat Sistemi,

e Yolcu Ulasum Sistemleri,

e Aydinlatma Sistemleri,

e Iklimlendirme Sistemleri,

e Diger Sistemler.

Yangmn Uyar Sistemi: Bu sistem terminal genelinde olasi bir yangm hizla
algilayan erken uyar1 ve alarm sistemidir. Alarm yénetim sistemleri olarak da
adlandirilan bu sistemler yangin algilama, ihbar, bina bosaltma uyar1 ve kontrol
ile sondlirme kontrol sistemlerinin bir merkezden veya dagitilmis noktalardan
izlenmesi ve kontroliine ydnelik sistemlerdir.*®! Sistem yangmn algilama, yangin
uyar1 ve yangin sdndiirme gibi cesitli alt sistemlerden olusmaktadir. Terminalin
cesitli noktalarina yerlestirilmis ¢ok fazla sayida detektorden bilgi alarak sesli ve
151kl1 cihazlar yardimiyla uyar1 yapilmaktadir. Bunun sonucunda da gelistirilmis
sulu ve gazhi sondiirme sistemleri otomatik olarak devreye girer. Yangin
algilama sisteminin devreye girmesi ile yangin bélgesine ait duman perdeleri

diigerek dumanin yayilmas: engellendigi gibi, bélgedeki acil ¢ikis kapr kilitleri

>* Mark Ancevic, “Intelligent Building System for Airport”, ASHRAE Journal, (Nov 1997), p.31.
381 Toker, a.g.e.
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serbest kalir ve asansorler sistemde onceden tanimlanmis katlarmna giderek
kapilar: acilir ve beklemeye girerler.

Saat Sistemi: Terminal igerisinde ve ugugla ilgili sistemlerin eszamanli ve
uyumlu olarak faaliyetlerini siirdiirebilmelerinde zaman senkronizasyonu cok
onemlidir. Terminal igerisinde genellikle hem analog hem de dijital gdsterimli
saatler kullamlmaktadir. Saatler bir merkezden kontrol edilmekte olup; merkezi

tinite uydu ile siirekli haberleserek GMT?®*? saat sistemini izlemektedir.

Yolcu Ulasim Sistemleri: Havaalanlar1 ve terminaller biiyiik yapilardir ve
yolcularin  ellerinde bagajlartyla birlikte uzun mesafeleri yiiriimeleri
gerekmektedir. Dolayisiyla ozellikle biiyiik terminallerde ve birden fazla
terminali iceren havaalanlarinda yolcunun bir noktadan digerine erisimini
kolaylastirmak icin hareketli sistemler kullanilmas: gerekmektedir. Bu durum
hem giivenlik ve emniyet hem de yolcu memnuniyeti acisindan énemlidir. Bu
hareketli sistemler genel olarak yolcu, yiik ve agir bagaj tasima asansorleri,
yirliyen bantlar ve yiiriiyen merdivenler §ek1inde, hidrolik ya da mekanik
sistemierdir. Ancak vyirliyen bantlar ve merdivenler iizerinde, sistemlerin
kullanilmadiinda otomatik olarak uyku moduna gegmelerini saglayan bir enerji

tasarruf sistemi bulunmasi enerji maliyetlerinin azaltilmas: acismdan énemlidir.

Aydinlatma Sistemleri: Havaalanlariin her boliimii icin gece ve giindiiz
aydinlatmas1 hem ugus ve yer emniyeti agisindan hem de giivenlik agisindan
onem arz etmektedir. Terminal i¢i ve dis1 ile apron alanlarmin uluslararasi
havacilik standartlarina gére aydmlatilmas: gerekmektedir. Yalnizca terminalle
sinirli olmayip tiim havaalanim kapsayan bina yOnetim sistemlerinde pist ve
apron aydinlatmalar1 da otomasyonla gergeklestirilmektedir. Kullanilan iist
diizey yazilimlarla bu sistemler, ugus plamindaki tarife bilgisine bagli olarak
ucak inig ve kalkis saatlerine gore ugak bekleme alanlarmdaki aydinlatmayi
otomatik olarak planlayabilmektedir.’® Bu sistemlerin bilgisayara dayali

merkezi bir sistemden kontrol edilmesi ve uygun béliimlerde otomasyona

2 GMT (Greenwich Mean Time): Greenwich Ana Zamani. Greenwich'ten gecen meridyen baslangig
meridyeni kabul edilerek buna gore tiim diinyadaki saat ayarlamasi yapilmaktadir. Bu saat, o yerlesim
biriminin Greenwich’e gore doguda ya da batida oluguna gore yerel saatten farkhlik gosterir. Havacihkta
da operasyonlarda birligi saglamak amaciyla GMT saati kullanilmaktadur.

B Ancevic, a.g.e.
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gegilmesi hem emniyet ve giivenlik hem de maliyet tasarrufu agisindan fayda
saglamaktadir.
Iklimlendirme (HVAC) Sistemleri: Bu sistem temel olarak ti¢ elemandan
olugmaktadur:

e Is1 Sistemi: Sicak su {iretimi ile klima santrallerinin ve tiim terminalin
sicak su gereksinimini otomatik kontrol ve otomasyonla saglayan
sistemlerdir.

® Sofutma Sistemi: Sogutma kuleleri ve klima santrallerinin soguk su
gereksinimini otomatik kontrolle ve otomasyonla saglayan sistemdir.

¢ Havalandirma Sistemi: Klima santralleri ve fanlar otomatik kontrol ve

otomasyonla terminalin havalandirma gereksinimini karsilamaktadur.

Diger Sistemler: Bina yonetim sistemine bagli olarak bir terminalde gereksinim
duyulan bagka sistemler de bulunmaktadir. Su temini sistemi, atik su aritma
sistemi, ¢Op toplama ve kati atik imha sistemi, sthhi tesisat sistemi, LPG sistemi
gibi sistemler terminal binasimn cesitli gereksinimlerini karsilamak {izere

kurulur ve isletilirler.

Daha 6nce de belirtildigi gibi gereksinimlere ve planlanan sistemin 6zelliklerine
gore farkli sistemler de bina y6netim sistemi tarafindan kontrol edilebilir. Omegin
Miinih Havaalani’nda, havaalamna kendi araglariyla gelenler sensor kontrollii sinyaller
yardimiyla sistem tarafindan bulunduklar1 yere en yakin bos park yerine
yonlendirilmektedir.*®* Boylece miistert memnuniyeti -saglanmaktadir. Akilli binalar
sahip olduklar1 6zellik ve avantajlarla enerji, zaman ve iggiiciinden tasarruf saglarken
caliganlara da giivenli, saglikli ve keyifli bir ¢calisma ortami sunmaktadirlar. Akill: bina
teknik olarak yapim maliyetini %20 oraminda artirmakla birlikte Tiirkiye’de 15-20 yil
i¢inde bu maliyetin geri déniisii saglanabilmektedir.*®* Bina yénetim sistemlerinin temel
avantajlar diisiik isletme giderleri, yiiksek giivenlik standartlar ve bireysel konfor ayar:
olarak siralanabilir. Havaalanlarinda da bina ydnetim sistemleri ile yiiksek diizeyde,
standart konfor ve rahathifin yaninda maliyet tasarrufu ile emniyet ve giivenlik amaglari

gergeklestirilebilmektedir.**

¥ Ancevic, a.g.e.
38 Goziitok, a.g.e.
386 Ancevic, a.g.e.



189

3.6.2.2. Ucus Bilgi Sistemleri
Terminal icerisinde ugusla ilgili gérsel ve isitsel bilginin hem yolculara ve hem
de havaalaninda faaliyet gosteren taraflara duyurulmast amaciyla kullanilan
sistemlerdir. Bu kapsamda ucus bilgi gésterim ve duyuru sistemleri asagida kisaca
aciklanmustir.
Ucus Bilgi Gosterim Sistemleri (Flight Information Display Systems —
FIDS): Bu sistem gergek anlamda havaalam ydnetim sisteminin 6n yiiziinii
olusturmaktadir. Giden ve gelen yolcular, karsilamaya ve ugurlamaya gelenler
icin uguglarin statiisii ve kontuar, kapi, bagaj karuseli®®’ yerlesim bilgisi gibi
bilgilerin sunulmas: gereklidir. Diinya gapinda bu bilgi terminallerde mekanik,
elektromekanik ya da elektronik bilgi gosterim panolar ile yapilmaktadir. Son
zamanlarda ise, Gorsel Gosterim Sistemleri (VDUS) yardimiyla terminalin pek
¢ok noktasinda ugus bilgisi sunulabilmektedir.’®® FIDS’ler, a§ temeline gore
caligan sistemlerdir ve isletmen terminaller ile ugus bilgisinin duyuruldugu ug
merkezlerden olugur. Isletmen terminalleri ugus bilgileri yonetimi, logo tasarimy,
duyuru ve telefon yanmitlama iglemleri igin kullanilir. FIDS, gerekli tanim ve
tariflere gbre ugus bilgisinin iletisim ag1 ile sahadaki renkli yolcu monitérler,
personel monitdrleri ile diger gostergelerde goriintiilenmesini  saglayan
sistemdir. Bu sistemlerdeki bilgiler diger sistemler tarafindan girilir, arayiizle
alinir ya da tetiklenir.*®
Giiniimiizde FIDS’de kullanilan ileri teknoloji kod paylasmmli logo ve
ucus numaralarinin, ¢ok boliimli havaalanlarimin aymi anda farkli dillerde check-
in, gidis, gelis, kapilar ve bagaj karusel ekranlarinda gosterimine olanak
tanimaktadir.**® Son yillarda miisterinin Oneminin farkina varilmasiyla FIDS
lizerinde daha da fazla durulmaya baglanmigtir. Bu sistemlerin yolculara agik,
okunabilir ve gergek zamanl bilgiler sunmasi ve yolcu akisina uygun bir yerde

konumlandinlmas: gereklidir. FIDS’lerin 6nemi 11 Eyliil saldirisindan sonra

7 Bagaj Karuseli (Carousel): Giden bagajlarda ugaga aywrma isleminin, gelen bagajlarda ise yolcuya
bagajmm tesliminin gergeklestirilmesi amaciyla tizerine bagajlarm yerlestirildigi siirekli hareket halindeki
déner mekanizma.

388 Ashford, Stanton and Moore, a.g.e., 5.244.

389 Tetikleme (Trigger): Bir tablo iizerinde belirli bir olaya baglh olarak tetiklenip ¢alisan SQL kodlaridir.
Bu kodlar, tabloya veri eklendiginde, silindiginde ve tablodaki veri giincellendiginde otomatik caligir.

3 R, C. Goold, “Airport Management Systems for the 21" Century”, Airports International,
http://www.airport-int.com/categories/airport-management-systems/airport-management-systems-for-the-

2 1st-century.asp, (04.01.2005).
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yeni ve siki giivenlik 6nlemleriyle daha da artmis, daha fazla izleme, daha fazla
sayida ekran ve daha giivenli sistemler gerekli duruma gelmistir.>!

Duyuru Sistemi: Terminal ve ilgili birimlerinde yolcular, ugurlamaya ve
karsilamaya gelenler ve havaalam ¢aliganlari gibi birgok tarafin bilgilendirilmesi
amactyla duyurular yapilmas: gerekmektedir. Ugus, kapi, karusel vb. bilgilerdeki
degisiklik; gecikme ve inis bilgileri, boarding isleminde gelmeyen yolcu ismi
gibi duyurular kurulan duyuru sistemi ile yapilmaktadir. Bu tiir bir duyuru
sistemi, herhangi bir durumda gerekli bilgilerin tiim taraflara ulastirilabilmesini

olanakl kilacak sayida hoparlére sahip olmalidir.

3.6.2.3. Giivenlik Sistemleri

Havaalan1 glivenliginin saglanmasi havaalam1 yOnetiminin en Onemli
islevlerinden birisidir. Bu amagla igsel ve digsal giivenlik sistemleri olusturulmaktadir.
Genel olarak terminal giivenliginde kullamlan sistemleri islevlerine gore ii¢ bashik
altinda incelemek olanaklidir. Bunlar; izleme ve kontrol sistemleri, gecis kontrol

sistemleri ve tespit sistemleridir. Bu sistemlerin iizerinde kisaca durmakta fayda vardr.

a) Izleme ve Kontrol Sistemleri: Bu sistemler havaalani ic ve dis
mekanlarindaki tiim olaylar1 ve kisileri aninda izlemek {izere gelistirilen goriintii
kaydedici ve aktarici sistemlerdir. Bunlar sabit ya da hareketli kamera sistemleri
seklinde olabilmektedir. En yaygin kullanilani kapali devre televizyon sistemidir.

Kapalh Devre Televizyon Sistemi (Closed Circuits Television System -

CCTYV) : Havaalam genelinde sabit ve hareketli kameralardan olusan bir kapal:

devre televizyon sistemi kurulmasi havaalaninin giivenligi acisindan énemlidir.

Elde edilen goriintiiler fiber optik kablolar yardimiyla resmi giivenlik birimlerine

ve havaalaninin 6zel giivenlik birimlerine tasinarak izlenmektedir.

b) Geg¢is Kontrol Sistemleri (Access Control Systems - ACS): Erisim kontrol
sistemleri olarak da adlandirilan gegis kontrol sistemleri kapilar, turnikeler ve bariyerler
gibi gecis noktalarinda, pinli ve sifreli tip cihazlar, kart okuyucular, parmak izi
okuyucular, goz iris okuyucular, yiiz tanima cihazlari gibi cihazlarla gegis izninin

kontrollii olarak verildigi sistemlerdir. Kullaniciya 6zel tanimlanms sifre, kart, etiket,

! Michael Hunter, “Who Needs Information?”, Passenger Terminal World 2002, (2002), 5.152-154.
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parmak izi veya iris kaytlari, veri izleme ve kontrol merkezinde hangi zaman diliminde
hangi bolgelere girebilecegi bilgilerine gére programlamr. Bu sayede kullanicimn
istenmeyen bir zamanda istenmeyen bir bolgeye girmesi engellenir. Kisinin hangi
zaman diliminde yapinin hangi bélgesinde oldugu izlenebilir ve kaydedilebilir. CCTV
sistemi ile biitiinlesik ¢alistiinda belirli gecis noktalarinda kullamici goriintiisti ile
kaydedilmis goriintii kontrol edilerek dogrulamali gecis izni verilebilir.**?
Havaalanlarinda kullamulan baglica gegis kontrol sistemleri karth gecis sistemleridir.
Karth Gegis Sistemi: Terminal biinyesinde bulunan kapilarin giivenlik
yetkilerine goére calismasimi saglayan bir sistemdir. Tiim havaalami giivenlik

sisteminin 6nemli bir pargas: olarak Kartli Gegis Sistemi havaalammn cesitli

geeis noktalarina yerlestirilmis kart okuyucular ve klavyelerden olusmaktadir.

¢) Tespit Sistemleri: Bu tip cihazlar, digaridan igeriye gizlice sokulmak
istenebilecek, silah, patlayici veya tehdit unsuru materyaller ile ugus esnasinda
taginmasi ugus emniyetine tehlikeye atacagindan ya da giimriik agisindan yurtdisina
¢ikist yasaklanmis bulunan maddelerin tespit edilmesi i¢in kullanilan cihazlardir.
Havaalaninda kullanilan tespit sistemlerinin baginda Patlayic1 ve Patlayici Diizenek
Tespit Sistemleri, X-Ray kapl ve el dedektorleri gelmektedir.
Patlayicx  ve Patlayier  Diizenek  Tespit Sistemleri (Explosive
Detection/Explosive Device Detection Systems - EDS/EDDS): Bunlar bir
bagajin {iretim materyali ne olursa olsun bagajin igerisindeki patlayici
madde/patlayict madde diizenegini tespit ve dolayisiyla alarm yetenegine sahip,
farkl1 teknolojilerin kombinasyonundan olusan ve agamali bir giivenlik kontrolii
yapan sistemlerdir ve iist diizey giivenlik saglamaktadir.
X-Ray Kapi ve El Dedektérleri: Yolcu terminallerinde yolcu ve personel gegis
kapilar ile hava-kara tarafini ayiran yerlerde iist ve bagaj giivenligini saglamak
i¢in kurulmus cihazlardir. Kargo terminallerinde ise gelen ve giden kargolarin
glivenlik kontroliinden gegirilmesi amaciyla gok daha biiyilk boyutlu X-Ray
cihazlar1 kullanilmaktadir. Bagaj kontrolii i¢in kullanilan X-Ray cihazlari, iist
kontrolii igin kapt dedektdrleri, bomba koklama dedektorleri ve ayrica el ile

kontrol igin detektorler de giivenlik i¢in kullanilan donanimlardan bazilaridir.

392 Toker, a.g.e.
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3.6.2.4. Check-in Sistemleri

Check-in stireci genellikle havayollart ya da yer hizmeti isletmelerinin
sorumlulugunda olmakla birlikte havaalanlari tarafindan gergeklestirilmesi de soz
konusu oldugundan ve check-in siireciyle diger havaalam siireglerinin i¢ ice olmasi
nedeniyle bu sistemler de toplam havaalam yonetim sistemlerinin bir parcasi olarak
diistintilmektedir. Normal olarak havaalanlar1 check-in siirecinde havayollarina ya da
yer hizmeti igletmelerine kontuar tahsisi yapmakta ve o kontuardaki bilgisayar check-in
yapan igletmenin kullanimina sunulmaktadir. Bu amagla havayollar: ya da yer hizmeti
igletmeleri kendilerine ait cegitli sistemler kullanmaktadir. Ancak giiniimiizde ortak
kullamm fikrinin benimsenmesi ile check-in islemlerinin kolaylasmasi ve siirecin
hizlanmas: saglanabilir. Bu konudaki en 6nemli gelisme “ortak kullanimli terminal
donamimu (CUTE)” sistemini gelistirilmesidir.

Ortak Kullanimh Terminal Donanimm Sistemi: SITA firmasmin {iriinii olan
Common Use Terminal Equipment — CUTE sitemi havacilik sektori igin ortak bir
kullanim platformu sunmay: amaglamaktadir. CUTE sistemi havaalanlarina, havayolu
sirketlerine ve yer hizmeti girketlerine terminalin herhangi bir noktasinda tiim
kullameilarla paylagilan donamim iizerinde ve bir dizi bilgi teknolojisi uygulamasim
kullanarak kendi bilgi teknolojisi uygulamalarina gergek zamanli erisim olanag1 saglar.
Havaalani terminal altyapisinin en uygun kosullarda kullanilmasini saglayan bu sistem,
yoleu akisim hizlandirmay1 ve hizmet kalitesini artirmayr hedeflemektedir. Ayrica
havaalan1 terminal isletmecisine de fiyat etkin, saydam ve kiiresel ¢oziimler sunmay:
hedeflemektedir. CUTE sisteminin farkli amaglara 6zel gelistirilmis farkli siiriimleri
bulunmaktadir. Ornek olarak AirportConnect CUTE havaalanlari icin yazilim, donanim
ve af c¢Oziimleri sunan bir ortak kullamm platformudur. Bu platform sayesinde
havayollar1 ve yer hizmeti acenteleri paylagimli ig istasyonlarmdan ve yazicilardan
kendi sistemlerine Windows XP isletim sistemini kullanarak erisebilmektedir. Bu
sistem aym: zamanda kalkis kontrol, boarding sistemleri gibi yolcu islem
uygulamalarinin yaninda ugus bilgi gésterim ve kaynak yonetim gibi havaalam
operasyonel sistemlerini de desteklemektedir. Béylece giivenli, kolay erisimli, cok

amagli ve uzaktan kontrol edilebilir bir sistem olusturmaktadir.***

¥ CUTE hakkmnda ayrintili bilgi igin bkz. http://www.sita.aero/Industries/Airports/Infrastructure
Services/AirportConnect/AirportConnect CUTE.htm, (12.10.2006).
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3.6.2.5. Enerji Yonetim Sistemi

Terminalin enerji dagilimmmn ve gii¢ kontroliiniin yénetim i¢in olusturulmus
bilgisayarlarla donatilmis merkezi bir sistem odasi enerji yonetim sisteminin (Energy
Management System - EMS) temelini olusturmaktadir. Bu sistemin temel elemanlar:
sOyle siralanabilir:

e Enerji Temini ve Dagitimi Sistemi,

e I¢ ve Dis Aydimlatma Sistemleri,

e Yedek Gii¢ Temin Sistemleri,

e Yedek Gii¢ Unitesi ve Jeneratér Sistemleri.

3.6.2.6. Tletisim Sistemleri

Fiziksel olarak genis alana yayilmig isletmelerde igsel ve dissal iletisim biiyiik
Onem tasimaktadir. Bu amacla bilgisayarli, kablolu ya da kablosuz sistemler
kullamlabilmektedir.

e Intercom Sistemi: Havaalaninin birbirinden ayr gesitli birimleri arasinda
haberlesmeyi saglamak amaciyla kurulmus i¢sel iletisim sistemidir.

e Kablosuz Teknoloji: Havaalanlarinda igsel iletisimin yiiriitiilebilmesi ve
aym zamanda yliksek kalitede verim elde edilebilmesi igin kablosuz
teknolojinin olanaklarindan her gegen giin daha fazla yararlanilmaktadir.
Kablosuz teknoloji giintimiizde havaalanlari i¢in ¢ok biiyiik firsatlar vaat
etmektedir:***

o Isletme uygulamalarina dogrudan erisim,

o Terminalin her noktasindan personel ve yolcular igin internet erisimi,

o VoIP** uygulamalari,

o Videokonferans uygulamalari,

o Gergek zamanli meteorolojik bilgi giincellemeleri,

o Acil servislerle ilgili bilgi erigimi,

o Mobil telefonlar, PDA ve diziistii bilgisayarlar i¢cin havaalami yolcu
bilgilerine erisim olanagi,

o VPN destegi.

3% «Opti-Fi - Wireless Networks For Airports”, http://www.airport-technology.com/contractors/ comms /
opti%2D1i/, (12.10.2006).
% VoIP (Voice over Internet Protocol): Internet tizerinden ses iletimi sistemi.
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Bu kablosuz teknolojiler, havaalanlarinda kablolama ve iletisim
maliyetlerini azaltirken, aym zamanda kablosuz teknoloji kullanan
havayollar, yer hizmeti isletmeleri ve resmi kurumlarla havaalam
yOnetiminin gercek anlamda bir ag biitiinlesmesine girebilmesine olanak
saglar. Bu durum s6z konusu hizmetlerin iicret karsiliginda sunuldugu
havaalanlar i¢in ek gelir kaynag olmasimn yaninda, yolcular icin de iist

diizey bir misteri memnuniyeti yaratmaktadir.

3.6.2.7. Bagaj Yonetim Sistemi

Bagajlarin teslim alinarak yolcuya son varig noktasinda zamaninda, dogru ve
hasarsiz sekilde teslim edilmesi havaalaminin kilit terminal siireclerinden biridir. Yolcu
agisindan taginmak {izere teslim ettigi bagaji kendisinden fiziksel olarak ayr
bulundufundan psikolojik olarak stirekli bir huzursuzluk konusudur. Havayolu
agisindan ise kayip ve hasarli bagaj sayilar hem miigteri memnuniyetsizligi yaratan
konularm baginda gelerek; hem de maliyet artiric1 faktdr olarak ¢éziilmesi gereken en
Onemli sorunlardan biridir. Bu siirecin diizgiin bigimde gergeklesmesi icin
havaalanlarinda etkin bir bagaj yonetim sistemi kurulmas: gerekmektedir. Havaalaninda
bagajla ilgili sistemler iki ana baglik halinde incelenebilir:

e Bagaj Isleme Sistemi

e Ayuma Tahsis Sistemi

e Bagaj Isleme Sistemi (Baggage Handling System — BHS): Bagaj igsleme
sistemi genel olarak giden yolcu bagajlarmin yolcudan teslim almip kara
tarafindaki check-in sahasindan hava tarafindaki bagaj sahalarina ya da
transfer bagajin havatarafi apron sahasindan bagaj sahalarina ve izleyen
ucafa transferini saglayan sistemdir. Gidis bsliimii bagaj isleme sistemleri
basit bir elle ayirma sisteminden ibaret olabilecegi gibi; tamamen otomatik
akill1 bagaj izleme sistemleri, transfer girdileri ve erken bagaj deposu (Early
Baggage Store - EBS)**® ile biitlinlesik bir otomatik ayirma sistemi seklinde

de olabilir. Havaalanindan gegen toplam bagaj sayisi ile pik saatte islenen

3% «Sistemde kahyg siireleri 2 saati asan bagajlar Erken Bagaj olarak adlandirilir ve Erken Bagaj Deposuna
yonlendirilebilir.” TATA, Airport Development Reference Manual, (9ﬂ‘ Ed.,Montreal: IATA, January
2004), s.600.
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bagaj sayis1 arttikca ayirma sistemlerinin otomasyon seviyelerinin
ylikselmesi bagaj isleme sisteminin performans gereklerini yerine getirmesi
olasiligim artiracaktir.®®’ Gelen yolcu bagajlarinin ugaktan alinarak otomatik
bi¢imde yolcunun alacag: karusele yonlendirilmesi islemleri de bu sistem
tarafindan gerg:eklestirﬂebihnektedir.

Bir bagaj isleme sisteminde bagaj tasima sisteminin yaninda check-in
adalari, tarti-etiket konveyorleri ve agir bagajlar igin tarti aletleri
bulunmaktadir. Giden yolcu check-in islemi i¢in havayolu kontuarina
geldiginde check-in islemi sonucunda ¢ikan barkodlu etiket bagajina
yapistirilir. Bu barkod, ugus numarasi, varig noktasi, ugus tarihi ve bagajin
tiirii gibi bilgileri igermektedir. Bu veri havayollarma da gonderilmek iizere
merkezi bir veri tabanina gonderilir. Bu asamadan sonra bagaj, bagaj tasima

sistemi ile ugaga ytiklenmek iizere ayirma sahasina dogru yol alir.

e Ayirma Tahsis Sistemi (Sort Allocation Computer— SAC): SAC sistemi
bagaj yonlendirme ve izleme ile ilgili olan gesitli bagaj bilgi sistemlerini
ifade etmek {izere {iretilmis bir terimdir.*®® Bu sistemin cesitli fonksiyonlar:
farkli havaalanlarinda, farkli bigimde biitiinlestirilmis ve farkli adlarla
kullamlabilmektedir. - Her havaalam sistemin tiim fonksiyonlarim
kullanmayabilir. Bagaj ayirma sistemi teriminin genel olarak tim SAC
sisteminin yerine de kullanilabildigi goriilmektedir. Genel olarak SAC

sisteminin islevleri su sekilde siralanabilir:

o DBagaj Ayirma (Baggage Sortation),
o Bagaj Eslestirme (Baggage Reconciliation),
o Bagaj Izleme (Baggage Tracking),
o Sut’® Atama (Chute Allocation).
Bagaj tagima sistemiyle iletilen bagajlarin el degmeden yiiklenecegi

ucak igin tahsis edilen suta (chute) diigmesini saflayan otomatik ayirma

sistemidir. Bu amagla bagaj isleme sahasinda giden bagajlar icin otomatik

FTIATA, Airport Development Reference Manual, 5.568.

3% Ayny, 5.641.

¥ sut (Chute): Bagaj aywma karuselleri {izerindeki her biri iizerine tek bagaj gelecek sekilde ve
bagajlarn ilgili arabaya/konteynere dogru diismesini saglamak iizere tasarlanmis her biri tek bir ugaga
tahsis edilen kanallardir.



196

bagaj aywrma sistemi ve bagaj ayirma karuselleri; gelen bagajlar icin de
konveyor hatlar1 ve egimli karuseller kullanilmaktadar.

Sistemin caligma stireci check-in sirasinda operatériin havayolunun
kalkis kontrol sistemine (departure control system- DCS) bagajla ilgili
bilgileri girmesi ile baglar. DCS, bu bilgilerle Bagaj Kaynak Mesaj:
(Baggage Source Message-BSM) iireterek bagajla ucag1 eslestirecek SAC
sistemine gonderir. BSM mesajinda kalkan ugakla ilgili olarak cesitli bilgiler
yer almaktadir. Bu agidan SAC sisteminin bir anlamda kalkan tiim ucaklarla
ilgili bilgi igermesi gerekmektedir. Buna ek olarak sut ve yatay konveyérleri
kalkan ucgaklara atayabilmek igin belirli 6lgiitlere ve grafik araclara dayanan
bir tahsis sistemine de gereksinim vardir. Tahsiste ugus numarasi ya da daha
karmagik kombinasyonlar kullanilabilir. Uguslarin az oldugu havaalanlarinda
bu islem elle gergeklestirilebilirken, otomatik tahsis sistemleri yogun
havaalanlar: i¢in gerekli modiillerdir. Bu atama bilgileri sut monitérlerinde
izlenebilir. SAC sisteminin gelen bu bilgilere gére uguslar sutlara tahsis
etmesinin ardindan, bagaj isleme sistemi ile bagaj ayirma alanmna gelen
bagajlar, ayrrma karuselleri tizerinde dsnmeye baslar. Bagaj atanmis oldugu
sutun &niinden gegerken {iizerindeki numara, bir barkod okuyucuyla
okunarak {izerinde tagindifi plakay: harekete gegirir ve bagajmm ilgili
konveyore dogru diismesini saglar. Bu esnada diisiisii yavaglatmak i¢in perde
sistemleri kullanilir.

Bagajin yiiklenme bilgisi ilgili havayoluna génderildikten sonra
boarding bilgisi ile karsilagtirilarak, ugaga binen yolcu ile bagajin
eslesmesini saflayan islev ise, bagaj eslestirmedir. Boylece giivenlik
agisindan sahipsiz bagajlarm ugaga binmesi 6nlenir. Bagaj izleme islevi ile
ilgili bagajin hangi konteynerin neresinde yiiklenmis oldufunu ve bagaj
yiikleme durumunu gozlemek olanaklidir. Boylece ugak kalkmadan herhangi
bir agamada herhangi bir sebepten ugaktan indirilmesi gereken bagaj

kolaylikla bulunabilmektedir.

3.6.2.8. Ramp Yonetim Sistemleri
Ucaklarin park halindeyken almis olduklari tiim hizmetler RAMP hizmetleri

olarak adlandirilmaktadir. Ramp yonetim sistemleri (Ramp Management Systems —
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RMS) bu faaliyetlerin operasyon ve kontrolii igin gelistirilmis sistemler olup;

havaalanlarina gore farkli sistemler kullamilmaktadir. Baglica ramp y&netim sistemleri

sOyle siralanabilir:

Kap1 Tahsis Sistemleri
Ucak Park Ettirme Sistemi
Ugak Yakit Hidrant Sistemi

Yolcu Képriileri ve 400 Hz Enerji Temin Sistemi

Kapr Tahsis Sistemleri (Gate Allocation Systems — GAS): Bu sistemler
kaynak tahsis sistemlerinin bir pargas: olarak faaliyet gosterebilecekleri gibi,
islevsel olarak ramp yoOnetim sistemlerinin altinda yer almaktadir.
Terminalin kit kaynaklarindan biri olan kapilarin ugaklara tahsis edilmesinde
kaynak kivamlilifindan yararlanmak amaciyla bu sistemler kullanilir. Bu
sistemlerin ugus bilgi, GOS gibi sistemlerle biitiinlesik bigimde calismas: ile
hem kaynaklarin en verimli bigimde kullanilmasi hem de dogru ve

zamaninda bilgi saglanmuis olacaktir.

Ugak Park Ettirme Sistemi (Laser Docking Guiding System — LDGS):
Yolcu képriilerine ugaklarin giivenli bigimde yaklasmasini saglayan lazer
kontrollii ugak park ettirme sistemleridir. Sistem her bir koprii i¢in ayr1 ayr
kurulmus olup; farkli tipteki ucaklarin emniyetli bir sekilde park etmesini
saglamaktadir. Aym: zamanda DGS pozisyon bilgilerini Ramp Kontrol
Kulesinde bulunan GOS bilgisayarina géndererek merkezi bir iiniteden
kontroltinii saglar.

Ucak Yakat Hidrant Sistemi: Bu sistem havaalanina gelen ucaklara yakit
temin etmektedir. Her ug¢agin ne kadar yakit aldigi kayit altma alinmakta ve
otomasyon sistemi ana pompa istasyonu ile baglantiy1 saglamaktadir.

Yolcu Kapriileri ve 400 Hz Enerji Temin Sistemi: Kopriiler, képrii
konsolu tizerinde bulunan bilgisayar aracilifiyla kontrol edilmektedir.
Kopriilerin diisey hareketi hidrolik, yatay hareketi ise elektromekanik olup,
bdylece ucagin kopriiye yanagmasi swrasinda ve park stiresince zarar
gdrmemesi saglanmaktadir. Ugak bosaldikca yiikseleceginden ve aym
sekilde doldukga algalacagindan bu hareketi saglayacak bir -sistemin de
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bulunmasi 6nemlidir. Ugaklarin yerde motor galistrmak yerine 1sitma,
sogutma vb. diger sistemlerin caligmas: i¢in yedek giic temin etmeleri
gerekmektedir. Bu amagla koprilye yanasan her tiirlii ugak tipine enerji temin

etmek tizere her koprii tizerinde 400 Hz gii¢ temin sistemleri bulunmaktadir.

3.6.2.9. Cografi Bilgi Sistemleri
Cografi verilerin bilgisayar donamimlar ile belirli bir amag igin toplanmast,
depolanmasi, giincellestirilmesi, analiz edilmesi ve goriintii seklindeki verilere
doniistiriilmesi  iglemlerini gergeklegtiren sistemlere Cografi Bil

(Geographic Information Systems-GIS) adi verilir.*°

GIS, konumsal verilerin
degerlendirilmesini saglayan bilgisayar tabanli bilgi sistemidir. Sorgulama ve
istatistiksel analiz gibi bilinen veri tabam islemlerine ek olarak, haritalarin sagladip
gorsellik ve cografi analiz olanaklarim da kullanir. Bu yetenegi ile degisik diizeylerdeki
karar destek stireclerinin hizlanmasina ve daha dogru kararlarin tiretilmesine katki
saglar.*”! Bu acidan GIS ayn1 zamanda bir karar destek sistemidir.

Bu sistemlerin diger cografi veri ve bilgi sistemlerinden farki, bu sistemlerin
yalmizea harita, sekil ve resim depolamakla kalmayip ayn1 zamanda bunlarin yardimiyla
veri tabani olusturulmasim saglamasidir. Olusturulan veri tabami kullanilarak her tiirlii
sorgulama yapmak, verileri diizeltmek ve giincellestirme yapmak olanaklidir. GIS aym
zamanda bir analiz aracidir. Aym yerin degisik Slgekte, degisik projeksiyonlarda ve
degisik renklerde haritasini hazirlayabilmekte, harita sekillerinin birbiriyle olan
iligkisini ~ tanimlayabilmektedir. Depolanan verilerin istenilen acidan tekrar
olusturulmas ve amaca gore tekrar diizenlenip haritalanmas: miimkiindiir.**?

GIS giiniimtizde yonetim, planlama ve karar vermede rasyonel bir ara¢ olarak
kullamlmakta ve hizli, dogru ve verimli uygulamalarin gergeklesmesi icin bircok
kurumca karar verme stireglerinde tercih edilmelidir. Bu sistemin en biiyiik avantaji
harita ile iligkilendirilen biiyiik veri yifinlarinin etkin bir sekilde goriintiilenmesi,

sorgulanmasi ve bunun neticesinde saglikli analizlere olanak sunmasidir.*®

40 Oktal, a.g.e., 5.59.

“! Halim Tatar, ASELSAN Dergisi “Cografi Bilgi Sistemleri (CBS)”, http:/www.aselsan.com.tr/
DERGV/ocak2000/cbs.htm, (20.12.2005).

402 Oktal, a.g.e., s.60.

*® Saffet Erdogan ve Mustafa Kurt “Afyon li Girigimeilik Profilinin Cografi Bilgi Sistemleri ile Analizi”
http://www.bilgiyonetimi.org/cm/pages/mkl_gos.php?nt=208 , (22.12.2005)
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Havaalam isleticileri giintimiizde faaliyetlerini etkin bi¢imde yonetirken aym
zamanda tiim kullamecilar i¢in daha yiiksek diizeyde emniyet ve giivenlik saglamak
kaygisiyla miicadele etmektedir. Bu amacla da hem hava tarafi hem de kara tarafi
operasyonlarmin  yonetiminde biitiinlesmis GIS kullanmaya y&nelmektedirler.
Kullamlan sistemler, hava ve yer sahasi operasyonlarmda kullanilan sistemler olmak

{izere iki boliimde incelenebilir: ***

8

Hava sahast operasyonlarinda;

e Ugus Izleme: Ticari havayollart ve hava trafik diizenleyicileri GIS’i
havasahasi planlama ve hat belirleme uygulamalari, biitiinlesik ugus izleme
ve gercek zamanli ugus izleme amaciyla kullanmaktadir.

e Ug Boyutlu Analiz: Ug boyutlu GIS kullanimindaki ilerlemeler havasahas
modelleme uygulamalarinm arazi kullanimi ve bina yiikseklikleri gibi gevre
yerlesimlerin cografi bilgileri ile kombine edilmesine olanak saglamaktadir.
Bu uygulamalarla modern havaalanlar1 giivenlige hassas noktalar1 tespit
ederek, ménia analizleri yaparak ve arazi kullamm durumlarm gérerek
havaalam ¢evresinin daha 1iyi bir genel operasyonel tablosunu
cikartabilmektedirler.

e Seyriisefer: Gliniimiizde tiim kritik bilgilerin depolandif: veritabanlarmi
kullanan ve bunlari stirekli giincelleyen seyriisefer yol haritalar1 hava

seyriiseferi i¢in 6nemli bir adimdar.

b) Yer operasyonlarinda;

Modern havaalami y6neticileri planlama, operasyon, bakim ve giivenlik gibi
konularda mekénsal bilgi ve modelleme uygulamalarinin destegini alabilmek
icin GIS’lerden yararlanmaktadirlar. GIS, diger bilgi sistemlerinde mevcut
olmayan bilgi ve analitik gii¢ sunmaktadir. Etkin bir GIS sistemi havaalam
yonetiminde planlama ve tasarim, operasyonlar, bakim ve giivenlik amaclarina
hizmet edebilir:

e Planlama ve Tasarim: Glintimiizde GIS, genisleme ¢alismalar1 ve tasarim

incelemelerinde kullanilmaktadir. Yer ulagimi, komsuluk kisitlar: ve cevresel

44 “GIS  Boosts Airport Management”, http://www.futureairport.com/articles/airport develop/
far015_070 ESRIhtm, (24.12.2005).
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duyarhiliklar gibi yerlesim haritalama bilgilerinin kullamlmasi, &zellikle
arazi kisitl, genis ve yogun niifuslu yerlesim bolgelerindeki arazi kullamum
konularmn analizi i¢in harcanan zamam 6nemli dl¢iide azaltmaktadir. GIS
yazilimlar1 bilgisayar destekli yazilim sistemleri (CAD) ve iliskisel veri
taban1 y6netim sistemleri gibi diger anahtar yazilimlarla iist diizey birlikte
islerlik yetenegine sahiptir. Bu da havaalani yoneticileri igin daha biitiinlesik
bilgi teknolojisi ortam: sunmaktadir. Kullamcilar artik dijital bolgesel
fotograflar ile cevresel ve tasarima iligkin verileri analiz ve planlama igin
aym ortamda bir araya getirebilmektedir. Cografi bilgi sistemleri havaalani
yer se¢iminde, farkli havacilik talep 6ngoriilerinin farkli araziler tizerinde
degerlendirilerek farkl: senaryolarin gesitli yénleriyle degerlendirilebilmesini
olanakls hale getirir.*®

kisitlarmi giindeme getirmistir. Havaalam yoneticileri giivenlik sorunlari ile
artan gelir gerekliliklerini dengelemek durumundadirlar. Varlik yénetim
uygulamalar1 ile biitlinlesik bir GIS, gelir getiren kolayliklarin
planlanmasinda ve kolayliklarin siirekli defisen miisteri beklentilerine
yeniden uygun hale getirilmesinde énemli rolii vardir. Trafik yogunlugu
arttik¢a hava tarafinda hava ve yer araglarinin emniyetli bicimde hareketleri
de giiclesmektedir. Halen - meydan kontroliinde radar sistemlerinden
yararlamlmaktadir. Bu amagla uydu tabanli bir konum ve zaman belirleme
sistemi olan GPS (Global Positioning System — Kiiresel Konum Belirleme

Sistemi) %

ve GIS’in biitiinlegtirilmesi ile hava ve yer araglarinin emniyetli
bi¢imde aywmalarim gergek zamanh saglayan sistemler gelistirilmektedir.
GPS gergek zamanli olarak hava ve yer araglarinin pozisyon bilgisini
verirken, GIS ile de araglarin izlenmesi ve farkli operasyonlarin planlamasi
yapilmaktadir. Boylece taksi yollar1 ve pistlerin de kivamli kullanimi

olanakl: hale gelmektedir.*"’

95 Oktal, a.g.e., s.112.

% By konuda genis bilgi icin bkz. Oznur Usanmaz “GPS’in Havacilikta Kullanilmas1”, Miihendis ve
Makina, Say1: 479, (Aralik 1999).

Y7 Maria Nadia Postorino, Vincenzo Barrile and Francesco Cotroneo, “Surface Movement Ground
Control by Means of a GPS-GIS System”, Journal of Air Transport Management”, 12, (2006),
pp.375-381.



201

e Bakim: Havaalanlari modern bakim yénetim sistemlerinde GIS’in degerini
kesfetmektedirler. Kaplama ve pist aydmlatma sistemlerinden terminal
sahasi kolayliklarina kadar GIS, havaalammin kritik altyapisiin bakimimda
giiclii bir grafiksel bilesen sunabilir.

Giivenlik: Son yillarda artan havaalam giivenlik gereksinimi GIS meveut

kolayliklarm kirilgan noktalarinin anlasilmas: ve farkli giivenlik bilgilerinin tek

bir kumanda ortaminda biitiinlestirilmesi i¢in analitik bir kapasite saglar.

Havaalanlar1 iyi tasarlanmug bir giivenlik altyapisinda, cevresel kontrolden

terminal sahasi gegis kontrol ve izlemesine kadar GIS’in temel bir unsur

oldugunu anlamaya baslamiglardir.
3.6.2.10. Gelir Yonetim Sistemleri

Havaalanlarmin temel olarak havacilik ve havacilikdisi olmak tizere iki ana
faaliyet konusunun oldugu daha énce de belirtilmisti. Bu sistemler genel olarak
havaalam gelirlerini olusturan havacilik ve havacilikdisi gelirlere ait tiim verilerin
tutuldugu ve ticretlendirildigi sistemlerdir. Havaalanlarinin ticaret hacminin diger birgok
ticari igletmeyle kiyaslandiginda oldukga biiyiik oldugu goriilmektedir. Dolayistyla bu
genis Olgege hizmet edebilmek igin etkin bir ticari ydnetim sistemi olusturulmasi
gerekmektedir. Aym zamanda bu sistemin gelir kaynag: olan operasyonlari
gerceklestiren  sistemlere biitiinlestirilmesi, otomasyondan en yiiksek fayday:
saglayacaktir. Havaalanlari, ticari alanlarmin biiyiikligiine ve cesitliligine gore
kiralanan alanlar i¢in ayr sistemler kullanilabilmekte; ticari amaglarina hizmet etmek
tizere farkli sistemler gelistirebilmekte ya da edinebilmektedir. Ancak bunlarin en
yaygin kullamlani ve olmazsa olmaz olami “satig noktasi sistemleri”dir. Ara¢ park
gelirleri de ticari gelirlerde onemli bir yer tuttugundan ticari sistemler altinda ele
alimmustir.

Satis Noktas1 Sistemi (Point of Sale System — POS), uzaktaki bir merkezi
islem birimiyle baglantili bir dizi satis noktasi terminallerinden olusan bir sistemdir.
Satig noktasi sisteminin kurulmasi, sipariglerin ve iiretim siireglerinin takibi, satislarin
isletme hesaplarmna dogrudan aktarilmasi, isgiici maliyetlerinin azaltilmas: ve
verimliligin artirlmas: gibi faydalar saglamaktadir. POS sisteminin isletmenin genel

bilgi sistemi altyapistyla biitiinlestirilmesi ile verilerin sonraki islemler icin gesitli 6n ve
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arka ofis sistemlerine otomatik olarak aktarim: saglanmaktadir.*’® Havaalanlarmda POS
sistemleri glimriiklti ve giimriiksiiz magazalar, yiyecek igecek isletmeleri, otopark, otel
gibi havaalani isletmecisinin faaliyet alammin genislifine gére her tiirlii ticari alanda
kullanilmaktadir,

Ara¢ Park Sistemleri (Car Park Systems - CPS): Ozellikle 6zel arac
kullaniminin yaygm oldugu yerlesim yerlerindeki havaalanlari ile kamu ulagimimn
kisith oldugu havaalanlarinin  genis kapasiteli arag park yerleri olusturmalar:
gerekmektedir. Bu tiir havaalanlarinda havaalam ticari gelirleri igerisinde arac park
gelirleri 6nemli oranlara ulagabilmektedir. Bu agidan bu bilyiik kapasiteli ara¢ park
alanlarinin yonetiminin otomasyona baglanarak havaalam bilgi sistemine entegre
edilmesi hem havaalan1 gelirlerinin kontrol altina alinmasi, hem otomatik takibin elle ve
gozle yapilacak takipten gok daha giivenilir olmasi, hem de miisteri memnuniyeti
agisindan 6nemlidir. Bu sistemler giren araglar1 otomatikman kaydederek havaalaninda
gecirdigi stireyi otomatik hesaplamakta ve buna gore {icreti ek bir hesaplamaya gerek
kalmadan bildirmektedir. Ayn1 zamanda gerekli altyap1 mevcutsa arag parki ile ilgili her
tiirld istatistiksel ve finansal bilgileri merkezi veri tabanina ve diger sistemlere transfer
edebilmektedir. Giiniimiizde bu sistemler gelismeye devam etmektedir. Ara¢ park
alanina giren bir araci en yakin bos park alanina yénlendiren sistemler ve internet
tabanl park yeri rezervasyon sistemleri bu gelismelere 6rnek olarak verilebilir. Bu tiir
bir rezervasyon sistemi 6nceden belirlenmig belli bir tarih ve saat igin internet iizerinden
bir bos park alam rezerve edilebilmesine ve hatta &nceden elektronik ortamda 6deme
yapilabilmesine izin vermektedir. Yeni teknolojiler cep telefonlar1 ya da PDA’larla
ozellikle isadamlarinn havaalaninda en uygun alamina yénlendirilmesinde ve parkta
kahglarnin kayit altina alinmasinda yepyeni ¢oziimler vaat etmektedir. Hatta park ticreti
i¢in beklemelerine gerek kalmayip bu miktar sonradan hesaplanip aylik telefon

faturalarina yansitilabilmektedir.*®®

3.6.2.11. Yonetim Bilgi Sistemleri
Havaalan yonetim bilgi sistemleri, havaalanlarinda yénetsel karar alma ve

faaliyetleri desteklemek amaciyla kullanilan sistemlerdir. Yonetsel destek sistemleri

408 Yolal, a.g.e., 5.33.

49 “What is and What May Be in Parking Revenue Control Technology”, Airport 2005 The
International Review of Airport Developmeni, Technology and Management. Editor: Julie Wedd
(London: Sovereign Pub. Ltd., 2005), 5.193-194.
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olarak da adlandirilabilen bu sistemler her diizeydeki havaalami yoneticileri icin karar
almada gerekli bilgiyi saglama amacim tasilar. Yonetim bilgi sistemleri, karar destek
sistemleri ve iist yonetim bilgi sistemleri diger isletmelerde oldugu gibi havaalanlarinda
da yonetim stireglerini gergeklestirmek ya da desteklemek amaciyla kullanilir.

Ozellikle karar destek sistemleri havaalanlari igin yaygin olarak kullanilan
yOnetim bilgi sistemlerinin baginda gelmektedir. Planlama, kestirim ve proje ydnetimi
konularmda bilgi teknolojilerine dayali bilgi sistemlerinden yararlanilmas:
havaalanlarinda yonetim etkinligini artirmaktadir.*'° Yiiksek 6lciide belirsiz bir gelecek
i¢in uzun dénemde teknoloji ve bina konfigiirasyonunun kivamli kombinasyonunu
bulabilmek amaciyla karar analizleri yapan sistemler mevcuttur. Yolcu Binast
Konfigtirasyon Degerlendiricisi (PBCE) gibi araglar havaalammnin temel yerlesimini
belirlemede havaalani planlayicilarina yol géstermektedir. Akilli havaalanlari “akilli”
tarife belirleme ve tercihli kapi atama yapabilmektedir. Ozellikle genis g&vdeli
ugaklarm yakin kapilara verilmesi tercih edilerek, boylece daha fazla sayida yolcu igin
yiirlime mesafesini en aza indirmek olanakli hale gelmektedir. Ancak bazi terminal
tasarimlar: akilli kap: atamasina izin vermeyebilir. Bu durum da ¢ok sayida yolcu igin
uzun yiiriime mesafeleri demektir. Aym sekilde bazi terminal tasarimlar: da yeni bagaj
sistemlerinin yerlestirilmesi i¢in uygun olmayabilir. Dolayisiyla bir havaalam terminali
tasarlanirken belirli karar destek sistemlerinden yararlamilmasi kaynak kivamlilig
agisindan gereklidir. Diger yandan yeni tasarlanan bir terminal ya da mevcut bir
terminal i¢in hangi teknoloji ya da sistemlerin uygun oldugu gibi durumlarin
belirlenmesinde de gesitli karar modellerinden yararlanilabilmektedir. Ozellikle yolcu
sayisi fazla olmayan havaalanlan icin gereksiz c¢apta ve nitelikte teknoloji yatirimi
yapmamn riski bu sekilde azaltilabilir.*!!

Terminal tasarimecilari, isleticileri ve sahipleri igin perakende satis gelirleri ve
yapim maliyetleri gibi ekonomik faktdrleri de goz Oniine alarak; tasarim, emniyet,

kapasite ve kullanici deneyiminin kivamli hale getirilmesinde benzetimlerden elde

0 ¥ . Ramalingam, “Information Technology for Airport Applications”, hitp://www.airportsindia.org.in/
aai/presentations/it-for-air-app.htm, (20.12.2005).

‘I Michael Pitt, Fong Kok Wai and Phua Chai Teck, Facilities, “Technology Selection in Airport
Passenger and Baggage Systems™, Vol.20, No.10, (2002), pp.314-326.
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edilen olgtimler dnemli firsatlar vaat etmektedir. Benzetimler ticari gelirler agisindan
gesitli bigimlerde kullanilabilirler. Bunlardan bazilari su sekildedir:*'?
* Perakende gelirinin engoklanmasi ve yaya akigmin gelistirilmesi igin en iyi
yerlesimi gosterilmesi,
¢ Terminalin standart ve konforu saglamasinda basarisiz olabilecegi
darbogazlarin ve talep kosullarinin belirlenmesi,
» Acil bir durumda en hizh tahliyeye olanak saglayacak planlarin test edilmesi.
Bir bagka karar destegi de, “kuyruk modelleri” kullanilarak kuyrukta bekleme
zamani, kuyruk uzunlugu ve kapidan kapiya seyahat (segilen teknolojiye gore yiiriime,
bekleme, transit stiresi, binig/inig, bagaj teslim vb. tiim siireci kapsayan) seklindeki
¢iktilara ulagilmasidir. Model, bu ¢iktilarm her biri i¢in ortalama ve en yitksek degerleri
saptayarak en uygun bina yerlesimi ve teknoloji segimi énerisi yapar.*!?
Havaalanlarinda karar destek sistemlerinden en yaygin kullanilan bilgi
sistemleri, daha 6nce agiklanmis bulunan cografi bilgi sistemleri ile kaynak yénetim
sistemleridir. Bu sistemler stratejik ve taktik karar destegi saglamalarimin yani sira ayni
zamanda giinliik operasyonlarin desteklenmesinde de biiyiik 6neme sahiptir. Bu agidan

ayr1 bagliklar altinda ele almak tercih edilmistir.

3.6.2.12. Kaynak Yo6netim Sistemleri

Havaalam kaynak y6netim sistemleri (Resource Management Systems - RMS),
kaynak atama sistemleri (Resource Allocation Systems - RAS) olarak da
adlandimilabilmekte olup; havaalammnin hareketli ya da sabit kaynaklarin etkin y&netimi
i¢in kullamlan ¢6ziimlerin genel ismidir.*'* Check-in kontuarlari, bagaj karuselleri,
sutlar, kapilar, salonlar ve standlar gibi havaalammn simirl sayidaki cesitli havaalani
kaynaklarmin en uygun bigimde tahsisi ve ydnetimi amaciyla kullanilan sistemdir. Aym
zamanda rekl&m ve medya alanlarinin yonetimi ve ticari alanlarin tahsisinde de bu

programdan yararlanilmaktadir,*'®

12 Nick Connor, “Planning for People”, Passenger Terminal World, Annual Technology Showcase
Issue 2003, (2003), s.54-57.

13 pitt, Wai and Teck, a.g.e.

414 Zsolt Kelemen, “Resource Management System — The First Step to the Airport Information System
Integration , Periodica Polytechnica Ser. Transp. Eng., Vol.33, No. 1-2, (2005), pp.15-24.

5 Rainer Berger, “Constraint-Based Gate Allocation for Airports”, http://www.ilog.com/products/
optimization/tech/custpapers/soluc32.pdf, (20.12.2005); Kelemen, 2005, a.g.e..
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Genellikle tipik bir kaynak y&netim sistemi su modiilleri icerebilmektedir: *!°

e Check-in atama modld,

e Kap:1 atama modiili,

e Bagaj atama modiili,

e Personel atama modiilii,

e Donamim atama modiilii.

Bununla birlikte bir kaynak y6netim sistemi havaalaninin ve miisterilerinin artan
ve degisen gereksinimlerine uyum saglayabilmek igin siirekli gelismek durumundadir.
Bu nedenle yeni modiillerin eklenmesine uyumlu olmalidir.

Ozellikle yer hizmetleri alaninda yasanan serbestlesme havaalani igletmecileri
icin yeni bir durumu da beraberinde getirmistir. Bundan bdyle havaalan isletmecileri
miisteri dostu hizmet sunma konusunda daha gii¢lii ¢abalar gostermek duramundadar.
Bu yeni durum havaalani y6netiminin geleneksel paket anlasmalardan miisterileri olan
yer hizmeti isletmelerinin 6zel gereksinimlerine gore tasarlannmg hizmetlere
yonelmesini gerekli kilmaktadir. Béylece etkin bilgi yénetimi bu alanda da &nemli bir
rekabet faktorii haline gelmektedir. Havaalani kaynaklarinm yénetimi bir havaalanimin

" e e e . 4
bagaril1 yonetimi i¢in esastir.*’

Kaynak ydnetim sistemlerinin isletme amagclarma katkist soyle siralanabilir;*'®

o Kaynak kullammmim gelistirir ve mevcut kaynaklarin kivamli hale
getirilmesini saglar. Otomatik olarak yapilan tahsislerle sabit ve kit
nitelikteki kaynaklarn kivamlilii saglamr. Yapilan yeniden tahsisler ve
yeniden kivamlilik saptamalart mevcut tahsislerdeki karisikligi azaltirken
sistemin giincellenmis bilgiyle yamt vermesini saglar.

e Pist ve havaalam terminal kapasitesinin engoklanmasim saglar.

e Havaalanina o6zel is siireclerinin gergeklestirilebilmesi igin kullameci
modifikasyonlarina izin verilmesi ile her havaalammin gereksinimlerine
uygun sistem gelistirilebilir.

e Sorunlart aminda ve tam olarak ortaya ¢ikartir, Potansiyel darbogazlarin

tanimlar, kullamicilart potansiyel tahsis sorunlari konusunda uyarir ve

416 Kelemen, 2005, a.g.e.
17 Kelemen, 2005, a.g.e..
18 Berger, a.g.e.; Kelemen, 20035, a.g.e..
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catisma ¢Oziimii saglar. Kullanicilarin olabildigince erken uyarilmasi
karigiklik miktarini azaltir.

¢ Kaynak kullanimimn goriintirliigiinii ve kontroliinii artirir. Fiili ve planlanan
kaynak kullaniminin bir bakista gériilebilmesine olanak tamir. Belirli bir giin
bazinda kaynak atamalarinin genel bir goriiniimiinii saglar.

e Havaalam kullamcilarina daha iyi hizmet saglar. Zamaminda kalkislar,
maliyet rekabeti, giivenilirlik vb. faktorlerle genel hizmet kalitesini artirir.
Otomatik kaynak tahsisleri yiiriime mesafelerinin azaltilmasinda ve daha
hizli giimritk, gé¢menlik ve karantina stiregleri elde edebilmek icin yolcu
dolulugunun dengelenmesinde kullanilabilmektedir. Baglantili ugus yapacak
ucaklarm birbirine yakin kapilara parklarimin saglanmasi ile baglantili
uguslardaki transfer stireci kolaylagmaktadir.

* Yogun olmayan saatlerdeki hizmet sunumu ve diigiik maliyetli tasiyicilar
i¢in fiyatlama paketleri ile yeni trafigin ¢ekilmesi i¢in firsat saglar.

e Isgiicii verimliligini artirir. Otomasyona gegilmeyen havaalanlarmda kaynak
kullanimi elle kayit altina alinmakta ve ¢ok sayida istatistiksel ve tarihsel
raporun elle iiretimi gerekmektedir. Kaynak yonetim sistemleri istatistiksel
raporlar1 ve faturalari otomatik olarak ¢ikarmaktadir. Havaalaninda elle
tahsis iglemlerinden sorumlu personelin gorevlerini iistlenerek artan trafigi
karsilamak i¢in havaalaninin ek personel gereksinimini azaltir.

e Kaynak kullamimimin seviyelerinin tesviyesi ile operasyonun maliyetinin
kivamlilagtirilmas: ve havaalanindaki tiim ucak yerdéniisleri igin etkin siirec
kontroliiniin saglanmasi,

» Tiim bunlardan dolay: toplam hésilatin artis1 ve gelirin kivamlilastirilmast.

3.6.2.13. Ag Uygulamalar:

Gilniimizde ag uygulamalarmm geldigi nokta biitiinlesik ya da ayrik modelli
olsun bir havaalam bilgi sisteminde af uygulamalarina yer verilmesini zorunlu
kilmaktadir. Bu agidan ag uygulamalarimin havaalanlarindaki islevlerine ve potansiyel
kullanim alanlarina deginmekte yarar goriilmiistiir.

Internet, ekstranetler ve intranetler havaalanlarinda igsel ve digsal siireglerin

yonetiminde her gegen giin daha fazla kullamilmaktadir. Internet teknolojisi
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havaalanlarma finansal y&netim, havacilik dis1 gelir yaratma ve havaalam pazarlamasi
gibi ticarilesme araglarin1 uygulamada ve ekonomik performansi artirmada iki sekilde
yardim vaat etmektedir. Bunlar; 4"

® Yolcu basina gelirin artis1 ve

e Yolcu bagina maliyetin azalisi seklindedir.

Internet teknolojisi kullanilarak yolcu bagmna gelirin artist iki ana alanda

saglanabilir. Bunlar, hizmetin gelistirilmesi ve internet pazarlamasidur.

Hizmetin ve miisteri iliskilerinin gelistirilmesi: Havaalanlar1 i¢in internet bircok
avantaj vaat etmektedir. Bu avantajlardan yararlanmak isteyen havaalanlarinim ilk olarak
kendi web sitelerini olusturmalar1 temel gerekliliktir. Giiniimiizde www’de yer almak
diger isletmelerde oldugu gibi havaalam isletmeleri i¢in de olmazsa olmaz bir kural
haline gelmektedir. Havaalan1 web sitelerinde sunulan bilgiler havaalanlar1 arasinda
farkliliklar gstermektedir. Sunulan tipik bilgiler arasinda havaalam yerlesim detaylar,
onceden park yeri rezervasyonu ve ¢evrimi¢i kamu ulagim araglarindan bilet alma gibi
firsatlarla araba park ve yerel ulasim detaylari, havaalam haritas1 ve sunulan hizmetlerin
listesi ve turistler igin bolge tanutimi gibi bilgiler bulunmaktadir. Ozellikle yerel hava
durumu, yerel saat ve d6viz kuru degisim bilgileri bu web sitelerinde sunulmas: yararli
bilgilerdir. Bunun yaninda ugus, otel, taksi gibi havaalanindaki ya da ugusla ilgili
hizmetlerden yararlanmak igin 6nceden rezervasyon yaptirmak isteyen yolcular igin
sitede hizmet sunulmas: havaalanmmin hizmet kalitesini artiracaktir. Vergisiz
magazalarda aligverig igin yeterli zamam bulunmayan yolcular icin Snceden site
iizerinden siparis se¢eneginin sunulmasi da satiglari artirici bir firsattir. Yine déviz
degisimleri igin de onceden siparis segenegi deferlendirilebilir. Bunlar1 yam sira
havaalanlar1 web sitelerinde yolcular i¢in ekstra hizmetler de sunabilmektedirler.
Ornegin ilk kez belli bir sehre gidecek yolcular icin o sehirdeki belli basgli restoranlarin,
aligveris merkezlerinin ya da tarihi ve turistik yerlerin listesi sunulabilir, yolcunun
kalacag1 otele en yakin kolayliklari gosteren haritalara yer verilebilir. Giiniimiizde
bilyiik havaalanlar sitelerinde gercek zamanli ugus bilgisi ve ugus gecikmeleri
detaylarma yer vermeye baslamiglardir. A¢ikca internet basit bir seyahat bilgi sunucusu

olmaktan ¢ok daha fazla bir rol tistlenebilmekte ve havaalanlar: internet yoluyla mevcut

¥ Hongwei Jiang, “Internet Technology and  Airport FEconomic  Performance”,

http://ausweb.scu.edu.auw/aw06/papers/refereed/jiang/paper.html, (10.06.2006).
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miisterilerine ¢ok daha gelismis hizmet sunabilmektedirler. Daha tnceden erisilebilir
olmayan ayrintili aragtirma raporlar1 ve gevresel koruma dokiimanlar1 gibi karar destek
bilgilerine web siteleri tizerinden erisim izni vererek yerel toplumla iligkilerini
gliclendirebilmektedirler. Avustralya’daki Melbourne Havaalani’nda oldugu gibi hisse
sahipleri havaalam finansal raporlarina erigsim izni verilebilmekte ve hisselerinin
performansmi internet {izerinden izleyebilmektedirler. Arastirmalara miisteri hizmet
seviyesindeki artisin miigteri iligkilerini gelistirebilecegi ve yolcu bagina geliri
artiracagim gostermektedir.1999 yilinda Manchester Havaalani kullanimi kolay iist
diizey bir dokiiman sistemi ile miigteri odakli bir web sitesinin gelistiriimesi ve se¢ilmis
hizmetlerin internet iizerinden miisterilere sunumu konusunda yeni bir vqygulama
baslatnustir. 1999°da giinliik olarak 70 bin olan web kullanicist sayis1 2001°de 400-500
bine yiikselmis, araba park net geliri toplam gelirin %5’inden %90’ mna yiikselmistir.
Yerel toplumla iligkiler gelismis, dokiiman yayinlama sistemi ile personel verimliligi
artmigtir. Aslinda Ozellikle miisteri memnuniyetinin gelistirilmesinde internetin
sagladigi firsatlar havaalan yoneticilerinin yaraticiliklar: 6lgiisiinde sonsuzdur, 2
Internet pazarlamasinin kullamlmdsz: Internet havaalanlar1 icin birgok
pazarlama ve gelir firsatt sunmakta ve gitgide artan sayida havaalam1 bunun
avantajindan yararlanmaktadir. Ornegin web sitesi kullanicilarmdan miisteri profili ve
tercihleri bilgileri otomatik olarak toplanabilmekte; 6nceden siparisle satislar, ¢evrimici
aligveris ve reklam kaynakh havacilik disi gelirleri artirabilmektedir. Ornegin
Ingiltere’”de BAA birgok havayolu ve otel icin cevrimici rezervasyon, son dakika
seyahat detaylari, hava durumu giincellemeleri, saglik tavsiyeleri, seyahat planlar ve
varis noktasi profilleri sunan Expedia internet seyahat acentesiyle isbirligine gitmistir.
Ayrica son dakika biletlerini internet iizerinden satan lastminufe.com’a yatirim
yapmistir. Aym zamanda internet iizerinden havaalam simf yiikseltme paketleri de
mevcuttur. Amsterdam Schipol Havaalani ise, interneti yaratmus oldugu AirportCity
konseptini gliglendirmek amaciyla kullanmaktadir. Havaalani, interneti sanal bir
AirportCity olarak tammlamakta ve is, eglence, transfer gibi 6zel yolcu kategorilerine
gére  verilen  Dbilgileri  kigisellestirmektedir. Aym  zamanda  havaalaminin
gayrimenkulleriyle ilgilenen miisterilere bilgi sunmakta internet iizerinden aligverise

olanak tamimaktadir. 2001 yilinda havaalari yolcularin internet iizerinden bilet alma,

2 Jiang, a.g.e.; Zsolt Kelemen, “Latest Information Technology Development in the Airline Industry”,
Periodica Polytechnica Ser. Transp. Eng., Vol.31, No. 1-2, (2003), pp.45-52.
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araba kiralama, havaalam vergisi 6deme ve diger seyahat {irtinlerini satm alabilmelerine
olanak saglayan Schipol Travelport isimli sanal seyahat acentesini kurmustur. Aymi
zamanda Schipol Seyahat Giincelleme olarak adlandirilan ve yolcular i¢in SMS ya da e-
mail ile gelig-gidis zamami, check-in kontuari, kap: ve bagaj karuseli bilgilerini sunan
bir hizmeti uygulamaya sokmustur.

Havaalanlann interneti aymi zamanda bir reklim medyas: olarak da
kullanabilmektedirler. Web tabanli pazarlama programlari havaalanlari igin bilgi ve
lirlinlerin kigisellestirilmesine olanak taniyan maliyet etkin yontemlerdir. Bu amacla
havayollarmda oldugu gibi havaalaniarinda da bagiiiik programiar1 gelistirilmesi ve
havaalanim kullanmasi konusunda yolcuya ek motivasyon yaratilmas: havaalanlarina
avantaj saglayacak ve ayni zamanda miisteri memnuniyetini artiracaktir. Bu baglilik
programlart i¢in internet {izerinden iyelik, bilgi giincelleme ve diger hizmetler
sunulabilir. Bu sistemlerin gelistirilmesinde hem iiriiniinii hem de muhtemel miisterinin
dikkatli bigimde profillerinin gikartilmasi ve gereksinimlerle ilgili tiriin ve sunumlarin
uygun bicimde eslestirilmesi gerekmektedir.

Internet teknolojisinin  havaalanlarma uygulanmasi havaalam  isletme
maliyetlerini ve dolayisiyla yolcu bagina maliyeti 6nemli 6lgiide azaltmaktadir. E-is
uygulamalarindan B2B ve B2C, havaalanlart i¢in operasyonel maliyet tasarruflart
sunmaktadir. Isletmeler arasi elektronik ticaret olan B2B, havaalani donamm ve
kolayliklarini e-tedarikle saglayan havaalanlarinin tedarik maliyetlerini azaltirken;
perakende isletmeleriyle dogrudan iletigim kuran havaalanlarinin da disaridan satm alim
maliyetini azaltmaktadir. Havaalanlarinin miigterilerine dogrudan ulasimini ifade eden
B2C ise gerek havayollari, gerekse yolcular ve gerekse dier miisteri gruplarina
dogrudan ulasimi ifade etmektedir. Havaalanm internet ve intraneti biitiinlestirerek
havaalan1 miigterileri i¢in kesintisiz 7/24 hizmet sunarken, aym zamanda isletme
maliyetlerini de asag1 cekmektedir.**!

Bilgi teknolojisini tedarik zincirlerinin bir par¢asi haline getirmek yoluyla
isletmeler, tedarik zincirlerindeki ortaklariyla etkin bilgi degisimi ve daha iyi bir
koordinasyon gelistirerek tedarik zincirlerini igletmeye deger getiren bir varlik haline
getirebilirler. Daha yiiksek diizeyde bir tedarik zinciri biitiinlesmesi isletmeye tek basina
hareket ettifinde elde edemeyecegi, farkli kaynaklardan ve biitiinlesmis bilgiyi sunarak

421 Jiang, a.g.e.
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isletmeyi rakiplerinin {izerinde bir stratejik konuma getirebilir. Tedarik zinciri
yetkinliklerini bilgi teknolojileri ile gelistirmek pazar degisikliklerini rakiplerinden dnce
ogrenme ve tepki verme konusunda igletmeyi daha iyi ve daha luzli hale getirir.***

Hava tagimacilifi sisteminin her elemam faaliyetleri igin agir bigimde digsal
partnerlere yani sistemin diger elemanlarina bagimlidir. Dolayisiyla bir havaalam icin
tedarik zincirindeki her tiirldl isletmeyle yakin iliskide olmasi cok 6nemlidir. Tiim
havayollan faaliyetleri igin havaalam altyapisina gereksinim duyarlar. Bundan dolayz,
havayollarnin inis slotlarmin ve kapilarin istenmesi, inis ve kalkiglar konusunda
bilgilenme, gecikme durumunda siot degisikiigi, ugus yollarmin bildiriimesi ve
operasyonlarimin koordinasyonu igin havaalani ve hava trafik kontrol sistemleriyle
etkilesimlerini saglayacak uygun sistemleri gelistirmeleri gerekmektedir. Birgok
durumda bu bilgiler havaalam otoritesi ve havayollar1 arasinda mantiel olarak
iletilmekte, iletisim basili formlar ve telefon aracilifiyla gergeklesmektedir.423
Havaalan otoritelerine genellikle yazili manifestolar ve yolcu listeleri sunulmaktadir.
Havayollar ile yer hizmeti isletmeleri arasinda bakim, yakit, giivenlik, bagaj isleme,
yikleme ve dispeg, salon, ikram ve temizlik gibi belli hizmetler igin etkilesim
gerekmektedir. Ayn1 zamanda yer hizmeti isletmeleri ve havaalanlarimin da kendi
aralarinda etkilesimi siirecin gergeklesmesi igin zorunludur. Bunun yamnda giimriik,
goemenlik, emniyet giicleri gibi diger resmi ve ozel kuruluglarla da havaalam
biinyesinde etkin bir bilgi ve belge aligverisi gerekmektedir. Havaalam otoriteleriyle
havayollar1 ve diger partnerler arasinda veri degisimini saglamaya yonelik elektronik
ortamlar yani ekstranetler gelistirme ya da adapte etmeleri bu isletmelerin giivenilir ve
dogrudan baglant1 kurmalarina yardimer olurken etkinliklerini de artirmaktadir. Bu tiir
B2B uygulamalarimin ve baglantili ekstranet sistemlerinin gelistirilmesi havaalam
stireclerini daha akici hale getirerek yerdevir zamanim gelistirecek ve etkinligi artirarak
tiim taraflar i¢in isletme maliyetlerini en aza indirecektir.*** Tiim tedarik zincirini

elektronik olarak yonetmek tiim partnerlerin maliyetleri azaltmak, islem dogrulugunu

artrmak ve etkinliklerini optimize etmek faydalarindan yararlanmalarma yardim

2 Fang Wu, Sengiin Yeniyurt, Dackwan Kim and S. Tamer Cavusgil, “The Impact of Information
Technology on Supply Chain Capabilities and Firm Performance: A Resource-Based View”, Industrial
Marketing Management, 35, (2006), pp.493-504.

2 Dimitrios Buhalis, “cAirlines: Strategic and Tactical Use of ICTs in the Airline Industry” Information
& Management 41 (2004) 805-825.

4 Dimitrios Buhalis, eTourism Information Technology for Strategic Tourism Management, (Harlow:
Financial Times Prentice Hall, 2003), 5.203-204.
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etmektedir. E-tedarik hizli bigimde gelismektedir ve havaalanlarinda havayolu, giimriik,
gbemenlik, hava trafik kontrol ve sivil havacilik otoritelerinin iletisimlerini saglayacak
biitiinlesik ekstranet uygulamalar1 ¢ok da uzak goriilmemektedir.*?

Sik ugucular daha hizli check-in siiregleri ile kendi seyahat diizenlemeleri
tizerinde daha fazla esneklik ve kontrol talep etmektedir. Bu nedenle her gecen giin
daha fazla yolcu, uzun kuyruklarda beklemektense kendi kendine check-in hizmetlerini
tercih etmektedir. E-biletleme ve kagitsiz iletisimin esnekligi artirmak ve stiregleri
hizlandirmak suretiyle seyahat diizenlemelerindeki biirokrasinin seviyesini azaltarak
miigteri hizmet ve deneyiminin gelismesine katkis1 olmas: beklenmektedir. Kiosklar ve
kablosuz teknoloji yardimiyla kendi kendine hizmet sunumlar operasyonel ve
verimlilik kazanglari, artan miigteri tatmini ve azalan maliyetler anlamina gelmektedir.
Kendi kendine hizmet kiosk uygulamalari, yolcularin bir gorevli icin kuyrukta
beklemeden, rezervasyon, check-in, boarding kart1 alma, yer secme, sik ucucu millerini
kontrol etme, bir tist smifa yilkselme taleplerini gerceklestirme, bilet satinalma, e-bilet
makbuzlarini alma ya da bagaj checklerini yapma gibi uygulamalari yapabilmelerini
olanakli kilmaktadir.**® Her gegen giin daha fazla havayolu havaalanlarinda kendilerine
ait kiosklar kurma yoluna gitmektedir.

Internet havaalanlari ve partnerleri icin ¢ok genis olanaklar vaat etmektedir.
Hatal1 bagaj sistemi WolrdTracer bunun bir 6rnegidir. WorldTracer, SITA ve IATA nm
ortak sponsorlugunda, hatali gonderilmis bagajlarm hizli bigimde dogru yerlere
iletilmesi ve tiim diinyadaki {iye havayollar1 ve havaalanlar1 arasmnda bilgi degisimi
amaciyla kurulmus bilgi yonetim sistemidir. Sistem, eldeki ve iletilen bagajlar
konusunda diinya ¢apinda bir veri tabami olusturmakta ve igsel ve digsal bagaj
ozelliklerine dayali bir karsilastirma mekanizmasini kullanmaktadir. Havayoluyla
iletisim kurmaya gerek kalmadan yolcularin yanlis gonderilmis bagajlar: hakkindaki en
giincel verileri kendilerinin elde edebilmesine olanak tamyan bir internet ve WAP
araylizii gelistirilmistir.*’

Bir isletmenin is stratejisi olarak interneti ne 6lgiide benimsedigi internetten

fayda dl'izeyini de belirlemektedir. Internet is modelleri ii¢ seviyede gerceklesebilir: %

5 Buhalis, 2003, a.g.e., 5.212-213.

“25 Buhalis, 2003, a.g.e., 5. 212.

“7 Bu konudaki ayrmtih bilgi i¢in bkz. www worldtracer.com
8 Hall, a.g.e., 5.612-613.
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e Bilgi seviyesi,

o Islem seviyesi,

e Dagitim seviyesi.

Bu agidan bir havaalaninin internetten nasil yararlandig: havaalaminin kendisini
nasil konumlandirdigini yansitmaktadir. Havaalam yalmzea bir altyapr sunucusu olmay:
segmigse internetten kisith bigimde yararlanirken; ticari odakli havaalanlar: icin internet
havaalamnmn her tiirli musgterisi, tedarik¢ileri ve hava tasimacilify siirecindeki tiim
birimlerle iliskisine yepyeni boyutlar getirmektedir.**’

Aym zamanda havaalanlari, havayollar1 ve partnerleri arasinda iletisim amacl
kablosuz teknolojiden yararlamlabilir, halen gesitli havaalanlarinda kablosuz aglar
uygulanmaktadir. Kablolu LAN’larla baglantiya izin veren kablosuz LAN ¢oziimlerinin
entegrasyonu havayollari, havaalanlar: ve miigteri uygulamalarim destekleyecektir. **°

Hava tagimaciliginda mobil ticaret dzellikle havayollar: igin biiyiik avantajlar
vaat etmektedir. Mobil telefonlar, PDA’lar ve difer kablosuz araglar halen ucus
aragtirma ve rezervasyon, ugus degistirme, giincellenmis inis ve kalkis bilgisini alma,

hizla check-in ve dogrudan yer segebilme amaciyla kullanilmaktadir,**!

Deger zincirine
dogru bigcimde entegre etmek suretiyle bir havayolu mobil bir is modeli yaratarak
stireglerini etkinlestirmek, katma degerli yeni hizmetler sunmak ve temel yetkinlikleri
ile mobil teknolojiler arasinda sinerji yaratmak suretiyle operasyonel etkinligini ve
miisteri tatminini artirabilecektir.*3? Havayolu yolcusuyla direkt etkilesimi bir
havayoluna gore daha kisith olsa da bir havaalam da kablosuz ve mobil teknolojileri
kullanarak miigteri iligkileri yénetimine yeni bir boyut getirebilir. Internet araciliiyla
sunulan hizmetlerin mobil araglarla sunulmasi bunun bir yoludur. Mobil telefonlar ve
PDA’lar havaalanimin yolcuyla dogrudan iliski kurmasi ve hizmeti kisisellestirmesi
amaciyla kullanilabilir. Havaalan ile ilgili ulagim bilgisi, hava durumu, uguslarin son

durumu ile ilgili bilgiler internet ya da yerel aglar yardimiyla yolcularin mobil

cihazlarina iletilebilir. Ozellikle de havaalam baglilik programi {iyesi yolcular ig¢in

9 K elemen, 2003, a.g.e..

0 Buhalis, 2003, a.g.e., s. 212.

“1 Buhalis, 2003, a.g.e., s. 212.

B2 Notis Pagiavlas, Marzel Stratmann, Peter Marburger and Seth Young, “Mobile Business -
Comprehensive Marketing Strategies or Merely It Expenses? A Case Study of the US Airline Industry”,
Journal of Electronic Commerce Research, Vol. 6, No.3, (2005), p. 251.
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mobil teknoloji kullamlarak yaratici yeni uygulamalar yapilabilir. Havaalam smirlari

icerisindeki yolcuya check-in kontuari, kap1 ve boarding bilgileri bu yolla iletilebilir.

3.7. Havaalam Siireclerini Etkileyen Yeni Teknolojiler

Giintimiizde teknolojideki gelismeler dogrudan ya da dolayh olarak havaalanmin
birgok stirecini degistirmeye ve doniigtiirmeye baslamistir. Havaalanlari tarafindan
dogrudan kullanilmasa bile havaalaninda faaliyet gosteren isletmeler tarafindan
kullanilan yeni sistemler ve is modelleri havaalani operasyonel siirecleri basta olmak
tizere, havaalani kapasitesi, planlamasi vb. bircok yonetsel siirecin de farklilagmasint
gerektirmektedir. Bu teknolojik gelismeler dért baglik halinde asagidaki sekilde

incelenebilir:

Elektronik Bilet ve Boarding Kart1 (Electronic Ticket and Boarding Pass),
* Radyo Frekansl Tammlama (Radio Frequency Identification - RFID),
¢ Biyometrik Teknoloji (Biometric Technology),

¢ Ortak Kullanimh Kendi Kendine Hizmet Sistemleri (Common User Self-
Service System - CUSS).

Bu boliimde yeni teknolojiler ve havaalam siireclerine etkileri ele almarak

asagida kisaca agiklanmastir,

3.7.1. Elektronik Bilet ve Boarding Karti

Giintimiizde kégit bilet yerine elektronik ortamda hazirlanan ve kullanilan
biletler kullanilabilmektedir. Elektronik bilet havayollarinmn ktillaﬁdlgl Onemli
elektronik ticaret araglarindan biridir. Elektronik biletin diizenlenmesi amaciyla yolcuya
bilet numarasiin gosterildigi bir makbuz ya da kupon verilir. Bilet, havayolu
isletmesinin sisteminde, bilet numarasi seklinde goriiliir. Fazla bagaj ve diger 6demeler
icin difer makbuzlar kullanilir. Eger ugusun tiim bacaklar ve ugusta gérev alacak tiim
havayollarmin sistemleri e-bilet diizenlemeye uygun ise e-bilet diizenlenmesi olanakli
hale gelmekte ve yolcu biletsiz olarak ugusunu gerceklestirebilmektedir.**> Ayni sekilde
elektronik boarding kartlari ile havaalani siireclerinin hizlanmasi séz konusudur. 31

Aralik 2007°den itibaren IATA kégt bilet basimina son verecek olup; kégit bilet

3 Kaya ve Kuyucak, a.g.e.
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kullammima devam edecek iiyelerinin kendi biletlerini kendileri basmalar
gerekecektir.*** Bu da énemli bir maliyet unsuru demek olacagindan, havayollarinin
hizli bigimde elektronik bilete gegisleri beklenmektedir. Elektronik bilet ve elektronik
boarding kartlar1 havayollar1 i¢in ¢nemli maliyet tasarrufu saglamalarmn yam sira
havaalanlari i¢in de gok daha akici ve rahat check-in siiregleri, azalmis kuyruk siireleri

ve daha memnun miisteriler demektir.

3.7.2. Radyo Frekansh Tanimlama

Radyo Frekansli Tanimlama (Radio Frequency Identification - RFID) canlilari
ya da nesneleri radyo dalgalari ile tanimlamak i¢in kullanilan teknolojilere verilen genel
isimdir.**® Bir RFID sistemi bir canliy1 ya da nesneyi tamimlayan bir antene baglanmis
mikrogip (RFID etiketi) ve antenli bir okuyubudan (reader) olugur. Okuyucu donanim
elektromanyetik dalgalar yayar, etiket anteni bu dalgalan almak igin ayarlanmustir.
RFID etiketi, okuyucudan yayilan dalgalari algilar ve bunu mikrogipin devrelerini
harekete gecirmek icin kullamr. Mikrogip bu dalgalardaki dijital bilgiyi degistirir ve
okuyucuya geri gonderir. Okuyucu, RFID etiketinden aldig1 radyo dalgalarm dijital
bilgiye dontistiirerek bilgisayar sistemine gegmesini ve kullanilabilir hale gelmesini
saglar.

RFID 1970'lerden beri var olan bir teknoloji olmasina ragmen, ¢ok pahali olmasi
giiniimiize kadar kurumsal uygulamalarda ¢ok kisitli kullanilmasma neden olmustur.
RFID etiketleri yeteri kadar ucuz iiretilebilirse barkodlar ile ilgili bircok sorunu ortadan
kaldirabilecektir. Radyo dalgalari metal-olmayan birgok yiizeyin icinden gecerek
yayilirlar. Bu yiizden bir paketin igindeki RFID etiketi rahathkla okunabilir ya da kotii
hava sartlarindan zarar gérmemesi igin korunmus iirtinlerin igindeki etiketler de
rahatlikla okunabilir. Etiketlerdeki mikrogip igerisinde saklanan seri numaras: essizdir.
Yani o numaranin diinyada bagka bir esi yoktur. Bu da tiriin izleme ve kontrol
sistemlerinde RFID kullammini avantajli hale getirir. RFID teknolojisi siirec takibinden
depo yerlesimine kadar pek gok alanda yararl olabilir. Bugiin diinyada i¢ verimliligini
ya da tedarik zinciri yonetimini arttirmak isteyen bircok firma RFID kullanmaktadir.
Amag idari hatalarn, barkod tarama sirasindaki is¢ilik kayiplarmin, sirket i¢i hirsizligimn,

nakliye hatalarinin ve stok diizeylerinin azaltilmasidur.

BHIATA, “E-ticketing”, http://www.iata.org/stbsupportportal/et/, (26.02.2006).
45 “RFID Nedir?” http://www.rfidturkey.com/sorular.php?#head, (20.12.2005).
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Ucaga binen yolcu ile bagajimnin eslesmesi hem havayollar1 hem de havaalanlar
i¢in dnemli sorunlardan biridir. Ozellikle giivenlik nedenlerinden dolay1 u¢aga yiiklenen
bagajlarla ugaga binen yolcularin eglestirilmesi maniiel ortamda son derece zaman alici
ve sorunlu bir siiregtir. Tiim bagajlarin tek tek indirilmesi gerekmekte ve yolculardan
kendi bagajlarim1 gostermeleri istenmektedir. Fakat check-in sirasinda yolcunun
biyometrik verilerinin RFID bagaj etiketlerine kaydedilmesi, siirecin herhangi bir
agamasinda giivenlik basta olmak tlizere herhangi bir nedenle gerekli olan yolcu-bagaj
eslesmesi prosediiriinii son derece kolaylastirip etkin hale getirmektedir.**

RFID teknolojisi ile havaalant operasyoniarinin etkiniiginin artiriimasi olanakl
hale gelmektedir. Helsinki-Vantaa International Airport’ta Finnair Group iiyesi yer
hizmeti isletmesi Northport Ltd. personel ¢aligma saatlerinin kaydinda ge¢misten beri
bu teknolojiden yararlanmaktadir. Simdi ise IBM ve Nokia destegi ile bu ¢oziim
gelistirilerek yolcu hizmetleri, bagaj isleme, yolcu salonlar1 ve check-in gdrevlerinin
tahsisi, is akisimin takibi ve raporlamasinda RFID destekli cep telefonlarindan
yararlanilacaktir. Gergek zamanli ve ¢ift yonlii veri baglantisi ile yer hizmeti personeli
merkeze gelmeden ya da telsiz ya da telefona gerek kalmadan bir sonraki gérevini
grenebilecektir.”’ Béylece RFID havaalaninda faaliyet gosteren tiim taraflar igin yeni

acilimlar vaat etmektedir.

3.7.3. Biyometrik Teknoloji

Biyometrik cihazlar insanlarin; parmak izi, gbz retinast, iris, yiiz sekli, ses, imza,
avug ici gibi karakteristiklerini saptayarak bilgisayar sistemleri, veri bankalar1 vb.
ortamlara girig i¢in kimlik dogrulamasini yapmaktadirlar. Biyometrik sistemler temelde,
kisinin sadece kendisinin sahip oldugu, degistiremedigi ve digerlerinden ayirt edici
olan, fiziksel veya davramgsal bir 6zelliginin taninmas: ile galismaktadir. Biyometrik
bilgiler; kaybolmamak, unutulmamak ve bir bagkasi tarafindan kullanilamamak gibi
ozelliklerinin yam sira taklit edilememe gibi gok 6nemli olan bir 6zellige de sahiptir.**®

Bu sistemler, insan beyninin kisiyi tanima ve digerlerinden ayirt etme yontemleri ile

aym sekilde calismaktadir. Kart, sifre veya pin numarasi kullanan dier tanima

BEIATA Airport Development Reference Manual, 5.549.

“7 “Improved Air Passenger Service with RFID”, Industrial Engineer, 38, 9, (Sep 2006), .p.15.

% Taha Saday ve Nurdan Akhan, EMO Bilgisayar Miihendisligi Dergisi, “Bilgisayar Destekli Kimlik
Tespit Sistemlerinde Biyometrik Yontemlerin Kullaniimas:®, (17 Aralik 2004). hitp:/bm-
dergi.emo.org.tr/index.php?option=com content&task=view&id=32&Itemid=74, (13.07.2006).
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yéntemlerine oranla daha ¢ok tercih edilmektedirler. Bu durumun baslica sebepleri
arasinda kullanicimin, kimlik saptama yapilacak yerde bizzat bulunma gerekliligi,
yaninda kendini tanitmak igin kimlik karti benzeri tamticilar tasimak zorunda olmayisi
ve sifre/pin numaras: gibi, gizli olmas gereken bilgileri ezberlemek zorunda olmayist
sayilabilir. Biyometrik sistemlerin kullanim alanlar1 ¢ok genis olmakla beraber yaygin
olarak agagidaki amaglarla kullanilmaktadir:**

s  Yiksek giivenlik bolgelerine erisim,

e Personel devam ve takibi,

e  ATM'lerde kullamci tamm]am a,

*  (Cagn merkezlerinde kimlik saptama,

* Havalimanlarinda check-in ve boarding islemleri,

e Smir kontrolii ve sinir kapilarindan giriglerin kontroli,

* Internet bankaciliginda kullanici tanimlama,

e Kurumsal ag, kigisel bilgisayar ve tagmabilir bilgisayar giivenligi,

*  Kiralik kasalara erigim gitvenligi,

*  Satig noktas: terminallerinde (POS) kullanic: tanimlama,

s Askeri kaynaklarin etkin takibi,

*  Cek onaylama islemlerinde kullanici giivenligi,

e Kombine bilet uygulamalar,

¢ Hastane ve sigorta kuruluslarinda hasta takibi ve kimlik saptama,

*  Kamu hizmetlerine yonelik kayit takibi (SSK, vergi, trafik vb.),

¢ Binalara, tesislere ve ofislere erisim giivenligi,

e  Elektronik bilet satig1,

e CRM uygulamalari, vb.

Sivil havacilik endiistrisinde biyometrik teknoloji apirlikli olarak giivenlikle
ilgili sorunlarin agilmasi amaciyla giindeme gelirken elde edilen verilerin yeni firsatlar
yaratmasi da olasidir. Bu firsatlardan biri yolcularin harcama aliskanliklarmin ve
egilimlerinin degerlendirilmesi amaciyla bu verilerin kullanilmasidir. Yeni nesil
pasaportlarin tizerinde sunulan biyometrik yolcu bilgisi havaalanmin cesitli satig
noktalarinda ele gegirilebilir. Boylece havaalam ticari tiriin saticilari bu verileri
igsleyerek, ulusal gizlilik yasalarimin izin verdigi olgiide, pazarlama ve satig

440

faaliyetlerinde kullanabileceklerdir.*” Ancak olaym etik boyutunun iyi incelenmesi

gerekmektedir.

439 “Biyometrik Hakkinda™ http://www.ergosis.com.tr/v3s/bivometrik htm (20.12.2005).
O JATA Airport Development Reference Manual, s.550.
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3.7.4. Ortak Kullanimh Kendi Kendine Hizmet Sistemleri

Ortak kullanimli kendi kendine hizmet sistemlerini agiklamadan &nce kendi
kendine hizmet kiosklarinin agiklanmasinda yarar vardir.

Birgok havaalani i¢in alan kisitlariin giindemde olmasi ve giiniimiiziin kod
paylasimi ve isbirliginin hakim oldugu havacilik ortami havaalanlarinda ortak
kullanimli ekipmanlarin kullamm fikrini dogurmustur. Bir grup havayolunun girisimi
ile Common User Self-Service System - CUSS kavrami ortaya atilmis ve 1998
ATA/IATA Joint Passenger Services Conference (JPSC) bu konuda ¢aligmak {izere bir
grup olugturmustur.**!

CUSS kavrammmn temelindeki diisiince havayollarimin yoleu kolayliklarim
paylagimli bir kiosktan ve aracisiz olarak dogrudan yolcuya sunmasina olanak
vermektir. Boylece farkli havayollarmim yolcuyla tek bir noktadan, giivenli, maliyet
paylagimli, havaalani ya da yer hizmeti isletmelerinin sistemlerine bagimli olmaksizin
etkilegimi olanakli hale gelmektedir. IATA’ya gére CUSS ile check-in bagma $3,5°dan
daha fazla maliyet tasarrufu yapilabilecektir.*** CUSS sistemlerinin temel faydasinin
havayollar1 agisindan oldugu diisiiniilse de bu sistemlerin havaalanlarinin siireglerini
etkilemesi kagimlmazdir. Bu sistemlerin havaalanlarina olas: faydalart su sekilde
stralanabilir:

e CUSS kullamminin yayginlagmasi ile havaalanlarmin terminal binalarinda
check-in kontuarlar1 i¢in su anda oldugu kadar genis alanlar ayirmalan
gerekmeyecektir. Ortak kullanimli CUSS alanlarinda kiosklar igin yer tahsis
etmek yeterli olacaktir. Bdylece ortaya ¢ikacak genis alanlar ticari
faaliyetlerin gelistirilmesi amaciyla ya da havacilikla ilgili diger amaclarla
kullanilabilecektir. Béylece yiiksek maliyetli terminal genisletme
¢alismalarina gerek kalmayacakitir.

e Check-in’de kontuar tahsis gibi siiregler havaalamnin islevi olmaktan
¢ikacaktir. Havaalanlarimin havayollarma sunmus olduklari hizmetler ve

karsilikli bagimlilik azalacaktir.

“1 Ton Oosterwijk, “Common User Self Service Kiosks Developments (CUSS)”, http://www.airport-
int.com/categories/self-service-kiosks/common-use-self-service-kiosk-developments-cuss.asp,
(21.12.2005).

*2 JATA, Annual Report 2005, (Tokyo: 61% Annual General Meeting), http://www.iata.org/iata/Sites/
agm/file/2005/file/Annual report 2005.pdf, (12.05.2006).
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o Terminaldeki check-in siireci hizlanacak ve basitlesecek; bu da daha hizh
yolcu ve havaalan siiregleri yaratacaktir.

e Kuyruklarin azalmasi ve yolculara bu sistemlerle daha genis tercih
olanaklarinin sunulmasi yolcularin havayollarindan ve havaalanindan
memnuniyetini artiracaktir.

* Bu kiosklarin terminal icerisine merkezi konuma yerlestirilmeleri gerekli
olmadifindan otopark, gelis kaldirimi vb. yerlere kurulmalari terminal
alanlarmin daha etkin degerlendirilmesine olanak saglayacaktir.

* Bu sistemlerin yaygm kullammi ile uzaktan ve saha-disindan check-in
islemleri yaygin sekilde yapilabilir hale gelecektir.

e Yolcularin zaman tasarrufu ve seyahat deneyimleri iizerindeki kontrollerinin
artis1 ile terminal igerisinde aligverig i¢in daha fazla zaman ayirmalar1 ve

daha rahat aligveris yapmalari olanakli hale gelecektir.

Tim bu faydalar1 g6z oOniine almdifinda CUSS sistemlerinin havaalam
stireglerini derinden etkilemesi kagimlmazdir. Ancak bu durum havaalanlarindaki
kontuarli ve “insanli” check-in siirecinin tamamen ortadan kalkacagi gibi
algilanmamahdir. ATM cihazlariin bankalari ortadan kaldimadigi gibi, sik ucucu
olmayan ya da insanla etkilesimi tercih eden bir kisim yolcular igin eski siireclerin
devam gerekmektedir. Bu da havaalani y&neticileri igin terminal alanlarinin kivamli
tahsisinde yeni miicadele alanlar1 demektir. Bilgi teknolojileri ile belirsizlik azalacak ve

bu karar siiregleri daha etkin hale gelecektir.



DORDUNCU BOLUM

HAVAALANLARINDA DEGER ODAKLI YONETIM ARACI OLARAK BIiLGi
SISTEMLERININ TAV iSTANBUL TERMINAL iSLETMECILiGi A.S.’"DE
KULLANILMASINA ILISKIN UYGULAMA

1. ARASTIRMANIN TANITILMASI
1.1. Arastrmanim Amaci ve Onemi

Havaalam y6netiminde bilgi sistemlerinden deger odakli yénetim araci olarak
yararlanmanmn Snemi ¢aligmamn teorik béliimiinde ayrintili olarak incelenmis ve bu
konuda ikinci bolimde bir model olusturulmustur. Ugiincii bsliimde havaalanlarinda
kullamlan bilgi sistemlerine yer verilmistir. Calismanmn uygulama boliimiinde ise
uygulamadaki durumun bir kesiti incelenerek elde edilen bulgular, Deger Odakli

Yonetim gercevesinde degerlendirilmistir.

Bu ¢alismanin amaci, havaalanlarinda deger odakli yonetim araci olarak bilgi
sistemlerinin kullanimimin Atatiirk Havalimani’ndaki durumunu ortaya koymak ve bu
kapsamda havaalanlarinda bilgi sistemleri konusunda bilgi birikimi olusturularak

uygulanabilir 6neriler gelistirmektir.
Belirtilen amaca ulagabilmek igin su sorulara yanit aranacaktir;
e Havaalanlarinda kullanilan bilgi sistemlerinin mevecut durumu nedir?

e Deger odakli havaalam yonetiminde bilgi sistemlerinden hangi amaclarla ve

nasil yararlamilmaktadir?

» Havaalam bilgi sistemleri ile havaalan ticari faaliyetleri, havaalani y6netim ve

organizasyon yapist arasindaki etkilesim nasildir?

* Havaalanlarimin deger odakl: y6netilebilmeleri i¢in karar alma araci olarak bilgi

sistemlerinden ne dl¢ilide yararlamilmaktadir ve ne sekilde yararlanilabilecektir?

Bu amagla havaalani yénetiminde bilgi sistemlerinden yararlanma durumunun

ortaya konulabilmesi i¢in segilen bir havaalaninda uygulama yapilmustir.

Bu calisma ile;
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e Ticari havaalam ySnetiminde bilgi sistemleri kullanimi konusu Tiirkiye’de ilk

kez bilimsel bir yaklasimla, genis kapsamli incelenmis,

e Havaalanlarinda gitgide artan deger odakli yénetim gereksinimi ile temeli bilgi
olan yeni ekonomi anlayismin gereklerini karsilamada, havaalam bilgi

sistemlerinin 6nemi ortaya konulmus olmaktadir.

1.2.  Arastirmanmm Kapsami

Aragtirmanin uygulama alami olarak Atatiirk Havalimam secilmistir. Bu
secimdeki temel 6lgiit buramin, yillik yolcu sayisi agisindan Tiirkiye’deki en biiyiik
havaalam olarak ticari yaklagimla yonetiliyor olmasidir. Bu segimde rol oynayan bir
diger etken, isletmenin biitiinlesik bilgi sistemleri uygulamasm Tiirkiye’de havaalam

yolcu terminallerine uygulamasidir.

1.3. Arastirmanmm Smirhlhiklar:

Aragtrmamin  siurhiliklarn iki agidan ele alinabilir. Bunlar arastirmanin
yonteminden kaynaklanan smurliliklar ve igletmenin durumundan kaynaklanan
siurhiliklardir. Arastirma yonteminden kaynaklanan smirliliklar, nitel arastirmalarin
genel smurhiliklan ile ilgilidir. Arastirmada temel veri toplama araci olarak yari
yapilandmilmis soru formu kullanilmasi arastirmada elde edilen verilerin yalnizca
yoneticilerin s6yledikleri ile smirli olmasi riskini dogurmaktadir. Bu acidan verilerin
dogrulanmas1 ve zenginlestirilmesi amaciyla farkli béliimlerden yoneticilerle
goriismeler yapilmus; ayrica gézlem ve dokiiman incelemesi gibi tekniklerle veri
cesitlemesi yoluna gidilmistir. Aragtirmamn diger bir simrlilig: ise isletmenin halka arz
slirecinin esiginde olmasi ve holding catis: altinda yeniden &rgiitlenerek bircok yeni
projeye girismesi nedeniyle bazi verilerin gizli tutulmas1 gerektiji gerekcesiyle elde

edilememis olmasidir.

1.4. Arastirmanin Yoéntemi

Aragtirmanin amacim gerceklestirmek igin oncelikle alanyazin taramasi yapilmis
ve Sekil 18°de yer alan ¢alismanin teorik modelleme kismi olusturulmustur. Uygulama

bélimiinde veri toplama y&ntemi olarak goriigme yontemi kullamlmustir. Bu yéntemin



TEORIK CALISMALAR

Deger Yaratma

Ticari Stratejinin Hayata Gegirilmesi

o -' Deger Odakh Igletme Tasarnm ; . ‘
‘k o Deger yaratacak mu.gtermm segum ve deger onerﬂermm

behrlenmes1

1 f‘o Deger yakalama Ve karhhk modelmm behrlenmem o :

ko Stratejlk komrol

. o Isletme faahyet]ennde olgek behrleme

0 Orgutsel 51stem1erm tasarnm

“IN CELENMESI BULGULARIN DEGERLENDIRILMESI

_.VE HAVAALANLARINDA DEGER ODAKLI YONETIMIN BILGI si STEMLERI L

Sekil 18. Cahgmanin Genel Yapist ve Arastirma Modeli



222

secilmesindeki ama¢ Orneklemden derinlemesine bilgiyi elde etmede goriisme
yonteminin uygun olmasidir. Bu amagla galigmanin iki farkli asamasi igin iki adet yar1
yapilandirilmig goriisme formu hazirlanmig, bu formlar (Ek 1 ve Ek 2) Subat ve
Agustos 2006°da arastirmanin yapildigi isletmede ¢esitli yoneticilerle yiiz yiize yapilan
goriismelerde kullamlmistir. Subat 2006°daki ilk goriigmelerde igletmenin operasyonel
isleyisi ve bu siiregte bilgi sistemlerinin kullanimi incelenmistir. Agustos 2006°daki
ikinci tur goriismelerde ise, yonetsel agidan ticari amagla bilgi sistemlerinin kullanim

durumu incelenmigtir.

Gortismelerde yar1 yapilandirilmis soru formlarimin kullanilmasinin nedeni,
yapilandirilmig sorularla isletmenin degisik béliim ve birimlerindeki ¢aliganlardan daha
diizenli ve kargilastirilabilir bilgi elde ederken, yapilandirilmamis sorularla da
gorlismenin seyrine gore gortisillen kisilerden alanlarinda kesfe yonelik daha
derinlemesine bilgi elde etmektir. Aragtirmanin temel veri toplama yontemi olan
goriismeler; smirli da olsa gézlem (operasyon stiirecinin izlenmesi, operasyonel ve
yonetsel sistemlerin ¢alismalarinin yerinde incelenmesi) ve dokiiman (raporlar, belgeler,

grafik sunumlar -¢izimler, tablolar- ve elektronik veriler) incelemesi ile desteklenmistir.

Arastirmada veri analiz yontemi olarak betimsel analiz kullanilmistir. Bu tiir bir
analizde amag, elde edilen bulgular1 diizenlenmis ve yorumlanmis bir bi¢imde

okuyucuya sunmaktir.

2. BULGULAR VE YORUMLAR

Arastirma sorular ile elde edilen bulgulara ve yorumlara gegmeden énce TAV
Yatinm Holding A. S. ve asil arastrma konusu olan TAV Istanbul Terminal

[sletmeciligi A.S. hakkinda genel bir bilgi vermek gerekli goriilmiistiir.
2.1. TAV Grubu’nun Tamitumy*?

[stanbul Atatirk Havalimanmi Dis Hatlar Terminali’nin yapim ve isletimini
tistlenmek iizere Tepe ve Akfen ingaat sirketleri ile Viyana Havaalam Isletmecisi VIE
sitketinin olusturduklari konsorsiyumun, yapilan ihaleyi kazanmasi sonucu 11 Kasim
1997 tarihinde, TAV YATIRIM YAPIM VE ISLETME A.S. bir ortak girisim sirketi
olarak kurulmustur. Istanbul Atatiirk Havaliman1 Dis Hatlar Terminali’ni, otopark: ve

3 Bu konuda ayrmtil: bilgi icin bkz. http://www.tav.aero/
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ilgili tesislerini insa etmek ve 3 yil 8 ay 20 giin siireyle isletimini gergeklestirmek {izere
kurulmus olan sirketin kurulustaki ortaklik yapist TEPE %47,5, AKFEN %47,5 ve VIE
%5 seklindedir. TEPE Grubu ve AKFEN Holding, gerek Tiirkiye’de gerekse
yurtdiginda kurumsal, siai ve ticari ingaatlar, ticari {iriin imalati, tesis ydnetimi, sigorta,
giivenlik hizmetleri, tatil ve turizm alanlarmda hizmet sunmaktadirlar. YID ihale
kogullar1 geregince proje ortagi olan VIE, 27 Ekim 2004 itibar1 ile TAV’ in hissedar
degildir.

Baslangi¢ yatirim tutar1 306 milyon dolar olan ve 30 ay siire i¢inde insa edilecek
olan tesisler, planianandan 8 ay énce tamamlanmis ve igletme siiresi 8 Ocak 2000°de
baglatilmigtir. Dig Hatlar Terminali 7 Mayis 2004 tarihine kadar, 44 ay 20 giin siireyle
isletilmigtir. Haziran 2000’de DHMI ile imzalanan anlagsma ile TAV’m dis hatlar
terminalini, yaklagik 92 milyon dolarlik ek yatirimla, Mayis 2004°e kadar, %30
oranmnda genisletmesi 6ngorilmistiir. Dis hatlar i¢in insa edilen ek tesis karsiliginda,
TAV’m isletme stiresine, 13 ay ve 12 giinliik stire eklenmis; toplam siire yaklasik 66
aya ulagmustir.

Atatiirk Havalimam YID projesinin isletme siiresinin 2 Temmuz 2005°te
tamamlanacak olmas1 nedeniyle, isletim hakki devri igin 10 Haziran 2005°te bir ihale
diizenlenmis ve TAV, 3 milyar dolar kargilifinda ve 15,5 yil siire ile Istanbul Atatiirk
Havalimam1 I¢ ve Dis Hatlar Terminali’ni kiralamaya hak kazanmustir. Yeni
sozlesmenin imzalanmasinin ardindan, Istanbul Atatiirk Havalimani’nda bulunan i¢ ve
dis hat terminallerinin, genel havacilik terminalinin ve katli otoparkin isletmelerini
ytirtitmek amaciyla 15 Haziran 2005 tarihinde TAV HAVALIMANLARI TERMINAL
ISLETMECILIGI A.S. (TAV ISTANBUL) kurulmustur. Sirketin su andaki ismi TAV
[STANBUL TERMINAL ISLETMECILIGI A.S.’di.

TAV, TEPE ve AKFEN Insaat tarafindan kurulan bir ortak girisimdir ve
havalimam ingaatlari, finansmani, yolcu terminal igletmeciligi ve ilgili damismanlik
hizmetlerini uluslararas: boyutta gerceklestirmek amaci ile kurulmustur. Biinyesinde
bir¢ok sirket barindirdigindan TAV GRUBU olarak adlandirmak tercih edilmektedir.

TAV’m edindigi bilgi birikimi ve uzmanlik, 2003 yilindan bu yana Tiirkiye’de
ve yurtdisinda birgok insaat ve yap-iglet-devret projeleri igin ihalelerden basarili
sonuglar almasimi saglamigtir. Ankara Esenboga Havalimani I¢ ve Dis Hatlar Terminali,

[zmir Adnan Menderes Havalimam Dis Hatlar Terminali, Tiflis ve Batum
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Havalimanlar: yatirim, ingaat ve isletmesi, Misir Kahire Uluslararasi Havalimam TB3
Terminalinin Ingaati, Emirates Yeni Mihendislik Merkezi Hangar Catis1 Celik
Konstriiksiyonu gibi ingaat projeleri bunlardan bazilaridir.

Sirketin son yillarda hizla biiylimesi nedeni ile y6netim, tiim yatirim, ingaat ve
isletme faaliyetleri ile havacilik sektériindeki tesislerini bir ¢ati altinda birlestirme karari
almis ve bu nedenle, tim TAV grup firmalarmi biinyesinde birlestirmek tizere 1
Temmuz 2005 tarihinde TAV YATIRIM HOLDING A.S. kurulmustur.

- TAV Grubu havaalanlar: ile ilgili birgok konuda faaliyet géstermektedir. Bu

kapsamda girketin faaliyet alanlar1 Sekil 19°da gsteriimistir.

TAV
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I
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ISLETMECILIGI INSAAT
I PROJELERI l
[ HAVALIMANLARI } [ HIZMETLER ] [ TAV BILISIM ] { TAV AIR ]
4 ™\ 4 Y
ISTANBUL ATATURK TERMINAL
— HAVALIMANI —1 HIZMETLERI]
\. J . J
{ N\ { N\
ANKARA ESENBOGA
— HAVALIMANI — YER HiZMETLERI
\ J \ J
s A e ™
IZMIR ADNAN KISIYE OZEL
— MENDERES — HIZMETLER
HAVALIMANI
\_ J
e N ' ™
GURCISTAN TiFLiS GUVENLIK
— HAVALIMANI — HIZMETLERI
. J \ J

Sekil 19. TAV Grubu Faaliyet Alanlart

Sekil 19°da gosterildigi gibi TAV Grubu basta havaalani terminal isletmeciligi
olmak tizere, havaalani ingaati ve havaalaninda verilen diger hizmetlerin sunumu olmak
tizere genis bir faaliyet alanina sahiptir ve girketin yapilanmasi halen devam etmektedir..

TAV Grubu biinyesinde havaliman: igletmeciliginden sorumlu bulunan sirketin

kurulugta TAV Tepe Akfen VIE Yatinm Yapim ve Isletme A.S. olan ticaret unvani,
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29.09.2005 tarihli tescil ile TAV Havalimanlar Isletme A.S., 07.08.2006 tarihli tescil
ile de TAV HAVALIMANLARI HOLDING A.S. olarak degistirilmistir.

TAV’m biiytime stratejileri dogrultusunda 2006 yilinda, diinyanin 6nde gelen
yatirim bankalarindan ABD’li Goldman Sachs International, fon yoneticilerinden
Avustralyali Babcock&Brown, Islam Kalkinma Bankasi (IDB) Altyap: Fonu (EMP),
Global Investment House, TAV Havalimanlar1 Holding A.S.’ye stratejik ortak olmusgtur.
2007 Ocak ay: itibariyle sirketin 9 tiizel 1 gergek kisi olmak {izere 10 ortagi bulunan
sitket, 15-16 Subat 2007 tarihlerinde halka arz edilmistir. Son rakamlara goére

[\

232.500.000 YTL’lik 6denmis sermayesi bulunan TAV Havalimaniarn Holding A.S.
hisse senetlerinin %69’u yurtdisinda yerlesik kurumsal yatirimcilara, %30’u yurtici
kii¢iik bireysel yatinmecilara, %0.5°1 yurtigi kurumsal yatirimeilara ve %0.5°lik yurtigi
alim giicii yiiksek bireysel yatinmcilara tahsis edilmistir. Ilk etapta hissesinin %15'inin
halka arzi planlanan sirketin, talep yiiksekligi nedeniyle ek satiglarla %18.4'{i yabanc: ve
yerli yatirimeilara satilmigtir.**

Bir holding yapilanmasi s6z konusu oldugundan yatirim, ticaret, finansman, i¢
denetim gibi iglevler TAV Havalimanlar1 Holding A.S. biinyesindeki tiim kuruluslara
hizmet vermektedir. TAV Istanbul Terminal Isletmeciligi A.S. (TAV Istanbul) ise
dogrudan Atatiirk Havalimam’ndaki operasyonlardan sorumludur. Birimin operasyon,
terminal operasyon merkezi, kalite kontrol, muhasebe, insan kaynaklari, halkla iligkiler,
teknik midirliik gibi iglevsel birimleri bulunmaktadir. Dolayisiyla igletme islevleri
agismndan olduk¢a karmasik bir organizasyon yapist mevcuttur. Calisma konusunu
olugturan asil igletme TAV Istanbul oldugundan calismamn ilerleyen béliimlerinde
TAV Istanbul organizasyon semasma yer verilecek ve galismada odak noktas: bu
isletme olacaktir. Ancak drnegin strateji gelistirme iglevi iist yonetimin sorumlulugunda
oldugundan bu kapsamda gerekli durumlarda “TAV” ibaresi ile holdingin de
kastedildiginin unutulmamasi yerinde olacaktir.

Calismanin bulgulan toplanan birincil ve ikincil verilerin alanyazin kisminda
Onerilen model dogrultusunda smiflandirilarak analiz ve degerlendirilmesine

dayanmaktadir. Bu kapsamda dncelikle aragtirma sorularina verilen yanitlarin genel bir

degerlendirmesi yapilacaktir.

“4 Bu konuda ayrmtil bilgi icin bkz. http://www.tavyatirimciiliskileri.com/, (04.05.2007).
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2.2. Arastirma Sorularma Verilen Yanitlarin Genel Degerlendirmesi

Daha &nce de belirtildigi gibi aragtirma iki agsamali olarak planlanmus, iki ayr
tarihte cesitli diizeylerdeki yoneticilerle yapilan goriismeler i¢in iki ayr1 soru formu
hazirlanmigtir. Bu soru formlarimin ilki operasyonel ve taktik diizeydeki yéneticilerden
islerin yapilis sekli ve bu siiregte bilgi sistemlerinin roli ile ilgili bilgi almaya yénelik
olup; ikincisi iist diizey yoneticilerden ticari strateji ve isletme tasarmmu ile ilgili bilgi
alarak bu siiregte bilgi sistemlerinin roliinii ortaya koymay1 hedeflemektedir. Bu acidan
iki soru formunun degerlendirmesini ayri ayri yapmak tercih edilmistir. Ancak
bulgularin analizi ve yorumunda elbette ki her iki soru formuna verilen yamtlar bir
biitiin  olarak diisiintilmiistiir. Bu kapsamda oncelikle Soru Formu I’in

degerlendirmesine yer verilecektir.

Aragtirmanin 1. asamasinda kullamlan ve EK 1°de verilen soru formu isletmenin
bilgi sistemleri altyapisinin ve bilgi sistemlerinin etkililiginin ortaya konulmasim
hedeflemektedir. Bu kapsamda hazirlanan sorular ti¢ bélimde ele alinmig olup; bu
bulgularm degerlendirilmesine, sorulara alinan yamtlar gruplanarak, asagida yer
verilmigtir.

Goériigmelerde operasyonel bolimler ve Bilgi Islem Bolimii disindaki diger
islevsel boliimlerdeki yoneticilerle yapilan yiiz yiize goriismelerde bu form kullanilmis;
operasyonel béliimlerde ise gerekli izinler alinarak dogrudan sahada goriismeler
yapilmig ve sistemlerin isleyisi yerinde incelenerek not alma ydntemi tercih edilmistir.
Bilgi Islem Bélimii’niin ise ¢alismanin konusu agisindan 6zel 6nemi oldugundan orta
diizey yo&neticisiyle yiiz ylize yapilandirilmamig bir goriisme yapilarak bilgi sistemi
altyapis1 kurulus siireci, mevecut biitiinlesme durumu, isletme siireclerine etkisi ve
gelecege yonelik uygulama diistinceleri konusunda fikir alinmis ve gerekli dokiimanlar

temin edilmigtir.

Bélim I’deki sorular, yanitlayan igletme yoneticilerinin kisisel ve mesleki
bilgilerini edinmeye yoneliktir. Bu sorulardan 1-6 arasindakilere alinan yanitlardan
yoneticiler ve isletme hakkinda genel fikir edinmede yararlanilmigtir. Soru 7°ye alinan
yamtlar ise yd&neticinin isletme igindeki pozisyonunu belirlemistir. Arastirma
kapsaminda her biri isletmenin farkh islevsel béliimlerinden olmak iizere iki {ist, yedi

orta ve alti alt diizey olmak {izere toplam on bes yoneticiyle yiiz yiize gériismeler
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yapilmugtir. Esasen II. B6liim Soru 1’le de baglantih olarak degerlendirmek gerekirse;
incelenen isletme islevinin nitelii goriisme yapilan yoneticinin diizeyini de
belirlemistir. Ornegin isletmede Kalite Béliimii seflik diizeyinde temsil edildiginden
Kalite Sistem Sefi ile goriigiiliitken; I¢ Denetim Béliimii direktorlitk seviyesinde temsil
edildiginden tist diizey yonetici olan I¢ Denetim Direktérii ile goriisiilmiigtiir. Boliim
konusunda en genis bilginin alinabilecegi yoneticilere ulagilmaya ¢alisiimistir. Ornegin
operasyonel diizeyde uygulamaya en yakin olan alt diizey yoneticilerle sahada
gortigiilmiistiir. Bu ilk goriisme formu genellikle taktik ve operasyonel diizeydeki

yoneticilerden bilgi alma amaciyla kullaniimastir.

Bolim II'deki sorularin genel amact isletmedeki bilgi sistemi altyapisimin ve
kullaniminin ortaya konmasidir. Bu sorulara alinan yamitlar isletme faaliyetlerinin
gergeklestirilmesinde béliimlere gére hangi bilgi teknolojisi araclarindan, ne siklikla ve
ne amagla yararlanildigini ve boliim bazinda karar alma siirecinde bilgi sistemlerinin
etkisini 6l¢gmeye yoneliktir. Soru 2 ve 3’e alman yanitlar dogrultusunda isletme ¢apinda
yaygmn olarak kullanilan bilgi ve iletisim araglarinin baginda internetin geldigi; bunu
intranetlerin izledigi goriilmektedir. Isletme iginde internet basta haberlesme olmak
lzere; arama, bilgi aligverisi, dosya transferi, toplanti ve videokonferans, egitim,
tedarikgilerle iliskiler ve miigteri iligskileri amaciyla siklikla kullanilmaktadir. Bu
amaglarm siralamasi boliim bazinda degisiklikler gosterebilmektedir. Omegin Ticaret
Boliimil i¢in siralama haberlesme, bilgi aligverisi, pazarlama-satis, miisteri iliskileri,
tedarikeilerle iligkiler, internette arama, toplanti ve videokonferans, dosya transferi
seklinde olup; bu boliimde finansal islemler ya da siparis alipp verme amaciyla
internetten yararlanilmamaktadir. Diger bélimlerde kullanim amaglar1 igerisinde yer
almayan pazarlama-satig ise bolim faaliyetinin 6zellifi nedeniyle iist siralarda yer
almaktadir. Bunun yaminda internet, 6zellikle haberlesme amaciyla elektronik posta,
kigiye 6zel kablosuz (deck) telefonlarin yaninda siklikla kullanilan bir iletisim aracidir.
Dolayisiyla siralamada belirleyici unsurun boliim faaliyetinin  6zelligi oldugu
goriilmektedir. Intranet 6zellikle isletme ile ilgili her tiirlii ortak kullanilan veri ve
bilginin isletme ¢alisanlarinin siirekli erigimine acgilmasimda kullanilmaktadir. Microsoft
Outlook tizerinden isletme ile ilgili tiim siireglerle ilgili agiklamalara ulasabilmek
olanaklidir. Boylece ekstra iletime gerek kalmadan ortak kullamma agilmak suretiyle

igletme i¢inde gereksinim duyuldugu anda istenilen bilgiye erisilebilmektedir.
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Ekstranetlerle ilgili ¢alismalar da siirmektedir. Muhasebe ve Finans béliimlerinin ¢esitli
modiillerini kullandign ERP sistemi ORACLE biinyesinde Satinalma modiiliinde
ekstranet kullanim olanagi bulunmaktadir. Ayrica édemeleri saticilara otomatik olarak

bildirecek bir elektronik posta programi tasarlanmaktadir.

Soru 4, 6 ve 7’ye alinan yanitlar ise, boliim faaliyetlerinin ger¢eklestirilmesinde
yararlamilan bilgi sistemleri ve bunlarn kullammindaki egitimle ilgili bilgi almaya
yoneliktir. Bu sorulara almnan yamitlar degerlendirildiginde genel olarak isletmede
kullanilan bilgi sistemlerinin her boltimiin kullanabilecegi genel programlar, kurumsal
kaynak planlamas: sistem modiilleri ve terminal igletmecilifine 6zel uygulama
programlar seklinde {i¢ ana baglikta gruplanarak ele alinabilecegi sonucuna ulasilmastir.

Bu sistemlerle ilgili agiklamalara asagida yer verilmistir.

e Microsoft Windows Ofis programlari hemen her boliimde ¢esitli islemlerin
yerine getirilmesinde kullamlmaktadir. Ozellikle boliim faaliyetinin yerine
getirilmesinde kullamilan 6zel bir bilgisayar uygulamasi yoksa béliim bilgi
sistemlerinin agirlikli olarak Windows Ofis programlarina ve internet, intranet
uygulamalarina dayandigi goriilmektedir. Dolayisiyla 6zel bir uzmanlik
gerektirmediginden bu programlarla ilgili igletme i¢inde herhangi bir egitim
verilmesine gerek duyulmamaktadir. Ornegin Yatimlar Koordinasyon
Midiirligii’niin kullandig1 6zel bir bilgisayar programi olmayip, béliim i¢in gok
_6nemli olan istatistiki verilerin toplanmasi ve kaydi igin Word, Excel basta
olmak tizere Ofis programlari agirlikli olarak kullamlmaktadir. Kalite
Boliimii'nde ise kilit performans gostergelerinin takibi amagh bir program
gelistirilerek kullamilmis; ancak veri ve olgiitlerin degistirilmesinde zaman kayb:
yaratigimin farkina varilmasiyla program yerine elektronik postalar {izerinden
takibine karar verilmistir. Ofis programlarmm yammnda dokiiman takibi igin
isletmenin genelinde Dokiiman Yonetim Sistemi ve EVTAK (Evrak Takip
Referans Numarast) kullanilmaktadir. Bu sistemle dokiimanlar ilgili birimlere
hizli bigimde ve numaralandirilarak dagitilmaktadir. Béylece birimler ve
caliganlar arasindaki iletigim ve bilgi/belge aligverisi hizlanmakta ve kontrol
kolaylagsmaktadir.
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e Muhasebe ve Finansman boluimleri faaliyetlerinin gergeklestirilmesinde
ORACLE ERP sisteminin cesitli modiillerini kullanmaktadir. Sistem isletme
igerisinde Finansal Yonetim Sistemi (Financial Management System - FMS)
olarak adlandirilmaktadir. Bu programlarin kullammui igin 6zel egitim
gerekmekte, ancak boéliime alinan personelin programin kullamimim bilmesi
gerektifinden isletmede ekstra egitime gerek kalmamaktadir. Bu programlar
ayn1 zamanda Denetim, Ticaret, Gelirler gibi isletmenin bagka béliimlerinin
faaliyetlerinde de kullamlmaktadir. Ornegin Denetim Béliimii ORACLE
programinin tiim raporlama sistemlerini kullanmakta ve gerektifinde bunlan
¢cozlimleme igin Excel ortamma doniigtiirebilmektedir. Ticaret Bolimii
faturalarda Windows ve ORACLE verilerinin kargilastirilmas: yoluyla kontrol
yapmakta; Gelirler Boliimii satiglarin faturalandirilabilmesi i¢in bu programa
giris yapmaktadir. ORACLE DISCOVERER olarak adlandirilan bu raporlama
programi ile yalmzca FMS’ten degil aym1 zamanda ileride ayrntili olarak
agiklanacak olan Ticari Yonetim Sistemi (Commercial Management System -
CMS) ve FMM (Flight Management Module - FMM) programlarindan da rapor
ciktis1 alinabilmektedir. Yine ORACLE iizerinde gelistirilen Proje Yo6netim
Portal: ile farkli yerlerdeki projelerin takibi gergeklestirilebilmekte, farkls
boliimlerden calisanlar takim caligmalari yapabilmektedir. Goériildiigii tizere
aslinda terminal faaliyetlerinin siire¢ Ozelligi bilgi sistemlerinde de ortaya

. ¢ikmakta ve birgok boliim ayni bilgisayar uygulamalarim faaliyetlerinin gesitli

asamalarinda kullanarak isletme stire¢lerinin gerceklesmesini saglamaktadir.

e Isletmede kullamlan bilgi sistemlerinin {iglincii grubunu ise cesitli operasyonel
stireglerin gerceklestirilmesinde kullamlan ~ uygulama  programlari
olusturmaktadir. Bu sistemler gerekli izinlerin alinmasiyla yerinde incelenmis ve
havaalan1 yonetiminde kullanilan bilgi sistemleri ile ilgili olugsmus bir alanyazin
bulunmadigindan ¢alismanin teorik kisminda destek amaciyla kullamlmistir. Bu
sistemlerin ayrintili bir bigimde agiklanmasi gérekli goriildiigiinden ileride genis

bicimde ele alinacaktir.
Soru 4 ile gériisme yapilan ydneticinin bilgi sistemlerini en ¢ok hangi diizeydeki
kararlarda kullandif1 sorusuna yanit aranmis ve yoneticilerden almig olduklar bu tiir

kararlara 6rnek vermeleri istenmistir. Goriigme yapilan yoneticinin y6netim diizeyi
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dogal olarak alabilecegi karar diizeyinin de belirleyicisi oldugundan bu sorunun
yanitlanmasinda yonetim diizeyi yikseldikce her gruptan &mek karar verebilmek
olanakli olmustur. Ust diizey yoneticiler yapisal - uzun vadeli, orta vadeli ve
operasyonel kararlar1 ile ilgili &rnekler verirken; operasyonel yoneticiler yalmzca
operasyonel kararlar: ile ilgili agiklamalar yapmiglardir. Bu asamada cesitli alanlarda
yoneticilerin bilgi sistemlerini kullanarak almis olduklan kararlara, asagida agiklandig:

lizere, her karar diizeyinden birkag 6rnek verilmesi yeterli gériilmiistiir.
Yapisal - Uzun Vadeli Kararlar:

Havaalanlar1 igin yapisal — uzun vadeli, diger bir deyisle stratejik nitelikteki
kararlar yeni bir havaalani/terminal ingaati ya da yeni bir isletim ihalesine girme
kararlaridir. Bu agidan bu kararlar en tst yonetim tarafindan alinmaktadir. Yeni bir
havaalam ihalesine girme diistincesi ortaya ¢iktiginda 6ncelikte isletilmesi diisiiniilen
havaalanina gidilerek Yeni Yatuimlar Bélimil tarafindan bir gozlem yapilmaktadir.
Havaalaninin kapasitesi, teknik ozellikleri, havayollarinin yerel ve uluslararas: pazar
paylar1 arastirilmakta; bunun iizerinde ¢alismalar yapilmaktadir. Havaalanimn pazar
paymin bulundugu bélgede biiyiime olasilifina bakilmaktadir. Havaalaninda faaliyet
gosteren bir havayoluyla goriistilerek yillik, aylik, haftalik, giinlikk ugus sayilari ile ilgili
bilgiler bilgisayara girilmekte ve yolcu sayisindaki artis egilimi degerlendirilmektedir.
Bu bilgiler tist yonetime raporlanmaktadir. Ay sekilde biitge ile ilgili hesaplamalar da
ilgili b6litm yapmakta ve ySnetime raporlamaktadir. Ust yénetim boylece o havaalam

ihalesine girip girmeme kararini vermektedir.

Yapisal - uzun vadeli kararlara diger bir 6rnek isletmenin kendi olusturdugu bir
hizmet ve marka olan Primeclass Hizmetidir. Yapilan yolcu anketleri, miisteri talepleri
dogrultusunda fizibilite ¢aligmalar1 hazirlanmis ve bunlar isletme yonetimine
sunulmugtur. Bdylece yolcu karsilama/ugurlama hizmetleri verilmesi ve yolcunun

cesitli gereksinimlerinin karsilanmas: i¢in Primeclass Hizmeti yaratilmistir.
Orta Vadeli Kararlar:

Isletme mimari tasarrm ofisinde terminal binalarmun yenileme calismalarinda
Autodesk Revit Building yazilimmm kullanilmaktadir. I¢ Hatlar Terminali’nin yenileme
calismalarinda tadilat ve yeni tasarimlar i¢in bu programin kullanilmas: ile {i¢ boyutlu

cizimler gok kisa bir siirede elde edilebilmistir. Yeni check-in adalari, damisma bankosu
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tasarum1 ve imalat resimleri, otopark y6netim kati ofisleri tasarimi ve ¢oziimleri, magaza
cepheleri tasarimlar1 ve imalat resimleri bu programda olusturulmus ve dokiimanlar
ingaatta kullamlmigtir. Aym sekilde daha énce THY *nin kullandigi CIP salonu bagka bir
alana tagmmnca bu alanin, béliinerek yeni miigteri taleplerine gére acilen planlanmasi
gerekmis; boliinen hacimlerin CIP salonu olarak pazarlanmasma karar verilmistir.
Direkt giin 15181 alan veya karanlikta kalan yerlerin kisitli bir zamanda gdsterilmesi
gerekmis, program kullamlarak salonlarn 3 boyutlu goriintilerinin yarim saatte
hazirlanmasi olanakli olmustur. Boylece, 3 boyutlu verilerle miisteriye daha iyi anlatim
olanagi bulunmus; ayni zamanda program kuilamlarak miigteri ile mekam biiyiitme
veya kiigliltme calismalar1 aminda yapilabilmistir. Bu yazilim &ncesinde kullanilan
AutoCAD yazilimi yalmzca iki boyutlu ¢izime izin verdiginden; bu ii¢ boyutlu ¢izim
olanag ile isletmeye 15,5 yil bina isletmesinde kullamlabilecek verileri de saglamis
oldu. Ornegin klima ile ilgili maliyetlerin miisterilere fatura edilmesinde hacim
verilerinden yola ¢ikilarak hesaplama yapilmasina olanak tammustir. Gériildiigii tizere
bir program isletmeye hem stratejik, hem taktik hem de operasyonel destek saglamakta
kullanilabilmektedir.

Orta vadeli kararlara difer bir 6rnek, revize biitgelerin yapilmasidir. Biitge
planlamasi yapilirken sistemden mali tablolar, boliimlerin fiili harcamalari, biitce gibi
kayitlarin tablolar halinde alinarak {ist yonetime sunulmakta ve iicer aylik dénemlerle

revize biitgeler devam etmektedir.
Operasyonel - Kisa Vadeli Kararlar:

Denetim iglevinin gilinlilk faaliyetlerinde rutin programi- - bulunmaktadir.
Dogrudan Yonetim Kurulu'na bagli bir birim olarak Yénetim Kurulu’ndan Denetim
Direktérliigii’ne giinliik talepler DYS araciligiyla aktarilmakta, rutin disi durumlarda
Denetim Direkt6rii bizzat Yonetim Kurulu’na katilmaktadir. Verilen denetim gérevi ile
ilgili olarak raporlar ORACLE’dan alinmakta; internetten ilgili mevzuat takip
edilmektedir. Bunun yaninda giinliik degigimleri giin iginde siirekli giincelleyen Ofis
programlarindan yararlanilmaktadir. Direktorliigiin gorevi her tiirlii operasyonel, mali
ve uygunluk denetimlerini yapmak oldugundan denetlenecek birim ve faaliyetin
ozelligine gore ORACLE tizerinden evraklara gidilerek inceleme yapilmakta, evraklarin

vergi kanunlar1 ve sirket prosediirleri agisindan uyumluluguna bakilmaktadir. Mali
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denetimde harcamalar, biitgeler, prosediire aykiri durumlar raporlar incelenerek ve
gerekli durumlarda muhasebe belgelerine kadar inilerek denetimden gecirilmektedir.
Faaliyet denetiminde ise, faaliyetin herhangi bir yerinde meydana gelen aksaklik
yerinde incelenmektedir. Tiim Holding sirketlerinin denetimi aymi birim tarafindan
gergeklestirildiinden gerektiginde inceleme konusu terminale bizzat gidilmekte ya da
gitmeye gerek kalmaksizin mevecut kamera sistemiyle uzak sehir hatta tilkedeki insaatin
durumu canli olarak izlenebilmektedir. Aym sekilde sistem iizerinden s6z konusu
ingaatin kasa durumu giincel olarak izlenebilmektedir. Bu incelemeler sonunda bulunan

hatalar ve ¢6zlim Onerileri yonetime rapor halinde sunulmaktadir.

Operasyonel - kisa vadeli kararlara diger bir 6rnek muhasebe personelinin ne
kadar kayit yaptiginin sistem {izerinden tespit edilebilmesi ve gercekten bir is
yogunlugu olup olmadigimin belirlenebilmesidir boylece aminda bir performans
degerlendirmesi yapilabilmekte ve gereksinime gére yeni gérevlendirme kararlar

aninda alinabilmektedir.

Kontuar tahsis islemi operasyonel kararlara diger bir &rnektir. Bunun igin
havayolu ya da yer hizmeti gérevlisi Kontuar Tahsis Miidiirliigii’ne gelerek gerekli
kontuar sayis1, agilis saati vb. bilgileri yazarak elle ve 1slak imza karsilig1 kontuari talep
etmektedir. Bu amagcla bir liste olusturulmakta ve Kontuar Tahsis Talep Formu
kullamlmaktadir. Bu form aym zamanda fatura yerine gegmektedir. Elle form doldurma
¢ift kontrol amaciyla tercih edilmektedir. Bu bilgiler Kontuar Kullamm Programi’na
girilmekte ve sistemden kontuar numarasi girilerek o kontuar kullamima agilmaktadir.
Check-in iglemi bittiginde gérevlinin yine bizzat gelmesi ve kontuarin kapanma saatini
imza karsiiginda bildirmesi gerekmektedir. Havayolunun talep ettiginden fazla kontuar
kullanmas1 ya da check-in devam ettigi halde kontuar kapatmak igin basvurmasi
olasilifna karsilik, bizzat yerinde kontrol etmek de gerekebilmektedir. Kontuar Tahsis
Talep Formlar: aym zamanda Ugus Yonetim Modiili'ne (FMM) de islenmektedir. Bu
bilgi FMM araciligryla Operasyonel Veri Tabani’na (ODB) génderilmekte; bir check-in
kontuar1 agildigr bilgisi ODB tarafindan Ugus Bilgi Gosterim Sistemi’ne (FIDS)
iletilmektedir. Boylece otomatik olarak yolcunun ugusuna ait kontuari kolayca
bulabilmesi i¢in kontuar iizerine yerlestirilmis monitérlerde ve tiim ana ekranlarda bu
bilgi gosterilmektedir. Kapatilirken de bizzat gorevlinin gelerek kapatma imzas: atmasi

gerekmekte, ayn1 sekilde bir kontuar kapandifinda bu bilgi FMM araciligiyla FIDS’e
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gonderilerek monitorlerde ilan edilmektedir. FMM ayni zamanda dogrudan bu bilgileri
muhasebeye aktarmakta sistem tizerinden iicretlendirme ve faturalama yapilmaktadir.
FMM’e girilen kontuar agilis ve kapanmis saatleri bilgisi ODB’de saklanmakta; buradan
ucagin kapi, gii¢ gibi diger kullanim bilgileriyle birlikte kontuar kullanim bilgisi CMS’e
gonderilmektedir. Kontuar hizmeti faturalamasinda; Kontuar Tahsis Miidiirliigii giinlitk
kontuar kullanimlarimi  gosterir  “Giinlilk Kontuar Tahsis Listesi®ni  Gelirler
Miudirltigti'ne gondermekte ve gelen bu formlar Gelirler Miidiirliigii'nde
DISCOVERER aracilifiyla CMS’ten gekilen giinliikk kontuar kullamm raporlariyla
karsilagtiriimaktadir. Eksikler ve hatalar Kontuar Tahsis Miidirltigii, Bilgi Islem
Midurliigi, FIDS Midiirligli birimlerinden ilgili olanlara bildirilerek diizeltilmesi
saglanmakta, olas1 eksik kullanimlar faturalandirilabilmeleri icin CMS’e tanimlanmakta

ve CMS’te licretlendirilen bu kullamimlar FMS’e génderilerek faturalandirilmaktadir.

Soru Formu Bolim II'nin son sorusu olan 8. soruda yoneticilerden bilgi
sistemlerinin havaalam faaliyetlerinin gergeklegtirilmesine katkisini verilen secenekler
arasinda ve varsa ekleyecekleri yeni segeneklerle birlikte bir siralama yaparak
degerlendirmeleri istenmistir. Ancak yoneticiler genel olarak bilgi sistemleri
kullanildiginda boltimlerinin faaliyetlerine siralanan tiim katkilarm belli &lgiilerde
gergeklestifini vurgulamuglardir. Bu segeneklerin bir zincirin halkalart oldugu ve
ayirmanin giiclligii tizerinde durulmustur. Béliimlere gore bazi maddeler 6ne ¢ikmusgtir.
Ornegin Kalite Bélimii igin etkinlik, miisteri memnuniyeti, yenilik¢ilik 6ne gikmus ve
dogruluk, ozellikle dogru bilgilendirme ve ugus bilgilerinin monitérlerden dogru
verilmesi diger secenck olarak belirtilmigtir. Ticaret Boliimii icin ise, havaalan
yOnetimi ile havayolu ve diger havacilik elemanlarmin entegrasyonu disindaki tiim
maddeler 6nemli bulunmustur. Muhasebe agisindan mali raporlarm hizmet sektriinde
verimlilikteki Onemi tizerinde durulmusg, bilgi sistemlerinin bir alternatif gosterici
oldugu, ilgili boliimiin kendi kararlarum kendisinin verdigi belirtilmistir. Muhasebe
islemleri iginde belli araliklarla dikkat ¢eken durumlarin raporlanmasi ile maliyet
tasarrufuna gidildigi, ayn1 zamanda teknolojinin yolsuzluga izin vermemesi ile
glivenilirlik ve seffaflik 6zelligi vurgulanmigtir. Talebin baslangiciyla Sdemenin
yapilmasma kadar bir biitiinliik ve ekip caligmasi gerektiginden ve onay asamalari
oldugundan teknoloji giivenilirlik ve geffaflik saglamaktadir. Benzer katki Denetim
islevi agisindan da belirtilmis sistemin 6zelligi nedeniyle bir yanlishik yapildiginda
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silme olanag olmadifi, ancak ters bir girisle silinebilecegi; bunun da yoneticiler
(muhasebe) ve raporlama yetkisi verilen yoneticilerin gorebilecegi belirtilmistir. Ayrica
ayrintili ve siirekli raporlarla gelir artigi istenen seviyede olmadiginda Denetim
tarafindan dnerilerde bulunulabildigi ifade edilmigtir. Ayrica bilgilerin depolanabilirligi
nedeniyle aylar Oncesinin verileri ile gimdiki verilerin hizli  bicimde

kargilastirilabilmesinin biiyiik avantaj oldugu belirtilmistir.

Soru Formu Boliim IIT’teki sorular ise isletme bilgi sistemlerinin etkililigi ile
ilgili yonetici goriislerini almaya yoneliktir. Bu béliimdeki sorular bilgi sistemlerinin
etkililigi ile ilgili alanyazinda yapilmis ¢alismalarin sonuglarindan derlenen énermelerin
havaalani igletmeciligi i¢in uygulanabilirligi konusunda genel bir fikir edinmeye
yoneliktir. Bu Onermelerin bitylik kismina yoneticiler kesinlikle katiiyorum ve
katryorum seklinde yanit verirken ozellikle “Isletmenin giivenilirligini ve itibarim
artirir” sorusunda kararsizim yamti tercih edilmistir. Bunun disinda bir yonetici “Daha
hizli bakim yetenegi saglar” sorusuna, bir digeri ise “Isletmenin degigime ¢ok daha hizli
uyum gostermesine olanak saglar” ve “Daha once yapilabilir olmayan uygulamalarin
yapilabilir hale gelmesine izin verir” sorularina katilmiyorum yamtim vermislerdir. Bu
yanitlara genel olarak bakildiginda béliim siirelerinde bilgi teknolojilerine bagimliligin

yanitlarda belirleyici oldugu goriilmektedir.

Yoneticinin eklemek istedigi baska goriig ve onerilerini almak iizere agik uglu
bir soru sorularak goriiyme tamamlanmigtir. Ilave goriisler arasinda bilgi sistemlerinin
gelecek yillardaki hedef ve projelerin gergeklestirilmesinde biiyiik katk: saglayacag;
programin dogru bigimde hazirlanmasi, verilerin dogru girilmesi ve dogru bicimde
yorumlanmasi aksi halde yaniltic1 sonuglara yol agabilecegi vurgulanmustir. Bunu
diginda tilkeler arasinda teknolojinin daha az gelismis oldugu iilkelerle sistem
biitiinlesmesini saglamamn zor oldugu belirtilmistir. Yasal diizenlemelerin farklilig
nedeniyle o tilkenin kanunlarina gore kurulmas: gereken sirketin teknolojik olarak aym
anda merkezden izlenebilmesi olanakli olmayabilmektedir. Ancak isletme olarak zaman -

icinde bu sorunlarm tistesinden gelindigi ve ¢aligmalarla énder olundugu belirtilmistir.

[lk goriisme igin hazirlanan sorulara elde edilen yanitlar bu sekildedir.
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Ikinci gériisme igin hazirlanan ve EK II’de verilen sorularla yonetsel a¢idan
ticari amagla bilgi sistemlerinin kullamm durumunu incelemek hedeflenmistir. Bu
amagla ¢aligmanm ikinci boliimiinde ele alinmig olan deger odakli havaalam yénetim
modeli gercevesinde sorular hazirlanmigtir. Daha 6nce de aciklandig iizere, iki temel
modelden yararlamlarak Havaalam Deger Odakli Yonetim modeli olusturulmustur.
Modelin endustrideki rekabetin analizi ve strateji gelistirme asamasi Porter’m Bes Giig
Modeli’ne gdre; ticari stratejinin hayata gegirildigi isletme tasarimi asamasi ise Deger
Odakli Isletme Tasarimi Modeli’ne gore tasarlanmistir. Bu kapsamda hazirlanan
goriigme formu iki béliimden olusmaktadir. Béliim I igletmenin ticari strateji gelistirme
ve uygulama stiregleri ile bu siirecte bilgi sistemlerinin roliinii incelemeye yoneliktir.
Bolim II’deki sorular ise isletme tasarimimin Deger Odakli Isletme Tasarimi ile ne
dletide drtiistiiglinii ve bu siiregte bilgi sistemlerinden ne &lgtide ve nasil yararlanildigin
ortaya koyma amacimni tagimaktadir. Bu goriisme formu isletmede 3 iist, 1 orta diizey
yoneticiye uygulanmugtir. TAV Bagkan Yardimcisi, TAV Istanbul Genel Miidiirii, Bilgi
Islem ve Otomasyon Direktorii ve Ticari Igler Miidiirii ile yiizyiize yapilan
goriismelerde elde edilen bulgular diizenlenerek her iki modeli olugturan 6geler
icerisinde ele alinmugtir. Sorular birbirleriyle iliskili oldugundan her soruya verilen
yamtlar1 tek tek irdelemenin galismanin biitiinliigiinii bozacagi diisiniilmiis ve bu
sekilde model gergevesinde ele almak tercih edilmistir. Gérﬁsme‘formunda Bolum 1T,
Soru 17 ve 18 digindaki tiim sorulara yanit alinmugtir. Isletmede yolcu basina elde edilen
gelir/ticari gelir ve toplam gelir igerisinde ticari gelir oramini elde etmeye yonelik bu
sorulara gizlilik gerekcesiyle net bir yanit almak olanakli olmamistir. Caligmanin ikinci
bolimiindeki agiklamalardan hareketle olugturulan sorulara alinan yanitlar diizenlenerek

asagida degerlendirilmistir.

2.3. Incelenen isletmenin Deger Odakh  Yonetim  Aqsindan

Degerlendirilmesi

Daha once de belirtildigi gibi dnerilen Deger Odakli Yénetim Modeli’nin iki
boyutu bulunmaktadir. Ticari strateji ve isletme tasarimi boyutlar1 agisindan isletmenin
degerlendirilmesi amaciyla hazirlanan sorulara alinan yamtlar, her iki alt model
cercevesinde yapilan diizenleme ve ikincil kaynaklardan elde edilen bilgiler 1515mda

yapilan yorumlarla asagida yer almaktadir.
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2.3.1. Ticari Strateji Acisindan Degerlendirme

Bu bélimde, ¢alismann ikinci béliimiinde ayrintili olarak agiklanan ve Sekil
3’te belirtilen Porter’in Bes Giic Modeline gore sekt6r yapisimin degerlendirilmesi ile
isletmenin ticari strateji agisindan incelenmesine yer verilmistir. Daha &ncede
belirtildigi gibi Bes Gii¢ Modeli asagida siralanan bes rekabetgi faktoriin bir araya
gelmesi ile olusmaktadir:

e Rekabetin Siddeti,

e Alicilarin Giici,

e Tedarikeilerin Giicii,

o fkame Uriinler,

e Piyasaya Yeni Girisler.

Bu ¢ergevede isletmenin degerlendirilmesine asagida verilmistir.
2.3.1.1. Rekabetin Siddeti

Gergek anlamda bir rekabet ortami, hizmeti saglayan farkli birimlerin olmasi ile
olanakhidir. Pazarda farkl: isletmeler olmadig siirece rekabetten séz edilemez. Omegin
Dubai Havalimani’nin Atatiirk Havalimam i¢in rakip olabilme olasihf: diistiktiir.
Genellikle bir havaalan: digerinden daha iyi oldugu i¢in yolcu ¢ekmemektedir. Nihai
miisteri olan yolcu agisindan rekabetin dnemi ancak aym sehirde farkli havaalanlari
bulunmasi1 durumunda ortaya glkmaktadir. Ama havaalanina tur diizenleyen havayollar
ya da tur operatérleri agisindan havalimaninin bir biitiin olarak kolayliklar: rekabette rol
oynayabilmektedir.

Havaalanlar1 agisindan rekabet o cografyaya hitap eden “altyapr kisitlamalar
olmadig: stirece olanaklidir. Cografyanin biiyiikltigii, niifusun goklugu ve ekonomik
sistemde o cografyammn yeri bir havaalanmimin geligsimi i¢in gerekli oldugu gibi birden
fazla havaalaninin beslenebilmesine de olanak tamir. Ancak bu faktorler bir havaalaninin
ana Ulis olabilmesi i¢in yeterli degildir. Hava trafigi kapasitesinin bu biiyiik trafigi
karsilamaya uygun olmasi gerekmektedir. Istanbul’da niifusun ¢oklugu ve ekonomik
faaliyetlerin yogunlugu nedeniyle Atatirk Havalimani’nin gelisime agik oldugu
sOylenebilirse de hava trafigi kapasitesinin yetersizli§i ana iis olmasinda engel olarak
gorlilmektedir. Dolayisiyla Atatitk Havalimani’nin bir ana s seklinde diger

havaalanlar: ile rekabete girme olasilifi, mevcut hava sahasi kosullar ile giictiir.
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Atatiirk Havalimani ile Sabiha Goékgen Havalimam arasindaki rekabetten s6z
ederken de hava trafigi kapasitesinin etkilerini degerlendirmek gerekmektedir. Ote
yandan trafik konusunda Devlet diizenlemeleri nedeniyle iki havaalam arasindaki
rekabetin ¢ok da piyasa kosullarinda oldugu sdylenemez. Bununla birlikte gegmiste
kapasitesinin ¢ok altinda g¢aligan Sabiha Gokgen Havalimani’nin trafigi 6zellikle 2003
yilinda i¢ hatlarda yasanan serbestlesmeden sonra biiyikk artis kaydetmistir. Bu
havalimaninda Devlet tarafindan belirlenen havacilik iicretlerinin daha diisiik olusu, slot
(inis kalkis izni) ve yigilma problemlerinin olmayisi yerli ve &zellikle de diisiik
maliyetli yabanci tasiyicilar igin havalimamni cazip hale getirmistir. Her ne kadar bu
rekabette belirleyici unsurlar agirlikli olarak digsal olsa da iki havaalani arasinda artik
sinirll da olsa rekabetten s6z edilebilmektedir. Sabiha Gkgen Havalimani’nin Anadolu
yakasinda olmasi ve Avrupa yakasindan olduk¢a uzak olusu Atatiirk Havalimani igin
rekabette avantajdir.

Havaalanlarinda bir diger rekabet bigimi ise terminaller arasinda yasanan
rekabettir. Terminal igletmeciligi agisindan da gergek bir rekabetten s6z edebilmek icin
New York’taki gibi ayn: havaalaninda farkli igleticilere ait ¢ok sayida terminalin hizmet
vermesi gerekmektedir. Bu sekilde havayollarina ve hizmet alicilarma saglanan
hizmetler rekabette etkili olabilmektedir. Bu agidan Atatiirk Havalimam
degerlendirildi§inde havaalaminda rekabet edecek bir diger terminal olmadifindan bir
rekabet ortami s6z konusu degildir. Ancak Tirkiye kosullarinda Antalya
Havalimani’nda oldugu gibi aym havaalaninda farkli isletmecilere ait terminaller olmasi
durumunda dahi tam rekabetten sz etmek olanakli degildir. Ciinkii YID projeleri
olmalar1 nedeniyle Devletin diizenlemeleri s6z konusudur ve trafigin terminaller
arasindaki paylasimina resmi otoriteler karar vermektedir.

Ttirkiye’de terminal igletmeciligi ya da havaalam isletmeciligi konusunda asil
rekabet igletme hakki devri ya da YID ihaleleri sirasinda yasanmaktadir. Terminal
isletmecileri igin 6nemli olan baska yerlerdeki bagka isleri elde etmede rakiplerin 6niine
gecebilmektir. Bu agidan sektdrdeki siddetli rekabet yeni projelerde gerceklesmektedir.
TAV’1mn Ttirkiye’de halen isletmekte oldugu iki Havaalani Terminali YID projesi ile bir
uzun dénemli kiralama sozlesmesi bulunmaktadir. TAV, yurtdisinda da birgok ihaleye

katilmakta ve 6nemli projeler {istlenmektedir.
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2.3.1.2. Aheciarmm Giicii

Genel olarak havaalam terminalleri ve Istanbul Atatiirk Havalimani terminalleri
icin ahicilarm gliclinii ti¢ sinifa ayirarak incelemekte fayda vardir. Bunlar;

e Bayrak tagtyicilar/terminali ana iis olarak kabul eden havayollari,

o Tarifeli sefer yapan biiyiik havayollari,

e Digerleridir.

Bayrak tasiyicilart ve tarifeli sefer yapanlarin belli bir giicii vardir. Ancak bu
isletmelere verilen hizmetler diizenlenmis hizmetlerdir. Havacilik ticretleri uluslararasi
ve ulusal diizenlemelere gore belirlenmigtir. Servis iicretleri, kontuarlar ve yer tahsisleri
i¢in de aym durum s6z konusudur ve havaalani isletmecisinin degisiklik yapmas:
olanakli degildir. Tarifesiz havayollari ile pesin; tarifeli havayollar1 ile vadeli
calisilmaktadir. Boylece giiclii havayollarinin belli bir siire havaalam hizmetlerinden

yararlanmalari karsilifinda yapacaklar1 6demeleri erteleme avantaji olabilmektedir.
2.3.1.3. Tedarikgilerin Giicii

Atatiirk Havalimani igin temel olarak iki tiir tedarik¢i séz konusudur. Bunlar
digaridan saglanan hizmetler ve yedek parca ve malzeme temin edilen isletmelerdir.
Havaalanlar1 genelde akilli binalar oldugundan ¢ok fazla isin bir arada ve siirekli
bigimde yiirtitiilmesi gerekmektedir. Ancak Atatiirk Havalimam terminallerinde bir
sikinti yasanmamaktadir. Tedarikgilere karsi isletme daha giiclii konumdadir ve
tedarikgilerin igletme karsisinda daha baskin olmalar1 sdz konusu degildir. Ancak
glinlimiizde bu da degismektedir. Tedarikgilerle bir siire¢ ve sonucundaki kazang
paylagildifindan gerek tedarikgilerle gerekse alicilarla birlikte hareket etmek ¢ok daha
onemli hale gelmistir. Ciinkii isletmede iglerin istenildigi sekilde yiiriimesi ve sonraki
ihalelerde olumlu imaj yaratilmasi igin siiregteki her elemamin birbiriyle uyumlu
caligsmas1 gerekmektedir.

Bunlarm yam sira terminalde gergeklesen tiim siireclerde yer alan elemanlar
terminal igletmesinin tedarikgisi olarak degerlendirildiginde isletme igin 6nemlidir.
Ornegin Celebi yer hizmeti isletmesinin igini aksatmasi havaalanmin imajini
etkileyebilmektedir. Yine Tepe Giivenligin x-ray cihazlarindaki bir giivenlik zafiyeti

havaalanina havayolunun gelmesini engelleyebilmektedir.
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2.3.1.4. ikame Uriinler

Istanbul degerlendirildiginde karayolu ve demiryolu hava tasimaciligi igin ikame
firlinler olarak diigiiniilebilir. Giintimiizde Istanbul igin her tasima modunun yeri ve
miigterisi ayridir. Havayolunun hizi ve uzun mesafelerdeki avantaji 6zellikle tercih
edilmesini saglamaktadir. Ancak yakin gelecekte 6rnegin Istanbul-Ankara arasindaki
hizl1 tren alternatifinin ortaya ¢ikmast havayolu tagimacilifi ve dolayisiyla terminal icin
bu hatta yolcu kaybina neden olabilir. Yine de bu kaybin ¢ok fazla olmas:
beklenmemektedir. Ciinkii ozellikle yurtdisi seyahatler igin havayolu baglantis1 cok

daha avantajli ve birgok durumda tek segenektir.
2.3.1.5. Piyasaya Yeni Girigler

Havaalam1 ve terminal isletmeciliginde mekin ve hinterlant fark: 6nemlidir.
Piyasaya yeni girigler olmaktadir. Omegin Istanbul i¢in S. Gokcen Havalimani once
ichatlarda yer almis ve piyasada bir oyuncu haline gelmistir. Istanbul’da yeni havaalan
yapilmasi da olanaklidir. Ancak havaalanlari s§z konusu oldugunda piyasaya yeni
girigler ¢cok da kolay degildir. Her seyden once bu derece biiyiik alanlar igin uygun
hazine arazisi bulma veya kamulagtirma zordur. Ayrica bu tiir kararlar Devlet tarafindan
verildiginden isteyen kisinin istedigi yere havaalani agarak isletmesi olanakli degildir.

~ Tirkiye i¢in havaalani ve ozellikle terminal igletmeciliginde piyasa kavramu
daha genig bir sekilde de ele alinabilir. Omegin YID projelerinde ihaleye girenler ve
kazananlar piyasanin yeni oyunculari haline gelmektedir. Béylece terminal isletmeciligi
agisindan mevcut olan yabanci rakiplerin yamnda yerli rakipler de ortaya cikmuistir.
Ihale sartnamesindeki gereklilikleri saglayan ve ihalede en kisa isletim siiresini &neren
isletmeler piyasada sonraki ihaleler igin potansiyel rakip durumundadirlar. Omegin
Milas Bodrum Havalimani’nin isleticisi bu sekilde ortaya g¢ikmistir. Bundan sonra da
gereksinimler dogrultusunda yeni ihaleler agildik¢a yeni isletmelerin ortaya ¢ikmasi her
zaman olasidir.

Isletme stratejisinin belirlenmesinde ¢ncelikle Tiirkiye’de havaalani ve terminal
isletmeciligi sektoriiniin degerlendirilmesi gerekmektedir. Tiirkiye’de havaalanlarinm
onemli boliimii halen merkezi kamu sahipligi ve igletimi altinda faaliyet gstermektedir.
DHMI kendine ait sivil meydanlarin yamnda sivil hava trafigine agik bazi askeri

meydanlardaki isletmecilik faaliyetlerini de yiiriitmektedir. Tiirkiye’de havaalam
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isletme gorevini uzun yillar boyunca Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi yerine
getirmistir ve bu konuda tek otorite olarak hizmet vermistir. Ancak 1980 sonrasi
Tiirkiye’de yasanan ekonomik ve siyasi istikrar ve hizli degisim, pek c¢ok ekonomik
uygulamay1 farkli boyutlara tasidifi gibi havaalam isletmeciligine de yeni agilimlar
getirmistir. Bir yandan kamu finansmanmdaki kisitlar ve hantal biirokratik yapi, 6te
yandan artan kapasite ve teknolojik yatirim gereksinimi havaalani yatirimlarinda yeni
arayiglara yol agmis ve YID modeliyle havaalanlarinda yolcu terminallerinin yapim ve
isletimi giindeme gelmistir.**

Halen YID modeli ile yapilmis ve isletilmekte olan alti adet ve yapim
asamasinda bir adet havaalani yolcu terminali bulunmaktadir.

Bunlarin diginda Savunma Sanayi Miistesarlig1, Tusas, THK, TSK Gii¢lendirme
Vakfi, Havelsan ve Aselsan ortaklifiyla kurulan “Havaalam Isletme ve Havacilik
Endiistrileri A.S. (HEAS)” tarafindan isletilen Istanbul Sabiha Gokcen Uluslararas:
Havalimam, Anadolu Universitesi’ne ait Eskisehir/Anadolu Havaalam, THK’ya ait
Izmir/Selguk Efes Havaalan gibi farkli sahiplik ve yonetim yapisiyla isletilen az sayida
havaalam1 bulunmaktadir. Yaklagik 4 yildir kapali bulunan Zonguldak Caycuma
Havaalani ise iilkemizde bir ilk gergeklestirilerek 25 yilligina Zonguldak Il Ozel Idaresi,
Sanayi ve Ticaret Odasi ile bazi is adamlarimin katilimiyla olusturulan Zonguldak Ozel
Sivil Havacilik A.S’ye devredilmistir. DHMI nin actig1 ihaleyi kazanan Zonguldak Sivil
Havacilik A.S., isletim hakki karsiliginda DHMI’ye yillik 32 bin dolar + KDV kiralama
bedeli ile yillik cirodan binde 1.06 + KDV pay verecektir. *°

Goriildiigii tizere Ulkemiz havaalani ve terminal igletmeciligi sektorii agirlikl
olarak merkezi kamu sahipligi ve isletimi geklindeki bir yapidan yavas da olsa &zel
sektore gecis uygulamalarma sahne olan bir goriiniim arz etmektedir. Bunun yamnda
kisith bigimde yurtdisinda ¢ok sik goriilen havaalanlarimin yerel idareler tarafindan
isletilmesi uygulamalarina da baglanmigtir. Sektdr yapisinin analizinde oncelikle bu
durumun degerlendirilmesi gerekmektedir. Ciinkii 6zel sekt6r tarafindan isletilen
terminaller igin bile Devletin diizenleyici ve kural koyucu rolii son derece baskindir.

Ornegin aym havaalaninda faaliyet gosteren farkli terminal isleticileri olmas:

durumunda bile trafiin paylasimi Devlet tarafindan belirlendiginden rekabet

* Kaya ve digerleri, a.g.e., s.177.
M6 «zonguldak Havaalani’m Zonguldak Sivil Havacilik A.S Isletecek”, Turizm Gazetesi,
http://www turizmeazetesi.com/news/news.aspx?id=31690, (05.10.2006).
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engellenmektedir. Bu durumda YID uygulamalarinda Devlet tarafindan verilen yolcu
garantisinin dolmamas: durumunda Devletin isleticilere sézlesmeyle belirlenen oranda
yolcu basina 6deme yapma yiikiimliiliigii de etkili olmaktadir.

Ozellikle havacilik ticretleri otoriteler tarafindan belirlendiginden bu konuda
isletmelerin fiyatlama serbestisi ya da fiyat yoluyla rekabet olanagi yoktur. Ticari
gelirler konusunda . da &zellikle YID modeliyle yapilan terminallerde isleticilerin
hareketlerini engelleyen faktorler s6z konusudur. Ticari gelirlerdeki fiyatlama igleticiye
birakilmakla birlikte, isleticiler YID ihalelerinde 6énceden segilmis bir mimari projeyi
kullanmak durumundadir. Dolayisiyla isleticinin ticari stratejisine gore projede
yapilacak degisiklikler ya da eklemeler i¢in proje miiellifinden ve DHMI’den izin
almas: zorunlulugu isleticilerin ticari uygulamalarim kisitlayabilmektedir. Ticari
yonetim anlayisina uygun olmayan terminal planlarinin degistirilmesi icin isleticilerin
Idare’yi ikna etmesi ve proje miielliflerine ilave biiyiik paralar Gdemesi

gerekebilmektedir.
2.3.2. Deger Odakh Isletme Tasarmm Acisidan Degerlendirme

Daha oOnce de belirtildigi tizere deger odakli isletme tasarimi, miisteri
onceliklerini temel alacak ve béylece isletme paydaslar1 icin de@er artigi yaratacak
bi¢imde bir isletmenin tasarlanmasidir. Istanbul Atatirtk Havalimani Yolcu
Terminallerindeki uygulamalarin  deger odakli isletme tasarimu acismdan

degerlendirilmesi ile ilgili bulgulara asagida yer verilmistir.

2.3.2.1. Deger Yaratacak Miisterinin Secimi ve Deger Onerilerinin

Belirlenmesi

Deger odakli isletme tasarimimin uygulanabilmesi igin 6ncelikle havaalani igin
gergekten deger yaratacak miisterilerin kimler oldugunun belirlenmesi gerekmektedir.
YID ve ardindan uzun dénemli kiralama yontemleri ile Istanbul Atatiirk
Havalimani’nda terminal isletmecilifine baglayan TAV, Istanbul gibi hem ticaret ve
sanayi agisindan merkez hem de turistik amagli bir pazar durumundaki havaalaninin
meveut miigterilerini devralmigtir. Bu agidan Ulkemize en o6nemli giris kapist
konumundaki gehirde, en fazla yolcuya hitap eden havaalaninda faaliyet gostermektedir.

Havaalamnin hava sahasi ve terminal kapasitesi dahilinde gelmek isteyen her

havayolu i¢in olanak saglamak ve hizmet vermek durumundadir. Bu agidan isletmenin
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miisterileri olan havayollarim segme ya da degistirme konusunda yapabilecegi fazla bir
sey bulunmamaktadir. Dolayisiyla igletme tasaruminda segilen miisterilere yaratilan
degerden cok genel olarak isletme yetkinliklerinden yola gikilmasi gerekmektedir.
Ancak bu, miisterilere yaratilan degerin g6z ard: edilecegi anlamina gelmeyip, isletim
asamésmda miisterilere defer yaratma ve bu yolla isletmeye deger kazandirma
konusunda c¢abalar siireklilik tasimaktadir. Ornek olarak Tirk Hava Yollar1 A.O.
TAV’m en biiylik miisterisidir. Bu agidan TAV, en biiyiik miisterisi ve bayrak tasiyicisi
konumundaki THY i¢in ayri bir hizmet tasarimina gitmigtir. THY i¢in dighatlar
terminalinde ayr1 bir giris kapisi, check-in bankolari, bilet satis ofisleri, pasaport kontrol
bankolar1 ve kap: tahsis edilerek THY yolcularinin yararlanabilecegi bir ticari agidan
onemli kisi (CIP) salonu insa edilmistir. Béylece THY kendisine tahsis edilen G-H
kontuar adasim siirekli olarak kullanmakta, ortak check-in yapabilmekte ve kendi
planlamasini buna gore yapabilmektedir. Kontuar i¢in diger havayollar: gibi her ucus
i¢cin TAV Kontuar Tahsis birimine bagvurmasi gerekmemekte ve ddenen iicret de saatlik
bazda degil, toplu bicimde anlagmalarla belirlendiginden daha ucuz olmaktadir. THY
yolcular1 ise ayr1 kapidan girerek daha az sira beklemekte ve ortak check-in sayesinde
istedikleri THY kontuarina giderek iglemlerini yaptirabilmektedir.

YID yontemiyle TAV tarafindan yapilan ve THY adina TAV Primeclass
tarafindan 5 yil isletilecek olan CIP salonundan Business Class yolculan ile THY 'nin
ozel yolcu programi olan Miles&Smiles'in Elit ve Elit Plus karti sahibi iiyeleri
yararlanabilmektedir. Diinyadaki 6rmekleri ile karsilastirilarak yapilan CIP salonunda
biiytik salon, i merkezi, toplanti odasi, kiitliphane, ¢ocuk odasi, dinlenme ve masaj
odasi, banyo, sigara odasi, mescit ve botanik bahgesi gibi boliimler yer almaktadir.
Isteyen yolcular kablosuz internet baglantisiyla 6zel bir bsliimde sergilenen tiriinlerden
verdikleri siparigleri ¢ikista teslim alabilmektedirler.

Boylece THY ek yatirim yapmadan 6zel miisterilerine 6zel hizmet sunarken;
TAYV da YID modeliyle ayr bir ticari gelir kaynag: yaratmakta ve aslinda kendisinin de
miisterisi olan havayolu yolcusunu memnun etmektedir. THY CIP salonu disinda bagka
CIP salonlar1 da bulunmaktadir. British Airways sadece kendi yolcularina, Millennium
Lounge ise bunlarin diginda kalan ve tarifeli ugus yapan hava yolu sirketlerinin First
Class ve Businness Class yolcularina hizmet vermektedir. Millennium Lounge

hizmetlerinden Is Bankas: kredi kart;; Advantage Lounge’dan ise HSBC Advantage
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Card sahipleri faydalanabilmektedir. Primeclass lounge ise, TAV’mn sundugu
hizmetlerden biri olan ‘primeclass’ CIP servisinin bir par¢asidir. Primeclass, 6zel
hizmet talep eden YOlcularlna kendilerini 6ncelikli ve ayricalikli hissetmelerini saglayan
bir servis olup ileride agiklanacaktir.

Daha o6nce de belirtildigi gibi deger odakli isletme tasariminda onemli olan
isletmenin kendisine deger yaratacak miisterilere odaklanmasidir. TAV icin geleneksel
havaalam y6netimini uygulayan igletmelerin aksine yalnizca havayollar miisteri olarak
goriilmemektedir. Bu kapsamda ticari gelirin elde edildigi yolcular basta olmak iizere,
acenteler ve tur operatorleri, karsilamaya ve ugurlamaya gelenler, havaalam ve
havayolu calisanlari, gevre sakinleri, kongre ve toplanti katilimcilar1 ve gevredeki
igletmeler TAV’1n birer miisterisi olarak tanimlanmaktadir. Hatta havayolunu kullanan
miisterilere hizmet veren isletmeler dahi TAV’in hedef miisterileri olarak kabul
edilmektedir. Ornegin havayolu yolcusuna ulasabilmek ig¢in havaalaminda reklam
vermek isteyen bir banka da TAV’1n miisteri gruplarn arasinda belirtilmektedir.

Kurumsal olarak bakildiginda TAV’in sadece terminal isleticisi olarak baska
yerlerdeki ihalelere girmesinin yam sira, igletmecilik deneyimini ¢esitli konularda
danigmanliklar yaparak pazarladign goriilmektedir. Ornegin mimari projeler konusunda
kendi deneyimlerini bagka isletmelere sunmaktadir. Yine aynmi gekilde ileride ayrintili
bicimde ele alinacag tizere kurdugu sirket ile bilgi teknolojisi iireterek pazarlamaktadir.
Dolayisiyla TAV igin ihalelerine katilmay: planladig: diger iilkeler, damigmanlik yaptig:
diger havaalanlari da birer miisteri olarak kabul edilmektedir.

Cok sayida isletmenin faaliyet gosterdigi bir altyap: saglayicisi olarak TAV tiim
taraflar1 kendi miisterisi olarak kabul etmektedir. Farkli birimlerce gergeklestirilen ve ic
ice gecmis slireglere dayanan operasyonlar terminal faaliyetlerinin ana karakteri
oldugundan tiim miisteriler arasinda ve isletme igin bir gikar dengesi olusturulmasi
gorevini de TAV fistlenmektedir. Clinkdi igletmelerin birbirleriyle ve TAV ile ¢elisen
istekleri olabilmektedir. Bu durumda bir uzlagma platformu olusturulmaktadar.

Tiim bunlar g6z 6niine alindiginda TAV’mn deger odakli isletme tasariminin ilk

asamasini biiyiik 6l¢tide gerceklestirdigi goriilmektedir.
2.3.2.2. Deger Yakalama ve Karlilik Modelinin Belirlenmesi

Deger yakalama ve kérlilik modelinin belirlenmesi, se¢ilen miisteri grubundan

deger elde edilmesi icin hangi kérlilik modelinin kullanilacagina karar verilmesidir. Bu,
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havaalammn pazarda kendisine belirlemis oldugu konum ile ilgilidir. Terminal
isletmeciligi i¢in konum incelemesi yaparken asil belirleyici terminalin yer aldig:
havaalam olmaktadir. Istanbul Atatiirk Havalimani’mn &zellikleri incelendiginde
havaalam1 konumlandirmas: agisindan birincil merkez havaalam durumunda oldugu
goriilmektedir. Bir ya da birden fazla havayolu tarafindan iis olarak kullamilmasi bu
kosullardan biridir. Bayrak tagtyicisi olan THY ve diger 6zel yerli sirketlerin ¢ogunlugu
i¢in Atatlirk Havalimani ana {is olarak se¢ilmistir. Yine biiyiik bir ekonomik ve turistik
merkez olan Istanbul’un en biiyiik havaalani olmas: Atatiirk Havalimani’nin birincil
merkez havaalam ozelligini agikca gostermektedir. Bu agidan terminal isletmecisi
olarak TAV dogal olarak birincil merkez bir havaalam terminal isletmecisi olarak
pazarda yerini almgtir.

Aslinda tek havaalan1 olan bir sehir i¢in bu konumlandima dogal olarak
gerceklesmektedir. Cogu zaman talebin asil belirleyicisi olan havayollar1 bu durumu da
belirlemektedir. Istanbul igin uzun yillar boyunca tek havaalami durumundaki Atatiirk
Havalimani, S. Gokgen Havalimam’min acilmasi ile birlikte bir alternatife sahip
olmustur. Ancak Atatiirk Havalimani’nin merkezi konumu, Avrupa yakasinda olusu ve
baglantili uguslarda havaalani degistirmeye gerek birakmamas:1 gibi nedenlerle
havayollar1 ve yolcular agisindan ilk etapta S. Gokgen Havalimam ¢ok cazip
gelmemistir. Ancak 2003 yilinda ighatlarda yaganan serbestlesme ile birlikte S. Gékgen
Havalimani i¢ ve dishatlar trafiginde biiyilik artiglar kaydetmistir. Pegasus tiim ighat
ucuslarinda S. Gokgen Havalimani’ni tercih ederek i¢ hat pazarma girmis, THY de 2005
yilindan itibaren bu havaalanindan bazi gehirlere ichat uguslar diizenlemeye baglamistir.
Ayrica easyjet gibi diislik maliyetli bazi yabanci tasiyicilar da operasyonlarinda S.
Gokcen Havalimani’'m tercih etmiglerdir. Bu durumda Atatiitk Havalimani ile S.
Gokgen Havalimani’nin gok belirgin olmasa da pazarda farkli bir konumlamaya sahip
olduklar1 s6ylenebilir.

Deger yakalama ve karlilik modelinin diger boyutu ise isletme faaliyetlerinde
hedef miisterilere sunulacak hizmetin modelini olugturmaktir. Daha &nce de belirtildigi
gibi havaalanlar1 tek modlu ya da ¢ok-modlu bir yaklasim benimseyebilmektedir. Bu
yaklasim daha ¢ok sunulacak temel {irtiniin tamm cergevesi ile ilgidir. Temel {iriiniinti
yolcunun bir noktadan diger noktaya emniyetli tagmmasini saglamak igin altyap:

sunmak olarak tamimlayabilecegi gibi ¢ok daha genigletilmis bir iiriin cercevesi de
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benimseyebilmektedir. TAV’in gelirlerini artirmayr amaglayan bir isletme olarak
gelirini yalnizca havacilik {icretleri ile sinirlayacak tek modlu bir yaklasim yerine; her
turli potansiyel gelir alanimi hedefleyen c¢ok modlu bir yaklasim benimsedigi
gortilmektedir. Su anda degisik tasimacilik modlar: ile biitiinleserek tam bir ulagim ag1
gerceklestirildigi sOylenemese de, metro aracihifiyla sehir-havaalani ulasimi ¢ok
kolaylasmistir. B6ylece Sehirlerarasi  Otobiis Terminaline de kisa siirede
ulagilabilmektedir. Bu wulasim kolayligt havaalaninin tercih edilmesinde etkili
faktorlerden biridir. TAV igin genisletilmis tirtine dayali kérlilik modelinin igerigini

olugturan hizmetler igletme faaliyetlerinde 6l¢ek belirleme konusunda ele alinacaktir.
2.3.2.3. Stratejik Kontrol

Stratejik  kontrol, isletmenin stratejik {stlinliiglinii = siirdiirebilmesindeki
kontroliiniin derecesini ifade etmektedir. Bu kontroliin isletme disindaki faktorlere
kaymasi igletmenin elde ettigi degerin gé¢ii anlamina gelmektedir.

Genellikle monopol konumdaki isletmeler olan havaalanlari, havayollarina ve
diger misteri gruplarina karsi genelde giiglii konumdadir. Atatiirk Havalimamn i¢in de
Istanbul’un Avrupa yakasinn tek havaalami olarak stratejik kontrol, havaalami ve
terminal isletmecisindedir. Burada faaliyet gdstermek isteyen havayollar i¢in tamamen
benzer nitelikie bir bagka havaalan1 mevcut degildir. Bu acgidan ozellikle kiiciik
tastyicilar ve haftada birkag sefer diizenleyen tastyicilarin terminal isletmecisi
karsisinda ¢ok fazla s6z hakk: ve pazarlik giici bulunmamaktadir. Kapasite dahilinde ve
belirlenen fiyatlar cercevesinde uguslarimi gerceklestirmek durumundadirlar. Ancak
havayollar1 arasinda Ozellikle bayrak tasiyicilarin ve tarifeli sefer yapan biiyiik
havayollarmin giici oldugu séylenebilir. Atatiirk Havalimani i¢in THY en biiyiik
miisteri ve aym1 zamanda ulusal tasiyici oldugundan belli bir giice sahiptir. Bu
havaalaninin teorik olarak battif1 ya da uguslarinin tamamint S. Gokgen’e kaydirdigi
varsayildiginda bu durumun Atatiirk Havalimani i¢in biiylik bir sarsinti anlamina
gelecegi aciktir. Bu durumda biiyiik miisteri olarak terminalde bazi 6nceliklere ya da
ayricaliklara sahip olabildigi gibi, fiyatlamada da pazarlik, farkli fiyat yapist ve kredili
Oodeme gibi avantajlar elde edilebilmektedir. Bu giiclin zaman zaman terminal
isletmecisi i¢in uygun olmayan bigimde kullanilabildigi de goriilebilmektedir. THY "nin
Basbakanlik Ozellestirme Idaresi’ne bagli bir kurulug olmasi nedeniyle karar almada
bagimsiz davranmasi TAV’in stratejik kontroliinii zayiflatabilmektedir. Ornegin



246

THY nin Ichatlar terminalindeki mevcut salonunu tasima kararinda TAV’1n séz hakki
olmamus ve kafeterya, hediyelik esya vb. bu salonla baglantil1 tiim sistemi bozulmusgtur.
Aslinda hem havaalan1 hem de terminal isletmeciligi sektdrii igin isletme ve
sektor dist bir takim faktorler kontrol acisindan 6ne ¢ikmaktadir. Bu faktorlerin basinda
Devlet gelmektedir. YID projelerinde ve kiralama anlagsmalarinda denetleyici ve
diizenleyici taraf olarak DHMI, Devleti temsilen otorite olarak giicii elinde
bulundurmaktadir. Isletme ne derece giiglii goriiniirse goriinsiin Devlet otoritesi sdz
konusu oldugunda stratejik kontrol biiyiik 6lciide sézlesmelerle belirlenmis gergeve ile
smuirli kalmaktadir. Otorite, s6zlesmelerden kaynaklanan hakki kullanarak tek tarafli
yaptinnm giiclinii elinde bulundurmaktadir. Dolayisiyla her tiirlii yeni uygulama igin
otoriteden izin alinmasi gerekmektedir. Devlete ait monopoller olarak havaalam
terminallerinin  6zel sektére devri ile bir anlamda &zel monopollerin yaratildig:
diisiiniildiigiinde boyle bir ortamda diizenleme ve denetlemenin 6nemi agiktir. Bu
acidan bu tiir siki kontroller kamu yarar1 agisindan gereklidir. Ancak bu durum hantal
biirokrasi yapisimin 6zel sektériin dinamizmini yavaglatmasi riskini de getirmektedir.
Diizenlemelerin diger bir boyutu .ise havayolu tagimacilig1 diizenlemeleri ve
giivenlikle ilgili olarak ortaya gikmaktadir. Halen birgok uluslararas: diizenlemeye tabi
olan sektdrde iilke kosullarindan dolayr ek diizenlemeler mevcuttur. Terdr tehdidi
altinda olmak giivenli§i 6n plana ¢ikarmaktadir. Tirkiye’de ABD ve Avrupa’da
uygulanmayan terminal giivenligi kavrami uygulanmaktadir. Diger iilkelerde ugaga
binecek olanlar aramirken, Tirkiye’deki diizenlemelere goére terminale girenlerin
tiimiiniin aranmas1 gerekmektedir. Isleticiye digaridan getirilen bu kurallarin terminal
isletimine yansimasi ticari agidan olumsuz olmaktadir. Terminal girisindeki giivenlik
kontrolleri nedeniyle yolcu akisi yavaglamakta ve yolcunun terminal igerisinde
gecirecegi zamandan calmmig olmaktadir. Yine bunun gibi Devlete ait pasaport
kabinlerinde ¢aligsan personelin yeterli say1 ve nitelikte olmamasi ya da yolcuya davranig
tarzi dogrudan terminal isleticisini etkilemektedir. Ozellikle terminal trafiginin tepe
noktasina ulastig1 yaz aylarimin tayin zamani olmasi veya egitim vb. nedenlerle pasaport
kabinlerinin tam kapasiteyle calismasi giiclesmektedir. Bu durum da yolcunun uzun
siire kuyruklarda beklemesi anlamina gelmektedir. Ticari agidan bunun isleticiye

yansimasi miisterinin kuyrukta bekledigi i¢in tiim terminalin hizmet kalitesini diisiik
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algilamasi, beklemenin stresinden dolay1 aligveris isteginin azalmasi ve kuyrukta
bekleyecegi siireyi aligveris ederek gecirme sansmin ortadan kalkmas: seklindedir.
Isletmenin tedarikgilerine kargi gigliiliik durumu incelendiginde bu konuda
TAV’m stratejik kontrole bitylik &lgiide sahip oldugu soylenebilir. TAV teknik,
operasyonel ve ticari alanlarda pek ¢ok tedarikgiden yararlanmaktadir. Isletmenin
tedarik politikasi isletme faaliyetlerinde lgek belirleme konusunda ayrintili olarak ele
almacaktir. Stratejik kontrol agisindan degerlendirildiginde bu tedarikgilerin TAV
karsisinda giiclii konumda olmalari s6z konusu degildir. Bir operasyon kontrol merkezi
araciliftyla her tiirlii hizmetin kontrolil saglanmaktadir. Boylece operasyonel siireglerin

kusursuz bigimde yiiriimesi i¢in ¢aba sarf edilmektedir.

Havaalaninin miisterisi durumundaki imtiyaz sahibi isletmeler agisindan
degerlendirildiginde de yine giiciin agirlikli olarak TAV’da oldugu goriilmektedir. Bu
isletmeler genellikle ihale usulii ile segilmekte ve havaalaninda yer almak bunlar igin
ozel onem tasimaktadir. Omegin bir banka i¢in iilkeye giris kapis1 durumunda ve belli
bir gelir diizeyinin iizerindeki hedef miisteriyi barindiran bir ortamda sube ya da ATM
cihazt ile varligim gosterebilmek ¢ok dnemlidir. Bundan dolayr da 6denen ficretler
konusunda s6zlesmelerle serbest birakilmig olan TAV, belirleyici konumda olup,

TAV’1n birlikte calistig1 isletmeyi degistirme alternatifi her zaman vardur.
2.3.2.4. Isletme Faaliyetlerinde Olgek Belirleme

Daha o6nce de belirtildigi gibi deger odakli isletme tasarimimn bu agamasi,
isletmenin hedef miisterileri igin en iyl hizmetin verilebilmesi ve isletmenin hedeflerine
ulasabilmesi icin en kritik {irlin ve hizmet sunumlarinin neler oldugu ve bunlarin ne
6lciide isletme tarafindan gergeklestirilecegine karar verme siirecidir. TAV igin kritik
isletme faaliyetlerinin neler olmas: gerektigi ve hangilerinin dogrudan isletme
tarafindan verilecegine karar verirken goz oniinde bulundurulan gesitli faktorler soz
konusudur. Oncelikle isletmenin bilgi birikimi ve uzmanligi digindaki alanlarin uzman
isletmelere birakilmasi, bilgi birikimine uygun islerin ise isletme tarafindan
gerceklestirilmesi tercih edilmektedir. Boylece isi uzmanina birakmanin gelir ve maliyet
avantajindan yararlanilmaktadir.

Aslinda havacilik ve terminal isletmeciligi sektoriindeki ilk deneyimi

oldugundan baslangigta TAV’m bu konuda uzmanhigimmn varliindan soz edilemez.
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. TAV, Tepe ve Akfen gruplari ile Vienna Havaalam Isletmesi’nin (VIE) Istanbul
Atatitk Havalimani YID ihalesini kazanmalarimin ardindan kurulan yepyeni bir
igletmedir. Baglangigta %5 payla ortaklikta yer alan VIE daha sonra ayrilmistir. Ortaklik
esnasinda da VIE’nin igletmecilik konusundaki bilgi ve uzmanligmdan pek
yararlanilmadig1 ve isletme siirecinde islerin yapilarak &grenildigi belirtilmektedir.
Ingaatta yer alanlarin isletmede de ¢alismalar saglanmigtir. Bu, her ne kadar bir olctide
riskli olsa da, boylece ilk etapta igin, ingaati ve isleyisi iyi bilenlerce yapilmasimn
avantajlar1 degerlendirilmistir. Isletmenin kendi personeli igin uyguladigi bu yéntem
tageronlar i¢in de tercih edilmistir. Isietmenin 6zellikle teknik, bakim ve onarim
iglerinin bunlar1 kuran isletmelerden saglanmasina devam edilmistir. Béylece kimin
elinde bilgi birikimi varsa bu hizmet ondan alinarak isi uzmanindan ve ucuza almann
avantajlarindan  yararlamlmaktadir. Teknik altyiikleniciler kullanilarak insaatin
bakiminin ingaatt yapanlara yaptirilmasi ile yapimdan kaynaklanan bahanelerin one
stirilmesi de engellenmis olmaktadir. Ornegin boya, onarim vb. insaat isleri ve sihhi
tesisat, havalandirma vb. isleri tamamen digaridan saglanmaktadir. Bunun gibi diger
birgok sistem igin “altyiiklenici” ve “tedarik¢i® olarak ayrilan taseronlar
kullanilmaktadir. Bu ayrimda belirleyici olan faktér hacimdir. “Yerlesik altyiikleniciler”
yapim agamasinda da var olan ve igletme agamasinda bakim yapan isletmelerdir. Her bir
sistemde farkli altyiikleniciler yan yana faaliyet gésterebilmektedir. Omegin elektrik
sistemlerin her biri igin farkli altyiikleniciler kullanilmaktadir. Ana altyiiklenicilerin
altinda da bagka altyiikleniciler bulunmaktadir.

Altytikleniciler yalmzca teknik hizmetlerde degil diger bircok hizmette tercih
edilmektedir. Glivenlik hizmetleri en 6nemli altyiiklenicilerden ve Tepe Giivenlik A.S.
tarafindan saglanmaktadir. Bunun gibi taksi hizmetleri, bavul tasima (porter) hizmetleri
gibi isler de altyiiklenicilere verilmistir.

Disaridan alinacak hizmetler konusunda YID’in baslangic asamasmnda siire
kisith  oldufundan ve isletme iginde bu alanlarda bilgi birikimi olmadigindan
terminaldeki en biiylik ticari gelir kalemlerini olusturan yiyecek-icecek hizmetleri ve
vergisiz magazalarm isletimi i¢in TAV, bu isin uzmani olan isletmelerle ortaklik kurma
yoluna gitmistir. Yiyecek icecek hizmetleri i¢in BTA ve vergisiz magazalarin isletimi

igin de ATU isletmeleri kurulmustur.**’ Bsylece isi uzmanina birakarak tecriibesizligin

“7 Bu konuda ayrmtili bilgi i¢in bkz. www.bta.com.tr ve www.atu.com.tr.
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getirdigi riskler en aza indirilirken; ortaklik yoluyla isletmeye bilgi birikimi ve deneyim
getirilmigtir. Aym zamanda terminalin en kérli ticari is alanlarmin tamamen bagka
isleticilere devredilmemesi sonucu avantaj saglanmigtir. Béylece Holding biinyesindeki
igletmeler arasinda daha yakin iligkiler kurulabilmekte ve kontrol giicii artmaktadir.

Diger bazi ticari faaliyetlerin ise TAV tarafindan gergeklestirilmesi tercih
edilmektedir. Ozellikle isletme tarafindan yaratilmis, yitksek gelir potansiyeline sahip
yeni ve nis alanlarin isletiminde taseron ya da ortaklik sistemi yerine dogrudan isletim
tercih edilmektedir. Ornegin ileride agiklanacak olan TAV’a 6zel CIP hizmeti
Primeclass’1 isletme kendisi vermektedir.

Isletme, hangi islerin kendisi tarafindan gerceklestirecegine hangilerinin
disaridan saglanmasimin dogru olacagma karar verirken bazilarinda deneme-yanilma
yontemini bazilarinda da gegmis tecriibelerini kullanmaktadir. Ancak bunun yamnda
benzer isletmeler ve rakipler de takip edilmektedir. Benzer havalimanlarinda gelirlerin
ne kadarimin hangi iglerden kazanildig: klyéslama (benchmarking) yontemi ile
incelenmektedir. Gtiinliik, haftalik, aylik vb. doénemsel bazda bakilmakta ve
karsilastirmalarla isletme icin bilgi toplanmaktadir. Genel olarak dinamik bir yap1
benimsenmekte ve gelecekte olanaklar degistiginde yeni alternatifler de
aragtirilmaktadir. Ornegin bir GSM operatorii yurda gelen yolcuyu 6ncelikle abone
yapmak istiyorsa bunun terminalde yeni bir kampanya firsat1 doguracag: bilinmekte ve
buna gore firsatlar beklenmekte ya da teklifle gidilerek firsat yaratilmaktadir.

Is alanlarinin igletiminde isletme bigimine karar vermede ya da kiralanacak
isleticilerin segiminde performanslar da incelenmektedir. Genel olarak havaalaninda ve
dzelde terminalde tek bir firiin yoktur. Farkli tiriinlerin performans: farkli agidan
izlenmektedir. Degisik yerlerde farkli 6lgekler tercih edilmektedir. Ornegin yolcu basina
gelirler, vergisiz magaza gelirlerinde bakilan temel gésterge iken; kiralik araba, banka
gibi isletmelerde m? bagma gelir ya da aylik, yillik vb. toplam tutar seklinde farkla
Olciitler s6z konusudur.

Ticari havaalam felsefesini benimseyen havaalanlarinin temel havaalam
hizmetleri, yer hizmetleri ve kisith ticari hizmetlerden olusan geleneksel faaliyetlerini
genisleterek kendilerine yeni faaliyet alanlari tanimladiklar: daha 6énce de belirtilmisti.

TAV’mn bu konuda aktif ¢abalar1 oldugu gériilmektedir. TAV’1mn yeni faaliyet alanlan
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dort grupta ele alinarak incelenmistir. Bunlar, genisletilmis ticari hizmetler, turizm ve
eglence hizmetleri, kongre ve toplant: hizmetleri ile damismanlik hizmetleridir.

Genisletilmis Ticari Hizmetler

TAYV igin gelir elde edilebilecek her tiirlii firsatin degerlendirilmesi ve proaktif
olarak yeni ve yaratici hizmet sunumlarimin gergeklestirilmesi temel hedeflerdendir.
Genel olarak havaalanlarmnda sunulan ticari hizmetler temel gereksinimler, yiyecek-
icecek hizmetleri ve diger ticari hizmetler olarak ele alinabilmektedir. Temel
gereksinimlerin kargilanmasi amaciyla gerek gidis gerekse gelis hattinda yer verilen
magaza ve kiosklarin yam sira yiyecek-icecek hizmetleri genis bir yelpazede
sunulmaktadir. Gerek alakart gerekse self servis tarzi olarak Tiirk, Cin ve Italyan
mutfagindan yiyecek sunan restoranlar, Burger King gibi fast food tarz1 yiyecek sunan
isletmeler, pastaneler, farkli tarzlarda barlar, geleneksel Tiirk tatli, borek vb. gesitlerinin
sunuldugu restoranlar, Gloria Jean’s ve Sturbuck’s gibi giiniin moda egilimlerine uygun
kahve mekénlarina yer verilmektedir. Bunlarin yaninda ugus kapilarina yakin bigim de
konumlandirilmig ve ugaga binmeden 6nce yolcunun igecek ve hafif yiyecek cesitlerini
bulabilecegi farkli markalarin kiosklarina yer verilmistir. Yiyecek icecek hizmetleri
ucaga binecek yolcuya hizmet vermek iizere agilikli olarak gidis béliimiinde
yogunlagmustir. Yolculuk sonrasi isteyenlere de hizmet vermek iizere gelis béliimiinde
bar ve kafe bulunmaktadir.

Vergisiz magazalar terminalde gidis, gelis boliimlerinde ve kapilarda yer
almaktadir. Gidis katinda bulunan vergisiz magazalarda alaninda iinlii ve kaliteli
isimlerin kendilerine ait magazalarina yer verilmektedir. Magaza ¢esitleri arasinda
ayakkabi, giysi, parfiim, aksesuar, deri, hediyelik esya, tiitiin mamulleri, sarap, ¢ikolata,
miicevher, cd, kaset, kitap vb. satan magazalar bulunmaktadir. Bu magazalarin disinda
olusturulan “Golden Touch” olarak isimlendirilmig &zel béliimde pek c¢ok iinlii
markanin giysi, gozlik, saat, kalem, cakmak ve taki gibi tiriinleri kendilerine ait
standlarda sergilenmektedir.

Gidis kat1 ana vergisiz satis magazasinda ise icki, sigara, parfiim, kozmetik,
¢ikolata, puro vb. pek g¢ok tiriin, pek ¢ok marka ve ¢esitte bir arada sunulmaktadir.
Magazada miisteriler kendi kendine ya da uzmanlardan bilgi ve tavsiye alarak hizmet

alabilmekte, yeni c¢ikan trlinleri deneyebilmekte ve degisik iiriinlerde yapilan
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promosyonlarla daha az maliyetle giizel hediyeler kazanma ve farkli aktivitelere katilma
sans1 elde edebilmektedirler.

Cocuklar i¢in her tiirlii yas grubuna gore oyuncaklar, giyim egyalar1 ile genis bir
firlin yelpazesi sunulmaktadir. Béylece yakinlari igin yolculuk &ncesi ya da doniiste
oyuncak hediye almak isteyen ve ayn1 zamanda ¢ocuguyla seyahat eden yolcular1 hedef
alan bir pazar olusturulmaktadar.

Miisteri memnuniyetini saglamaya yonelik bir diger girisim ise, yogun yolculuk
telagt ve gida {irlinlerinin bozulma endigesi ile aligveriglerini son dakikaya birakanlar
igin Tiirk mutfagmin taninan ve sevilen iriinlerini sunan otantik bir magazadir. Bu
magaza Tiirk mutfagindan iilkelerine drnekler gotiirmek isteyen turistler ve yurtdisina
giderken yanlarinda aligtiklar lezzetleri gétiirmek isteyen Tiirkleri hedeflemektedir.

Bu konuda havaalanlarimin belli gelir diizeyinin {izerindeki miisterilere kolayca
erisilebilecek meké&nlar olmasi havaalani terminallerini sehir merkezlerindeki ana
caddelerden bile avantajli konuma getirebilmektedir. Bazi markalarin Tiirkiye'deki ilk
ve tek magazalar1 Atatiirk Havalimam Dis Hatlar Terminalinde bulunmaktadir.

Gelis katinda ise 5 ayr1 vergisiz magaza ile Tiirkiye’ye giris yapan yolcularin
gereksinimlerine hizmet verilmektedir. Iki tane simetrik vergisiz magaza Al ve A2,
genis bir {irlin yelpazesiyle gereksinimlere yanit vermekte, 6te yandan sadece aksesuar
ve oyuncak friinleri farkli bir magazada, A3’de satisa sunulmaktadir. Yine Golden
Touch markas1 kapsaminda diinyaca taminmis lider markalara ait aksesuarlar
sunulmaktadir. Yurtdisindan yurda dénerken agirlik veya bozulma endisesi ile yiyecek
icecek aligverisi yapmamis olanlar igin ekolojik iirtinler ve ¢esitli uluslararas: iiriin
secenekleri ile hizmet veren bir magaza bulunmaktadir.

Diger bir vergisiz aligveris olanagi ise “Gate Shops™ adi verilen son dakika
magazalar1 ile sunulmaktadir. Havalimanma ge¢ ulasan, check-in kuyrugunda g¢ok
oyalanan veya yorgunluktan magazalar dolagmak yerine oturup dinlenmeyi tercih eden
yoléularm almak istedigi vergisiz {irlinleri alabilmelerini saglamak fiizere son dakika
aligverisleri i¢in ugaklarm kalkacagi kapilarin 6niinde magazalar olusturulmustur. 3 ayr
yerdeki Gate Shop'lar her tiirlii vergisiz tiriinii sunmaktadir.

Yiyecek icecek ve aligveris hizmetleri disinda verilen bagka hizmetler de soz
konusudur. Bunlar, saglik hizmetleri, eczane, kayip/buluntu esya, bagaj hizmetleri,

telefon hizmetleri, tuvalet ve bakim odalari, porter hizmeti, bulusma noktasi, vale
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hizmeti, koprti taksi, lostra, hediyelik egya, kitapei, market, ¢icekei, déviz biirolar:,

masaj salonu, siipermarket ve otel olarak siralanabilir.

Saglik Hizmetleri: Saglik hizmetleri DHMI Saglik Birimi, karantina ve cevre
sagligi hizmeti veren Saglik Denetleme Merkezi ve Florence Nightingale
Airport Clinic tarafindan yerine getirilmektedir. Eskiden terminallerde
yalnizca acil yardim ve ilkyardim uygulamalarini yapabilen saglik birimleri
bulunurken; hem miisterilere daha iyi hizmet vermek hem de gelir elde
etmek amaciyla TAV’in saflk birimi tam donamimli, rontgen bile
¢ekilebilen bir poliklinik haline getirilmistir. Aslinda DHMI’ye yalmzca acil
miidahaleler i¢in yiikiimlii bulunulmasina ragmen, ameliyathane diginda tiim
birimlere sahip, neredeyse tam donammli bir birim olusturulmustur.

Eczane: Atatiirk Havalimam Dis Hatlar Terminalinde hizmet veren eczane,
Tiirkiye'nin ilk havalimani eczanesi olma 6zelligi tasimaktadir. Terminalin
gelig katinda bulunan eczane 24 saat hizmet vermektedir. Béylece yolcularin
yaninda, havaalaminda c¢aligan her tiirlii personel ve sehir sakinleri
hedeflenmektedir.

Kayip/Buluntu Egya: Kayip Esya Birimi, terminal ve otopark dahilinde
kaybolan esyalar1 sahiplerine ulastirmay:1 hedeflemekte ve terminalin gidis
katinda yer almaktadir.

Bagaj Hizmetleri: Terminalin gelis katinda 24 saat siireyle bagaj emanet
hizmeti verilmektedir. Bagajlarin yolculuk esnasinda hasar gérmemesi i¢in,
birgok havaalaninda bulunmayan, iicret karsilifinda otomatik makinelerle
bagaj sarma hizmeti de verilmektedir.

Telefon Hizmetleri: Terminalin ¢esitli noktalarinda ¢ok sayida sabit telefon
yer almaktadir.

Tuvalet ve Bakim Odalari: Terminalin gesitli noktalarmda bay ve bayan
tuvaletleri, bebek bakim odalar1 ve temizlik odalar: bulunmaktadar.

Porter Hizmeti: Bagaj el arabalarinin tagiyabileceginden fazla bagaj
tasinmasinin gerektifi durumlarda, gidis katiun giris kapilarinda ve gelis
katinda bagaj alim bantlarimin oldugu bolgelerdeki porter hizmetinden

faydalanilabilmektedir.
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Bulusma Noktasi: Terminal ¢ok genis bir alan oldugundan yolcularin,
karsilayicilar1 ile bulusmalarim kolaylagtirmak amaciyla gelis katinda
simetrik iki noktada iki ayr1 bulusma noktasi bulunmaktadir.

Vale Hizmeti: Shop & Miles ve Advantage kredi karti sahipleri 24 saat
saglanan vale hizmetinden yararlanabilmekte ve arabalarini terminal
oniindeki gorevlilere teslim edebilmektedirler. Déniislerinde de gorevliler
araclarini yine terminal 6niinde kendilerine teslim etmektedirler.

Koprii Taksi: Gidis kat1 pasaport kontrol sonrasinda bulunan koprii taksi,
uzak noktalarda bulunan kopriilere ulasabilmeleri igin engelli ve yash
yolculara hizmet vermektedir.

Kuafor Salonu: Gidis asma katinda bulunan kuaftr salonu giiniin 24 saati sa¢
ve kisisel bakim hizmetleri sunmaktadir.

Fotografei: Terminalin gidig katinda yer alan fotografcidan her tiirlii fotograf
malzemesini temin etmek, fotograf ¢ektirmek ve film tabettirmek
olanaklidir.

Lostra: Gidis katinda bulunan lostra salonunda ayakkabi tamir ve boyama
hizmetleri verilmektedir.

Hediyelik Esya: Terminalin gidis katinda bulunan hediyelik esya
diikkénlarindan Tiirkiye'ye ©zgii {iriinler ve hediyelik esyalar temin
edilebilmektedir.

Kitap¢i: Terminalin gidis katinda bulunan kitapgida her tiirlii yerli yabanci
yayina ulasilabilmektedir. |

Market: Paket yiyecek ve igecek alimi yapilabilen markette Tiirk lokumu ve
kestane sekeri gibi hediyelik se¢enekler de bulunmaktadir.

Cicekei: Gelis Salonu'ndaki "Florist Airport" seyahat Oncesi ve sonrasi
yolcular ve yolcu yakinlart igin diigiiniilmiis kolayliklardan biridir. Canli
¢icek, kuru aranjman, hediyelik esyalar ve aksesuarlarin da yer aldigi gigek
magazas: ayrica "Inter Flowers" olarak nitelendirilen uluslararas: ¢igekgiligi
de gerceklestirmektedir. Bu sayede yolculuk 6ncesi gidilecek yere ya da
yolculuk doniisii tesekkiir buketi buradan yollanabilmektedir.

Déviz Biirolar: Terminalde gesitli banka ve finansal kurumlara ait déviz

biirolar: bulunmaktadir.
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e Masaj Salonu: Ugus dncesi ya da sonrasi masaj yaptirmak isteyen yolcu ve
havaalani ¢aliganlari i¢in masaj salonu bulunmaktadir. Bu aym zamanda
sehir sakinlerinin de kullanabilecegi bir hizmettir.

e Siipermarket: Farklilasma admna terminalde hizmet verecek bir siipermarket
acilmasi i¢in caligmalar siirmektedir. Hedef kitle havaalaninda caligan her
tirli personeldir ve terminali bir yasam merkezi haline getirmek
amaclanmaktadir. Vardiya ya da ugus sonrasi aligverigini yapip evine
donmek calisanlar i¢in avantaj saglarken, TAV ic¢in de yeni bir ticari gelir
kalemini ifade etmektedir.

e Otel: Uzakdogu'da merkez havalimanlarindaki “Day Room”™ adi verilen
ginlik oteller ornek alinarak terminalin ek tesisinde bir de otele yer
verilmigtir. Uzakdogu’daki 6érneklerde ¢ok uzun uguslardaki aktarmalarda 7
saatlik beklemeler olabildiginden, bu beklemelerde uyumak, dusunu almak,
aligveris yapmak ve TV seyretmek isteyen yolcu i¢cin otel bu olanag:
saglamaktadir. Bu olanag1 saglaymmca da sik uganlar, transferleri bu
havalimanlarindan yapmaktadirlar. Giiniimiizde Uzakdogu'dan Avrupa'ya
ucanlar ara konaklama noktasi olarak Dubai'yi kullanmaktadirlar. Transit
yolcular Dubai'de aligveris yapip para harcamakta, otelde kalmakta ve
Onemli kazang getirmektedir. Atatiirk Havalimani’ni da bu amaca hizmet
eden, secilen ve aranan bir havaalani haline getirebilmek icgin tek eksik
oldugu distintilen Havaalam1 Oteline yatinim yapilmistir. BTA Catering
Hizmetleri tarafindan isletilmekte olan Istanbul Uluslararasi1 Havalimam
Oteli (Airport Hotel), kose odalar1 ile beraber, hava tarafinda, saatlik
konaklamaya da izin verecek sekilde 85 adet likks oda sunmaktadir. Tiim
odalarda, ugus detaylarini gosteren televizyonlar, miizik sistemi, Internet
erisimi ve mini bar bulunmaktadir. 24 saat boyunca oda servisi devam
etmektedir. Gerek sehir merkezine yakinligi, gerekse uluslararasi bir
havalimaninda yer almasi nedeni ile hem is amagli seyahat edenler, hem de
turistler icin ideal bir konaklama yeridir.

Bu kapsamda yeni hizmet gelistirmeye ve marka yaratmaya giizel bir 6rnek

olarak Primeclass hizmeti verilebilir. TAV, Atatiirk Havalimani’nda kisiye 6zel

coziimler iireten farkli bir CIP anlayis1 baglatmistir. Primeclass havalimaninda daha
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fazla konfor igin ek {icret ddemeye istekli yolcular i¢in tasarlanmis bir hizmettir ve
Prime Pack ile Prime Select ad: altinda genis bir hizmet yelpazesini icermektedir.

Prime Pack profesyonel hizmet anlayisi ile donatilmig bir ekiple, primeclass
konuklarin1 agirlamaktadir. Konuklar, Terminal giris kapisinda, tasima gorevlisi
esliginde karsilanmakta; X-ray gecisi, check-in ve pasaport iglemleri hostesler
asistanlifinda yapilmaktadir. Ozel olarak tasarlanan konforun, kalitenin 6n planda
tutuldugu Primeclass CIP Lounge'da, kalabaliktan, giiriiltii kirliliginden ve ugus takip
stresinden uzak sakin bir ortamda dinlendirilmektedir. Bu hizmetten yararlanan
yolcular, salonda bulunan Business Corner'da calismalarina devam edebilecegi gibi,
internetten yararlanabilmekte, televizyon izleyebilmekte ya da servis elemanlarinin
sundugu sicak, soguk biifesinden yararlanabilmektedir.

Prime Select ise ¢ok yonli hizmetleriyle, yolcularin seyahatleri esnasinda zaman
kaybim 6nlemeyi ve kisiye 6zel ¢oziimler iiretmeyi hedeflemektedir. Ucak kiralamadan,
konferans salonu kullammina, 6zel aragla sehir - havalimam - sehir ulasimina, sehir
turundan arag¢ kiralamaya, saglik hizmetlerinden seyahat sigortasina, ¢icek siparisinden
bakima kadar her tiirlii konforu sunan bir anlayisla hizmet sunmaktadir.

Havayolu ve bir suuf gozetmeksizin, tiim yag ve meslek gruplar, fiziksel
engelliler, yaglilar veya ¢ocuklu ailelerin yararlanabileceg§i Primeclass hizmeti;
profesyonel kadrosuyla yolculara 6zel olduklarim hissettirmeyi amaclamakta, zamam
degerli olan, konforuna ve rahatina diigkiin, stressiz seyahat etmeyi tercih eden tiim
yolcular hedeflemektedir. Ugustan en az 48 saat dnce rezervasyon yaptirildiginda,
Prime Pack’in sundugu hizmetlerden faydalanilabilmektedir. Ic Hatlar Terminali’nde de
6zel CIP Salonunda Primeclass hizmetleri verilmektedir.

Bu kapsamda baglatilan diger bir hizmet ise, PrimeVALE ve PortVALE
uygulamasidir. Yolcularinin terminaldeki tiim gereksinimlerini karsilamak ve yeni
hizmetler yaratmak amaciyla bankalarla gergeklestirilen igbirligi ile kredi kart:
sahiplerine bu hizmet verilmeye baglamigtir. Béylece yolcular, yapacaklar yurtici veya
yurtdisi seyahatlerinde, araglarim gérevli personele form karsilifinda, sigorta
giivencesiyle teslim ederek, ayricaliklarim  hissetmektedirler. Bu hizmetin
gelistirilmesinde Ticaret Boliimii aktif bigimde c¢aligarak bankalara 6neri gotiirmiistiir.
Yolculara belli bir ticret karsiliginda bu hizmet verilmekte, bu yolcular otoparktan %50

indirimli yararlanmaktadir. B&ylece terminal igletmecisi i¢in hizmet farklilasmas: ve
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otopark doluluk orammm artirilmasi olanakli hale gelirken, bankalar miisterilerine
ayricaliklt hizmet sunmanin avantajlarindan yararlanmaktadir. Yolcular ise daha
ayricalikli ve kaliteli hizmet almaktadirlar.

TAV i¢in miisteri memnuniyetini artirmaya yonelik, miisterilerin gereksinim
duyabilecegi her tiirlii {irlinii sunmak temel amagtir. Ancak salt kira odakli bir
isletmecilik anlayigi da tercih edilmemektedir. Ornegin lostradan alman iicret cok
ylksek bir meblag olmasa da terminaldeki miigterinin memnuniyeti icin bu hizmet
verilmektedir.

Bunlar gibi degisik hizmetler de denenmekte, bu hizmetlerden miisteriler
tarafindan tercih edilenler kalmakta, tercih edilmeyenler ise kapatilmaktadir. Ornegin
sugibar yeterince talep gérmemistir. Buna karsin kahve mekénlar1 diinyadaki egilime de
paralel olarak ¢ok talep gérmiis ve sayilar1 artirilmastir.

Ancak yeni hizmet geligtirirken her zaman igin DHMI’ye bagimlilik vardur.
Ornegin ekstra bedel 6deyen yolcularin yararlanabilecegi hizli gegis kapilari olusturarak
ekstra para kazanmak hedeflenmistir. Burada amag¢ miigterilerin memnun olmalarini,
kuyrukta bekleyecekleri zamani igeride aligveris yaparak gecirmelerini, iceride daha
uzun kalabilmelerini saglamaktir. Ama pasaport polisi oraya vyeterli kadro
veremedifinden uygulamaya baslanamamigtir. Yeni fikirlerin uygulamaya
gegirilememesinin bir diger nedeni de giivenligin saglanamamasi gibi gerekeelerle izin
verilmemesidir. Ornegin otoparkta karting, sinema vb. hizmetleri istenmektedir ama
bunun giivenlik agisindan uygulamasi zordur ya da maliyeti yiiksek diizenlemeler
gerektirmektedir. Bunun isletme maliyetini en aza indirmek i¢in de disaridan bu isi
yapmaya istekli olanlara o maliyeti goze alarak gelmesi igin teklif sunulmaktadir.
Goriildiigti tizere havaalaninda igletici higbir zaman tek bagina degildir. Bunlarin
arasindan en iyisi yapilmaya ¢aligilmaktadir.

Turizm ve Eglence Hizmetleri:

TAV’m turizm ve eglence hizmetlerine de yonelerek etkinlik diizenleme
calismalar1 mevcuttur. Bu amagla bir sanat miizesi kurulmustur. Havaalani terminalleri
belli 6zellikteki hedef kitleye ¢ok kolay ulagilabilen, u¢aga binene kadar belli bir bos
vakti bulunan yolcular i¢in ideal sergi alanlaridir. Atatiirk Havalimani terminallerinde
de zaman zaman sergiler diizenlenmektedir. Ancak bu tip organizasyonlarda temel amac

ticari gelir elde etmekten Gte, halkla ve gevreyle iyi iligkiler kurma ve basinda yer alma
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firsatim  degerlendirmektir. Ornefin son olarak 29 FEkim Cumhuriyet Bayram
kutlamalar1 cergevesinde Atatiirk Havalimam Dig Hatlar Terminalinde Cumhuriyet
Fotograflar1 sergisi agilmigtir. Boylece yabancilara iilkenin tamitimina da katkida
bulunulmaktadir. Ote yandan, TAV gorevlileri tarafindan Cumhuriyet Bayrami
nedeniyle havalimanina gelen yolcularin yakalarina, iizerinde Atatiirk fotografi ile
bayrak bulunan ve "Cumhuriyet Bayramimz Kutlu Olsun. Kemal Atatiirk" yazili
cikartmalar da yapistirilmistir. *8

Kongre ve Toplanti Hizmetleri:

Yurt d1§1ndan gelen ve zamanlari kisith yolcular i¢in konferans hizmetlerinin
saglannia51 amactyla 3 konferans salonu bulunmaktadir. Her tiirlii teknik donanima
sahip toplant1 salonlarindan terminalden ayrilmadan yararlanilabilmektedir. Tepe
Konferans Salonu 70 kisilik oturma, 132 kisilik kokteyl kapasitesi olup, tiyatro
diizeninde 132 m?®lik bir alana sahiptir. 200 kisilik oturma, 225 kisilik kokteyl
kapasitesi olan Akfen Konferans Salonu ise 225 m*’lik bir alana sahiptir. Salonlardan
bir digeri F. Ergékmen Konferans Salonu'nun ise 50 kisilik oturma, 95 kisilik kokteyl
kapasitesi bulunmaktadir. Bu salonun toplam alani ise 93 m?’dir.

Damismanhk Hizmetleri:

TAYV havacilik ve terminal isletmeciligi sektoriinde edinmis oldugu deneyim ve
bilgi birikimini bagka isleticilere pazarlar hale gelmistir. Daha &nce de belirtildigi gibi
mimari tasarimlarda damgmanlik hizmeti verilmektedir. Elde edilen bilgi birikimi
TAV’in bundan sonra girecegi ihalelerde kendisi igin fayda saglarken, aym1 zamanda
yurti¢i ve yurtdisinda yeni pazarlar agmaktadir. TAV, damigmanlik ve iiriin pazarlama
konusundaki en 6nemli gelismeyi havaalani ve terminal bilgi teknolojileri konusunda
gostermistir. Holding biinyesinde bilgi teknolojileri konusunda uzman bir isletme
olusturulmustur. “TAV IT” olarak adlandirilan bu isletme arastirma konumuz acisindan
Onemi dolayisiyla ayrintili olarak ele aliacaktir:

TAV Bilisim Hizmetleri A.S.: TAV Bilisim Hizmetleri A.S’nin kurulus amaci
havacilik sektériinde yeni entegre yazilim ve sistemler gelistirmek, kiiresel ve yerel
anlamda “havacilik ¢oziimleri” tretmektir. TAV Bilisim Hizmetleri A.S. basta
Terminal, Ugus Yonetim Sistem ve Yazilimlari olmak iizere, havacilik konusunda

operasyonel ve finansal optimizasyonun saglandign her tiirli yazilim ve sistemi

8 http://www.haberler.com/haber_539183.asp, (29.10.2006).
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gelistirecek ve bu konularda g¢oziimler tireterek anahtar teslim, entegre havaalam
sistemleri tasarimi, yapim ve isletme isini yapabilen diinyadaki ender sirketlerden biri
olmay1 hedeflemektedir.

TAV Bilisim Hizmetleri A.S. tarafindan 2006 yilinda hayata gegirilen
“Havalimam s Yonetim Sistemi” ile hedeflenen, terminaldeki tiim operasyonlar1 genel
olarak gozlemleyebilmek, gelismis bir kriz yonetimi uygulamak, yolculara daha etkin,
hizli ve giivenilir ugus bilgi hizmeti saglamak, birden ¢ok havaalanim birbirine
baglayarak bilgi paylasimi ve etkin kaynak yonetimi vb. avantajlar saglamaktir.
Geligtirilen “Toplam Terminal Yénetimi Sistemi”, tiim diinya havalimanlarinda bir veya
birden fazla terminalin merkezi olarak yonetilmesinde kullanilabilecek, dinamik olarak
ozellestirilebilir ve yerellestirilebilir, diinya pazarinda kolaylikla yer edinebilecek bir
triindiir. Operasyonel ve finansal anlamda saglayacagi katma degere bakildiginda,
terminaldeki tiim yonetsel ve operasyonel sistemlerin biitiinlestirilmesi ile sistemler
arasinda dogru ve zamaninda bilgi akisinin saglanmasi ve basta personel maliyetleri
olmak iizere tiim kaynaklarmn kivamli kullanimasi hedeflenmektedir. Havalimani. Is
Yonetim Sistemi, “Optimal Kaynak Yonetimi” ve “Sistem Entegrasyonu” ile olusan
“Toplam ve Merkezi Terminal Yonetim Sistemi”nin sagladigi etkinlikle terminal ile
iligkili taraflarin (yolcular, havayolu sirketleri, yer hizmetleri sirketleri vb.) daha izl ve
hatasiz hizmet alabildikleri, ayrica terminalle ilgili her tiirlii planlama ve raporlamaya
olanak saglayan bir {iriindiir.

TAV’m alt1 yillik havaalani igletme tecriibesinin, mevcut havacilik sistemlerinin
eksiklerini/hatalarim gozlemleyebilme ve bu eksikleri giderme anlaminda yeni yazilim
ve sistemler gelistirme, sistem entegrasyon modelleri tasarlama konularinda biiyiik
yarar1 olmustur. Atatiirk Havalimani’nda elde edilen deneyimle sistemler her gecen giin
gelistirilmis ve daha ileri boyuta tasinmigtir. TAV Biligim’in markalastirdign Havaalani
Is Yonetim Sistemi’nde Atatirk Havalimani’nda bulunmayan Kaynak Yonetim
Sistemleri de kullanilmaktadir. Sistem ayni zamanda birden fazla terminalin birbirine
baglanmasina da olanak tammaktadir.

Istanbul Atatiirk Havaliman1 i¢ ve dig hatlarinm bilgi sistemlerinin yapimmn ve
isletmesini yiiriiten, [zmir Adnan Menderes, Ankara Esenboga, Giircistan’daki Tiflis ve
Batum havalimanlarmin terminal sistemlerinin yapim ve isletmesini iislenen TAV

Biligsim Hizmetleri A.S. aym1 zamanda baska havaalanlarina da hizmet sunmaktadir.
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Omegin 17 Agustos 2006 tarihinde TAV Bilisim Hizmetleri’nin, Sabiha Gokgen
Havalimani’min teknik sistemlerini yenilemesini ve 36 ay boyunca sistem destegi
vermesini saglayan anlasma imzalanmigtir.**® Sabiha Gokgen, TAV Bilisim
Hizmetleri’nin, TAV Yatinm Holding A.S. isletmeleri diginda, iiriin ve hizmet sundugu
ilk havalimamdir. TAV Bilisim ve HEAS arasinda imzalanan anlasma geregi, Sabiha
Gokgen Havalimany, kullanmakta oldugu terminal y6netim sistemlerini, TAV Bilisim’in
sagladig1 yeni sistemlerle degistirecektir. Bu kapsamda; Merkezi Veri Tabam1 (AODB),
Ucus Bilgilendirme (FIDS), Yerel Ugus Kontrol (LDCS), CUTE ve Bagaj Eslestirme
(BRS) Sistemleri Sabiha Gék¢en Havalimani’na TAV Bilisim tarafindan kurulacaktir.
Kendi gelistirdigi entegrasyon yazilimi ile havalimani igletrﬁelerinde maliyetleri
diigtirerek isletme verimliligini artiran ve bu agidan Tiirkiye’de dnemli bir boslugu
dolduran TAV Bilisim Hizmetleri, boylece Sabiha Goék¢en Havalimani’nin hem
terminal yonetim sistemlerini kolaylastirmada hem de verimliligin artmasinda &nemli
rol oynamay1 hedeflemektedir.

TAYV Bilisim Hizmetleri A.S. havaalani biligim sistemleri konusunda sundugu
hizmetlerle, pazarda hedefledigi liderlige, diger sektor 6nciileriyle de ¢dziim ortakliklart
kurarak kisa stirede ulagmayi amaglamaktadir. Bu baglamda havacilik sektériiniin lider
ﬁrmalérmdan SITA ile yaptig1 anlagmayla, yetkili ¢6ziim ortag: olarak iiriin ve hizmet
yelpazesini genisletmistir. Bu anlasma geregi TAV Biligim Hizmetleri A.S.
havalimanlar1 bilisim ¢6ziim iriinlerinden CUTE ve Bagaj Eslestirme Sistemlerini
(BRS) diinyada ilk defa yetkili satig temsilcisi olarak 6ncelikle Tiirkiye ve K.K.T.C’de
daha sonra TAV’in hizmet verecegi tiim bolgelerde miisterilerine sunacaktir. Bu
cercevede iirlinlerin satig, kurulum ve teknik destek hizmetleri, TAV Bilisim Hizmetleri
A.S. ve SITA isbirligiyle yonetilecektir.

TAV Biligim Hizmetleri A.S. aymi zamanda IBM iiriinleri iizerinde kendi
tirlinlerini gelistiren bir kurulus olarak IBM ¢6ziim ortagi ve Oracle Teknoloji Platformu
is ortagidir.

2.3.2.5. Orgiitsel Sistemlerin Tasarmmi

Temel amaglarini belirleyen bir havaalaninin is tasarimlari ile Srgiitsel yap: ve

stireglerini bu amaglara ulagsmay: saglayacak bicimde tasarlamasi gerektigi aciktir.

*9 TAV Basm Biilteni, (17.08.2006).
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TAV’mn orgiitsel  sistemlerinin  defer odakli isletme tasarimma uygunlugunu
degerlendirirken, dncelikle terminal planlamasi ve tasarimi iizerinde durulacak ardindan
igletmenin organizasyon yapis: irdelenecektir. Bu irdelemede isletmenin faaliyetleri,
islevsel bazda belli bash faaliyetlerin gergeklestirilmesinde yararlamlan bilgi
sistemlerinin tamtinmu ile parale]l bigimde ele alinacaktir. Boylece isletmedeki faaliyet
akis1 ve bilgi sistemleri iligkisinin daha net bigimde ortaya konmasi amaglanmaktadir.
Bu sistemlerin tanitiminda aym zamanda ydnetim siireci ve gelir artiric1 uygulamalar

acisindan da isletme degerlendirilecektir.
2.3.2.5.1. Terminal Planlamasi ve Tasarimm

Ticari gelirlerin bilyiik boltimiiniin elde edildigi terminalin isletmeye deger
yaratacak ve tlim taraflarin kazanimlarimi engoklayacak bigimde tasarlanmasi dnemlidir.
YID projelerinde Tiirkiye’deki genel uygulama mimari projenin ihale siirecinden 6nce
belirlenmesidir. Boylece ihalenin degerlendirme agsamasinda farkli projelerin getirecegi
kiyaslama giicliigiintin &niine gegilmesi hedeflenmektedir. Atatiirk Havalimam Dis

Hatlar Terminali i¢in de ayn1 uygulama yapilmustir.

1950’lerde Istanbul igin bir havalimam diisiniildiiginde gerek meteorolojik
kosullar ve gerekse kara ve deniz tarafindan engelsiz yaklasilabilen bir diizliige sahip
olmasi nedeniyle uygun bulunan Yesilkdy metro ve deniz otobiisii destegi ve kentsel
trafik igerisindeki uygun konumu nedeniyle yaklagik elli yil sonra kapasiteyi karsilamak
icin yapilacak yeni tesis i¢in de uygun bulunmustur. Bu arada kapasiteyi genisletmek
~ amactyla 1970’lerde yalmzca dig hatlara hizmet veren, yilikk 5 milyon yolcu
kapasitesine sahip bir terminal binasi hizmete girmis ancak 1ﬂ980’lerin ortalarinda
kapasite yetersizligi 6nemli boyutlara ulagmistir. 1980°lerin sonlarmdan itibaren DHMI
Genel Miidiirligii bu arada isim degistirmis bulunan Atatiirk Havalimam i¢in yeni bir
gelistirme &ng6rmiis; idari, teknik ve mali kogullarin saglanmasi ile tasarim projesi ve
yapim islerinin ihale siirecine 1995 itibariyle gecilmistir. DHMI verilerine ve gelecege
yonelik kestirimlere gére 2003 yilinda Istanbul Atatiirk Havalimani®na dis hatlarla gelip
giden yolcu sayismn 15 milyona yaklasacagi ve kapasite sorununu kabul edilemez
boyutlara getirecegi ortaya konmustur. Aym yil devreye girecek ilave tesis ¢bziim
olarak sunulmustur. Diinyadaki 6rnekleri gibi yeni bir havalimani yapmaktansa tek bir

arazi {izerinde biiylime ve yenileme en uygun ¢ziim olarak 6nerilmistir.
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Mevcut tesisin bazi binalarimin iglevsel degisimlerle yeni sistemde de hizmet
verebilmesi, havaalani i¢i ve havaalani sehir baglantisinin uygun bigimde saglanmast,
metro istasyonu ve katli otoparkin tesislere yakin olmasi ve hizmet akisim
kolaylagtirmas: geregi gibi beklenti ve Ongoriiler yeni tesislerin yerini belirlemeyi

kolaylastirmistir. Bunun yam sira teknik sartname tariflerini de bir 6lgiide rahatlatmistir.

Yeni tesis i¢in kapasite tahminlerinde DHMI’nin istatistiksel bilgilerine ilave
olarak DLH Genel Midiirligi’niin 1997 Mart - 1999 Subat dénemleri arasmda
yaptirdigs ve tilkedeki mevcut ve yapimi planlanan tiim havaalanlari igin gegmisten
gelecege yonelik istatistiksel bulgulari ortaya koyan etiit ¢calismasindan faydalamlmistir.

Inga edilecek terminal binasinda ileri teknolojik sistemlerin kullanilacak olmas,
binanin kullamicilarina sunacagt hizmetlerin sayisimin ahisilmigin ¢ok iistiinde olusu,
yapimu tasarlanan terminal binasi sistemlerinin ihale 6ncesinde ayrmntili tanimlanmasim
gerekli kilmugstir.. Teknik sartnamelerin hazirlanmasi sirasinda, daha 6nce yapilan
havalimanlar1 i¢in yabanci damgman kuruluslar yardimiyla hazirlanan teknik
sartnameler ve DHMI’nin tecriibeleri etkili olmustur. Yeni terminal binasmin yapim ve
isletim stiresince teknik ve kalite kontrollerden gegecegi, ihale sartnamesinde agik
olarak belirtilmis ve belirli standartlara uyulmas: gerekliligi sartnameye dahil edilmistir.
Ihaleye giren tiim firmalarin 6ncelikle DHMI tarafindan teknik yeterlilik onay: almalar:
gerekliligi ortaya konmus ve tiim teklifler yaklasik iki ay siiren ¢alismalar sonucu teknik
agidan incelenmigtir. Proje gelistirme agamasimdan baglayarak, yapim siiresince ihaleyi
kazanan firma ¢alismalar1 birlikte calisacagi damigmanlar, projeciler, altyiikleniciler,
kullamlacak malzemeler, ¢alisacak personel, uygulanacak teknikler dahil olmak iizere
tiim detaylar uzman kurulus olan Ulastirma Bakanlifi Demiryollar, Limanlar ve Hava
Meydanlar: Ingaati (DLH) Genel Miidiirliigii tarafindan 6zel yetki ile kontrol edilmistir.

Mimari projenin ana fikri 1996 yilinda ortaya atilmis olup, yarnsma ile
benimsenmis olan fikir projesi, DHMI’nin ve yarisma jiirisinin onerileri, istekleri
dogrultusunda gelistirilmis ve gesitli tasarim hedeflerine yoneltilerek islenmistir. Bu

hedefler su sekilde siralanabilir:
e Mevcut arazinin etkin kullanimi,

e Mevcut tesislerle biitiinlesme ve terminale rahat ulasim,
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* Yolcu dolasim kolaylig: ve etkinligi,
o Kullans esnekligi ve uyum olanag,

e Genisleme potansiyeli,

e Ekonomik yapim ve hizli teslim,

* Enerji korunumu,

e Uzun 6miirliiliik ve bakim kolayligi.

Tiim bu hedefler géz 6niinde tutularak tasarim konsepti olusturulmus ve teknik-
teknolojik sistemlerin projelendirilmesiyle paralel bir sekilde detaylandirilmistir. Genel
tasarim anlayisinda terminal binasi ti¢ katl bir yap1 olarak dngoriilmiistiir. En {ist kat
giden yolcu katidir. Orta kat gelen yolcu kati, alt kat ise bagaj operasyonlarinin ve
cesitli servis hizmetlerinin yer aldigi boliim olarak 6ngdriilmiistiir. Terminale
karayoluyla ulagim kesiminden baslayarak hava tarafindaki binis kapilarina kadar
uzanan en iist gidis kati, yaklasik 240 m X 144 m boyutlarinda ve 10 m’ye yakin

yilkseklikte cok oylumlu bir mekén olarak tasarlanmistir.

Yapim siirecinin planlanmasi agamasinda faaliyet sayisimin gokluguna ve
faaliyet gruplarmin niteliklerinin birbirinden oldukg¢a farkli 6zellikler gdstermesine ek
olarak bask: unsuru olarak zamamn kisalig: ileri i programlamasi tekniklerine dayali
¢ok kapsamli bir planlama yapilmasimi gerektirmigtir. Bu amagla diinyadaki benzer
islerde basariyla kullamildig: bilinen bir bilgisayar programi insaat hazirlik désneminden
itibaren devreye sokulmustur. Ayrica bu temel parametrik unsurlarin uygulamadaki en
kiigilk bir zaman sasmasma olan duyarlilifi, sik sik gilincelleme yapilmasim ve
dolayisiyla dinamik programlama kavrami cercevesinde konunun ele alinmasim

gerektirmigtir.

Isletme biinyesinde olusturulan ve genel yonetim, yonlendirme, planlama,
izleme ve kalite kontrol iglevlerini yiiriiten bir ekip insaat boyunca sayis1 180’i asan
altyiiklenicinin baglanti odag: olmugtur. Bu toplamda teknik ve teknolojik sistemlerin

gerceklestirilmesiyle ilgili hizmet vermis 50 kadar yabanci firma da bulunmaktadir.

Yapim agamasma kalite kontrol boyutundan bakildiginda, &ncelikle

konsorsiyumun tesisi zaten kendisinin igletecek olmasi nedeniyle kalite unsuruna 6nem
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vermesi gerekliligi ve ihale sartnamesinin yasal gereklilikleri nedeniyle kalite
yiktimliiltiklerinin oldugu gériilmektedir. Bu unsurlar gz 6niinde tutularak, TAV kendi
biinyesi iginde, tastyict yap: elemanlarinda kullanilan malzeme kontroliinden baslayarak
detaylandirma malzemesine ve teknik-teknolojik donanima kadar tiim kullanlan
6gelerin kalite kontroliinii yapmustir. Bu islemde 12 kisilik uzman ekibi gérev almus,
santiye alaninda kurulan ¢esitli deney laboratuarlarina ek olarak, Istanbul’daki giivenilir
teknik kurumlarin laboratuarlarindaki kalite lgme olanaklar ile uzmanlik giiciinden de
yararlamlmigtir. Bu gergevede bir bélimii siirekli, bir boliimii de zaman zaman devreye

giren cegitli yabanci kalite kontrol uzmanlari da sisteme yardimer olmustur.

Ayrica deprem riskini azaltici enerji sondiiriicti sismik izolatér aygitlar tasiyici
sisteme yerlestirilmistir. Bu amagla, bu konudaki uzmanhk diizeyi yiiksek, diinyadaki
glivenilir aragtirma kurumlarindan damigmanlik hizmeti alinmig ve bir deprem bélgesi
olan California’daki uzman bir ireticiden gerekli aygitlar almarak terminale
yetlestirilmistir. Buffalo Universitesi Insaat Miihendisligi boliimiince terminal binasmin
modellemesi bilgisayar ortaminda yapilmig ve deprem yiikleri altinda davramsi simiile
edilerek sistemin giivenilirligi ileri teknolojilerle test edilmistir. Terminalde uygulanan
sismik izolatér projesi ile terminal, Amerikan Miihendislik Konseyi Miihendislik

Akademi Odiilii'nii kazanmis olup; bu &diilii alan ilk Tiirk projesidir.

Terminalin genel Gzellikleri Tablo 7°de yer almaktadir. Terminal &zellikleri
arasinda, Dig Hatlar Terminalinin tiim katlarina ve I¢ Hatlar Terminaline dogrudan yaya
baglantisi, bunun yam sira, 2003 senesinin baginda, Istanbul Metro Sistemine islevsel

olarak entegre edilen bir metro istasyonu da yer almaktadir.

Tim genel alanlarda kullamilan cam cepheler, paslanmaz celik ve seranit
kaplamalar ile granit yer kaplamalari, bitkilerin yesillidi ve su efektleri ile
biitiinlesmektedir. Camla kapli yiiksek gelik konstriiksiyon ile catimin altindaki gidis
katimin aydinlik olmas: hedeflenmistir. Bu tema, terminalin diger genel alanlarinda da
uygulanmugtir. Bunlar arasinda gidis katinda biiyiik bir vergisiz aligveris alani ile ayr
bir yiyecek-igecek alani, hava tarafi ve kara tarafi restoranlar1 ve CIP salonlar1 bulunan
bir asma kat ve kara tarafinda konferans salonlar1 yer almaktadir. Bir alt katta bulunan
ve i¢inde yine bir vergisiz magaza olan gelis kat1 da ayn:1 tema ile devam etmektedir.

Yolcularin terminal igindeki hareketlerini kolaylagtirmak {izere, gelis ve gidis
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katlarinda, gerekli olan yerlerde, yiiriiyen bantlar kullamilmaktadir. Diisey dolasim,

stratejik olarak yerlestirilmis ylirityen merdivenler ve asansorler ile saglanmaktadur.

Tablo 7. Dig Hatlar Terminalinin Ozellikleri

{lk Yatirmm Ek Tesis
Terminal Binas1 Kapasitesi 1 14 milyon yolcu /y1l 6 milyon yolcu/yil
Otopark Kapasitesi 7076 arag
Havaliman Otel Kapasitesi 85 Oda
Toplam Ingaat Alam 500.000 m?
Terminal Binasi Zemin Alari1 186.000 m? 78.500 m?
Otopark Alam {179.000 m?
Ek Yapilar Zemin Alani 135.000 m?
Yollar 45.000 m?
Ingaat Hiz1 975 m¥/giin
Toplam Ingaat Sitresi 22 ay
Yolcu Kopriileri 18 adet 5 adet
Otobiis Donanmimli Uzak Kapilar 112 adet
Asansorler (Panoramik Asansorler Dahil) 45 Adet 12 Adet
Yiirityen Bantlar 1490 metre-tul 570 metre-tul
Yirityen Merdivenler 23 Adet 3 Adet
Bagaj Tarama - X-Ray Cihazlart 36 Adet 4 Adet
Pasaport Kontrol 64 10
Gumritk Muayene Bankosu 14
Bagaj Alim Konveyorii 8 i3
Bagaj Isleme Sistem Kapasitesi 9.000 — 10.000 bagaj/saat
Check-in Kontuar 160 adet 64 adet
Ticari Enerji Kapasitesi 26 mVA 12 mVA
Standby Yedek Enerji Kapasitesi 18 mVA (8 - 2275 kVA Diz. Jen.)
Kesintisiz Giig Kaynagt (Ups) 12.8kVA 400 KVa
Isitma Kapasitesi 153000 kw firm / 3 - 5000 litre kazan
Klima Kapasitesi 5 - 3000 kw sogutucu

Cagdas havaalam isletmeciliginin giiniimiizde gitgide daha ¢ok teknik-teknolojik
sistemin varlifma ve uyumlu birlikteligine dayanir hale gelmesi fikrinin benimsenmesi

sonucu, isletmede gerekli olabilecek tiim teknolojik sistemlere projelendirme
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asamasmnda yer verilmistir. Teknik ve teknolojik sistemlerin terminal binasi
projesindeki agirhifn basta tahmin edilen ve uygulama sonucunda da o tahmine ¢ok
yakin gelen bigimiyle maliyetin %28 gibi ¢ok 6nemli bir kismini olusturmustur.

Teknik-teknolojik sistemler elektrik sistemleri, elektronik sistemler, mekanik
sistemler, mekanik tesisat, giivenlik sistemleri ile bilgi islem ve otomasyon
sistemleridir. Terminal, olusturulmus olan otomasyon sistemleri ile yakindan
izlenmekte; saat, giin ve mevsim degisiklikleri dikkate alinarak konfor kosullarmn
degismelerden olumsuz etkilenmesi Onlenmektedir. Terminal Operasyon Merkezi
(TOM) ile tiim terminal ve gevresi otomasyondan izlenmekte ve yonetilmektedir. Bilgi
teknolojileri sistemlerinin tizerinden yiiriiyen operasyonlar ayrintili olarak merkezi veri
tabaninda kayit altmma almmakta; veriler periyodik araliklarla istatistiki yontemlerle
irdelenerek tablolar ve grafikler halinde raporlanmaktadir. Bu sistemler ileride ayrmtili
olarak ele almacaktir. Bu bélimde terminalin yonetimi i¢in kullamilan ve bilgi
sistemlerinin terminal operasyonlari ne derece kolaylastirdigimm, etkin ve verimli
kildiginin 6rnegi olan Bina Yonetim sistemi (BYS) ve Terminal Operasyon Merkezi

(TOM) ve tizerinde durulacaktir.

Atatiirk Havaliman Dis Hatlar Terminali sayilan 6zelliklerin tamamina sahiptir.
Bina taban olarak Tiirkiye’'nin en biiyiik binalar1 arasinda yer almaktadir. Terminal
Tiirkiye’de “akill1 bina” olarak tanimlanan sayili binalar arasinda gdsterilmektedir. Bina
otomasyon sistemi farkli sistemleri biitiinlestirmektedir. Sekil 20°de Bina Yonetim

Sistemi (BYS) alt sistemleri ile birlikte goriilmektedir.

Bina YOnetim Sistemi (BYS) yiiriiyen bant ve merdivenleri, asansorleri ve
otomatik kapilar1 kontrol etmektedir. Uydu baglantili merkezi saat sistemi terminal
binasi i¢indeki sistemlerin uyumlu galigmasim saglamaktadir. Kapali devre televizyon
(KDTV) sistemi, su temini ve tesisat sistemi, su aritma, ¢p toplama ve imha, sogutma,
1sitma ve havalandirma (HVAC) sistemleri, otomatik ugak yanastirma sistemi (LDGS),
bagaj isleme sistemi (BHS), 400 Hz enerji sistemi Bina Yénetim Sistemi’nin diger
altsistemleridir.

Karth gecis sistemi ile personelin bina igindeki hareketleri izlenebilmektedir.
Yolcu check-in, bagaj isleme, ugak yanastirma, anons ve ugus bilgi sistemleri ortak

caligmaktadir.
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Tesisat

Asansérler .

Sekil 20. TAV Atatiirk Havalimani Bina Yonetim Sistemi

Bina igindeki yolcu ve personel hareketi 144 kayar kapi, 57 asansor, 26 yliriiyen
merdiven ve toplam 2060m uzunlugundaki yiirliyen bantla desteklenmektedir.
Havalandirma ve iklimlendirme sistemleri de otomasyona baglhidir. Ayrica 4 adet kuyu,
icme suyu ve kullanma suyu hazirlama tesisi bina otomasyonu iizerinden izlenip kontrol

ve kumanda edilebilmektedir.

Yangin Ihbar Sistemi, tiim binanin yangma kargi giivenligini saglamaktadir.
Yangin ihbar sistemi 10 binden fazla noktadan bilgi toplamaktadir. 48 ayr yangm
bolgesine boliinen bina herhangi bir onaylanmig yangin durumunda bina otomasyon
sistemi ile daha 6nceden programlanmig senaryo uyarmca ilgili bolgedeki sistemi
harekete gegirmekte; flasor, korna, anons sistemi uyariya baglamakta; duman perdeleri
devreye girmekte ve havalandirma santrali hareket etmektedir. Daha sonraki asamada

asansoOrler tanimlanmig kata giderek kapilarini agip beklemektedirler. Duman tahliye



267

camlar1 agilmakta ve kart okuyucu sistemine bagli manyetik kapilar serbest kalmaktadir.
Binada kullanilan tiim sistemler %100 giincellenebilir teknolojiden olusmaktadar.

Bina kapisindaki teknik sistemlerinin yam sira ¢evreye duyarli bir havalimam
olarak da projesi 6zel olarak tasarlanan Atatiirk Havalimam Dig Hatlar Terminali, ayrica
kendi aritma sistemleri, ses kirliligini onleyen "fisilti-anons" hoparlér teknigi ile de

cevresiyle uyumlu bir projedir. Terminal ayrica, ¢esitli ddiiller de almustir.

TAV Terminal Operasyon Merkezi (TOM), tiim operasyonlarin merkezindedir.
Cok sayida personelin ¢ok sayida bilgisayar, elektrik ve mekanik sistemin 7 giin 24 saat
kesintisiz, koordineli ve dogru zamanlamayla g¢aligmasi gereken karmagik bir is
merkezinde bu faaliyetlerin koordinasyonu i¢in bir operasyon merkezinin bulunmasi
gereklidir. Operasyon merkezine gelen her yardim isteminin hizli ve dogru bicimde ele
almmas: gereklidir. Hizli, etkin, kolay kullanimh ve islevsel bir yazilim olmaksizin
boylesine biiylik bir isletmede her sey kaosa doniisebilir. Bazi personel telefona
bakmakla ilgilenirken digerleri kdgitlarla baga ¢ikmak ya da not almakla ugrasiyor
olabilirler. Bu durumun operasyonda biiyiik bir insan kaynag: ve malzeme kayb1 olacag:
agiktir. Tim bu faktorler goz ontine alinarak TOM, “Helpdesk” isimli bir program
geligtirmistir. Isletmenin ilk safhalarinda bir Excel tablosu hazirlanarak ona kayit
edilmigtir. Cok basvuru olmadigindan dnceleri bu yeterli olurken 1 senenin sonuna
kadar Access’e gecis yapilmis, daha sonra da TAV BT boliimii ile ortak caligarak
faaliyet akisina uygun halen kullanilan programi tasarlanmustir.

Helpdesk programinin temelindeki diigiince en az kaynagi kullanarak hizh
problem ¢dziimiinii saglarken aym zamanda gelecekteki durumlar igin ayrintili bir kayit
ortami olusturmaktir. Program, son kullanicinin kendi is emirlerini yaratmasina ve
izlemesine olanak tanir. Web arayiiziiniin kullanimi ile sistem aym zamanda son
kullanicinin anahtar kelimeler kullanarak ¢nceki benzer problemlerin sistemde kayith
¢Oziimlerine bakarak kendi problemini kendisinin ¢6zebilmesine yardim eder. Bsylece
bakim ekibinin verimliligi de yiikselmis olur.

Sekil 21°de goriildiigii {izere sistem, siirecin her noktasinda islev gériir. Yardim
cafris1 operasyon merkezine cegitli yollardan ulagabilir. Genellikle telefonla, e-posta ile
ya da entegre sistemler aracilifiyla gelmektedir. Helpdesk uygulamasi herhangi bir
otomasyon sistemiyle entegre edilebilir ve sistem uyarilar1 ve is emirleri otomatik

olarak yaratilabilir.
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Help Desk

Yardim Cagrnist
Teknik Personel

Sekil 21. Helpdesk Programinda Bir Yardim Cagrismmn Akist

Sistemde &ncelik, iletilecek boliim/kisi, problemin tam yeri vs. gibi gerekli
bilgileri ile birlikte bir is emri olugturuldugunda, iletilen béliimiin ekraminda kendileri
ile ilgili yeni bir ig emrinin oldugunu gosteren bir uyar1 mesaj1 belirir. Boylece ilgili
teknik boliim problemi ¢6zmeye yonelik ¢aligmalara baglar. Bu siiregte yedek parca
bekleme ya da diger islerle mesgul olma vs. nedenlerle teknik bslim bazen onarimi
askiya alabilir.

Yazilim Windows CE platformunda da igletilebildiginden teknik personelin el
bilgisayarlan ile ¢alismasi durumunda siirecin her asamasinda Helpdesk programina
ulagarak gerekli bilgiyi alabilir. Boylece daha hizli ¢6ziim siirecleri elde edilebilir.

Problem c¢oziildiiglinde, personel ¢oziimle ilgili her bilgiyi kaydeder ve is
emrinin statiisti ¢ozlildil olarak degistirilir. Bunu takiben operasyon merkezinin
ekranlarinda tamamlanmus bir is emrinin onay igin bekledigine dair bir uyar1 belirir.
Operasyon merkezinde gorevli operatér durumu yeniden kontrol eder ve problemin
gergekten giderilip giderilmedigine bakar. Operatdr problemin ¢oziildiigiinden emin
olursa i emrini onaylar ve statiisti kapali ve onayland: haline déniigiir. Eger problem
¢Oziilmemigse operatdr statiistinii yeniden agik hale getiri ve iletilen béliim uyar:

mesajin1 tekrar alir.
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Helpdesk sisteminde son derece iyi entegre olmug bir konum ve ekipman listesi

mevcuttur. Bdylece problemin tam yeri ve onarilmasi gereken donanimm ne oldugu

kesin olarak belirtilmis olur. Ormegin bir odadaki bir ampul ya da sandalye dogrudan

isaret edilebilir ve bakim ekibi en kisa zamanda miidahaleye baglayabilir.
Helpdesk uygulamasi her tiirlii biiyiik is sahalarinda kullamlabilecek sekilde

tasarlanmugtir. Terminal i¢in kullamlan versiyonunda sistem ugus bilgisi ile entegredir.

Bu dzellik operatoriin daha hizli ve dogru faaliyette bulunmasina olanak saglar. Ornegin

bir kapi arizasinda operatdr o kapidaki ugus hakkinda bilgi sahibi degilse ya da

boardingin olup olmadigini bilmiyorsa orada bir bakimi planlamak zorlagir.

Helpdesk uygulamasi agik yapisi nedeniyle herhangi bir sistemle entegre

edilebilir. Herhangi bir bina otomasyon sistemi, uygulama i¢in veri kaynag olabilir.

Helpdesk sisteminin 6zellikleri su sekilde siralanabilir:

Her kullanicinm bir kullanici adi/parolas: ve sistemde bir-kayd: vardir. Her
kullanic: ait oldugu gruba gére ve varsa kendine tanmnmis erisim haklarma
sahiptir.

Kullanic1 gruplarma goére ekrandaki her alan goriintir/gorinmez hale -
getirilebilmektedir.

Gerekli oldugunda bir is emrinin iletilecefi tanimlanmis boéliim bilgisi
degistirilebilmektedir.

Agilis kapamsg saatleri vb. sistemdeki her tarih/saat bilgisi kullanicilar
tarafindan degistirilemez; sistem tarafindan otomatik olarak girilir.

Uyar1 mesajlart da dahil olmak {izere her faaliyet kayit altina alinir. Konum

ve donamimlarimn her biri sisteme ayrintili bigimde tanimlanmugtir.

Programin i kapasitesine ait belirgin 6zellikler su sekildedir:

Terminaldeki her yardim gagrisi/bakim ve onarimin sistemde kayd: tutulur.
Eski veriler gerektiginde ulagilabilecek bigimde arsivlenir.

Genel performans, bakim birimlerinin istatistikleri, en sik karsilagilan
arizalar, maliyet tasarruflar1 vb. bilgiler hakkinda ayrintili raporlar olusturur.
Olagan ofis islerinin azaltilmasi, telefon trafiginin azaltilmas: ve personelin
daha etkin ve verimli ¢alismasiun saglanmasi ile zaman, para ve isgiicii

tasarrufu saglar.
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e Hem son kullanic: hem de TOM personeli igin kullanici tatminini artirir. Son
kullanic: kendi is emirlerini izleyebilme, statiisiinii kontrol edebilme ve hatta
bilgi tabanim kullanarak kendi problemini kendisi ¢6zebilme yetisi kazanr.

¢ Her is emri sistemde tutuldugundan en sik karsilagilan hatalar benzer ¢oziim
yolart kullanilarak ¢éziilebilir. Problemler i¢in kontrol listeleri (checklist)
hazirlanir ve son kullanicilarin kendi problemlerini ¢6zebilmelerini saglar.

» Sistemde ¢ok yiiksek giivenlik diizeyi mevcuttur. Her faaliyet kayit altina
alinir ve istenildiginde raporlanabilir.

e Sistem internet baglantili olarak da calisabilmektedir. Dolayisiyla diziistii
bilgisayarlar, mobil telefonlar ya da el bilgisayarlan ile diinyanin herhangi
bir yerinden bir web tarayicisi iizerinden oturum acilabilir.

Helpdesk programi ile TOM hem kaynak yonetimi, hem teknik yénetim hem de
bilgi yonetimini gerceklestirmektedir. Ust yonetimle ara baglantiys, filtreleme isini
TOM yapmaktadir. Bilginin yonetimi bu birimde yapilmakta {ist yénetime neyin
iletilecegi, asagidaki birimlerden hangisine hangj bilginin gidecegine TOM personeli
karar vermektedir. Terminalde herkes igin ilk aranacak birim oldugundan kayitta
siuflandirmak yararhidir. Kayit agarken bildirimin tiirii dort grupta ele alimr. Bunlar
ariza, talep, bakim galigmasi ya da bagka sistemleri etkileyecek bilgi olabilir. Terminalin
neresinde olursa olsun her tiirlii ariza ya da problemde TOM ilk aranacak birimdir.
Ornegin asansorde kalan kisi diigmeye basinca bu bilgi TOM’a gelmektedir. Planli isler
i¢in de TOM izin ve koordinasyon iglevine sahiptir. Tiim bakimlar, sicak ve tozlu isler
(kaynak, duvar vs.) yazili islak imzayla, formlarla TOM’un bilgisi dahilinde olmak
durumundadir ve prosediirle belirlenmistir. Kalite yoénetim sisteminin altinda tiim
prosediirler yazilidir. Bina iginde tadilat yapilacagi zaman ilgili form doldurulur ve
TOM’a iletilir. TOM gerekli yerlere haber verir. Ornegin planli enerji kesintisi
yapilacaksa gerekli yerlere kesintinin zamam haber verilir ya da o saat uygun degilse
farkli bir saat Onerisi getirilir. Baz: altyiikleniciler kullandiklari kendilerine ozel
programlarla Helpdesk’e baglanarak yardim ¢agrilar icin numara alirlar.

Havayollar, ticari isletmeler, yer hizmeti isletmeleri, Polis, Jandarma, Giimriik
Muhafaza, DHMI gibi pek ¢ok kamu ve 6zel kurulusun faaliyet gdsterdipi bir ortamda
koordinasyon ve iletisimin 6nemi ¢ok daha yasamsal olmaktadir. TOM bu ortamda

entegrasyona dayali bir koordinasyonu ve gerektiginde kontrolii saglamaktadir.
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Terminalin isletme bigimi nedeniyle bu koordinasyonun o6nemi daha da
artmaktadir. Havaalaninin tamamimn tek bir igletme ydnetmis olsayd: koordinasyon daha
rahat saglanabilirdi. Ancak yetki ve sorumluluk alanlarmin ¢ok farkli birimlerde olmasi
izl ve etkili ¢oziimler igin bu tiir bir merkezi zorunlu hale getirmektedir. Bu sekilde
arizalar engellenmeye calisilmakta ve meydana gelen arizalar kisa siirede ¢ozillmeye
caligilmaktadir. Kalite agisindan ariza giderme siiresinden ¢ok, arizanin ne kadar devam
ettigine 6nem verilmektedir. Onemli olan sistemin bir biitiin olarak faaliyetlerde aksama.
-olmaksizin islemesidir. B&ylesine biiyiik bir alanda problem ¢ikmamasi olanaksizdir.
Bu merkez ve program sayesinde miidahaleler kolaylagmakta, sorunlara gok ¢abuk yanit
verilebilmektedir. Cok biiyiik bile olsa teknik hatalarin %92’si iki saat icinde
giderilebilmektedir. Geriye kalan %8 ise aym vardiya iginde g¢6ziimlenmekte, bir

sonraki vardiyaya i kalmamaktadir,**°

2.3.2.5.2. TAYV lstanbul Terminal Isletmeciligi A.S. Organizasyon Yapisi

TAV Istanbul yani TAV Istanbul Terminal Isletmeciligi A.S., TAV Yatirim
Holding A.S.’nin dogrudan Atatirk Havalimam’ndaki operasyonlardan sorumlu
birimidir. TAV Istanbul’un organizasyon yapist Sekil 20°de verilmistir.

Sekil 20°de de goriildiigii gibi birimin operasyon, terminal operasyon merkezi,
kalite kontrol, muhasebe, insan kaynaklari, halkla iligkiler, teknik miidiirliik gibi islevsel
birimleri bulunmaktadir. Bir holding yapilanmasi séz konusu oldugundan yatirim,
ticaret, finansman, i¢ denetim, gibi iglevler holding biinyesindeki tiim kuruluglara
hizmet vermektedir Dolayisiyla TAV Istanbul’la ilgili birtakim islevier Holding
biinyesinde gerceklesmekte ve isletme iglevleri agisindan oldukca karmasik bir
organizasyon yapisi ortaya ¢ikmaktadir,

Bu agidan isletme faaliyetlerinin irdelemesinde organizasyon yapisindan ziyade
faaliyet temelli bir irdeleme daha yararli goriilmektedir. Terminal faaliyetlerinde
ozellikle ticari agidan bilgi sistemlerinin kullammi calismanin temel konusunu

olusturdugundan, isletmenin faaliyetleri, islevsel bazda ticari agidan &nem tasiyan belli

0 «fstanbul Atatiirk Havaliman1 Gurur Veriyor”, Anadolu Dergisi, http://www.anadolu.be/2004-

06/4.html, Say1:20, (Haziran 2004), s.4-7.
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basli faaliyetlerin gerceklestirilmesinde yararlanilan bilgi sistemlerinin tamitimi ile
paralel bigimde ele alinacaktir. Boylece isletmedeki faaliyet akisi ve bilgi sistemleri
iligkisinin daha net bi¢cimde ortaya konmasi amaglanmaktadir. Bu agidan &ncelikle

isletmenin BT altyapis: ve entegrasyon modeli {izerinde durmakta fayda vardir.

2.3.2.5.3. TAV Bilgi Teknolojisi Altyapis1 ve Isletme Faaliyetleri

Iliskisinin Incelenmesi

TAV Istanbul Atatiirk Havalimam1 Dig Hatlar Terminali’nde ugus yonetim,
operasyonel y&netim ve finansal y6netim sistemlerinin entegrasyonuna dayanan bir
sistem kullanilmaktadir. Bu sistemle gidisten gelise tiim operasyonlar tek bir merkezden
elektronik bilgi akistyla kontrol edilebilmektedir. Havaalanlar arasinda nadiren goriilen
bu entegrasyonla donanmimli bi¢imde bir havaalanimi ySnetmek olanakli olabilmektedir.

Konuyu ayrintili ele almak gerektiginden ayr1 bir baglik agmakta yarar goriilmiistiir.
2.3.2.6. TAV Bilgi Sistemi Entegrasyonu

Terminaldeki tiim elektronik sistemler bir veri tabam {izerinden entegre
edilmigtir. Bu entegrasyonla terminal isletmesi agisindan kritik ©nem tasiyan tiim
elektronik sistemlerin izlenmesi ve caligtirilmasi ortak bir bilgisayar terminalinden
yapilabilmekte ve sistemler arasinda gerekli olan ¢ift yonlii, etkilesimli veri transferi
gerceklestirilebilmektedir. Boylece, tiim terminal operasyonlari, tek bir merkezi
kumanda odasindan takip ve kontrol edilebilmekte ve terminal kullanicilarina sunulan
hizmetlere  ait  kullanim  tcretleri TAV  tarafindan  otomatik  olarak
faturalandirilabilmektedir.

TAV Bilgi Teknolojileﬁ Sistem Entegrasyon Modeli temel olarak bes ana
sistemin entegrasyonuna dayanmaktadir. Bu sistemler Sekil 24’te goriildiigii {izere,
Enerji Yonetim Sistemi, Terminal Operasyon Merkezi, Bina Y6netim Sistemi, Destek

Sistemler ve Diger Hizmetler seklindedir.
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Sekil 23. TAV Sistem Entegrasyon Modeli

Bu sistemler bir merkezi veri tabani ve veri transfer agi ile entegre edilmistir.
Temel Inter ve Intra Sistem veri transferi, yitksek hizli, ATM omurga konfigiirasyonlu
fiber optik kablo sebekesi ile gerceklestirilir (ATM formatinin yetersiz kalmasi nedeni
ile omurga sonradan Gigabit Ethernet protokoliine goére tekrar konfigiire edilmistir).
Terminal operasyonlar1 agisindan kritik olan sistemlerde, Ethernet Omurga ve Merkezi
Veri Tabanindan bagimsiz ve kesintisiz aglar mevcuttur.

Bu sistemlerin agiklamalarina gegmeden sistemin genel isleyisillill incelenmesi

biitiiniin goriilebilmesi agisindan 6nemlidir.

2.3.2.6.1. Bilgi Sistemlerinin Genel Isleyisi

Her sezon baginda havayollar: tiim sezonluk ugus bilgilerini faks, e-posta ya da
telefonla gonderirler. Bu bilgiler Ugus Bilgi Yonetim Modiili'ne (FIMS) girilir.
Sezonluk ugus bilgileri, depolandiklari FIMS den giinliik ugus bilgisine transfer edilir.
Her gece, gelecek haftanin uguglart Operasyonel Veri Tabanina (ODB) transfer edilir.
Giinltik ugus bilgileri Ugus Bilgi Gosterim Sistemi’ne (FIDS), Kap: Yénetim Sistemi’ne
(GOS) ve Bagaj Eslestirme Sistemi’ne (BRS) giinliik ugus bilgileriyle birlikte her gece
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otomatik olarak gonderilir. Sezonluk olarak yeni ugus girisleri, ucus degisiklikleri ve
ucus operasyonlar:t Ucus Yonetim Modiilii (FMM) iizerinden kontrol edilir ve bunun

altsistemleri tarafindan aminda iletilir. Bu giris FIDS’e otomatik olarak gonderilir ve

FIDS tizerinden goriintiilenebilir.
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Sekil 24. TOM Operasyon Igsel Entegrasyonu

Ugak iner inmez ini§ zamam anons merkezine otomatik olarak ulasir ve inis
anonslar1 yapilir. Ramp kule giinlitk ugak parklarini planlar ve kap: numaralarini FMM
tizerinden girer. ODB {izerinde tutulan kapi numaralar: FIDS ve GOS’a otomatik olarak
gonderilir. Ileriye dogru 4 saatlik ugus kapi bilgileri FIDS monitérlerinde goriilebilir.
GOS kendisine verilen bilgiye gére ugagin yaklagsmasinmi bekler. Otomatik Ucak
Yanagtirma Sistemi (Laser Docking Guiding System - LDGS) ug¢agin dogru bigimde
parka yanagmasina yardimei olur.

Ugak yanagsir yanagsmaz bu bilgi GOS tarafindan merkezi veri tabanina génderilir
ve ODB iizerinde kaydedilir. Park alanlarindaki ugagin kullandigi enerji bilgisi bilgi

merkezine ve ODB’ye otomatik olarak gider.
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Ugak yanastiktan sonra yolcular kopriiler vasitasiyla ugaktan iner ve yiiriiyen
bantlarla pasaport kontrol noktasma gider. Ugus ve bagaj bilgisi karusel bilgi merkezi
tizerinden FIDS’e g6nderilir. Bu bilgi monit6rlerde goriilebilir.

Yolcular tarafindan yapilan tiim aligverisin bilgileri Satis Noktas: Sistemleri
(Point of Sales — POS) ile bilgi sistemine girilir ve giin sonunda otomatik olarak bilgi

merkezine génderilir.
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Kontrol Sistemi Sistemler] . Terminal

Donan
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Bagaj Isleme
Sistemi

rminal Operasyo

Gitvenlik
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-, Sistemi

Sekil 25. TOM Operasyon Genel Entegrasyonu

Terminal i¢indeki yolcu giivenligi, ara¢ parkina girdigi andan itibaren KDTV
kameralar ile saglamir. Yolcular otoparka girerken park biletlerini otomatik olarak
alirlar ve otomatik 6deme yerlerinde nakit ya da kredi kartiyla 6deyebilirler.

Giin sonunda Arag¢ Park Sisteminin finansal ve istatistik verileri izlenmek iizere

bilgi merkezine génderilir.
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FMM araciligtyla ODB’ye gonderilerek bir check-in kontuart agildiginda bilgi,
merkezi bilgi sistemi tarafindan FIDS’e g6nderilir. Yolcunun ugusuna ait kontuar:
kolayca bulabilmesi i¢in kontuar iizerine yerlestirilmis monitérlerde de bu bilgi
gosterilir.

Check-in siirecinde etiketlenmis yolcu bagaji Bagaj Isleme Sistemi (Bagaj
Handling System - BHS) otomasyonu ile bagaj yiikleme alanina génderilir ve etiketleri
barkod okuyucular tarafindan ugus numaralarina gére gruplandirilmak tizere okunur.

Yolcular aym zamanda ugus kapt numaralarini, statiisiinii ve kalkis saatlerini
terminal icerisinde yerlestirilmis monitérlerden de izleyerek bos zamanlarim
degerlendirebilirler. Pasaport kontroliinden sonra yolcular, vergisiz aligveris yapabilir,
salonlarda dinlenebilir ya da kablosuz internet hizmetlerinden yararlanabilirler.

Bir kontuar kapandiginda bu bilgi FMM aracﬂiglyla FIDS’e gonderilir ve
monitdrlerde goriiniir. Ardindan ugak kapi numaralar1 anons ederek yolcular ucaga
cagrilir. Aym anda gruplanmis yolcu bagajlart BRS aracilifiyla eslestirilir ve ugak
yiikleme siireci konteynirlardan baglar. Ttim yolcular yerini aldifinda ve tiim bagajlar
ucaga yiiklendiginde ucak, kendisini yolcu yiikleme kopriisiinden ayirir. LDGS ugagin
ayrihsmni gozler ve bilgilyi GOS’a yollar. GOS, bu bilgiyi ODB’de saklar. ODB’de
saklanan ucagmn kapi, glic ve kontuar kullamim bilgisi CMS’e gonderilir. Burada
fiyatlanarak otomatik faturalama siireci i¢in Finansal Yénetim Sistemine gonderilir.

Ugak havalanir havalanmaz Ramp Kule FMM iizerinden kalkis bilgisini
ODB’ye girer ve bu bilgi FIDS’e gonderilir.

Ucusla ilgili hizmetler icin kullanilan sistemlerin disinda  Atatiirk
Havalimani’nda ORACLE Application ERP | gibi bilgisayar sistemleri de
kullamlmaktadir. Bu sistem asagidaki modiilleri igermektedir:

o Alacaklar,

o Odemeler,

e Biiyiik Defter,

e Satm Alma,

e Envanter.

Dokiiman Yo6netim Sistemi ve Dokiiman Izleme Sistemi (EvTak) dokiimanlari
elektronik ortamda kontrol eder ve dagitir.
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TOM Helpdesk sistemi, teknik problemleri ve gereklilikleri kayit altina alir, izler
ve raporlar.

Insan Kaynaklar Sistemi, insan kaynaklariyla ilgili bilgileri ele alir. Personel
Devam Temin Sistemi altyliklenicilerin personelini kontrol eder. Béylece hak edis
raporlar1 alinir ve altyiiklenici derecelendirme sistemi altyiiklenicilerin performansini
takip eder.

Bina Yonetim Sistemi tlim yiirliyen bant ve merdivenleri, asansorleri, otomatik
kapilar1 ve yiiriiyen bantlar1 kontrol eder.

Yangin hbar Sistemi, tiim binanin yangima kars: giivenligini saglar.

Uydu baglantili merkezi saat sistemi terminal binas:i igindeki tiim sistemlerin
senkronize olmasini saglar.

Bunlarin yaninda igsel iletigim sistemi ve giivenlik KDTV sistemi, su temini, su
aritma, ¢Op toplama ve imha, sogutma, 1sitma ve havalandirma gibi ekolojik sistemler,
tesisat sistemi, yangin séndiirme sistemi, LPG sistemi, asansorler, yiiriiyen bant ve
ylirliyen merdiven sistemleri gibi mekanik sistemler, 1siklandirma sistemi, i¢-dis ve
apron 1giklandirma sistemi, elektrik saglama ve dagitim, UPS, jeneratdr gruplar ve
Enerji Yonetim Sistemi gibi elektrik alt sistemler bu sistem igerisinde faaliyet
gostermektedir.

Bu genel isleyisin ardindan terminal operasyonlarinin gerceklestirilmesinde
yararlanilan belli bagh sistemleri agiklamakta yarar vardir. Bu sistemler arasinda
ozellikle ticari gelirler agisindan Onemli olanlar1 ile TAV bﬁnyesinde gelistirilen
havacilifa ve terminal isletmecilifine 6zgii sistemler tizerinde durulacaktir. Ciinkii
farkliligin yakalandig1 nokta bu bslimde olmaktadir. Ornegin Oracle Kurumsal Kaynak
Planlamas: sistemini bagka sektorlerden de gok sayida isletme &zellikle faaliyetlerinin

finansal boyutlarini yénetmede kullanmaktadir.

2.3.2.6.2. Ucus Bilgi Yonetim Sistemi

Ugus Bilgi Yonetim Sistemi (Flight Information Management System — FIMS)
sezonluk ugus bilgilerini igeren sistemdir. Havayolu girketinin ismi, ugus sefer sayisi,
ucak tipi, gelis gidis saatleri, haftamin hangi giinlerinde ugusun oldugu, ugak tipi vb.
bilgiler bu sistemde yer almaktadir. Havayollar1 yaz-kis tarifelerini acikladiklarinda bu
bilgileri igeren dokiimanlar Ugus Bilgi Hizmetleri’'ne gelmektedir. Bu dokiimanlar
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havayolu tarife kitapcgiklart seklinde olabilecegi gibi havayollann faksla da
gonderebilmektedir. Havayollarmin sezonluk tarife kitapgiklarindan g¢ikartilan ya da
diger yollarla gelen sezonluk tarife bilgileri FIMS’e islenir. FIMS’e bilgiler elle
girilebildigi gibi digsal kaynaklardan da otomatik olarak alinabilmektedir. Sistem aym
zamanda havayolu ya da yer hizmeti igletmelerinin tarife programlar ile etkilesimli
calisabilmekte ve bu sistemlerden bilgiler otomatik olarak alinabilmektedir. Tarifelerde
yolcuya haber vermeksizin her an degisiklik olabilmektedir. Degisiklik bilgileri de yine
Ucus Bilgi Hizmetleri’ne gonderilir ve FIMS’te gerekli degisiklikler yapilir. FIMS
sezonluk tiim ugus bilgilerinin tutuldugu bir veri tabam olugturmaktadir. Bu veri
tabanindan alinan bilgiler otomatik olarak diger ugus yonetim sistemi olan Ucus
Yonetim Modiiline (Flight Management Module — FMM) aktarilir. FIMS, FMM’e
ileriye yonelik yedi giinliik bilgi yollamaktadir. FIMS geriye donitk sonsuz miktarda
bilgiyi depolayabilmektedir. Ancak 2004 yilinda sistemin asir1 yiiklenmesini 6nlemek

amaciyla o ana kadar depolanan verilerin yedeklemesi yapilmustir.

Tarifeye bagli olmaksizin ¢alisan charter isletmeleri ise ugus bilgilerini genelde
giinlikk olarak gdndermektedirler. Gegmiste bir hafta éncesinden belli olabilirken, son
yillarda ugak dolmadif: i¢in seferlerin iptal edilme sikli1 artmistir. Bu nedenle de son
giine kadar bekleyen charter isletmeleri gergeklesecegi kesinlesen uguslarin bilgilerini

Ugus Bilgi Hizmetleri’ne gonderdiklerinde, ugus bilgileri sisteme girilmektedir.

2.3.2.6.3. Ucus Yonetim Modiilii

Ugus Yonetim Modiilii (Flight Management Module - FMM), tiim ugus
bilgilerinin girildigi ve tutuldugu, gelire esas verilerin giinliik olarak Ticari Yonetim
Sistemine aktarildig1 bilgisayar programudir.

Ugus tarifesi bir havaalaninin operasyonel siire¢lerinin hepsi i¢in hayati éneme
sahiptir. Bir havaalanindaki tiim siire¢ ve elemanlar ugaklarin inis ya da kalkis
zamanlarma, belli ugak tiplerine ya da ugaklarm geldigi ya da gittigi noktalara gére
faaliyet gosterir. Perakende satis magazalari gibi ucak tarifesiyle ilgisiz goriinen
elemanlar bile trafik yogunlugu ya da gecikmeler gibi faktorler nedeniyle tarifeyle
baglantilidir.
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Dolayisiyla gelis ve gidis trafigini gorsellestirecek, kontuar ve kapi atamalarim
siipervize edecek ve diger ugus sistemleri i¢in gerekli bilgiyi otomatik olarak yaratacak
bir ugus yonetim sistemine gereksinim duyulmasi kaginilmazdir.

Ugus Bilgi Yonetim Sistemi birer haftalik sezonluk tarife bilgilerini FMM’e
gonderir. Bu bilgiler tizerinde giinliik degisiklikler ve eklemeler (charterlar igin her giin)
yapilir. Aksam saat 18.00’¢ dogru havayollar: ve yer hizmeti isletmeleri ertesi giiniin
ugus bilgilerini faks ya da elektronik postayla, bazi durumlarda da elden Ugus Bilgi
Hizmetleri’ne yollarlar. Bunlar tekrar tekrar kontrol edilerek FMM’e elle islenir, varsa
gerekli diizeltmeler ve eklemeler yapilir.

FMM giinliik uguslarla ilgili her tiirlii programin yapildign modiildiic. FMM’de
her tiirlii bilgi bulunmaktadir. Bu sistem Ugug Bilgi Gosterim Sistemi, Kontuar Tahsis,
Ticari Yonetim Sistemi, Ramp Kule, Pesin Tahsilat, Terminal Operasyon Merkezi’ne
dogrudan bilgi aktaran ve hizmet veren ortak bir platformdur. Bagaj sistemleri ise
FMM’in bilgi aktardigi FIDS’ten gelen bilgileri kullandigindan FMM’den dolayli
olarak yararlanmaktadir. Kisacas: bu sistem hem yonlendirme amach hem de ticari
amagcli sistemlere bilgi ileten bir sistemdir.

FMM {izerinde her bilgi aninda girilebilir, sonradan degistirilemez. Bilgiyi kimin

girdigi bellidir. Bu agidan kontrol olanag: saglar.

2.3.2.6.4. Ucus Bilgi Gosterim Sistemi

Ugus Bilgi Gosterim Sistemi (Flight Information Display System - FIDS)
Yonlendirme amagh bir sistem olup FMM tarafindan beslenmektedir. Bu sistemdeki
bilgilerin tiim{i FMM tizerinden gelir ve sistemin hafizas1 yoktur. Bagaj sistemlerinde
bu sistemden gelen bilgiler kullamlir. FIDS’de ¢ ginlitkk ileriye yonelik bilgi
tutulabilmektedir. TAV faturalama ve hafiza bilgisi i¢in FMM kullanmay: tercih
etmigtir. FIDS sisteminin gosterim kismim olusturan SOLARI’de geriye doniik bilgi
yoktur.

FIDS’de bir ugus bilgisinin gosterimi i¢in Oncelikle ugaklarin agiklamalar:
(remark) - gecikme, y6n degistirme, iptal, onaylama vb. - girilir. Ugaklar islerken gelis
ucagl ya da gidis ucag: seklinde ayirmak gerekmektedir. Bunun nedeni, gelis yolcusu ile

gidis yolcusunun hizmetlerinin farkli olmasi ve bilgilerin farkli panolarda géziikmesidir.
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Ugusla ilgili kodlar IATA formatinda iglenir. ICAO’da havayollan 3, sehirler 4,
ucaklar 4 kodludur. Eger varsa éncelikle IATA kodlari, yoksa ICAO kodlar: girilir.

FIDS’e ayrica o ugustan sorumlu yer hizmeti igletmesinin bilgisinin girilmesi
gerekir. Bunun nedeni havayollanmn kayip esya birimi giimriiklii kisimda oldugundan
kayip esya durumunda yolcunun havayoluna ulagamamasidir. Bu durumda yolcu
mubhatap olarak yer hizmeti igletmesine bagvurmaktadir.

Ucusla ilgili agiklamalar girilir. Bunlarin belirlenmesinde TAV, THY ve yer
hizmeti isletmeleri bir araya gelerek ortak kararla parametreler olusturulmustur.
SOLARI olusturulan bu parametreler dahilinde bilgiyi yollar ve otomatik olarak
aciklamalari degistirir. Parametreler;

e 1 saat dnce: Kap1 acik (Gate Open)

e Yarim saat 6nce: Ugaga binis (Boarding)

e Son bes dakika: Son ¢agr (Lastcall) seklindedir.

Ancak bu parametrelerde giinliik degisiklik yapilabilir. Ornek olarak boardingte
de giivenlik kontrolii oldugundan, yolcu ¢oksa havayolu yigilma olmasin diye yolcunun
erken gelmesini isteyebilir ve “erken boarding” talep edebilir.

Ayrica FIDS sistemi elle miidahaleye de agiktir. Ornegin ucak son ¢agridayken
teknik ariza nedeniyle gidemediginde, elle acgiklama degistirilir. Aym sekilde,
havayollar1 “kap1 kapand1” bilgisi isterlerse buradan génderilebilir.

Ugusla ilgili gecikme durumlarinin da havaalaninda ilgili yerlerde ilan edilmesi
gerekmektedir. Ugus Bilgi Hizmetleri gecikmeleri 6grenebilmek igin gesitli yéntemler
kullanmaktadir. THY nin Ugus Harekdt Merkezi (UHM) programindan bu amagla
yararlanilmaktadir. Diger havayollar1 genelde SITA kullanmaktadir. Serbest formatta
bilgiler gonderilmektedir. Ancak pahali oldugundan her havayolu bu bilgiyi
yollamamaktadir. Bu durumda UBH, havayolunun internet sitesi gibi ¢esitli yollardan
ucusun gecikme bilgisini §grenmeye calismaktadir.

FIDS’te normal modun disinda ii¢ farkli mod bulunmaktadir. Nadiren kullanilan
Ugus Modu 1°de (Flight Mode 1) yalmzca gelis béliimiinde ya da yalmizca gidis
boliimiinde ilan edilmesi gereken, 6rnegin Afganistan’a Birlesmis Milletler yolcusunu
gotiiren ucaklar gibi, uguslar ilan edilir. Bazen ilan (display) edilmesine gerek olmayan,
sistem iginde kalan uguslar olabilir. Omegin yolcu havada hastalanir ve ugak acil inig

yapmak durumunda kalabilir. Ugak koriige yanasir, yolcular igeridedir, hastasinm birakip



282

gider. Koritk kullanim ficreti i¢in Ugus Modu 2°ye (Flight Mode 2) islenir. Higbir yerde
gozitkmez, bilgisi tahsilat amagli Ticari Yonetim Sistemi CMS’e gider. Ugus Modu 3
(Flight Mode 3) ise, kod paylagimli ugaklar igin kullanilir. Havayollar1 koltuk paylasimi
anlagmalarimi da FIDS’e génderir, Ugus Modu 3°le islenir. Gelis ugusuysa gelis katinda
gidis ugusuysa gidis katinda gosterilir. Iki sirketin adi alt alta ilan edilir.

Giden yolcu ugus bilgilerini farkli yerlerde gorebilir. Bunlar ana ekran, totem
monitdrler, kontuar tizerlerindeki monitdrler ve kap: gostergeleridir:

¢ Ana Ekran (Mainboard): Yolcu havayolu ismi, ucus saati, kontuar no,
gecikme-iptal durumu, ugak boardinge girdi ya da son gagn (lastcall) vb.
bilgileri bu ekrandan gorebilmektedir. Kontuar no yalmzca kara tarafinda
goriilebilirken; hava tarafinda da kap: bilgileri ilan edilmektedir.

¢ Totem monitdr olarak adlandirilan daha kiigiik monitérlerde goriilebilir.

* Kontuar lizerindeki monitdrlerde goriilebilir. Kontuar tahsiste ekonomi, is
amagh vb. isimler farkli olup her birinin tanimlari bellidir. Check-in
monitdrlerinde bu tamimlara gore sunulmaktadir. Yolcuya havayolunun isim
konusunda 6nceden bilgi vermesi stz konusudur. Tiirk ya da yabanc
charterlar genelde ekonomi simifi ugmaktadirlar. Bunlar da SOLARI’de
(FIDS) belirtilir.

e Kapilarda kap1 gostergeleri (gate indicator) mevcuttur. Led’le caligan bu
gostergelerde gidilen sehir, kalkis saati, gecikme, kalkis vb. agiklamalar
(remarklar) goriilebilir.

Gelis katinda yolcu bekleyenler igin yine bir ana ekran (mainboard)
bulunmaktadir. Bu ekranda gelis yeri, ugak sefer sayisi, gecikme, giizergah degisikligi
(divert) olup olmadig1 vb. bilgiler goriilebilmektedir.

Gelen yolcular i¢in ise bagajlariyla ilgili bilgiye ulasmalari énemlidir. Gelen
yolcular bagaj bilgisini iki sekilde 6grenebilmektedir. Bunlar genel monitdrler ve bant
monitérleridir:

* Ucaktan inen ve pasaport kontrolinden gegen yolcunun kargisina genel

(public) monitdrler gikmaktadir. Bu ekranlarda havayolu sirketi, ugagin

geldigi sehir ve yolcunun hangi banttan bagajim alacag: yazmaktadr.
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* Kendi ugusuna ait olan numarali bant bagina giden yolcu icin o bandin
tstiinde de bagaj gostergeleri (indicator) vardir. Bu géstergelerde de yine
ucagin nereden geldigi, hangi ucus oldugu vb. bilgiler yazmaktadar.

Ayrica, yurtdigindan gelip i¢ hat ugacak yolcular igin i¢ hatlar ugus bﬂgilerim'

iceren monitdrler bulunmakta ve yolcular bunlardan da bilgi alabilmektedir.

Ugus bilgileri, Tirkge ve Ingilizce olarak goriintiilenmektedir. Bu sisteme ek
olarak, otomatik bir Gelig/Gidig Genel Anons Sistemi, Otomatik Ses Anons Sistemi ve
Otomatik Telefon Sorgulama Sistemi ile yolcular, havaliman: haricindeki noktalardan
telefon ve internet erigimi ile Tiirkge ve Ingilizce olarak otomatik ugus tarife bilgilerini

edinebilirler.
2.3.2.6.5. Ticari Yonetim Sistemi

Ticari Yonetim Sistemi (Commercial Management System — CMS) havaalam
CMS, havacilik ve alan tahsis gelirlerine esas verilerin tutuldugu, iicretlendirildigi ve
tahakkuk ettirildigi bir bilgisayar programidir. Farkli tiirdeki gelirlerin tiimii bu
sistemde islenir ve Finansal Yénetim Sistemine (FMS) gonderilir. CMS, dogrudan
havaalamnin “miigterileri”ne y&neltilen faaliyetlerin planlamasi, gergeklestirilmesi ve
kontrolinde islev gérmekte ve alti adet bilesenden olugmaktadir. Bunlar soyle
siralanabilir;

e Imtiyaz Satis Yénetimi,

e Alan Tahsis Y6netimi,

e Kontratlar Yonetimi,

e Havayolu Bilgileri,

e Havacilik Ucretleri,

e (Cevrimi¢i Raporlama.

Isletme agisindan ticari yonetim havaalam gelirinin elde edildigi tiim is
siireglerini ifade etmektedir. Temel olarak, CMS tarafindan islem géren tiim gelirler
ucusla ilgili olan ve ugusla ilgili olmayan gelirler olarak siniflandirilabilen havaalan
hizmet ve kolayliklarmin kullammu ile ilgilidir. Sekil 26’da CMS gelen ve giden veri
akig1 goriilmektedir.
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Sekil 26. CMS Veri Akisi

Sekil 26°da goriildiig gibi CMS dosya ve mesajlar1 hem gergek zamanli hem de
yigmsal veri isleme modlarinda alabilir. Diger alt sistemler ve Operasyonel Veri Tabam
ile veri akigiu saglayacak bir arayiize sahiptir. Gelen bir mesaj sisteme CMS’e
ulastiginda tetikleme seklinde islev goriir ve gevrimi¢i ya da yigm veri isleme seklinde
bir isletme islemini baglatir. Giden islemler satig emirleri verisi seklinde olup finansal
ybnetim sistemine gonderilir. Satis emirleri CMS veri tabanimn ¢iktist olup bir isletme
isleminin tamamlandifim gosterir. Satiy Emirleri ve Raporlar ucusla ilgili olan ve

olmayan gelir verisi isleme siirecinin bir sonucu olarak yazili bicimde de alinabilir.
2.3.2.6.6. Insan Kaynaklar: Yonetimi Sistemi

Havalimam igletmeciligi 7 giin/24 saat kesintisiz nitelikte ve binlerce calisanmn
yer aldig bir hizmet sektoriidiir. Insan kaynaklari operasyonu bu baglamda ¢ok yogun
ve sistemli ¢alismay1 gerektirir. Yiiksek sayida personelin diisiik isletme maliyeti ile en
verimli sekilde galigtirilmasi ve yonetimi bu program yardimiyla saglanmaktadur.

Havalimam isletmeciligine yonelik sistem 3 modiil ile entegre calismaktadir.

Insan kaynaklari, personel takip sistemi ve bordro programi birbiriyle uyum i¢inde
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calisabilen modiiller olmasmin yam sira birbirinden bafimsiz c¢alisma prensibiyle
tasarlanmugtir. Ayrica bu modiiller havalimani igletmecilifinde kullamlan diger
uygulamalar ve modiiller ile uyumlu ¢aligabilecek gekilde tasarlanmistr.

1. Insan Kaynaklar: (HumRes)

2. Personel Takip Sistemi (PerObs)

3. Bordro Programi (AyPer)

Insan kaynaklar modiilii havaalanmin insan kaynaklari islevini ele almak icin
ozel olarak tasarlanmis olup ti¢ programi kapsamaktadir:

e Web Tabanl Ozgegmis (CV) Girdi Programi ile is bagvurulari internet
tizerinden alinabilmektedir. Insan Kaynaklar1 béliimiiniin kontrolii ve
onayindan sonra ig bagvurulari Insan Kaynaklart Sistemine kabul
edilmektedir.

e HumRes Insan Kaynaklar: Program ile ii¢ temel faaliyet gerceklestirilebilir.
Ik olarak isletme, boliim ve is tamimlar bir organizasyon semas: tizerinde
tutulur. Ikinci olarak i bagvurularinin degerlendirilmesi, personel segme, ise
alma ve yerlestirme yapilir. Uglincii olarak da oryantasyon, gorevlendirme,
performans, {iniforma, egitim ve 6gretim, ddiillendirme, cezalandirma vb.
personel bilgilerinin tutulmasi gergeklestirilir.

e Web Tabanli Personel Bilgi Giincelleme Programu ile personel tarafindan
intranet tiizerinden mevcut personel bilgisi giincellenebilir. Personel
glincelleme bilgileri de insan kaynaklari béliimiiniin elle kontrol ve
onayindan sonra sisteme kabul edilir.

Personel Takip modiilii altyiikleniciler de dahil olmak {izere havaalani
personelinin ¢aligma periyotlarimi ve hak ediglerini izlemek amaciyla tasarlanmis bir
programdir. Bes ayr1 programdan olusan bu modiil kart okuyucu kiosk programlari,
personel izleme programlari ve araylizlere dayanmaktadir. Terminal ana girislerine
yerlestirilen kiosklarda gergeklesen personel kart okumalari ve vardiya kontrolleri
online olarak yapilabilmekte; personelin adi, fotografi ve devam/vardiya bilgisi kiosk
tizerinde goriilebilmektedir. Vardiya kontrol amirlerinin bilgisayarlarinda da bu bilgiler
izlenebilmektedir. Ayn1 zamanda ¢aligma gruplari, vardiya planlari, ayriliglar, personel

kart okumalar1 ve hak edislerin tutuldugu bir takip programi da bulunmaktadir. Cok
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sayida altyﬁklem'cinin faaliyet gosterdigi isletme i¢in saglikli bigimde hak edislerin
belirlenmesi, kayit altina alinmasi ve raporlanmas: dzellikle Snemlidir.

TAV Insan kaynaklar1 Yonetim Sistemi (IKYS) ile tek bir organizasyon semast
icindeki birgok sirket, altyiiklenici ve boliim farkli yetkilendirme seviyelerinde ele
alabilir. Modil/form/rapor ve operasyon okuma/yazma yetkileri ile farkli kullanici
tiplerine farkl: program becerileri verilir. Ayn1 zamanda boliim ya da isletme bazinda da
farkls kullanicilara farkli yetkilendirme olanag: tanir. Programda tiim veriler geleneksel
programlarin aksine, bir veri havuzunda toplanir. Sistemin tiimii efer yeterli yetki
verilmigse saklanabilir, izlenebilir ve raporlanabilir. Bu niteligin yaninda sistemin mobil
cihazlara gore ozel olarak tasarlanmig olmasi personelin sahada ve dagmik bicimde
calistif1 havaalami igletmeciligi igin 6zellikle Snemlidir.

Her modiil bir digerinden bagimsiz caligabilecek sekilde tasarlanmustir. Ancak
bir entegrasyon iginde caligtiklari durumda bir 6ncelik siras1 izlenecek sekilde

tasarlanmgtir. Ornek bir veri akis1 Sekil 27°de gosterilmistir:

Insan Kaynaklar
Is Basvurusu Verileri

g

Personel Verileri Personel Bordro
,:Jl> Verileri
Personel Devam Takip ::> Personel Bordro
Verileri Odeme Verileri
Hakedis Odeme
Personel Altyiiklenici l:> Verileri
Hakedis Verileri

Sekil 27. Insan Kaynaklar: Sistemi Ornek Veri Akist

TAV IKYS’nde personelle ilgili veriler bir kez girilmekte, bu veri diger
modiillerle otomatik olarak paylagilmaktadir. Bu, modiiller arasinda tam entegrasyon ile
gerceklesmektedir. Sirketler/boliimler arasindaki personel hareketleri bu kural

bozmamaktadir. Ciinkii personel hareket verilerinin gegmis kayitlari saklanir ve
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kullanilmas1 gereken oncelikli bilgiler olarak islem goriir. Sistem aymi zamanda
havaalanindaki diger uygulama ve modiillerle entegre edilebilmektedir. Atatiirk
Havalimani’nda Oracle uygulamalari ve BTA Yiyecek Hizmet Kullanim Raporlar ile
entegrasyondan faydalaniimaktadir.

Cok sayida personel ve is bagvurusu olmasi, vardiya planlama sistemlerinin
cesitliligi, boltim/personel degisikliklerinin siklig1, aym anda ¢ok sayida altyiiklenicinin
birlikte galisma gerekliligi, turnike sistemsiz giris ve ¢ikis noktalarmin ¢oklugu gibi
nedenlerle havaalanlarina 6zel kosullar1 destekleyen insan kaynaklari programlarinin
kullanimi faydali olmaktadir.

Her modiil igerisinde personel maliyet raporlar farkl: sekillerde saklanabilmekte
ve bunlara kolaylikla erisilebilmektedir. Boylelikle saglikli bir maliyet planlamasi
yapilabilmektedir.

Sistemdeki her tiirlii veri sistematik bigimde girilmekte, saklanmakta, islenmekte
ve raporlanmaktadir. Islenen tiim veriler filtre edildikten sonra grafik sablonlar, Excel
sayfalari, banka 6deme listeleri seklinde raporlanabilmektedir. Program farkli dilleri
desteklemekte ve istendiginde biyometrik tanima destegi de saglamaktadir.

Modiillerin tam entegrasyonu ve farkli sistemlerle entegre edilebilme 6zelligi
sayesinde zaman, para ve isgiicli tasarrufu saglanmaktadir. Veriler sisteme bir kez
girilmekte ve gereksinim duyan tiim modiil ve sistemler tarafindan kullamlmaktadir.

Sistemin giivenligi modiil, form, rapor, operasyon, béliim ve igletme bazinda
sifrelenmis parola ve yetkilendirmelerle saglanmaktadir. Aym zamanda kullanici,
zaman ve bilgisayar bazinda girig/giincelleme/silme kayitlarimin tutulmas: veri
gecmisine ulagilarak kontrole olanak tanimaktadir.

Her yonetici, sistemi kullanarak kendi bdliimiindeki personeli ve kendi

kontroliindeki altytiklenicilerin personelini, gbzlemleyebilmektedir.
2.3.2.6.7. Diger Sistemler

Bu sistemlerin yaninda isletmede kullamilan diger sistemlere de kisaca
deginmekte yarar goriilmiigtiir. Bu boliim i¢in diger sistemler baslif1 tercih edilmesine
karsin agiklamalar yalmzca sistemlere ait olmayip, baz: igletme siire¢leri ile ilgili bilgi
verilmesi gerekli goriilmiistiir. Bu kapsamda yonetim bilgi sistemi, CUTE sistemi, bagaj

yonetim sistemleri, otomatik ucak yanagtirma sistemi, otomatik otopark operasyonlari,
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kesintisiz glic kaynag1 ve yedek jeneratorler, ramp kule ve kontuar tahsis bagliklari ele

alinmis ve asagida kisaca agiklanmgtir.

.. Yonetim Bilgi Sistemi: TAV Yatinm Holding A.S.’nin bilgi sistemi
entegrasyonunda Yonetim Bilgi Sistemi’ne yer verilmis olmakla birlikte bu amaca
hizmet eden bi¢imsel bir sistem heniiz mevcut degildir. Bu konuda isletmenin gesitli
seviyelerindeki yoneticilerle BT boliimiiniin bir araya gelerek bir sistem gelistirmesi
icin planlamalar oldugu belirtilmektedir. Halen kullanilan sistemlerin kendi iclerinde
kismen raporlamalar mevcuttur. Ornegin operasyonlara iliskin raporlar, gelir-giderlerin
izlendigi finansal performans raporlar1 gibi raporlar istendiginde cikartilabilmektedir.
Ttim bunlar karar destek sistemine déniigtiirebilmek igin ¢abalar mevcut olup; yetkisine
gore yoneticilere tiim bilgileri sunabilecek bir sistem hedeflenmektedir.

Bununla birlikte halen igletmede yonetim ve karar destek amacina hizmet eden
cesitli sistemler kullanilmaktadir. Oracle tizerinde kurulan Dokiiman Yénetim Sistemi
ve Dokiiman Izleme Sistemi (EvTak - Evrak Takip Referans Numarasi) isletmedeki
dokiimanlar: elektronik ortamda kontrol etmekte ve dagitimin1 yapmaktadir. Bir birimde
hazirlanmis olan dokiiman, sistem iginde tammli hiyerarsiye, yetki tammlarina gore
istenen kisi ve béliimlere iletilmektedir. Boylece is siireclerinin elektronik olarak takibi
sonucu bilgi akisimn ve siireglerin hizlanmasi ile yonetsel karar mekanizmasinmn
etkinligi artarken; aym zamanda yapilan iglemlerin her birinin kaydedilmesi ile de
denetim kolaylasmakta ve Xkararlarin etkililigi artmaktadir. Ayrica sistem kagit,
haberlesme ve bununla ilgili calisan personel maliyetinin diismesini saglayarak
operasyonel verimlilik saglamaktadir.

Bunun yaninda isletmede Outlook iizerinde kurulan intranet hem iletisim hem de
kayit ortamu olugturmaktadir. Kalite yonetim sistemindeki tiim is siirecleri ile ilgili her
tirli tamm, prosediirler, personel bilgileri vb. bilgi bu program biinyesinde yer
almaktadir.

Terminalde kap1, kontuar gibi kit kaynaklarin atanmasinda kullanilan bir Kaynak
Yonetim Sistemi bulunmamaktadir. Bu atamalar operatérlerin bilgi ve deneyimleri ile

birtakim parametreler kullanilarak elle yapilmaktadir.

ii. CUTE Sistemi: Daha 6nce iglincii bolimde ayrintili olarak agiklanmisg
bulunan CUTE sistemi TAV’m bilgi sistemleri biitiinlesmesinin bir parcasi olarak

check-in islemlerinde kullanilmaktadir. Bu sistemde, biitiin check-in ve bilet satis
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kontuarlarmdaki ortak kullammli bilgisayar terminalleri, havayollarinin, rezervasyon
sistemlerine erismelerine ve biletler ile binis kartlarini otomatik olarak yazdirmalarina
olanak tanimaktadir. Ortak kullanim konsepti, havayollarimn herhangi bir check-in
noktasim kullanmasina izin vermektedir. Bu sistem ayrica, giden yolcular tarafindan
ucaga gidis kapisinda verilen ugaga binig kartlarinin otomatik olarak toplanmasina ve
dogrulanmasma da yardimecr olmaktadir. CUTE ve Bagaj Isleme Sistemi biitiinlesik
bicimde kullanilabilmektedir. Ugus Bilgi Gésterim ve Kontuar Tahsis Sistemleri ile
biittinlesmesi igin galigmalar devam etmektedir. CUTE kullanilarak her havayolunun
her kontuardan check-in islemlerini gerceklestirebilmesi olanakli hale gelmekte, bu da

check-in bankolarinin etkin kullanimim saglayarak verimlilik artis1 saglamaktadir.

iii. Bagaj Yonetim Sistemleri: TAV, Atatirk Havalimani’nda bagaj isleme ve
eslestirme  sistemlerinden olusan biitiinlesik Bagaj Yonetim Sistemleri’ni
kullanmaktadir. Bagaj Isleme Sistemi, giden uguslara ait bagajlari, ucus numarasina
gore aywran ve check-in sonras: 5 dakikadan kisa bir siirede, ayrilmis bagajlari, ucaga
yliklenmek iizere servis katina aktarabilen tam otomatik bir bagaj sistemidir. Sistemin
igleyis prensipleri {iglincii boliimde agiklanan genel prensipler dogrultusundadir. Bagaj
Isleme Sistemi saatte 9.000-10.000 bagaja hizmet verebilecek kapasiteye sahiptir. Giden
bagajlar i¢in gelen ugus bilgileri FMM’den ekran bilgisi olarak alindiktan sonra yazili
¢iktisi alnmakta ve elle Sorter Allocation Computer (SAC) adi verilen sistemde
programlanmaktadir. $ut atamasi igin herhangi bir kaynak atama sistemi
kullanilmamakta ve bu programlamalar elle yapilmaktadir. Laser tarayicilarla okunan
barkod numaralarma gore bagajlar atanmig olduklan suta yonlendirilmektedir.
Barkodun otomatik olarak okunamamasi durumunda hat baslarindaki goérevliler
tarafindan el tarayicilanyla bagajlarin etiketleri okutulmakta ve dogru ucusa
yonlendirilmektedir. Ozellikle bagka havaalanlarindan gelen transit bagajlarin etiketleri
sorun ¢ikartabilmektedir.

Bagaj hatlarinin izlenmesi amaciyla Management Information Control System
(MICS) olarak adlandirilan sistem kullanilmaktadir. Her bir bagaj hattinin adlari,
sekilleri ve o andaki isgleyisi agisindan izlenmesi olanaklidir. Arizalarda renk
degisiklikleri ve uyar1 notlan ile sistem bagaj operatdriine bilgi vermektedir. Calisan
hatlar yesil caligmayanlar mor olarak goriiniirken; ariza durumlarinda renk kirmiziya

dénmektedir.
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Sahay1 uzaktan da olsa gdzlemlemek igin her bir hattin operatdrlerce kritik
olarak tanimlanmig noktalarina kameralar yerlestirilmistir. Béylece hem gergek zamanl
olarak bagaj hatlar takip edilebilmekte; hem de arsiv igin bu goriintiiler kayit altina
alinabilmektedir. Bir hafta siireyle bu goriintiiler stoklanabilmekte ve istenen goriintii
tekrar izleme amaciyla ¢agrilabilmektedir.

Her giden bagaj otomatik olarak ya da elle ayirma islemine tabi tutulmaktadir.
Genellikle her 100 bagajin 90-93°1 barkodla otomatik olarak ayrilmaktadir. Ancak ariza
durumlarinda ya da bakim, disiik yogunluk gibi operatdrler tarafindan segilen
zamanlarda kullanilmak tizere elle ayirma bandi da bulunmaktadir. Ornegin 24.00-03.00
saatleri arasinda diisiik ugus yogunlugu nedeniyle genellikle elle ayrim tercih
edilmektedir. Sistemin planli bakimlari ya da acil olmayan giinlikk arizalarmm
giderilmesi bu saatlere birakilmaktadir.

Daha 6nce de belirtildigi gibi CUTE sayesinde check-in sirasinda bagaj etiketleri
otomatik olarak basilabilmektedir. CUTE sisteminde olusturulan bu etiketlerdeki barkod
numaralar: sayesinde bagaj ayirma iglemleri otomatik olarak gerceklestirilebilmektedir.
Boylece kayip ya da yanlis yere gonderilmis bagaj sayisinda énemli azalmalar meydana
gelmektedir. Kayip bagajlar havayollar igin hem maliyet agisindan hem de miisteri
memnuniyeti agisindan Snemli bir miicadele alamdir.

Diger bir 6nemli konu ise ugaga binen yolcu ile bagajin eslesmesidir. Bu amagla
Bagaj Eslestirme Sistemi (BRS) kullamlmaktadir. BRS el tarayicilan ile her sut
basindaki gorevli kendi sutuna diismiis bagajlar1 okutmakta ve her bagajin yiikleme
kayitlar1 olusmaktadir. Check-in iki saat nce yapilmis olabilir, ancak boarding normal
sartlarda ugagin kalkmasina 20 dk. kala yapilmaktadir. Bir yolcu ugaga binmediginde
bagajinin da iptali gerekmektedir. Bu durumda konteynir yiiklemede sistem bagajin
yerini belirttiginden bagaj kolaylikla saptanabilmektedir. Ancak bulk yiiklemede tam
konum bilgisi elde etmek olanakli degildir. Burada da en azindan hangi ambara
yiiklendigi sistemde kayithh oldugundan tiim ambarlarnn bosaltmak gerekmemektedir.
Yolcunun ugaga binip binmedigi bilgisi gesitli yollarla iletilmektedir. Yolcu otomatik
kap1 okuyucularindan gegmisse binmeyen yolcu bilgisi otomatik olarak gelmektedir. O
ugusta otomatik sistem kullanilmamigsa binmeyen yolcu telefonla bildirilmektedir.

Gelen bagajlarda da ugustaki yolcu ve bagaj sayisi, uguslarin bagaj araliklar gibi

parametreler kullamlarak uguslar karusellere elle 6n atama yapilmakta ve
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beklenmektedir. Ramp Kule ugagimn bilgisini “indi” haline déniistiirdiigii anda SOLARI
sistemi ile hangi ugusa ait bagajlarin hangi karuselden alinacag: bilgisi yolculara ilan
edilmektedir. Ayn1 anda pasaport monitérlerinde de bu bilgi gésterilmektedir. Ucuslarin
yogun olmadif1 zamanlarda on atama yapilmayip beklenebilmektedir. Arsiv amaciyla
Excel sayfasinda bu bilgiler kayit altina alinmaktadir.

iv. Otomatik Ucak Yanastirma Sistemi: Terminalde pilotun, ucagi, inen ve
binen yolcular i¢in dogru konuma yanastumasim saglayan bir Otomatik Ucak
Yanagtuma Sistemi (Laser Docking Guiding System — LDGS) mevcuttur. Bu sistemin
yam sira bir Kap: Operasyon Sistemi de (Gate Operation System — GOS), bir ucusa ait
kap1 doluluk oranimi otomatik olarak kaydeder ve otomatik ugak yanastirma sisteminin
hizmet verdigi her ugagin park pozisyonunu grafik olarak gériintiiler.

v. Otomatik Otopark Operasyonlari: Terminalde 7076 arag kapasiteli kath
otopark bulunmaktadir. Kullanilan Arag¢ Park Sistemi (CPS) ile otopark bileti verme ve
iicret tahsil iglemleri tamamen otomatiktir ve sistem kullanicilarm, iicretlerini nakit
olarak veya kredi kart: ile otomatik 6deme istasyonlarinda veya gérevlilerin bulundugu

6deme kabinlerine 6demelerine olanak tamimaktadir.

vi. Kesintisiz Gii¢ Kaynag ve Yedek Jeneratirler: Terminal icerisinde, her bir
bolgede, operasyon agisindan kritik olan elektronik sistemlere destek olan bir dizi
kesintisiz giic kaynag {initesi mevcuttur. Sehir enerjisinin kesilmesi durumunda, 15
saniye iginde tam enerji durumuna gegecek sekilde tasarlanmus Jenerator Sistemi de, bu
sistemi tamamlamaktadir. Jeneratdr Sistemi, terminalin operasyon acisindan kritik olan
gereksinimlerinin %100'tnt ve terminal aydinlatma ve klima gereksinimlerinin de %30

ila %50'sini karsilamaktadir.

vii. Ramp Kule: TAV’a ait bir ramp kule hava trafigi ile yer baglantisimi takip
etme gorevini iistlenmektedir. Ilgili frekansta inis kalkislarm takip edilmesi ve terminal
kopriilerinin kullanim durumunun izlenmesi bu birim tarafindan gergeklestirilmektedir.
Ugaklarin hangi park yerinde ne kadar kalacag: bir gece énceden programlanmaktadir.
00.00-01.00 saatlerinde o giintin programi DHMI gorevlileri tarafindan elle yapilarak
basili halde sirketlere dagitilmaktadir. Képriiyii kullanacak ucaklarin atamalar: elle
yapilmakta ve sisteme girilmektedir. Sistemdeki bu bilgi ugusa 2 saat kala yolculara ilan
edilmektedir. Bir ucak indiginde ramp kule operattrii tarafindan elle “indi” bilgisi

TOM’a bildirilmekte ve sisteme islenmesi saglanmaktadir. Giden ugaklar igin de ayn
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sekilde kalkis sefer sayist kullamlarak “ugtu™ bilgisi iletilmektedir. Bu bilgiler ugus
bilgi gosterim sistemlerinde yolculara ilan edilmektedir. KSpriiye gelmeyen ucaklar
Acik Kapr Formu kullamlarak kayit altina alinmaktadir. Kopriiye yanasan ugaklarin
tescil bilgilerini ramp kule sisteme girmektedir. Frekansi dinleyerek ya da diirbiinle
bakarak ugaklarin ¢agri adlari 6grenilmekte ve hem gelis hem gidis olarak sisteme
girilmektedir. Tescil bilgisi ucagin koltuk kapasitesi, havayolu, tipi ve tonaj:
(Maksimum Kalkis Agirhigi - MTOW) bilgilerini igerdiginden ve faturalama bu
bilgilere gore yapildigindan muhasebe i¢in tescil bilgilerinin girilmesi ¢ok nemlidir.
Bir ugaga tescil bilgisi girilmemisse o ugaga fatura girilememektedir. Kdpriiye gelenler
icin ramp kule operatorleri, acifa gelenler icin TOM tescil bilgisini girmektedir.
Képriiyii kullanan ugaklar i¢in de Képrii Kullamm Kayit Formu kullamlmaktadir. Hem
bu forma hem de FMM sistemine koprii kullanim bilgisi islenmektedir. Kap1 Operasyon
Sistemi (GOS) de kopriiye yanasan u¢agin kaydini almaktadir. Kprii kullamim siiresi,
kopriide verilen 400 Hz. gibi ugaga verilen hizmetler otomatik olarak GOS tarafindan
kayit altina alinmaktadir.

viii. Kontuar Tahsis: Kontuar atama iglemi bu birimdeki goérevli personel
tarafindan elle yapilmakta ve tahsis edilen kontuar sisteme islenmektedir. Her
havayolunun yolcu tipi, ugak biyiikliigti gibi olgiitlere gére ugus basmna belirlemis
oldugu 2 saat ya da 4 saat olarak degisen kontuar talebi olmaktadir. Ancak genelde bir
kontuar 35-45 dk. arasinda kapanmaktadir. Cok az sayida havayolu kontuar talebini
kendisi yapmakta genellikle yer hizmeti isletmeleri kontuar agma saatinde gelerék bu
talebi gergeklestirmektedir. A, B, C, D ve E kontuar adaciklari i¢in planlama yapilirken,
THY’ye tahsis edilmis bulunan G ve H kontuar adaciklarn planlamaya dahil
edilmemektedir. Lufthansa ve Air France gibi havayollarinin kontuarlart bellidir.
Digerlerinde de adalar arasindaki yogunluga gore planlama yapilmaktadir. Buna gére
havayolu ya da yer hizmeti gorevlisi Kontuar Tahsis birimine gelerek gerekli kontuar
sayisi, agilig saati vb. bilgileri yazarak imza karsilifi kontuari talep etmektedir. Bu
amagla bir liste olusturulmakta ve Kontuar Tahsis Talep Formu kullamlmaktadir. Bu
form aym zamanda fatura yerine ge¢mektedir. Bu bilgiler Koﬁtuar Kullanim
Programi’na girilmekte ve sistemden kontuar numarasi girilerek o kontuar kullanima
agilmaktadir. Check-in islemi bittifinde gorevlinin yine bizzat gelmesi ve kontuarm

kapanma saatini imza karsilifinda bildirmesi gerekmektedir. Havayolunun talep
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ettifinden fazla kontuar kullanmas1 ya da check-in devam ettigi halde kapatmak i¢in
bagvurmasi olasiligina karsilik yerinde kontrol etmek de gerekebilmektedir.

Hangi kontuar o ugus i¢in tahsis edilmisse bu bilgiler FMM sistemine girilmekte
ve bdylece hem FIDS’e gonderilerek yolculara ilan edilmekte, hem de CMS’e
gonderilerek fatura bilgisi olusturulmaktadir.

Kontuar Tahsis birimi ayrica acentelere kiralanan masalari saat bazinda ya da
giinliik tahsis etmektedir. Bayram giinleri gibi ddnemlerde birka¢ giinliik bloklar
seklinde kiralanabilmektedir. Bu kullanimlar ayri bir listede muhasebelestirilmekte ve
Kontuar kullamim programi ile de kontrol edilmektedir. Bu bilgiler de CMS’e

iletilmektedir.
2.3.2.6.8. Gelir Yonetim Sistemi

Ticari yonetimde en 6nemli unsurlardan biri olan ticari gelirlerin takibinde bilgi
sistemlerinden nasil yararlanildifini bir 6rnekle ortaya koymak amaciyla gelirlerin
takibi prosediirii ve dosyalamasindan olugan Gelir Yo6netim Sistemi ayrmtili
aciklanmugtir. Sekil 28°de Gelirlerin Akist ele alinmusgtar.

Prosediir: Gelirlere esas tiim bilgi ve belgeler (s6zlesme, protokol, sirket dis1 ve
sirket ici yazilar, banka vaziyetleri, ciro/z raporlari, load sheetler, ramp raporlari vb.),
ilgili bolimlerce islem yapilmak {izere Gelirler Miidiirliigii’ne aktarilir. Belgeler, islem
yapilmak tizere asagida aciklandig: sekilde gruplandirilarak, ayr isleme tabi tutulur.

e Tahsilat ile ilgili (banka dekontlari, banka hesap vaziyeti, miisterilerden
gelen hesap 6zeti vb.) belgeler hesap mutabakati igin sirketlerle yapilan
yazigmalar, gelen yazilar incelenir, yanitlanir ve ilgili birimlere bilgi verilir.

e Faturalamaya esas belgeler (sozlesmeler, protokoller, tahakkuka esas
kayitlar) isleme konur. Faturalama oncesi ve sonrasinda sirketlerle yapilan
yazigmalar incelenir. Isletme Midiirliigii, Ticari Isler ve diger ilgili
birimlerle koordineli sekilde talep/itiraz degerlendirilir, yamtlanir ve gerekli
islem yapilir. ‘

Faturalamaya esas belgelerin kontrolii ve dogrulamasi yapilir. Hatali, eksik ya da

yoruma agik ifadeler igeren sozlesme taslaklar igin Ticari Isler Miidtirliigii, Isletme

Miidiirligi ve Hukuk Miisavirligi ile koordineli ¢aligilarak diizeltmeler yapilir.
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Gelire esas tiim belgelerin net ifadeler i¢ermesi, tahakkuk ve faturalamanm
mevzuat hiikiimlerine uygun yapilabilirliginin saglanmasi, TAV’m mevcut s6zlesmeleri
ve bunlara bagli uygulamalari ile ¢elismemesi saglanir.

Tim gelir s6zlesmelerinin (havacilik, alan tahsis, diger) sistemde kayit altina
alimp saklanmak, verileri iicretlendirip, faturalamak, faturaya aciklama teskil edecek
tahakkuk belgelerini hazirlayabilmek, istendiginde farkli raporlar alabilmek igin CMS,
FMM, FMS programlarina girig ve kurulum islemleri yapilir.

Temin edilen tim “uygun” sézlesmelerin Damga Vergisi tutar1 hesaplanir,
miisteriye bu tutarin dogru ve zamaninda yatirilmasi saglanir. Yatirildigina dair Genel
'Muhasebe’ye bilgisi ve dekont sureti verilerek isleme alinmasi; sézlesmenin
kaselenmesi saglanir. Sirkete “asli gibidir” kaseli bir suret, Hukuk Miisavirliine bir
suret verilir. Ayrica sozlesmede teminat alinacagi belirtilmisse, Ticari Isler
Miidiirliigiinden sozlii onay alinarak, teminat tutar1 hesaplamir, sirkete bilgi verilir.
Gelen teminat (mektup/senet/nakit) Excel ortaminda kaydedilir; Genel Muhasebeye,
Borglar Muhasebesine islenip, muhasebe kasasina konmak tizere teslim edilir.

Teminat mektuplarinin takibi, yenilenme iglemleri: Excel ortaminda kayith
teminatlar stireleri, tutarlar: ve banka hesaplarmin durumu agisindan siirekli takip edilir.
Degistirilmesi, yenilenmesi gereken bir teminat oldugunda onceden sirkete uyari
yazist/yazilart gonderilir. Gerekirse ilgili diger birimlerle ve yonetimle ilintili sekilde
konunun takibi yapilir.

Faturalamaya esas belgelerin asagida belirtilen gelir grubuna gére ayrimi yapilir
ve isleme alinir. Gelir gruplart g6yledir:

e Havacilik Gelirleri

* Otopark Gelirleri

e Alan Gelirleri

o Imtiyaz Gelirleri

o Diger Gelirler

Havacilik gelirleri 3 gruba ayrilmis olup; sirketlerin 6deme bigimlerine gére
pesin (aninda) ve kredili (haftalik) olarak iglem goriir. Faturalama, sirketlerle yapilan
stzlesmeler dogrultusunda aninda ya da haftalik periyotlarla yapilir. Bunlar;

e Yolcu Servis Gelirleri,

e Koprii—400 Hz. Gelirleri,



296

e Check-in Kontuar Gelirleridir.

Yolcu servis faturalamasinda; FMM’den alinan giinliik ugus raporlar1 baz
almarak, ucus ve yolcu bilgilerini gosterir loadsheet ve eklerinin eksiksiz dogru temini
saglanir. Belgeler kontrol edilir ve yolcu sayilart CMS’e girilir.

DHMI ile pesin tahsildta tabi sirketler icin giinliik, kredili sirketler icin aylik
yolcu sayis1 mutabakati yapilir. Mutabakatlardan sonra yolcu sayilar ve gelirleri basta
yOnetim olmak iizere ilgili birimlere “Yolcu Sayilari Raporlar” seklinde raporlanir.
Mutabakat sonrasi yolcu sayilarindaki olasi degisiklikler ve buna bagl iicretlendirmeler,
ilgili sirketin bir sonraki faturalarina yansitilir.

Koprii hizmeti faturalamasinda; Ramp Kontrol Miidiirliigiinden gelen giinliik
koprii ve 400 Hz kullanimlarim gésterir “Képrii Kullamm Kayit Formlar1”, Discoverer
aracilifiyla CMS’ten c¢ekilen giinliik kullanim raporlariyla karsilagtirilir. Eksikler ve
hatalar Koprii Hizmetleri Midiirliigti ile koordineli ¢aligilarak belirlenir. Ramp Kontrol
Miidiirliigti, Bilgi Islem Midirliigi, FIDS Miidiirliigii birimlerinden ilgili olanlara
bildirilerek diizeltmelerin yapilmasi saglamir. Olas1 eksik 400 Hz kullanimlar
belirlenerek, faturalarinin ¢ikmasi i¢in CMS’e tanimlanur.

Check-in kontuar hizmeti faturalamasinda; Kontuar Tahsis Miidiirliigiinden
gelen giinlitk kontuar kullamimlarim gésterir “Giinlilk Kontuar Tahsis Listesi”,
Discoverer araciliftyla CMS’ten ¢ekilen giinlik kontuar kullamm raporlariyla
karsilastirlir. Eksikler ve hatalar Kontuar Tahsis Midiirliigii, Bilgi Islem Miidiirliigi,
FIDS Miidiirliigii birimlerinden ilgili olanlara bildirilerek diizeltilmesi saglanir. Olasi
eksik kullammlar faturalandirilabilmeleri igin CMS’e tamumlanir.

Otopark gelirleri Genel Muhasebe Sefligi’nin sorumlulugunda olup, ayn
prosediire edilmistir.

Alan gelirleri 3 gruba ayrilir;

e Reklam Gelirleri,

e Tahsis Gelirleri,

e Kullanim Gelirleri (Elektrik ve Isitma — Havalandirma).

Terminalde tahsisli yerlerin teslim ve iade tutanaklarinin Ticari Isler ve Isletme
Miidiirliiglinden temini ve kontrolil yapilir. Degisiklikler CMS’e islenerek, alan ve

kullanim gelirleri i¢in giincellemeler yapilir.
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Kullanim gelirleri faturalamasinda; elektrik ve gaz dagitim sirketlerinden gelen
LPG, dogalgaz ve elektrik faturalari incelenerek ticretlendirilir. Bu bilgiler CMS’de ve
Excel ortaminda islenir. Tiim tahsisli yerlerin kullamm gelirleri hesaplatilir ve
dogrulugu kontrol edilir. Faturalama s¢zlegsmeler uyarinca aylik ve yillik periyotlarda
yapilir. Ayrica su ve dogalgaz kullanimi olan girketler i¢in ilgili Teknik Miidiirlitklerden
bilgi almarak kullamimlar faturalandirilir.

ATU, BTA ve SETUR’dan gelen hasilat raporlar sézlesme hiikiimlerine gore
gelir tahakkuklart yapilarak giinliik bazda faturalamr. [lgili firma 6demeleri faturalarla
eslestirilir. Firmalarla cirolar Excel ortaminda tablolar haline getirilir, kontrol edilir ve
tirlin gruplarina gore komisyon tutarlar: hesaplanir; yonetime raporlanir. Her ay teyitli
mutabakat yapilir. ,

Diger gelirlerin (CIP, rekldm, film ve fotograf ¢ekimi, desk, stand ve konferans
salonu kiralamasi, bakim-onarim, donanim kullanim1 vb.) tahakkuklarimn hazirlanmasi
bu kapsamdadir. CIP gelirleri s¢zlesmelere gore, BTA’dan gelen yolcu hizmet
dokiimlerine gore ve Ticari Isler Miidiirliigiinden gelen bilgilere gére Excel ortaminda
islenir ve tcretlendirilir. Film ¢ekimi, masa kiralama vb. gelirler Ticari Isler
Miidiirliigiinden gelen sozlii/yazili bilgiler dogrultusunda; Teknik Miidiirliiklerden gelen
“Anza Tahmini Maliyet Formlari” vb. belgelere gére; donanim kullanimlar ise
periyodik olarak mevcut sézlesmelere gore ve Bilgi Islem Miidiirliigiinden gelen “Ariza
Tahmini Maliyet Formlar1” na gore tahakkuk ettirilir.

Faturalama ve tahakkuk olusturma islemleri: Tiim gelir gruplar elle ya da
“otomatik faturalama” programi ile ticretlendirilip faturalandirilir ve tahakkuklar
hazirlanir. Bu islemlerin biiyiik kismu CMS - FMS — DISCOVERER programlarmn
entegrasyonu ile kontrollii olarak gerceklestirilir.

Elle ya da otomatik olarak olusturulan FMS ¢iktil faturalar ve Excel/CMS ¢iktili
tahakkuklan eslestirilir. Gelir Uzmanlar1 ve Yolcu Servis Kontrolérii tarafindan tekrar
kontrol edilir, kagelenir, paraflanir, imzalamr ve Gelirler Miidiirii tarafindan kontrol
imzas1 atilir.

Imzalanan faturalar miisteri bazinda gruplandirilir ve zarflamr. Zarflarmn {izerine
faturalarin tarith ve numaralar1 yazilir ve Personel Sefligine teslim edilir. Bu birimde

zarflarin tizerindeki bilgiler, “Fatura Teslim Tutanaklari”na islenir ve sirket yetkililerine
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imza karsilif1 teslim edilmek tizere dagitumi yapilir. Tutanaklar Personel Sefligince
dosyalanir.

Gelire esas tiim veriler, hizmetler ve kullaumlar, bunlardan elde edilen gelirler,
beklenen gelirler, tahsilatlar, sirketlerin bor¢ durumlar, sirketlere yapilan cesitli
indirimler/kur sabitlemeleri hakkinda periyodik olarak veya istendiginde basta yénetim
olmak tizere Finans Miidiirliigiine, ARGE Miidiirliigiine, Isletme Miidiirliigiine, Ticari
Isler Miidiirliigiine ve diger ilgili birimlere raporlamalar yapilir. Faturalamalar sonunda
olusan KDV’ler i¢in “KDV Raporu” hazirlanarak Genel Muhasebe Sefligine verilir.

Banka ekstreleri ve nakit giris/cikis raporlart baz alinarak sirketlerin yaptif
ddemeler, nakit yatirilan teminatlar, damga vergisi vb. banka hesaplarina yapilan tiim
odemeler kontrol edilir ve faturalar karsilign yapilan &demeler tespit edilip, giinlitk
olarak FMS’e eslestirilir.

Odenmeyen faturalar, fazla/eksik 6demeler icin sirketlerle goriismeler yapilir.
Geciken ddemeler i¢in gecikme faizi igletilmesi ve faturalandirilmas: yapilir. Tahsilatlar
ve olast problemli sirketler hakkinda yonetime, Finans Miidiirliigiine, Ticari Isler
Midiirliigiine, Isletme Miidiirliigiine, Genel Muhasebe Sefligine, Hukuk Miisavirligine
bilgi verilir.

Periyodik olarak FMS Alacaklardan (AR) Gelirlere (GL) post islemi yapilarak
alacak islemlerinin muhasebelesmesi saglanir. Hesaplarin kontrolleri yapilir. Bunun
yam sira donemsel olarak (aylik, 6 aylik) sirketlerle hesap mutabakatlar: yaplir.

Dosyalama: Sozlesmeler gelir ve miigteri gruplarina goére tanzim edilir,
sozlesme kodlar1 verilir, kurulum ve diger islemlerden sonra dosyalanarak saklanir.

Faturalar iicer niisha olarak tanzim edilmistir. 1. niisha ek tahakkuku ile birlikte
miisteriye verilir; 2. niisha resmi sira numarasi bazinda dosyalanir ve saklanir; 3. niisha
ek tahakkuku ile birlikte gelir grubu ve dénem bazinda dosyalanir.

Bunun yam sira, sirket i¢i ve sirketlerarasi yapilan yazigmalar, diger birimlerden
gonderilen “Ariza Tahmini Maliyet Formlari”, “Képrii Kullanim Kayit Formlari” vb.
islem gordilkten sonra donem ve sirket bazinda dosyalanmaktadir. Dosyalar ilgili
olduklar1 y1l bitiminden sonra arsive gonderilir ve orada tarih bazinda tanzim edilerek
saklanir.

TAV Istanbul’un isletme stratejisi ile isletme tasarrminin ve bu stirecte bilgi

sistemlerinin roliiniin analiz edildigi uygulama béliimiiniin bulgularim ve yorumlarint
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iceren bu boéliimiin ardindan uygulamanin genel bir degerlendirmesi ile sonuglara yer

verilecektir.

3. UYGULAMANIN GENEL DEGERLENDIRMESI

Gortldiigi tizere TAV, Atatiirk Havalimani’nda sistem entegrasyonuna dayanan

bir bilgi sistemi uygulamasiyla havaalani faaliyetlerini sunmaktadir. TAV’in deger

odakli ydnetime yo6nelik uygulamalari ve bilgi sistemlerinin bu siirecteki yeri ile ilgili

sonuglar agagida 6zetlenmistir:

Atatiirk Havalimani’nda deger odakli y6netimin temel gostergeleri kullamlarak
yapilan degerlendirmede isletmenin bityiik 6l¢iide stratejik planlama ve stratejik
diisiince ¢ercevesinde hareket ettigi goriilmektedir. Porter’in Bes Gii¢ Modeli’ne
gore yapilan endiistri ve rekabet analizinde igletmenin rekabet a¢isindan oldukca
gliclii konumda oldugu ortaya ¢ikmugtir. Bu giicti zayiflatan tek unsur devlet
diizenlemelerinin ve kontroliiniin olmasidir. Halen {ilkemizin {i¢ biiyik
havalimaninda terminal isletmeciligi yapan TAV Yatinm Holding A.S. terminal
isletmeciliginde bir marka haline gelme yolundadir. Isletmenin 6zel sektore
devri planlanan S.G6kg¢en Havalimani’'min da yo6netimine aday oldugu
agitklanmistir. Rekabet agisindan bu durumun terminal isletmeciliginde devlet
tekelleri yerine ozel tekeller yaratmasi riski tartisilmakla birlikte, bu
havalimanim da satin almast durumunda TAV sektdrde tamamen baskin konuma
gegecektir. Isletmenin “10 yilda 10 havaalan isletme” seklinde bir hedefi oldugu
belirtilmektedir. Isletmenin stratejik yonetim siirecinde bilgi sistemlerini
bigimsel olarak kullanmadifi, genel olarak operasyonel bagarimin isletmeye
stratejik istiinlilk sagladig1 goriilmektedir. Yeni girisilecek ve mevcut islerde
pazar analizi, talep tahminleri, {ilke analizleri gibi degerlendirmeler igin cesitli
bilgi teknolojilerinden yararlanilmakla birlikte, isletmenin iist yonetiminde iist
yonetim bilgi sistemleri gibi bi¢imsel uygulamalar mevcut degildir. Ancak
operasyonlarindaki basari stratejik acidan da igletmeye iistiinliik saglamakta ve
sonraki igleri igin olumlu referans olugturarak kamuoyunda da olumlu imaj
yaratmaktadir. Dolayistyla isletmenin giic kaynaklar1 arasinda bu faktér 6nemli
bir yer tutmaktadir.
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e Deger Odakl Igletme Tasarimi agisindan incelendiginde, isletmenin genel olarak
isletme yetkinliklerinden hareket ettigi goriilmektedir. Ancak miisterilere
yaratilan deger de isletme yetkinliklerine paralel olarak gz 6niine alinmaktadur.
Isletme dénemi baglangicinda hizmet verilecek yolcuyu ya da havayolunu segme
gibi bir &zgiirlik olmadigindan havaalaminda her tiirlii yolcuya hizmet vermek
gerekmektedir. Ancak TAV’da isletme i¢in daha fazla deger yaratacak yolcuya
hizmet vermek amaciyla siirekli yeni hizmetler gelistirilmektedir. Bu amacla
bilgi sistemlerinden gesitli yollarla yararlamlmaktadir. Isletmenin web sitesinde
yolculara ¢esitli bilgiler sunulmakta, internet iizerinden ve yiiz yiize anketler
yapilmakta, miigteri gruplar ile ilgili periyodik gelir raporlar1 tutulmaktadar.
Yine internet {izerinden 6nceden siparisle vergisiz alisveris olanag: sunulmakta,
terminalde kablosuz internet erisimi hizmeti verilmekte, Primeclass’a internet

tizerinden abonelik ve hizmet satisi iglemleri igin ¢alismalar siirmektedir.

e Igletme kérlilik modeli ile uyumlu bir faaliyet 6lgegi benimseme yoniinde aktif
olarak gaba gostermektedir. Tiim hizmetleri kendisi vermek yerine bazi isleri
uzmanina birakmak ve gok sayida tedarikgiden yararlanmak isletmenin kendi
faaliyetleri lizerinde yogunlagmasim saglamaktadir. Ancak hangi faaliyetlerin
tedarikgilere birakilmasi kararini vermede, deneme yanilma yontemi yerine daha
sistematik hareket edilmesi daha yararli sonuglar verebilecektir. Terminal
isletmeciliginin en biiyiik gelir kalemlerinden olan yiyecek icecek hizmetleri ile
vergisiz magazalarin igletiminde ortakliklar yoluna gidilerek BTA ve ATU
kurulmus ve bu konuda ortaklarin uzmanlifndan yararlamlmistir. Boylece
uzmani olunmayan alanlardaki ekstra maliyetlerden kaginilmakta ve gelir elde
edilen nig alanlar tizerinde yogunlasilmaktadir. Ancak bunun yaninda isletme
yatay ve dikey entegrasyonla yeni is alanlarina da yayilmaktadir. HAVAS’1 satin
alarak yer hizmeti sektorinde de faaliyete baslamasi, bir havaalam oteli
kurulmasi, HAVAS biinyesinde bir seyahat acentesi kurma calismalarimin
olmasi, ugak satin alinarak hava taksi igletmecilifine girigilmesi, bir bilisim
sirketi kurulmas: buna &mek olarak verilebilir. Bu uygulamalar genel olarak
bagarih olmakla birlikte asir1 ve kontrolsiiz biiylimenin getirebilecegi risklerden

kacinmak gerekmektedir.
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e Organizasyon yapisi agisindan igletmenin ticari bir organizasyon yapisim
benimsedigi ve ticari iglerden sorumlu ayri bir birim oldugu gériilmektedir.
Ancak holding catisi altinda bazi birimlerin ortak olmas: karar siireclerinin
uzamas! riskini de beraberinde getirmektedir. Farkli sehirlerdeki hatta farkl:
tilkelerdeki terminallerin isletimi i¢in bilgi sistemlerinden gerek proje y('inetimi
gerekse igletim asamasinda iletisim ve yOnetim amacryla etkin bicimde
yararlanilmasi gerekmekte ve isletme biiyiik 6l¢iide bunu basarmaktadir. Bu
amagla internet, intranet ve ekstranetlere dayali ag teknolojileri yogun bicimde
kullanmlmaktadir.

e Terminal planlamas: ve tasarim agisindan proje miiellifleri ve DHMI’den izin
alinarak gerekli degisikliklerin yapilmasi bir problem olarak ortaya cikmaktadir.
Terminal tasarmimn igletmeci tarafindan yapilmamis olmasi ticari gelirlerin
artirilmas: oniinde engel olabilmektedir. Bu amagla gerek insaat asamasinda
gerekse isletme agamasinda gerekli izinler alinarak diizenlemeler yapilmis ve
yapilmaya devam etmektedir. Bu durum siireci uzatmakla birlikte, iyi iliskiler ve
mantikli gerekgelerle ikna yontemiyle genellikle istenen tasarim degisiklikleri ve
diizenlemeler yapilabilmektedir. Yolcu akigt ile ticari alanlar iliskisi agismdan
terminal tasarim avantajlidir. Yolcular ugaga binmeden bircok ahsveris ve
yiyecek icecek magazasi ile kargilasmakta ve bu da aligveris olanafim

artirmaktadir.

o Orgiit kiiltiirii agisindan isletmenin ticari odakli bir anlayisa sahip oldugu ve tiim
kiilttirin -~ bu  gergevede  gelistigi goézlenmektedir. Bu kiiltiire uyum
saglayamayanlarin da isletmeden ayrlacag: belirtilmektedir. Tiim kamuoyu ve
medya ile iliskilerin de bu gergevede yiiriitiildigii goriilmektedir. Isletmede
ayrica siirekli bir biiyime ve gelisme kiiltiirii hakimdir. Ticari agidan yeni
alanlar arastirilmakta ve yeni firsatlar takip edilmektedir. Orgiit kiiltiirii aym
zamanda teknolojiyi benimseme ve gelistirme iizerine kurulmustur. Bu agldan
herhangi bir faaliyetin gergeklestirilmesinde yeni teknolojik olanaklar siirekli
takip edilmekte ve maliyet analizleri gergevesinde yenilikler getirilmektedir.
Sistem biitlinlesmesi bir agidan organizasyonel biitiinlesmeyi de saglarken;

organizasyonel biitiinlesme de sistemin etkin ¢aligmasini garanti etmektedir.
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o Igletmenin insan kaynaklari politikasi da siirekli gelismeye yoneliktir,
Isletmeden memnun ve isletmeyi benimsemis calisanlar imaji olusturulmak
amaciyla bilingli ¢abalar sarf edilmektedir. Dogru ise dogru adam alinmasi
prensibi benimsenmekle birlikte devletle olan iligkilerden dolay1r bazi
durumlarda eleman alim: yaparken yeterince 6zgiir hareket edilememekte ve ise
alimi istenen kisiler alinabilmektedir. Bu durum devlette karar merciindeki
kisilerle olumlu iligkilerin stirmesi igin gerekli gériilmektedir. Insan kaynaklari
islevinin  gerceklestirilmesinde  bilgi teknolojilerinden yogun bicimde
yararlamlmakta, bu amagla isletmeye 6zel programlar gelistirilmektedir.
Ozellikle bbylece personelin terminal igerisinde takibi olanakli olabilmekte,
tekrarlayan girislere gerek kalmaksizin personelle iliskili &zlilkk ve &deme
bilgileri tutulabilmektedir. Bu programla insan kaynaklari islevinin etkinligi ve

verimliligi saglanmaktadir.

o Isletme ticari gelirlerin artirilmas: ve ticari gelir kaynaklarinm cesitlendirilmesi
amactyla yogun caba sarf etmektedir. Siirekli olarak, sézlesmelerin izin verdigi
olctide, yeni hizmet sunma girisimlerinde bulunulmaktadir. Bunlardan beklenen
kazancin elde edilememesi durumunda farkli uygulamalar denenmektedir. Ticari
model agisindan bu temel gereklilifin yerine getirildigi gériilmektedir.
Terminalin tiim sfiregleri yolcunun aligverigini daha rahat yapabilmesi icin
diizenlenmektedir. Yolcunun terminaldeki glivenlik, check-in, pasaport kontrolii
gibi siiregleri sorunsuz ve hizhi bigimde gegebilmesi, aligverise aymracagi
zamanin artmasim ve diizgiin moralle aligveristen zevk almasim saglamaktadur.
Bu durumun bilinciyle isletme yolcunun bu siiregleri sorunsuz tamamlamasi igin
ozel gaba sarf etmektedir. Ticari gelirler agisindan bilgi sistemlerinin faydas: iki
bicimde ortaya ¢ikmaktadir. Bunlardan ilki entegrasyondan kaynaklanan
operasyonlarmn akicilif ile stireglerin etkinligidir. Bu sayede hizli, giivenli ve
etkin bir yolcu akisi saglanmakta, yolcunun vergisiz kolayliklarm oldugu
boliime ayiracaf: siire artirlmaktadir. Bilgi sistemlerinin diger faydasi ise,
gelirlerin kaydi agisindan olmaktadir. Biitiinlesik sistemlerle oncelikle havacilik
gelirleri otomasyonla hangi hizmetin, kime, ne kadar siireyle verildigi kayit
altina alinmakta ve elle yapilacak kayitlardaki suiistimal ve hata olasilig1 ortadan

kalkmaktadir. Tiim tarifeler sistemlere yiiklendiginden iicretlendirme otomatik
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yapilmakta ve otomatik faturalar kesilmektedir. Boylece havacilik gelirleri
garanti altina alinmaktadir. Ticari gelirler agisindan da ¢ok fazla {iriin kaleminin
oldugu alanlar olarak otomatik ortamda gelirlerin izlenmesi ve komisyon
oranlarimin hesaplanmasi ile yarar ve giivence saglanmaktadir. Bu sayede tam
olarak bir rakam verilmemekle birlikte, toplam ticari gelir miktar1 ve yolcu
bagina elde edilen ticari gelir miktarinin TAV yénetiminde DHMI dénemine
gore Onemli artig kaydettigi belirtilmektedir. Ayni zamanda biitiinlesik bilgi
sistemleri uygulamalan ile verilen hizmetin faturastmin aninda kesilmesi ve aym
glin i¢inde miisteriye iletilebilmesi nakit akisimi hizlandirmaktadir. Elle fatura
kesme islemlerine gére tahsilat 6nemli dlciide 6ne alinabilmektedir. Yine alan
tahsis gelirlerinde alamn biiyiikliigti, konumu, kira siiresi, elektrik sarfiyat1 gibi
degiskenler sisteme tanimli oldugundan hem bu isi daha az personelle yapmak
olanakli olabilmekte hem de verilerin giivenilirligi saglanmaktadir. Diger bir
onemli husus ise, bilgi sistemlerinin igletme i¢in dogrudan bir gelir kalemi
haline déniigmiis olmasidur. Isletme, kazandi1 deneyim ve uzmanlik sayesinde
BT boliimiinti BT sirketine doniistirmiis ve bunu pazarlar hale gelmistir. Bu
konuda {irlin sunan biiyiik isletmelere gére ¢ok daha ucuz ve havaalanlarina $zel

¢Oziimler sunarak 6nemli bir gelir yaratilmaktadir.

Deger odakli yonetimin diger bir gereklilifi olan maliyetlerin azaltilmas: ve
kontrolii i¢in TAV’da aktif ¢aba sarf edilmektedir. Bu konuda biitiinlesik bilgi
sistemleri temel faydalardan birini saglamaktadir. Béylece birgok operasyonel
slirecin daha az sayida personelle, daha kisa zamanda, daha az hata ile
gergeklestirilmesi olanakli hale gelmektedir. Isletmenin kurulusundan itibaren
en gelismis teknolojiler {izerinde yogunlasilmasi baslangicta maliyetleri
yiikseltmis olsa da igletme maliyetleri agisindan avantaj saglanustir. Isletmenin
kendi kurmus oldugu sistemleri kiralama ile tekrar ve uzun dénemli devralmasi
ek yatirimdan tasarruf saglamistir. Baslangigta disaridan saglanan sistemlerin
bazilari, zaman i¢inde isletme igerisinde geligtirilen sistemlerle degistirilmis ya
da igletmeye o6zel sistemler gelistirilerek gereksinimler dogrultusunda mevcut
sistemlerle entegre edilmistir. Bu da yitksek BT yatinmm ve gelistirme
maliyetinden tasarruf saglamistir. Finans ve muhasebe gibi Kurumsal Kaynak

Planlamas: sistemlerinin yogun bigimde kullanildig1 birimler icin, bu sistemleri
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biinyede gelistirmek yerine, bu konuda uzmanligini kanitlamis isletmelerden
satin almak tercih edilmis ve Oracle ile ¢dziim ortakligi yoluna gidilmistir. TAV
Bilisim olarak SITA, Oracle, IBM gibi sirketlerle gelistirilen ortakliklarla da ek
faydalar saglanmaktadir. SITA’nin ¢dziim ortagi olarak BRS sisteminin TAV
havalimanlarinda daha ucuza verilmesi saglamirken, aym zamanda bu tirtinlerin
satig1 yapilarak ek gelir elde edilmektedir. Sistemin genislemeye agik olmasi da
bu konuda 6nemli olmustur. Ornegin kullamlan Dokiiman Yénetim Sistemi ile
hem siireglerin hizlanmasi, hem yapilan iglemin kayit altina alinmasi, hem de
personel ve kagit, haberlesme vb. maliyetlerden tasarruf saglanmaktadir.
Béylece sistem, ayn1 anda yo6netsel etkinlik ve etkililik ile operasyonel verimlilik
amaglarina katkida bulunmaktadir. Yine isletmenin TOM Helpdesk programi
terminal operasyonlarindaki aksakliklari en aza indirmektedir. Ariza ve
bakimlarm ilgili kisilere en kisa siirede iletilmesi, arizanin hemen giderilmesini
ve maliyet tasarrufunu getirmektedir. Ayrica Bina Y6netim Sistemi sayesinde
otomatik kontrolle enerji tasarrufuna olanak saglanmaktadir. Béylece sensorler
tarafindan ortamdaki 151k miktarina gore enerji tasarrufuna gidilmektedir.
Sistemde maliyetlerin azaltilabilecegi potansiyel uygulamalar da mevcuttur.
Omegin kaynak atamasi igin herhangi bir program kullamlmamakta; kapi,
check-in kontuart vb. kaynaklarin tahsisi elle yapilmaktadir. Bu konuda
bilgisayar programlarindan yararlanmilmasi hem hata oranim azaltacak, hem de
bu konudaki personel agiga ¢ikacaktir. Bu konuda devletten kaynaklanan kisitlar
da mevcuttur. Kopriilerle ilgili atamalarda DHMI ile birlikte calisiimasi
gerektiginden, bu tiir bir program hazirlanarak kullamilma 6nerisi DHMI
tarafindan kabul gdrmemistir. Bu konudaki eksikliklerin Izmir ve Ankara
projelerinde ‘giderildigi belirtilmektedir. Ayrica TAV’m yurti¢i ve disinda
igletecegi dort havaalamini (Istanbul, Ankara, Izmir ve Tiflis) operasyonel ve
finansal anlamda birbirine baglamak igin bir biitiinlestirme c¢abasi da
sirmektedir. Bu yolla bilyiik bir maliyet tasarrufu ve operasyonel etkinlik
hedeflenmektedir. Maliyet acisindan diger bir fayda internet, intranet ve
ekstranetlere dayanan ag sistemleri ile saglanmaktadir. Internet pek ¢ok isletme
i¢i ve dist stiregte 6deme, iletigim, e-ticaret vb. amaglarla tiim birimler tarafindan

kullamlmaktadir. Isletme igerisinde gelistirilen intranetler de siire¢ verimliligine
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katkida bulunmaktadir. Igletmenin Kalite Béliimiiniin hazirladign tiim siireg
tamimlarina burada yer verilmektedir. Isletmenin baz1 tedarikcileri ve miisterileri
ile arasinda ekstranetlere yer vermesi avantaj saglamaktadir. Omegin ATU-
TAV ve BTA-TAV arasindaki entegrasyon sonucu gelir ve komisyon bilgileri
otomatik olarak akmaktadir. Havayollarinin ve yer hizmeti isletmelerinin
sistemleri ile tarife bilgilerine yonelik belli bir diizeyde entegrasybn mevcuttur.
THY ile indi-kalkt: verilerinin ¢evrimici TAV sistemlerine akmasim saglayacak
bir sistem igin ¢aligmalar siirmektedir. Béylece sistemdeki insan unsuru en aza
inecek ve uguslarm takibinde gozle kontrol, frekans dinleme gibi faktdrlerden
kaynaklanan hatalar en aza inecektir. Boylece tescil bilgisinin takibi

kolaylasacaktir. Ayrica bu isi yapan personelden tasarruf edilecektir.

e Bilgi sistemlerinin en biiyiik yarar1 operasyonel anlamda gerceklesmektedir. Her
bir havaalam siireci ¢ok farkli sayida personel, birim ve isletmenin birlikte
sorunsuz iglemesini gerektirirken tiim havaalam disiiniildiigiinde otomasyonun
onemi daha da netlesmektedir. Giiniimiizde yiiksek yolcu potansiyeline ve
giinliik olarak fazla sayida ucusa sahip havaalanlari icin bilgi sistemleri
olmaksizin operasyonlarin yiiriitiilebilmesi olanakh goriilmemektedir.
Herhangi bir bigimde sistemlerin devreden ¢ikmasi durumunda yedek durum
planlan olmakla birlikte, boylesine karmagik bir siiregte ¢ok sayida operasyonu
emniyetli bigimde ve zamamnda yiiriitmek bilgi teknolojileri olmadan
diigiintilemez. Kisith sayida, giinde birka¢ ugusa hizmet veren havaalanlar1 igin
bile tamamen elle yapilan iglemlere dayal: bir hava tasimacilip siireci olanakl
degildir. Dolayisiyla havaalam ve terminal isletmeciligi i¢in giiniimiizde fark:
yaratan, sistemlerin mevcut olup olmamasindan gok biitiinlesmenin derecesi,
sistemlerin birlikte islerligi ve sistemin gelisime agiklig1 olmaktadir. Elbette ki
kii¢tik havaalanlari igin karmagik ve yiiksek diizeyde biitiinlesmis bilgi sistemleri
yatinmi efektif degildir. Ancak giiniimiizde birgok biiyiik havaalaninda
sistemlerin gegmiste kurulmug olmasi nedeniyle birbirinden bagimsiz calistig
gorilmektedir. Bu da hata olasiiinin ve maliyetlerin katlanarak artmasi
demektir. Dolayisiyla gergek anlamda gelirlerin engoklanarak maliyetlerin en
aza indirildigi deger odakli bir yonetimin temelini bilgi sistemleri

biitiinlesmesinde aramak gerekmektedir. Bu anlamda TAV’in ticari yonetim
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stirecinin temelini, biitiinlesik bilgi sistemlerine dayali operasyonel siireglerin
olusturdugu goriilmekte ve TAV’mn bagarisinda bu durumun biiyiik etkisi oldugu
diistintilmektedir. TAV bilisim konusuna 6zel &nem vermekte ve kendi
sistemlerini gelistirerek bu konuda farkliligim da ortaya koymaktadir. Béylece
siirekli gelisim kaydedilmekte ve sistemlerde disa bagimlilk en aza
indirilmektedir. Bu sayede oldukc¢a kisa sayilabilecek bir siirede kiiresel bir
havaalam isletmecisi olma yolundaki en énemli yetkinliklerden biri olan know-
how pazarlama becerisi elde edilmistir. Bu beceri ile giincel teknolojiyle esnek
¢oziimleri daha uygun fiyatla sunarak bolgesel olarak tercih edilen bir havaalani
bilisim sunucusu haline gelmekte ve kendi gelistirdigi TAMS’1 Havalimani Is
Yonetim Sistemi olarak marka haline getirmektedir. Isletmede calismalar: siiren
bicimsel bir Yonetim Bilgi Sistemi gelistirilmesi ile ¢ok daha basarili bir
uygulama olanakli hale gelebilecektir.



SONUC VE ONERILER

Geleneksel olarak kamu hizmeti anlayisiyla yonetilmekte olan havaalanlarinin
kamu yOnetimi ile olan baglar1 gitgide zayiflamakta ve havaalanlar1 da serbest piyasa
kogullarma uyum saglamak durumunda kalmaktadir. Gerek genel cevreden gerekse
hava tagimacilig1 sisteminden kaynaklanan dinamikler havaalam y&netimi anlayisinda
kokten bir degisimi zorunlu kilmaktadir. Dolayisiyla havaalanlarinin faaliyet gosterdigi
is cevresi her gegen giin karmagiklagmakta ve havaalam endiistrisinin yapist bir
doniistim gecirmektedir. Bu durum kamu finansman kisitlarindan dolay: havaalanlarimin
kendi kendilerini finanse etmeleri geregi seklinde ortaya g¢ikmakta ve havaalanlar igin

artik gelir elde etmek ve maliyet tasarrufu yapmak yasamsal 6nem arz etmektedir.

Gelismelere ve beklentilere paralel olarak havaalanlarmin ticari bir felsefe
benimseyerek pazar ve miisteri odakl: bir yonetim anlayist gelistirmeleri gerekmektedir.
Diger yandan hava tagimacilifn kamu hizmeti niteligini de siirdiirmektedir. Bircok
durumda havaalanlar: bulunduklar1 yerlesim birimlerinde tekel konumundaki igletmeler
olup, bunlarin salt kir odakl: isletmelere doniistiiriilmesi, havayoluyla seyahat eden halk

i¢in asir1 yliksek fiyatlamalara neden olma riski tasimaktadir.

Havaalam yonetimi agisindan ¢agdas bilgi ve iletisim teknolojilerine dayal1 bilgi
sistemleri kullanimi hem bir arag hem de zorunluluk olmaktadir. Bu calisma, son derece
karmasik ve belirsizlik diizeyi yiiksek is ortaminda, tim taraflarin istek ve
gereksinimlerine uygun kivamli bir dengeyi saglamada “bilgi sistemlerinden etkin
bigimde yararlanabilen havaalan yoneticilerinin deger yaratmayr basarabilecekleri”
tezinden yola gikilarak gergeklestirilmistir. Caligmada, havaalani yonetiminde gerek
stratejik gerekse taktik ve operasyonel diizeylerde genel olarak bilgi sistemlerinden
yararlamlmast geregi ortaya konulmustur. Bilgi sistemlerinden biitiinlesik bicimde
yararlanan bir havaalam terminal igletmesinde gergeklestirilen incelemelerle bilgi
sistemlerinin bu ortamda ticari anlayisla yonetime, gelirlerin artirilmasi, maliyetlerin
diigtiriilmesi ve miisteri odaklilik agisindan biiyiik firsatlar sundugu goriilmiistiir.
Bunlarin yaninda ¢aligmanin teorik kisminda elde edilen bilgi birikiminden ve
uygulamada yapilan saptamalardan yola ¢ikilarak bilgi sistemlerinden havaalam
yOnetiminde nasil daha etkin bir bigimde yararlanilabilecegi yoniinde elde edilen bulgu

ve sonuglara dayali olarak 6neriler gelistirilmistir.



308

Daha 6nce de belirtildigi gibi isletmelerde bilgi sistemlerinin ii¢ temel alanda

rolii bulunmaktadur:

o Isletme siireglerine ve faaliyetlerine destek,
* Yonetim kararlarina destek,

» Rekabetci avantaj icin stratejilere destek.

Organizasyon piramidinin iist basamaginda yer alan sistemler organizasyonun
rekabet giiciinii artirmay1 hedeflerken, orta basamaginda yer alan sistemler etkinligi, alt
basamakta yer alan sistemler ise verimliligi artirmaya yéneliktirler. Farkli amagclara
hizmet eden ve farkli ftiirlerdeki bilgi sistemleri kullamlarak bu roller yerine
getirilmektedir. Bu baglamda, ¢alismada havaalanlarinda deger odakli yonetim araci
olarak bilgi sistemleri kullanimu ile elde edilen yararlar bilgi sistemlerinin rollerine
paralel bigimde swralanmis ve bu saptamalara dayanarak isletme ve sektdr bazinda

Tirkiye’deki uygulamaya doniik énerilere yer verilmistir:

Havaalanlarinda bilgi sistemlerinin en fazla yarari operasyonel anlamda ortaya
koydugu goriilmektedir. Havaalam faaliyetleri birgok alt faaliyetten olusan ve cok farkli
kurulug ve birimin yer aldig siireglerden olusmaktadir. Bu faaliyetler son derece yogun,
cabukluk ve siireklilik gerektiren, aym zamanda emniyetli ve etkin bicimde yerine
gergeklestirilmesi gereken faaliyetlerdir. Dolayisiyla faaliyetin gerceklestirilmesinde
bilgi sistemlerinden en st diizeyde yararlamlmasi, faaliyet etkinligi gibi temel isletme
hedeflerinin yani sira, dogru bilgi, emniyet ve dakiklik gibi hava tasimacilig1 sisteminin
genel amaglarinin gergeklestirilmesine de olanak saglar. Séz konusu etkinlik gerek
isglicti gerekse islem maliyetlerinden tasarrufla saglanabildii gibi; aym zamanda

gelirlerin takibi agisindan gelir artigina olanak saglayarak da gergeklestirilmektedir.

Daha 6nce de vurgulandig1 gibi, yiiksek yolcu potansiyeline ve giinliik ¢ok
sayida ucusa sahip havaalanlan igin bilgi sistemleri olmaksizin faaliyetin
siirekliligi olanakh goriilmemektedir. Bu agidan operasyonel anlamda farki yaratan,
bilgi sistemlerinin kullanilmasindan ¢ok, biitiinlesik bilgi sistemlerinin kullanilmasi
haline gelmektedir. Havaalan: bilgi sistemlerinin asil yararinin da isletme islevlerinin ve
stireglerinin biitlinlestirilmesi ile gergeklestirilebilecegi goriilmiistiir. Boylece is yapma
bigimi elektronik ortama tagmmakta; miisteriler, tedarikciler, ortaklar vb. tiim taraflarla

giivenilir ve hizh iletisim kurma ve ig yapma olanag: saglanmaktadur.
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Tirkiye’de havaalanlarinda bilgi sistemlerinin operasyonel diizeydeki kullanimi
ile ilgili bir genelleme yapmak son derece zordur. Arastirma yapilan isletmede oldugu
gibi Yap-Islet-Devret (YID) yéntemiyle 6zel sektdr isletimine verilen terminallerde
YID projelerinin temel hedeflerinden biri olan yeni teknoloji transferi sozlesmeler
geregince yerine getirilmektedir. Diger yandan kér odakli ticari isletmeler olmalari ve
belirlenmis gorece kisa isletim doneminde getirilerini encoklamak arzulari bu
isletmeleri, dogal olarak yeni ve gelismis teknoloji arayislarina yoneltmektedir. Bu
etkenlerden dolayr Tiirkiye’nin yolcu sayis: ve bunun sonucu olarak gelirler acisindan

en Ust siralardaki havaalanlarinda bilgi sistemleri kullanimi ¢ok daha yaygindur.

Ancak iilkemizdeki havaalanlar1 arasinda son derece biiyiik bir gelismislik fark:
bulunmaktadir. Tiirkiye’de hava tagimacilifi talebi halen olmas: gereken diizeyin cok
altinda olup; havaalanlarimin biiyiik bslimii kapasitesinin ¢ok altinda yolcuya hizmet
vermektedir. Tiirkiye’deki birgok havaalan i¢in, birim maliyetlerin yitksekligi ve birim
gelirlerin diisiikliigti nedeniyle deger odakli yonetimin temel gereklerinden biri olan
operasyonel etkinlik ve verimlilikten s6z etmek gereksiz bir ¢cabaya déniisebilmektedir.
Bununla birlikte, {ilkemizde 6zellikle 2003 yilinda ighatlarda yasanan serbestlesme ve
bilet fiyatlarndaki diististen sonra hava tagimacilipna olan talep hizla yiikselmekte ve
atil durumdaki havaalanlari i¢in yeni firsatlar ortaya gikmaktadir. Ticarilesme ve deger
odakli y6netim yalnizca 6zel sektér igletiminde gergeklesebilecek bir uygulama olarak
algilanmamalidir. Manchester Havaalam 6rneginde oldugu gibi kamu sahiplik ve
igletiminde son derece basarili havaalani defer odakli yonetim uygulamalari da
bulunmaktadir. ‘Dolayisiyla kamuya ait havaalanlarnin etkin ve verimli ydnetiminin
saglanmasinda da bilgi sistemleri bir yonetim araci olarak yepyeni firsatlar sunmaktadir.
Bu siirecte bilgi sistemlerinden mevcut kaynaklardan en etkin bigimde yararlanmada yol
gosterici ve havaalanlar arasindaki gelismislik farkimin gidérilmesinde kolaylastiric
olarak yararlanilmasi, Tirk Hava Tasimaciig: endiistrisi igin 6nemli avantajlar
saflayacaktir. Boylece operasyonel siireglerin iyilestirilmesi ile karliik ve kalite gibi
amaglar da kamu havaalanlarmin bir gercegi haline gelebilecektir. Bilgi sistemlerinin
kullanimi kamu kaynaklarmnin gitgide azaldifi bir ortamda insan, para, zaman gibi
tilkemiz kosullarinda gok daha etkin kullanilmas: gereken girdilerden en fazla ciktinin

elde edilebilmesine olanak saglayacaktir.



310

Gliniimiiz havaalani igleticileri i¢in igletme bilgi sistemi biitiinlesmesinin bir
sonraki agamasi, havaalani biinyesindeki tiim faaliyetleri ve hava tasimaciligimn diger
elemanlarimi bir araya getiren bir biitiinlesme tasarim olmalidir. Béylece isletme ici
bilgi akiginin biitiinlesmesinin getirmis oldufu yararlar hava tasimacilifi endiistrisi
capinda yayginlagabilecektir. Havacilik kuruluslarmn ilgili siirecleri, hava trafik
kontrol, giivenlik, glimrilk-go¢menlik islemleri, terminal isletme, apron ve ramp
stiregleri gibi havaalanindaki tiim faaliyetleri siire¢ bazinda biitiinlestiren ve birimler
arasinda otomatik bilgi akismna olanak veren alt sistemlerin kendi iclerindeki bilgi
akisim da etkin hale getirecektir. Bu sekilde bilginin ve bilgi sistemi mimarisinin
biitiinlestirilmesi ile kava tasimaciliginda hizmet biitiinlesmesi saglanarak temel amag
olan emniyetli ve etkin tagimacilik gergeklestirilmis ve miisteri memnuniyeti saglanmig

olacaktir.

Hava tagimacilif, bilgi sistemlerinin ilk olarak ve yaygin bigimde kullanildig:
sektorlerden biridir. Birgok sektdre son yillarda giren bilgisayar teknolojisi 1950°lerden
beri bilgisayarl rezervasyon sistemleri ile hava tagimaciligina ve miisterilerine hizmet
vermektedir. Hava tagimaciliinin emniyet, giivenlik ve maliyet kisitlar1 Steden beri
yliksek teknoloji degisim hizim gerektirmekte iken, giiniimiizde bunlara rekabette
ayakta kalmanm geregi olarak miisteri memnuniyeti ve hizmette fark yaratma da
eklenmistir. Bilgi teknolojileri hava tagimacilif: igin bu amaglara ulasmada miisterinin
bilgilendirilmesi, siparis ve rezervasyon kolayliklari, tamamlayici veya liiks hizmetlerin
sunumundaki kolayliklar gibi birgok avantaj vaat etmektedir. Internet ve web siteleri
aracilifiyla yolcular ugak bileti aragtirma, rezervasyon ve satin alma islemlerini
gergeklestirebilmekte, uguslariyla ilgili her tiirlii bilgiyi aninda takip edebilmekte, ugus
Oncesi vergisiz lirlin siparisi verebilmektedir. Bunun yam sira havaalanlarina eristikleri
anda ya da yolda uguslartyla ilgili gecikme olup olmadigi, islemlerinin yapilacag:
check-in bankosu numarast gibi bilgiler mobil telefonlarma kisa mesaj olarak
iletilebilmektedir. Yolcular elektronik bilet alabilmekte, havaalanindaki otomatik kendi
kendine hizmet sistemleriyle kendi check-in iglemlerini yapabilmekte ve hatta
havaalanina gelmeden otelden internet iizerinden check-in yaptirabilmektedir. Her seyin
seffaflastigy bu ortamda miisteri igin en ulagilabilir, en kolay ve diisiik fiyath hizmeti
sunan ve aym zamanda bu hizmette fark yaratan havacilik isletmeleri basarili

olmaktadirlar.



311

Bilgi sistemleri aym zamanda hava tagimaciifmin tasidigi uluslararas: olma
nitelifi agisindan da onemlidir. Birgok farkli otorite ve isletme ile iletisim ve bilgi
aligveriginin standartlagtirilmasi, kolaylastirilmasi, hizlanmas1 gibi faydalarin elde
edilmesinde bilgi sistemleri kullamm: bazi durumlarda kolaylastiric: arag olurken, bazi
durumlarda ise zaman faktSriinden dolay: isin yapilma bigimi haline gelebilmektedir.
Uluslararas: gelismelere uyum saglayabilmek bilgi sistemleri ile olanakli hale
gelmektedir. Kiiresel havayolu tagiyicilarimin sunmus olduklart hizmet kolayliklari
hizmet verilen tiim havaalanlarinda benzer teknoloji ve sistemleri gerektirmektedir.
Omegin e-bilet uygulanabilmesi igin ucugsta yer alan tim havayollarinda e-bilet
islemlerinin yapilabilmesi ve havaalanlarimin da buna uygun kolayliklarla donatilmus
olmas1 gerekmektedir. Ayn1 zamanda giiniimiiziin kiiresel ve sik seyahat eden yolculari
da farkli havaalanlarinda almis olduklari hizmetleri digerlerinde de talep eder hale
gelmislerdir. Bu ortamda Ortak Kullanimli Terminal Donanimi (CUTE), Kendi Kendine
Check-in (Self Service Check-in), Ortak Kullanimli Kendi Kendine Hizmet Sistemleri
(CUSS) gibi sistemler bir havaalamindaki stiregleri biitiinlestirmenin yani sira ugusla
ilgili cografi olarak daginik tiim noktalar arasindaki baglantiy1 saglamada da rol
oynamaktadir. Bagaj isleme sistemleri ¢ok sayida bagajin kisa siirede ve otomatik
olarak bilgileri kaydedilerek dogru ugaklara yiiklenmesini ve kayip bagaj sayisiin
azalmasii saflarken; bagaj eslestirme sistemleri ise ugafa binen yolcuyla bagaji

eslestirerek hem miisteri memnuniyeti hem de giivenlik amacina hizmet etmektedir.

Bunun yaninda uluslararas: kuruluslarin giivenlik lgiitlerine uygun elektronik
patlayic1 ve patlayici diizenek kontrol sistemlerinin olmayisi, giivensiz olarak
nitelenerek havayollarinin o havaalanina ugus yapmamalarima neden olabilmektedir. Bu
sistemlerin kurulmast ile hem havaalammn giivenligi uluslararas: standartlar diizeyine
yiikseltilmis hem de havaalanlarinda yolcular1 rahatsiz eden X-Ray cihazi odakli
giivenlik aramalar1 da azaltilabilmektedir. Bdylece terminal siireglerinin hizlanmast ile
havaalanlarmin ticari gelirlerini artirabilmeleri de olanaklidir. Pasaport islemlerinin
elektronik ortama taginmasi ve biyometrik teknoloji gibi diger havaalani sistemleri ile
entegrasyonu da havaalanlarinda siiregleri hizlandirarak miisteri memnuniyetini artirma,

giivenlik seviyesini yiikseltme, ticari gelirleri artirma gibi yeni avantajlar sunmaktadir.

E-havaalan: kavrami, bugiinden baglamak suretiyle gelecegin vazgecilmezi

olmaya dogru ilerlemektedir. Bu konuda IATA’nin e-bilet, barkodlu boarding kart,
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ortak kullamml: kendi kendine hizmet uygulamalari, bagaj islemlerinde radyo frekansh
tammlama ve elektronik kargo uygulamalarindan olusan Simplifying the Business (StB)
yaklagmmi endlistri ¢apinda isbirlikei, hizli, kolay ve biitiinlesmis elektronik bir
havaalam stireci olusturmay1 hedeflemektedir. Tiirkiye’de de havaalanlari, havayollari,
yer hizmeti kuruluslari ve diger kuruluglarin havaalani siireglerini gelismelere uygun

hale getirmede yol haritas1 belirlemeleri gerekmektedir.

Ttirkiye’deki biirokratik uygulamalarin goklugu ve sistem elemanlari arasindaki
esglidiim sorunlari, hava tagimacili: endiistrisindeki birgok olumsuzlugun temel nedeni
olarak goriilmektedir. Tiim siire¢ elemanlarim biitiinlestirecek bir bilgi akis1 havaalam
igleticileri ile havayollari, resmi kuruluslar ve diger birimlerin karsilikli taleplerinin
kargilanmasinda ytiksek hiz, diigiik maliyet ve tam dogruluk gibi bircok fayda
getirecektir. Tiim sistem elemanlarmin bilgi teknolojisi ile is siireglerini
biitiinlestirmeleri endiistri ¢apmnda daha luzli, giivenilir, maliyet etkin ve kolay
erigilebilir bir hava tasimacilifi siirecine 6nciililkk edecektir. Bu da hem mevcut
migterilerin tiim sistemden memnuniyetini artiracak, hem de kolaylastiric1 etkiyle

olusacak imajla potansiyel miigterileri yolcu haline getirecektir.

Kalkinma planlarinda da vurgulanan Tiirk hava tagimacilifinda sektér bazinda
esglidiim eksikliginin en bariz 6rnegi, gegmiste bir havaalam planlamas i¢in gerekli her
tirlii teknik, ekonomik, finansal, gevresel vb. kosullar analiz edilmeden, neredeyse her
ile bir havaalam yapilmas: seklinde yasanmigtir. O giinki bilgi eksikligi ve esgiidiim
eksikliginin olumsuz sonuglari, bugiin etkin ve verimli olmaktan uzak bir ulusal
havaalani sistemi olarak etkisini stirdiirmektedir. Tiim sistem bazinda bilgi akigim
kolaylastiracak ve isler hale getirecek biitiinlesik bir bilgi sistemi hem sistem olarak
Tirk hava tagimaciifmin hem de alt sistemlerinin etkinligini artiracaktir. Siireclerin
kolaylasmasi, seffaflasmasi ve piyasa degiskenliginin etkilerinin daha kolay kontrol

edilebilir hale gelmesiyle de yerli- yabanc: yatirimeilarin sektére girisi kolaylasacaktir.

Bilgi sistemlerinin igletmelerdeki diger bir rolii de y&netsel etkinlipi saglamaktir.
Biitiinlegik bilgi sistemleri ile yoneticiler igin siirecin biitliniinii gérmek ve bir akig
stireci seklinde olay: biitiinlestirerek darbogazlan kisa siirede tanimlamak olanakli hale
gelmektedir. Ancak isletmede bigimsel bir yénetim bilgi sistemi kurulmasimin da énemi

agiktir. Havaalanlari operasyonel siireclere yogunlagarak yonetsel faaliyetlerde
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yoneticilere destek saglayacak iyi ¢aligan bir yonetsel bilgi ve raporlama akis sistemini
ihmal etmemelidir. Is ortamimn karmasikligi, karar siirecindeki degigkenlerin coklugu
ve siirekli devinimi dikkate alindiginda, etkin bir yonetim bilgi sistemi havaalanlar i¢in
belki de diger isletmelerin bircoguna gore ¢ok daha oncelikli bir yatirim olarak ele

alinmalidir.

Stratejik anlamda uygulamada havaalam bilgi sistemlerinden ¢ok daha etkin
bigimde yararlanilmasi gerektigi goriilmiistiir. Bu acidan kiiresel rekabet ortaminda
isletme igin fark: yaratacak olan alt ve orta yonetim diizeylerinde bilgi sistemlerinden
yararlanmanin yam siwra, bu anlayis1 stratejik diizeye tagimalaridir. Bu kapsamda
bigimsel karar destek sistemleri, {ist yonetim destek sistemleri ve uzman sistemler gibi
isletme stratejilerinin belirlenmesinde ve uygulanmasinda iist diizey yoneticilere destek
saglayacak sistemlere 6nem verilmelidir. Bu sistemlerden elde edilecek 6z bilgiler ve
yonlendirmeler yogun st diizey yoneticilerinin kararlarindaki etkinlik ve etkililigi
artiracaktir. Giinimiiz havaalam yoneticileri teknolojiyi yonetme ve kullanma
becerisine sahip ve bu teknolojiyle karmagik ve rekabet¢i is ortaminda karar almada yon
gosterecek bilgiye erisme araci olarak kullanabilen teknoloji liderleri olmak
durumundadir. Bir tiretim faktorii olarak bilginin elde edilmesinde verilerin saglanmasi,
islenmesi ve karar stirecinde kullanilabilir hale getirilmesi siirecini gergeklestiren bilgi
sistemleri yoneticinin en onemli araglarindan biri haline gelmektedir. Ticarilesme,
ozellestirme ve kiiresellesme stiregleri ile karakterize yeni havaalani yonetim anlayist
havaalani yonetimini de elektronik igletme yonetimine déniistiirmektedir. Havaalam
igleticileri giintimiizde ayn1 anda cografi olarak birbirinden uzak havaalanlarimi etkin
bigimde yonetmek durumundadir. Bugiiniin is ortaminda uluslararas: bir isletme haline
gelebilmek bilgi sistemlerini kullanmaksizin son derece zor, hatta olanaksizdir.
Dolayisiyla kiiresel isletmeye doniisiimii hedefleyen havaalani isleticileri igin yatirim
yeri segme, ihaleleri izleme, yapim siireglerini yerinden yonetme, gergeklestirdikleri
isbirligini yonetme, Snemli toplantilari; 6rnegin videokonferans/ telekonferans gibi
yontemlerle uydu ya da internet iizerinden yapma gibi uygulamalar zorunlu hale
doniismektedir. Béylece bulunulan yerden diinyamin herhangi bir yerindeki yatirimla

ilgili tiim gelismeler izlenebilmekte, hizmet sunumu kolaylasmaktadir.

Aragtirma yapilan isletmede de goriildiigii gibi bu durumun uygulamalari

meveuttur. A uygulamalarma dayali bilgi sistemleri yardimiyla yoneticilerin baska
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sehirdeki veya bagka {ilkedeki havaalam ingaatin1 canl olarak izlemeleri ya da bu islerle
ilgili finansal bilgilere ulasmalari olanaklidir. Tiirk hava sahasiun giivenilirliginin
strdtiriilmesi, tim hava trafik hizmetlerinin tek bir merkezden yonetimi ile hava
trafifinde gecikmelerin onlenmesi ve uluslararasi standartlara gore gecikmenin en az
seviyede tutulmasi amaciyla, DHMI tarafindan “Tiirkiye'deki ATM Kaynaklarinin
Sistematik Modernizasyonu — SMART” projesi gelistirilmistir. Bu sistem hava trafik
hizmetleri a¢isindan Havacilik Bilgi Sistemi Otomasyonu ve Avrupa Veri Tabanina
entegrasyonunu saglamaktadir. Benzer uygulamanin DHMI nin isletme y6netimi icin de
kurulmas1 ve 6zel sektdr igleticilerinde oldugu gibi, merkezi isletimdeki kamu
havaalanlarimin bilgi sistemleri ile biitiinlegtirilmesi, bu havaalanlarmin y®dnetsel
etkinligi acisindan biiyikk faydalar saglayacaktir. Bilgi sistemleri aym zamanda
havaalam isleticilerini denetleme ve sektérii diizenleme otoritesi konumundaki DHMI
igin bu gorevini yerine getirmesinde de seffaflik, elektronik olarak tiim verilere

ulagabilme ve etkin denetim olana@ gibi birgok avantaj sunmaktadir.

Havaalanlar igin biitiinlesik bilgi sistemlerinin isletme y6netiminde 6zellikle
veri ve bilginin elde edilmesi ve kullantminda biiyiik yararlar saglamaktadir.
Dolayisiyla bu sistemler agik bilgi olarak nitelenen bilginin islenmesinde yoneticilere
yardimer olmaktadir. Giiniimiiziin rekabetgi is diinyasinda farki yaratmak isteyen
havaalam yo6netimlerinin agik bilgi yaminda 6&rtiilii bilginin de elde edilmesine
odaklanmalar1 gerekmektedir. Bu agidan havaalani biitiinlesik bilgi sisteminin yalnizca
bir merkezi operasyonel veri tabam gergevesinde biitiinlestirilmesi ve depolanmast ile
yetinilmeyip, bir veri ambari ya da isletmeye uygun baska sistemler kullanilarak eldeki
verilerden anlamh sonuglar ¢ikarilmas: gerekmektedir. Dolayisiyla rekabette 6ne gegme
ve elde edilecek degeri en tist diizeye ¢ikarma amagli bir havaalani yénetimi anlayist
icin bilgi temel hedef olmalidir. Bu sekilde tiim stratejik kararlar i¢in temel olusturacak
bir rekabet giicii elde edilebilir. Ciinkii teknolojinin taklit edilmesi her zaman olasidir.
Ancak teknoloji yardimiyla elde edilecek entelektiiel sermayenin taklit edilmesi giictiir.

Turkiye’deki kamu isletmeleriyle ilgili birgok problemin kaynaginda yoénetsel
etkinlik ve etkililik ile liderlik sorununun yer aldig1 goriilmektedir. Havaalanlarinda da
geleneksel yaklasimla y6netim, kamu kaynaklarmin israfi ve yetersiz ekonomik,
finansal ve operasyonel performansla sonuglanmaktadir. Isletme ve sektér bazindaki

saflikli bilgi akist hem havacilik isletmelerinin yoneticileri hem de diizenleyici ve
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denetleyici otoriteler agisindan belirsizlik ve karmasay: azaltarak daha fazla degiskenin

g6z dniine alinabildigi, daha etkili kararlara énciiliik edecektir.

Bilgi ve iletisim teknolojileri diger birgok sektdrde oldugu gibi havaalam
endiistrimizin de yapisim degistirmektedir. Daha ticari olabilmek igin, y&netimdeki
“paylagime1” yaklagim sayesinde daha fazla bilgi ve iletisim teknolojisine yonelimle
birlikte, tim etkilesenlerle daha yakin iligkili, daha seffaf bir sektér yapist ortaya
¢itkmaktadir. Bilgi sistemleri sayesinde pazarin ve rakiplerin izlenmesi ve degisimlere
amnda tepki verilebilmesi daha kolay hale gelmektedir. Ayni zamanda bu teknolojilerle
isletme ve miisteri birbirine iyice yakinlasmakta ve aracilar ortadan kalkmaktadir.
Bugliniin tatmin edilmesi gii¢ miisterileri pazarlama bilgi sistemleri yardimiyla
izlenmekte, kayitlar tutulmakta ve daha kisisellestirilmis bir hizmet sunumu ile elde
tutulmaya galisilmaktadir. Bilgi ve iletisim teknolojileri yeni ve potansiyel miisterilere
ulagmada da birgok firsat sunmaktadir. Hava tagimacihginda ozellikle ag
teknolojilerinden pazarlama amaciyla yararlanilmasi, Tiirkiye’de daha énce hi¢ ugus
yapmamug ve hava tagimacilifim ulasilmaz gorebilen insanlar igin hava tasimaciligim

daha anlasilir ve ulastlabilir hale getirerek talep yaratacaktir.

Vurgulanmas: gereken bir diger nokta, deger odakli bir havaalan1 yonetiminin
bagarisinda iist yonetim basta olmak {izere tiim isletme y&netici ve ¢alisanlarnimn bilgi
ve teknoloji odakli bir felsefe benimsemeleridir. Bugiiniin is diinyasinda siirekli
gelismeye ve &grenmeye agik bir orgiit kiiltirii yaratilmas: ve stirekli olarak islerin
“nasil daha iyi hale getirilebilecegi” tiim iiyelerin misyonu olmak durumundadir. Bu
misyonda bilgi sistemlerinin amag¢ degil, ara¢ olduklar1 fikri benimsenmelidir. Onemli
olan bityiik miktarda teknoloji yatirimlari yapmak degil; isletme igin gercekten yararli
olacak diizeyde ve nitelikteki bilgi teknolojilerine yatiim yapmak ve organizasyon
¢apinda benimsetmektir. Her havaalam yonetimi kendi istek, gereksinim ve hedeflerine

gore bilgi sistemi yapisini planlamali, tasarlamali ve hayata gecirmelidir.

Bilgi sistemleri havaalami endiistrisinin yapisin1 derinden etkilemekte ve
havaalanlarimi  elektronik isletmelere doniistirmektedir. Bu siirecte, havaalani
yoneticilerinin yeni ekonominin gereklerine ve hava tagimaciligi endiistrisinin degigen

yapisina hizla uyum saglamalar: ticari basarilarini da pekistirecektir.
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EK1

HAVAALANLARINDA DEGER ODAKLI YONETIM ARACI OLARAK BiLGi
SISTEMLERININ KULLANILMASI ILE ILGILI ARASTIRMA — I

[sletmenizdeki yonetim bilgi sistemi uygulamalarimin arastirilmasi amaciyla hazirlanmis
olan bu goriisme formu bir doktora tezinin uygulama béliimiinde kullamilacaktir. Arastirma
kapsaminda ticari havaalani y&netiminde bilgi sistemlerinden nasil yararlanildigi ve bu
sistemlerin isletme yonetimine etkileri ortaya konulmaya calisilacaktir. Arastirmamiz
goriismeler 1;181nda belirlenecek yonetim bilgi sistemlerinin ayrintili analizi seklinde iki asamal
olarak planlanmustir.

Aragtirmanin ilk asamasini olugturan bu gériigme formundaki kisisel bilgiler ve isletme
ile ilgili bilgiler higbir sekilde bagka bir amagla kullamlmayacaktir. Asagida arastirma
kapsaminin smirlandirilmas: agisindan Yénetim Bilgi Sistemleri ile ilgili kisa bir agiklamaya
yer verilmistir. Havacilik ve bilim diinyasma bu yolla saglayacagimz katkilarmiz, ayirdigimiz
¢ok degerli zamaniniz ve yardimlarniniz igin tesekkiir ederim. Saygilarimla.

Ars. Grv. Ferhan KUYUCAK
Anadolu Universitesi
fkuvucak@anadolu.edu.tr Sivil Havacilik Yiiksekokulu
Tel: (222) 3213550/6957 Sivil Hava Ulastirma Isletmeciligi Boliimii
26470 ESKISEHIR

Onbilgi:

Giiniimiizde yaganan hizhi ve genis etkili degisim, igletmelerin yapisii ve isleyisini
derinden etkilemektedir. Isletmeler biiyiidiikge is siirecleri karmasiklagmakia, iiriin cesitliligi
artmakta, rakiplerin sayis: ¢ogalmakta hatta farkli sektdrlerden isletmelerle rekabet etmeleri
gerekmektedir. Yoneticilerin temel islevi olan karar alma faaliyeti, bu gelismeler karsisinda
degiskenlerin ¢ok daha fazla oldugu bir ortamda ¢ok daha karmasik ve zor bir bigim almaktadir.
Dolayistyla giiniimiiziin yoneticisi i¢in bilgi ve iletisim teknolojilerinin avantajlarina dayal bilgi
sistemlerinin kullanilmasi artik yalnizca bir gereksinim degil, ayn1 zamanda bir zorunluluktur.

Bilgi teknolojisi terimi ile verilerin derlenmesi, depolanmasi, islenmesi ve iletilmesi
amaciyla kullanilan her tiirlii yazilim, donanim ve uygulamalar ifade edilmektedir. Bilgi sistemi
ise ¢ok daha genis bir igerige sahip olup; donamim, yazilim, insan kaynag1 ve veri yonetimi
Ogelerinden olusan bir yapiyr ifade etmektedir. Yonetim Bilgi Sistemi (YBS), isletme
kaynaklarmm etkili ve verimli bir sekilde kullanilmalanini ve bir biitiin halinde galigmalarmi
saglamak tizere, planlama, koordinasyon ve kontrol faaliyetlerinde gereksinim duyulan finansal
ve finansal olmayan bilgilerin yonetimin tiim diizeylerine, zamaninda, yeterli ve dogru olarak
iletilmesi i¢in olugturulan karmagik bir sistem seklinde tanimlanmaktadir.

Isletmelerde bilgi sistemlerinin ii¢ temel alanda rolii bulunmaktadir. Bunlar, isletme
siireclerine ve faaliyetlerine destek, yonetim kararlarina destek ve rekabetci avantaj icin
stratejilere destek seklinde ifade edilebilir. Farkli amaglara hizmet eden ve farkl: tiirlerdeki bilgi
sistemleri kullanilarak bu roller yerine getirilmektedir. Maliyetleri azaltmak, iiriin/hizmet
kalitesini artirmak, yerinde ve dogru kararlari desteklemek, islem siirelerini azaltmak gibi
amagclarla bilgi sistemlerinden yararlanilmaktadir.

Yonetim diizeylerine gore bilgi sistemlerini islem diizeyli, alt yoénetim diizeyli, orta
y6netim diizeyli ve iist yonetim diizeyli bilgi sistemleri seklinde ele almak miimkiindiir.
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Temel isletme islevlerine paralel olarak da bilgi sistemleri bes baslik altinda
incelenebilir. Bunlar:

¢ Uretim (operasyon),

¢ Pazarlama,

o Insan kaynaklar,

¢ Finans ve

e Muhasebe bilgi sistemidir.

Tiirlerine gore ise bilgi sistemlerini alti baglik altinda ele almak miimkiindiir. Bunlar
agagida kisa agiklamalartyla birlikte siralanmagtir.

» Kayit/Veri Isleme Sistemleri — VIS: Isletme faaliyetlerinin siirdiiriilmesi icin gerekli
giinliik rutin islemleri gergeklestiren ve kaydeden sistemlerdir. Bu tiir sistemler, basit ve ¢ok kez
tekrarlanan aritmetiksel ya da mantiga dayali hesaplama yoluyla bilgi iiretilmesini ve iiretilen
bilgilere dayanarak programlanabilir bir dizi karar alinmasimi ve ¢ok sayida bilgi formu
tiretilmesini gerekli kilan uygulamalar i¢in gelistirilmistir.

¢ Yonetim Bilgi Sistemleri — YBS: Yonetim bilgi sistemleri terimi genel olarak bilgi
sistemlerinin igletmecilikte ve yonetimde kullammini inceleyen bir calisma alamimi ifade
etmesinin yani sira bir igletmenin yonetim seviyelerine hizmet eden bilgi sistemlerinin &zel bir
tiriinii de ifade etmektedir. Bu agidan ele alindiginda, yénetim bilgi sistemleri, planlama,
drgiitleme, yoneltme ve kontrol islevlerini yerine getiren yinetim seviyelerine rutin dzet ya da
istisnai raporlar saglayan bilgi sistemleri olarak tanimlanmaktadir. Bu diizeyde elde edilen
bilgiler orta diizeydeki yoneticilere, giinlitk faaliyetlerden ¢ok haftalik, aylik ve yillik olarak
raporlanir. Bu raporlar genellikle analitik §zellikleri sinirli, 6zet ve karsilastirilabilir zellikte ve
bilgi iizerinde odaklanmis bulunan; alt ve orta diizey yoneticilerin faaliyetlerini destekler
niteliktedir.

e Karar Destek Sistemleri — KDS: Karar destek sistemleri, karar alma durumunda olan
yoneticilere, karar ve analiz modelleri (matematik ve istatistik teknikler), bilgi, hesaplama,
kargilagtirma destegi saglamak suretiyle belirsizlizi azaltmak, segenekler gelistirmek,
secenekleri karsilastirmak, gerekli her tiirlii analizi yapmak amaciyla gelistirilen bilgi
sistemleridir. Karar destek sistemlerinde bilgisayar sistemi, daha ¢ok yapisal nitelikteki
problemlerin ¢éziimiini destekler, yoneticiler ise kendi muhakeme giicleri ve sezgileri
yardimiyla yapilan analizleri yorumlayarak yapisal nitelik tagimayan problemleri cdzmekle
sorumludurlar. '

e Ofis Otomasyon Sistemleri — OOS: Ofis otomasyon sistemleri, verileri elektronik ofis
iletisimi formunda toplayan, isleyen, saklayan ve iletimini saglayan bilgi sistemleridir. Bu
sistemlerde bilgisayarlar bagta olmak iizere yazici, tarayici, sunum araglari gibi bilgisayar
destekli arag-gereg, g¢esitli yazilim ve paket programlar, e-posta, internet, intranet, telefon
sistemleri, faks gibi iletisim araglari, fotokopi makineleri, kelime islemciler gibi ¢ikt1 alma ve
belge ¢ogaltma araclar: kullaniimaktadir.

o Ust Yonetim Destek Sistemleri — UYDS: Kritik kararlarm alinmasinda yoneticilere bilgi
saflayan, bilgisayar temeline dayal bir sistemdir. Sisteme organizasyon igi ve dis1 tiim veriler
yiiklenmistir. Bu veriler, genellikle ileri grafik ve iletigim teknolojileri aracilityla y&neticilerin
yapilandirilmamis kararlarina destek olmak amaciyla iletilir. Bu sayede iist kademe yoneticileri
isletmenin o anki durumu hakkinda istedikleri tiim bilgileri kisa siirede elde edebilirler.

* Uzman Sistemler — US: Yar1 yapisal problemlerin ¢oziimlenmesinde y6neticilere verdigi
Onerilerle yardimer olan, bir veya birden fazla uzmanimn &zel bilgisini ve deneyimlerini iceren
bilgisayar tabanl sistemlerdir. Bu sistemler, uzmanlar tarafindan hazirlanan kurallar iceren ve
bilgisayara dogrudan sorulan sorulara yanit vererek oneriler sunabilir, agiklamalar yapabilir.
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. Kag yildir bu igyerinde ¢alisiyorsunuz?
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GORUSME FORMU

Kisisel ve Mesleki Bilgilerle Ilgili Sorular

Uzmanlik alammz?

Mezun oldugunuz okul/boliim adi?

O OrtabBIetim «...v ettt e,
D ONLSANS «. et e,
I T 111 1 1 O TEE

Kag yildir bu meslegi yapiyorsunuz?

Hangi boliimde gorev yapmaktasiniz?

[sletme igerisindeki pozisyonunuzu nasil tammlarsmiz?

Ust Diizey Orta Diizey Alt Diizey Diger (belirtiniz)
Yonetici Yonetici Yonetici
O O O [ P

Bilgi Sistemleri Upgulamalart ile Tlgili Sorular

Bolimiiniiz asagida belirtilenlerden hangisinin kapsamindadir?
0 Uretim (Operasyon)

O Finans

O Pazarlama - Satig

[1 Muhasebe

0 Insan Kaynaklar

O Diger (belirtiniz):

Boliimiiniiz faaliyetlerinin gerceklestirilmesinde asagidaki hangi bilgi ve iletisim
teknolojisi araglarindan yararlanmaktasimz? Liitfen kullamm sikligma gére
stralayarak belirtiniz.

[ Internet kullanimi

0 Intranet kullanimi

00 Ekstranet kullanimi

00 FElektronik veri degisimi

O Diger (liitfen belirtiniz):
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3. Bilgi Teknolojisi araglarini en ¢ok hangi amagla kullaniyorsunuz?
[ Internette arama
O Haberlesme
[ Bilgi aligverisi
O Siparis alma-verme
[0 Pazarlama-Satig
O Finansal islemler
O Dosya transferi
O Toplant:1 ve videokonferans
O Egitim
O Misteri iligkileri
O Tedarikeilerle iliskiler
0 Diger (liitfen belirtiniz):

4. Liutfen bolimiiniiz faaliyetlerinin gerceklestirilmesinde yararlandiginiz bilgi
sistemlerini belirtiniz.

5. Bilgi sistemlerini en ¢ok hangi kararlarda kullamyorsunuz? Ornek verebilir
misiniz?

O Yapisal — uzun vadeli

6. Isletme icinde bilgi sistemleri ile ilgili herhangi bir egitim aldimiz m1? Nedenini
belirtiniz.
D EVel

7. Boéliimiiniizdeki bilgi sistemlerinin kullanimi uzmanlik gerektirmekte midir?
Nedenini belirtiniz.

D HaYIE e,
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8. Liitfen bilgi sistemlerinin havaalam faaliyetlerinin gerceklestirilmesine katkisim
asagidaki segenekler agisindan siralayarak degerlendiriniz.

O Verimlilik (Belli aretim faaliyetleri igin giktilar ile girdiler arasmdaki oran)

orant)
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IIl.  Bilgi Sistemlerinin Etkililigi ile Tlgili Sorular
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Havaalam igletmeciligi igin bilgi sistemlerinin &nemini ve havaalani faaliyetlerinin
gergeklestirilmesinde bilgi sistemlerinden nasil yararlanilacagimmi belirlemek {izere

olusturulan agagidaki 6nermeleri liitfen yamtlaymiz.

Bilgi sistemlerini kullanmak; .. ...

Kesinlikle
Katliyorum

Katilsyorum

Kararsizim

Katidmiyorum

Kesinlikle
Katilmiyorum

Isletmenin i yapma bigimini olumlu yonde degistirir.

2 | Isletmenin rekabet giicinii artirir ve stratejik avantaj
saglar.

3 | Belirlenmis isletme amaglannin gergeklestirilmesini
saglar.

4 | Diger organizasyonlarla yararl: baglantilar
kurulmasmi kolaylagtinr.

5 | Istetmenin giivenilirligni ve itibarini artirir.

6 | Musteri iligkilerini geligtirir.

7 | Mugterilere yeni tiriin/hizmet sunulmasina olanak
saplar. )

8 | Misterilere daha iyi tiriin/hizmet sunulmasina olanak
saglar,

9 | Isletmenin degisime gok daha hizli uyum
gostermesine olanak saglar.

10| Stratejik planlama i¢in yonetim bilgisini gelistirir.

11 | Verilerin/raporlarin giincellenerek hizh bicimde
tekrar kullanimina olanak saglar.

12 | Bilginin daha &zlii bigimde ve daha iyi bir formatta
sunulmasina olanak saglar.

13 | Bilgi taleplerinin esnekligini artirir.

14 | Bilgiye ¢ok daha kolay ulagilmasm saglar.

15 | Bilginin dogrulugunu ve giivenilirligni artirr.

16 | Bilgi ¢iktisinin hacminde artig saglar.

17 | Yonetim kontrolii igin daha fazla bilgi saglar.

18 | Operasyonel kontrol igin daha fazla bilgi saglar.

19 [ Isgiictinde azalma yoluyla maliyet tasarrufu saglar.

20 | sgitciinde artis gereksiniminden kagmmak suretiyle
maliyet tasarrufu saglar.

21 | Seyahat maliyetlerini azaltarak maliyet tasarrufi
saglar.

22 | letiyim maliyetlerini azaltarak maliyet tasarrufu
saglar.

23 | Sistem uyumlagtirma ya da geligtirme maliyetlerini
azaltarak maliyet tasarrufu saglar.

24 | Yasal ditzenlemelere baglihii ve uyumukolaylastirir.

25 | Daha dnce yapilabilir olmayan uygulamalarin
yapilabilir hale gelmesine izin verir.

26 | Daha huzli bakim yetenegi saglar.

27 | Islemlerin hizint artirir ve daha kisa tiriin yagam
devreleri saglar.

28 | Finansal varliklarm geri donils hizim artirir.

29 | Calisanlann verimliligini ve is etkinligini gelistirir.

30

Daha yiiksek olgtide veri ve sistem givenligi saglar.

Bilgi sistemlerinin havaalan: isletmeciliginde kullanum ile ilgili baska gériis ve

Onerileriniz varsa litfen belirtiniz.
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EK 2

HAVAALANLARINDA DEGER ODAKLI YONETIM ARACI OLARAK BiLGI
SISTEMLERININ KULLANILMASI ILE ILGILI ARASTIRMA - II

Isletmenizdeki yonetim bilgi sistemi uygulamalarimm arastirilmasi amactyla hazirlanmig
olan bu goriisme formu bir doktora tezinin uygulama bdliimiinde kullanilacaktir. Arastirma
kapsaminda ticari havaalani y®netiminde bilgi sistemlerinden nasil yararlanildigi ve bu
sistemlerin isletme yonetimine etkileri ortaya konulmaya c¢alisilacaktir. iki asamali olarak
planlanan aragtrmanmn ilk asamasinda havaalanlarinda bilgi sistemlerinin  kullanimi
incelenmigtir.

Aragtirmanin ikinci asamasmi olusturan ve havaalanlarinin deger odakli yénetiminde
bilgi sistemlerinin roliinii ortaya ¢ikarmay: hedefleyen bu gériisme formundaki kisisel bilgiler
ve igletme ile ilgili bilgiler higbir sekilde bagka bir amagla kullamilmayacaktir. Asagida
aragtirma kapsaminim, amaciin ve éneminin ortaya konmasi agisindan kisa bir agiklamaya yer
verilmistir. Havacilik ve bilim diinyasma bu yolla saglayacagmiz katkilarmiz, ayrrdiginiz ¢ok
degerli zamaninmiz ve yardimlariniz igin tesekkiir ederim. Saygilarimla.

Ars. Grv. Ferhan KUYUCAK
Anadolu Universitesi

fkuyucak@anadolu.edu.tr Sivil Havacilik Yiiksekokulu
Tel: (222) 3213550/6957 Sivil Hava Ulastirma Isletmeciligi Boliimii
26470 ESKISEHIR
Onbilgi:

Giiniimiizde yaganan hizli ve genis etkili degisim, isletmelerin yapisim ve isleyisini
derinden etkilemektedir. Isletmeler biiyiidiikge is siirecleri karmagiklagmakta, {iriin cesitliligi
artmakta, rakiplerin sayisi ¢ogalmakta hatta farkli sektorlerden isletmelerle rekabet etmeleri
gerekmektedir. Yoneticilerin temel islevi olan karar alma faaliyeti, bu gelismeler karsisinda
degiskenlerin ¢ok daha fazla oldugu bir ortamda ¢ok daha karmasik ve zor bir bigim almaktadir.

Isletme faaliyetlerinin gerceklestirilebilmesi igin bilgiye duyulan gereksinim, gegmisten
gliniimiize var olan bir olgu olmasmna karsin, giiniimiiziin isletmeleri igin bilgi, diger iiretim
faktorlerinin tamamlayict unsuru olmaktan gikarak temel iiretim faktorii haline gelmektedir.
Yeni ekonomide bilgi, stratejik iistiinliik saglayan yegane kaynak olma yolundadir. Yapilan
aragtirmalar bilgi ¢aginda basarili igletmeleri digerlerinden ayirt eden en &nemli niteliklerin Juz,
esneklik ve uzagi gérme yetenegi oldugunu ortaya koymustur.

Gegmigte, bilginin yoklugu temel sorun iken, son yillarda teknolojik gelismelerin
katkisiyla elde edilen ¢ok sayidaki bilginin/verinin diizenli bir sekilde smiflandirilarak,
kullanima elverigli hale getirilmesi asil &nemli sorun olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Tim bu
gelismelerin 15181inda, isletme yonetimi acgisindan yénetimi, karar almayr ve denetimi
desteklemek icin, i¢ ve dis cevreden verileri toplayan, isleyen, depolayan ve ileten etkilesimli
dgeler biitiinii olarak tamimlanabilen bilgi sistemi kavrammmn bir isletmenin amaclarimni
gerceklestirebilmesindeki 6nemi agik¢a ortadadir. Dolayistyla giiniimiiziin ydneticisi i¢in bilgi
ve iletisim teknolojilerinin avantajlarma dayali bilgi sistemlerinin kullanilmasi artik bir
gereksinim degil, zorunluluktur.

Isletmelerde bilgi sistemlerinin ii¢ temel alanda rolii bulunmaktadir. Bunlar, isletme
siireglerine ve faaliyetlerine destek, yonetim kararlarina destek ve rekabetci avantaj icin
stratejilere destek seklinde ifade edilebilir. Farkli amaglara hizmet eden ve farkl tiirlerdeki bilgi
sistemleri kullanilarak bu roller yerine getirilmektedir. Maliyetleri azaltmak, iiriin/hizmet
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kalitesini artirmak, yerinde ve dogru kararlari desteklemek, islem siirelerini azaltmak gibi
amagclarla bilgi sistemlerinden yararlanilmaktadur.

Havaalanlan kiiresel olgekte gelismeye ve degismeye devam etmektedir. Bu gelisme
fiziksel olmasmnm yan1 sira havaalam ySnetimi diisiiniigiinde de meydana gelmektedir. Bugiin
havaalanlar kendilerine uzun dénemde deger yaratacak stratejik unsurun bilgi oldugunun
farkina varmaktadirlar. Gelirlerini artirabilmeleri i¢in miisterileri hakkinda daha fazla bilgi
sahibi olmalan ve isletme etkinligi igin dogru, zamanmda ve giivenilir bilgiyi saglamanm
oneminin farkindaligi ile havaalanlar: bilgisayar sistemleri ve biligsim teknolojilerine her gecen
giin daha fazla yonelmektedirler. Bir isletmede bilgi sistemlerinin kurulmasi ve isletilmesi i¢in
ileri teknoloji temel zorunluluk olmamakla birlikte, havaalan1 endiistrisinin karmasik, hizli
degisen, birgok farkli birimin entegrasyonunu gerektiren ve hepsinden Gnemlisi de ugus
emniyetini birinci planda tutan 6zelligi nedeniyle, teknolojiden bagimsiz bir havaalam bilgi
sistemi diigiiniilemez.

Yukarida yer verilen gelismeler 1s131nda, bu ¢alismanin amagclarn sunlardar:

Bu g¢aligmamn amaci, havaalanlarinda deger odakli yénetim yonelimli bilgi
sistemlerinin kullanimimin Atatiirk Havalimani’ndaki durumunu ortaya koymak ve bu
kapsamda havaalanlarinda bilgi sistemleri konusunda bilgi birikimi olusturularak
uygulanabilir dneriler gelistirmektir.

Belirtilen amaca ulasabilmek i¢in su sorulara yamit aranacaktir;
e Havaalanlarinda kullanilan bilgi sistemlerinin mevcut durumu nedir?

¢ Deger odakli havaalam yonetiminde bilgi sistemlerinden hangi amaclarla ve
nasil yararlamilmaktadir?

* Havaalam bilgi sistemleri ile havaalam ticari faaliyetleri, havaalam y&netim ve
organizasyon yapist arasindaki etkilesim nasildir?

* Havaalanlarinin deger odakli yonetilebilmeleri i¢in karar alma araci olarak bilgi
sistemlerinden ne dl¢tide yararlanilmaktadir ve ne sekilde yararlamlabilecektir?

Bu amagla havaalam yonetiminde bilgi sistemlerinden yararlanma durumunun
ortaya konulabilmesi igin segilen bir havaalaninda uygulama yapilmastir.

Bu ¢aligma ile;

o Ticari havaalan: yonetiminde bilgi sistemleri kullanimi konusu Tiirkiye’de ilk
kez bilimsel bir yaklagimla, genis kapsamli incelenmis,

e Havaalanlarinda gitgide artan deger odakli ydnetim gereksinimi ile temeli bilgi
olan yeni ekonomi anlayismin gereklerini kargilamada, havaalani bilgi
sistemlerinin dnemi ortaya konulmus olmaktadir.
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GORUSME FORMU

BOLUM 1. Asagidaki sorular isletmenizin ticari strateji gelistirme ve uygulama
siiregleri ile bu siirecte bilgi sistemlerinin roliinii incelemeye yoneliktir.

1. Iginde bulundugunuz sektérii degerlendirebilir misiniz?

2. Isletmenizi ulusal ve uluslararas: anlamda nasil goriiyorsunuz? Asagidaki acilardan
isletmenizin sektérdeki konumunu degerlendirebilir misiniz?

a. Rekabetin siddeti

3. Tim havaalamim yonetmekle yalmzca terminali yonetmek arasinda avantaj ve
dezavantaj agisindan kiyaslama yapabilir misiniz?

4. Havaalan isletim ve sahiplik yapisiun yonetim ve operasyon yapisina etkilerini
degerlendirebilir misiniz? Havaalam isletim modelinin YID, uzun dénemli kiralama
ya da kendi sahipliginizde igletim se¢enekleri arasinda karar alma acisindan farklihk
var m1?

5. Kullandifimiz 6zel bir strateji var m1? (Maliyet liderligi, farklilasma, odaklanma vb.)
Bunun i¢in uygun ortam mevecut mu? (Havaalani sektdriiniin yapisi, miisteri niteligi,
rekabet ortami, ulusal diizenlemeler vb.)



10.

11.

12

13.
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Stratejik planlama/stratejik diistince gergevesinde etkinlik gosterdiginizi diisiiniiyor
musunuz? Isletme stratejinizi neye gore ve nasil belirliyorsunuz? Dinamik ya da
statik bir stratejiniz var mi1?

Gayrimenkul, finans ve saglik gibi endiistrilerde bilisim teknolojisi yatirim
sermayesinin %70’ten fazlasii olusturmaktadir. Sizce havaalani endiistrisi icin bu
oran nedir ya da ne olmalidir? Sizin igletmeniz i¢in bir oran vermeniz miimkiin mii?

Havaalanlarinin  bilisim = sistemlerine bagimliigim  degerlendirebilir misiniz?
(Ormegin, sigorta sirketleri bilisim sistemleri olmaksizin  calisamazlar.
Havayollarmin giintimiizde CRS’ler olmaksizin ¢alismalar1 ¢ok zordur.)

Teknolojiye yaptigimz yatirimin yararini nasil 6lgiiyorsunuz? Bilgi sistemlerinin
isletme agisindan degerini analiz etmek i¢in kullandigimiz bir yéntem var mi?

Sistem entegrasyonu ¢ok arzulanan bir durum olmasina karsm bunun maliyetinin
¢ok yiiksek oldugunu biliyoruz. Isletmenizde bu entegrasyonun derecesi nedir?
Yoneticilerin ve son kullamcilarin bu karardaki payr ne olmustur? Sistem
entegrasyonunun  igletmeniz agisindan avantaj ve —varsa- dezavantajlarin
degerlendirebilir misiniz?

. Isletmenizin teknolojik yenilikleri izlemedeki ve yeni teknolojiyi kullanmadaki istek

ve yeterlilik diizeyi nedir?

Yonetim bilgi sistemleri etkin bigimde geligtirilerek kullaniliyor mu? Kullamliyorsa
kullanim amaglari, kullanim alanlar1 ve sagladigi avantajlar nedir?
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14. YID ile uzun dénemli kiralama arasinda ticari strateji ve bilgi sistemleri politikast

agisindan fark var mi?

BOLUM 1II. Asagidaki sorular isletmenizde Deger Odakli Isletme Tasarimmnin
uygulanip uygulanmadigim ve bu siirecte bilgi sistemlerinden ne &lciide ve nasil
yararlanildifim ortaya koyma amacmm tasimaktadir. Liitfen bilgi sistemlerinin
siirecteki roliinii de goz Oniine alarak, bu sorularm her biri icin isletmenizi
degerlendiriniz.

1.

Isletme tasarrmimizi yaparken isletme yetkinliklerinden mi yoksa miisterilere
yaratilan degerden mi yola ¢iktiniz?

Deger yaratacak miisteriler analiz edildi mi? Hedef miisterilerin kim oldugu
belirlendi mi? Hedef miisteriler arasinda havayollari, yolcular, havayolu ¢alisanlar:
vb. yammnda gehir sakinleri, karsilamaya ve ugurlamaya gelenler, havaalam
ziyaretcileri vb. var m1? Hedef miisterileri belirlemeye yonelik miisteri karliligy ve
miisteri degeri analizleri yapiliyor mu? Yapiliyorsa nasil?

Pazarda stratejik konum belirlendi mi? Pazarda hedeflenen miisteri grubuna
ulasmada en uygun kérlilik modeli se¢ildi mi?

Stratejik kontrolii elde tutmak igin neler yapiliyor? Havayollarma, yolculara ve
devlet kuruluslarma vb. kars: giicliiliik diizeyi nedir?

. Karhilik modeli ile uyumlu bir faaliyet 6lgegi belirlendi mi? Hangi faaliyetlerin

havaalam igletmecisince gergeklestirilecegi, hangilerinin digaridan saglanacag: nasil
belirlendi? Mevcut uygulamalar da degisiklik diistiniiliiyor mu?
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Orgiit kiiltiirii ticari amaglara ve stratejilere uygun mu?

Isletmenin iggiicii yapisi ve insan kaynaklari politikas: ticari amaglara ve stratejilere
uygun mu?

[sletmenin aktif ve bagarili bir pazarlama islevi var m? Pazarlama faaliyetleri,
fiyatlama politikalar1 vb. uygulamalarla hedef miisterileri ve yeni miisterileri
cekebilme becerinizi degerlendirir misiniz?

Isletmenin aktif ve basarili bir halkla ve tigiincii taraflarla iliskiler politikasi var mi1?
Miigteri memnuniyeti ve hizmet kalitesi analizi yapiliyor mu? Miisteri
memnuniyetini gelistirmek igin neler yapiliyor?

Miuisterilerinizle dogrudan iletisim amaciyla internet teknolojisinden ve diger ag
teknolojilerinden faydalaniyor musunuz?

Isletmenin operasyonlar1 etkin ve verimli mi? Gerekli performans analizleri
yapiliyor mu? Performans gelistirme amaciyla neler yapiliyor?

Ticari bir organizasyon yapisi benimsendi mi? (Ticari faaliyetlerin farkli birimlerin
sorumlulugunda daginik bigimde degil, 6zel bir birim olarak yapilanmasr)

Ticari amaca uygun bir terminal tasarimu ve faaliyet akisi diigiiniildii mii? Bilgi
sistemlerinden tasarim agamasmda nasi yararlanildi? Halen isletme asamasinda
degisiklikler ve yenilikler i¢in nasil yararlaniliyor?

Ticari alanlarin bigimi, biiyiikliigii ve yerlesimi gelir artirmaya uygun mu? Bunu
gelistirmeye yonelik neler yapiliyor?
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Ticari gelirleri artirmaya yo6nelik uygulamalarimiz var mu? Ticari hizmetlerin
genisletilmesi i¢in neler yapiliyor?

Ticari igleticilerin satis becerilerinin takibi yapilarak gelistirilmesi icin birlikte
calisiliyor mu? Fiyatlama agisindan kontrol s6z konusu mu?

Imtiyaz sézlesmeleri yeterince rekabetci ve isletme icin en uygun faydayi
saglayacak bicimde yapiliyor mu?

......................................................................................................

........................................................................................................



331

KAYNAKCA

KITAPLAR

Akin, Bahadwr. Yeni Ekonomi Strateji, Rekabet, Teknoloji Yonetimi. Birinci Basim.
Konya: Cizgi Kitabevi Yayinlari, Aralik 2001.

Ashford, Norman and Paul H. Wright. Airport Engineering. New York: John Wiley &
Sons. Inc., 1992,

Ashford, Norman, H. P. Martin Stanton and Clifton A. Moore. Airport Operations. 2™
Edition. Ingiltere: Airlife Publishing Ltd., 1997.

Bozkurt, Veysel. Enformasyon Toplumu ve Tiirkiye. Uciincii Basim. Istanbul: Sistem
Yayincilik, 2000.

Buhalis, Dimitrios. eTourism Information Technology for Strategic Tourism
Management. Harlow: Financial Times Prentice Hall, 2003.

Can, Halil. Organizasyon ve Yonetim. 5. Baski. Istanbul: Adam Yayincilik, Ekim
1991.

Certo, Samuel C. and S. Travis Certo. Modern Management. 10™ Ed. Pearson Prentice
Hall: New Jersey, 2006.

De Neufville, Richard and Amadeo R. Odoni. Airport System: Planning, Design and
Management. New York: McGraw-Hill, 2003.

Dickson, Peter R. “Marketing Research and Information Systems”. Marketing
Principles and Best Practices. 3" Ed. Ed.: Jack W. Calhour. Ohio: Thomson
South-Western, 2005.

Dinger, Omer ve Yahya Fidan. isletme Yénetimine Giris. Istanbul: Beta. 4. Baski,
1999.

Doganis, Rigas. The Airport Business. 1% Ed. London: Routledge, 1992.

. Flying Off Course: The Economics of International Airlines, 2°¢ Ed.
London: Routledge, 1991.

Earl, Michael J. “Every Business is an Information Business”. Mastering Information
Management. Editors: Donald A. Marchand, Thomas H. Davenport and Tim
Dickson. London: Prentice Hall, 2000.



332

Eren, Erol. Stratejik Yonetim ve Isletme Politikasi. Genisletilmig 6. Bask:. Istanbul:
Beta, 2002.

Galliers, Robert D. and Dorothy E. Leidner. Strategic Information Management
Challenges and Strategies in Managing Information Systems. 3™ Edition.
Amsterdam: Elsevier, 2003.

Gesell, Laurance E. The Administration of Public Airports. 3" Edition, Arizona:
Coast Aire Publications, 1992.

Graham, Anne. Managing Airports: An International Perspective. Amsterdam:
Butterworth Heinemann, 2003.

Gupta, Uma G. Information Systems: Success in the 21% Century. Upper Saddle
River, N.J. : Prentice Hall, 2000.

Haag, Stephen, Maeve Cummings and Amy Philips. Management Information
Systems for the Information Age, 60 Ed., Boston: Mcgraw-Hill Irwin, 2007.

Hall, James A. Accounting Information Systems. 3™ Edition. Ohio: Southwestern
Publishing, 2001.

Hanlon, Pat. Global Airlines Competition in a Transnational Industry. 2™ Edition.
Oxford: Butterworth-Heinemann, 1999.

Harper, Donald V. Transportation in America. New Jersey: Prentice-Hall, Inc, 1982.

Horonjeff, Robert and Francis X. McKelvey. Planning and Design of Airports. 4™ Ed.
Boston: McGrawHill, 1994,

Hoscan, Yagar, Ozlem Oktal, Ayse Hepkul, Hakan Kagnicioglu ve Adnan Sevim.
Yonetim Bilgi Sistemi. Eskisehir: Anadolu Universitesi Yaym No:1471.
Acikogretim Fakiiltesi Yayin No: 784, 2003.

Humphreys, Ian. “Organizational and Growth Trends in Air Transport”. Towards
Sustainable Aviation. Editors: Paul Upham vd. London: Earthscan, 2003.

Karahoca, Dilek ve Adem Karahoca. Isletmeciler, Miihendisler ve Yoneticiler icin
Yonetim Bilisim Sistemleri ve Uygulamalari. Birinci Basim. Istanbul: Beta
Basim Yayim Dagitim A.S., 1998.

Karalar, Ridvan. Genel Isletme. Editor: Gines Berberoglu. Eskisehir: Anadolu
Universitesi A¢ikogretim Fakiiltesi Yayinlari, No: 704, 2001.

Kartal, Ali. Konaklama islet}_nelerinde Yonetsel Planlama ve Kontrol Sistemleri.
Eskigehir: Anadolu Universitesi Egitim, Saglik ve Bilimsel Aragtirma
Calismalar1 Vakfi Yayi No:108, 1996.



333

Kaya, Ergiin. Havaalanlarinda Fiyatlandirma Acisindan Muhasebe Bilgi Sistemi.
Eskisehir: Anadolu Universitesi Yaymlarn No: 1204. Sivil Havacilik
Yiiksekokulu Yayinlar1 No: 10, 2000.

Kaya, Ergiin, Mehmet Basar, Ender Gerede, Ferhan Kuyucak ve Arda Siirmeli.
Havaalanlarinda Yap Islet Devret Uygulamalar:: Antalya ve Atatiirk
Havalimanlarindaki Uygulamalarmn Degerlendirilmesi. Eskisehir: T.C.
Anadolu Universitesi Yaymlari: No.1649, Sivil Havacibk Yiiksekokulu
Yayinlart: No.13, 2005.

Kaynak, Tugrul ve digerleri. jnsan Kaynaklar1 Yénetimi. 3. Baski. Editor: Ramazan
Geylan. Eskisehir: A.U. Yayin No: 968, A¢ikdgretim Fakiiltesi Yayin No:537,
2000.

Kogel, Tamer. Isletme Yoneticiligi. 10. Basim. Istanbul: Arikan Basim Yayim Dagitim
Ltd. Sti., 2005.

Kotler, Philip. Marketing Management. The Millenium Edition. New Jersey: Prentice-
Hall Int., Inc., 2000.

Laudon, Kenneth C. and Jane P. Laudon Management Information Systems
Managing the Digital Firm. 9™ Edition. New Jersey: Pearson Prentice Hall,
2005.

Naveau, Jacques. International Air Transport in a Changing World. Brussels:
Bruylant, 1989.

McDonald, Nick. and Ray Fuller. “The Management of Safety on The Airport Ramp”.
Editorler: Johnston, Neil. Nick McDonald and Ray Fuller. Aviation Psychology
In Practice. Aldershot: Ashgate, 1997.

Mockler, Robert J. Knowledge-Based Systems for Management Decisions, Englewood
Cliffs: Prentice Hall Inc., 1989.

O’Brien, James A. Management Information Systems Managing Information
Technology in the E-Business Enterprise. 5™ Ed. Boston: McGraw-Hill Trwin,
2002.

O’Brien James A. and George M. Marakas. Management Information Systems. 7™
Ed. Boston: McGraw-Hill Irwin, 2006.

Odabagi, Yavuz. Tiiketici Davranisi ve Pazarlama Stratejisi. 2. Baski. Eskisehir:
Anadolu Universitesi Yaymlar;, No:908, Isletme Fakiiltesi Yayinlart No:2,
1998.

. Postmodern Pazarlama Tiiketim ve Tiiketici. Birinci Basim. Istanbul: Kapital
Medya A.S., 2004.



334

Oum, Tae Hoon, Jong-Hun Park and Anming Zhang. Globalization and Strategic
Alliances: The Case of the Airline Industry. Amsterdam: Pergamon, 2000.

Ogiit, Adem. Bilgi Caginda Yonetim. 2. Basim. Ankara: Nobel Yayin Dagitim,
Haziran 2003.

Ozenen, Cem Galip. Havaalam Yatirmlarinda Ozellestirme Diinyadaki
Uygulamalar ve Tiirkiye Icin Oneriler. DPT Uzmanlik Tezi. Ankara: Tktisadi
Sektorler ve Koordinasyon Genel Miidiirliigii Altyap:r ve Hizmetler Dairesi,
Yayin No: DPT: 2666, 2003.

Porter, Michael E. Competitive Strategy: Techniques for Analyzing Industries and
Competitors, New York: The Free Press, 1980.

. Competitive Advantage: Creating and Sustaining Superior Performance.
New York: The Free Press, 1985.

Seamster, Thomas L and Barbara G. Kanki. “Future of Aviation Operational
Information”. Aviation Information Management From Documents to Data.
Editors: Thomas L Seamster and Barbara G. Kanki. Aldershot, Hampshire:
Ashgate Publishing Limited, 2002.

Stirmeli, Fevzi, Melih Erdogan, Nurten Erdogan, Kerim Banar, Ergiin Kaya ve Adnan
Sevim. Muhasebe Bilgi Sistemi. Editér: Fevzi Stirmeli. 2. Baski. Eskisehir:
Anadolu Universitesi Yaym No: 1644, A¢ikdgretim Fakiiltesi Yaym No: 860,
2005.

Sozbilir, Halim. “Information Systems and Accounting In Aviation Business”. Anadolu
Universitesi Afyon lIktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi Yiligi Eskisehir:
Anadolu Universitesi Yayin No:640, 1992.

Sulzmaier, Sonja. Consumer-Oriented Business Design The Case of Airport
Management. Berlin: Physica-Verlag, 2001.

Sahin, Mehmet. Genel Isletme. Eskisehir: A.U. Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi,
2000.

. Yonetim Bilgi Sistemi. Eskisehir: Anadolu Universitesi iktisadi ve Idari
Bilimler Fakiiltesi, 2003.

. Yonetim Bilgi Sistemi. Eskisehir: Giilen Ofset, 2005.

Sakar, Nurhan. Anadolu Universitesi Uzaktan Ogretimde Bilgi Sistemi Bir Model
Onerisi. Eskisehir: Anadolu Universitesi Yaymlari, No:997, Acikogretim
Fakiiltesi Yaymlar1, No: 554, 1997.

Taneja, Nawal K. Driving Airline Business Strategies Through Emerging
Technology. Aldershot: Ashgate Publishing Limited, 2002.



335

Wells, Alexander T. and John G. Wensveen; with contributions by Brent Bowen. Air
Transportation A Management Perspective. 5™ Edition. Australia:
Thomson/Brooks/Cole, 2004.

Wells, Alexander T. and Seth B. Young. Airport Planning and Management. 5™ Ed..
New York: McGraw-Hill, 2004.

Medet Yolal, Tiirkiye’de Kiiciik ve Orta Biiyiikliikteki Konaklama Isletmelerinde
Bilgi Teknolojileri Kullanimu. Eskisehir: T.C. Anadolu Universitesi Yaymlari
No.1445, Turizm ve Otel Isletmeciligi Yiiksekokulu Yaymlart No.5, 2003.

DERGILER

Abdullah, Mohd Syazwan, Chris Kimble, Ian Benest and Richard Paige. “Knowledge-
based Systems: A Re-evaluation”. Journal of Knowledge Management.10,
3:127-142, 2006.

Akin, Bahadir. “Bilisim Teknolojilerinin Evrimi ve Bilisim Teknolojilerinin Cagdag
Isletmelerde Stratejik Yonetim Uzerindeki Etkileri”. Cukurova Universitesi
IIBF Dergisi. s.239-253, 1998.

Ancevic, Mark. “Intelligent Building System for Airport”. ASHRAE Journal. p:31,
November 1997.

Amnott, David. “Decision Support Systems Evolution: Framework, Case Study and
Research Agenda”. European Journal of Information Systems. 13: 247-259,
2004. ‘

Bajwa, Deepinder, S. Arun Rai and Arkaglund Ramaprasad. “The Structural Context of
Executive ‘Information Systems Adoption”. Information Resources
Management Journal. 11,3:28, Summer 1998.

Baker, Colin. “With Traffic Growth Recovering, The Question of Building New Airport
Capacity and of Who Pays for It are Coming Back on The Agenda”. Airline
Business. June 2000.

. “Budget Demand”. Airline Business. 20, 6: 60-61, June 2004.

Ball, Kirstie S. “The Use of Human Resource Information Systems: A Survey”.
Personnel Review. 30, 5-6:677, 2001.

Barmnes, Stuart J. “The Mobile Commerce Value Chain: Analysis and Future
Developments”. International Journal of Information Management. 22,
2:91-108, April 2002.



336

Bertoli, Melisa. “Security-Reactions and Directions”. Passenger Terminal World.
p:62, June 2002.

Bubhalis, Dimitrios. “eAirlines: Strategic and Tactical Use of ICTs in the Airline
Industry”. Information & Management. 41:805-825, 2004.

Burghouwt, Guillaume ve Menno Huys. “Deregulation and the Consequences for
Airport Planning in Europe”. DISP. 154: 37-45, 2003.

Bussler, Lori and Elaine Davis, “Information Systems: The Quiet Revolution in Human
Resource Management”. The Journal of Computer Information Systems. 42,
2:17, Winter 2001/2002.

De Barros, Alexandre G. and S.C.Wirasinghe. “Designing The Airport Airside for The
New Large Aircraft”. Journal of Air Transport Management. 8, 2: 121-127,
March 2002.

Burghouwt, Guillaume and Jacco Hakfoort. “The Evolution of European Aviation
Network 1990-1998”. Journal of Air Transport Management. 7, 5: 311-318,
September 2001.

Connor, Nick. “Planning for People”. Passenger Terminal World, Annual
Technology Showcase Issue 2003. p:54-57, 2003.

Daniel, Joseph I. “Benefit-Cost Analysis of Airport Infrastructure: The Case of
Taxiways”. Journal of Air Transport Management. 8, 3: 149-164, May 2002.

Davenport, Thomas H. “Putting the Enterprise into the Enterprise System”. Harvard
Business Review. 76,4: 121-131, Jul/Aug98.

Doganis, Rigas. “Survival Lessons”. Airline Business. s: 63-65, January 2001.

Ehmer, Hansjochen. “Liberalization in German Air Transport-Analysis and
Competition Policy Recommendations”. Journal of Air Transport
Management. 7, 1: 51-55, January 2001.

Eijgendaal, Daniel. “Turning Technical Complexity into Operational Ease”, Airport
2005 The International Review of Airport Development, Technology and
Management. Editor: Julie Wedd, London: Sovereign Pub. Ltd., 2005.

Fraihat, Haidar M. “Taxonomy and Remedy of Work Hazards Associated with Office

Information Systems”. Journal of American Academy of Business. 3, 1-2:127,
Sep 2003.

Francis, Graham, Alessandro Fidato ve lan Humbhreys. “Airport-Airline Interaction: The
Impact of Low-cost Carriers on two European Airports”. Journal of Air
Transport Management. 9: 267-273, 2003.



337

Freathy, Paul ve Frank O’Connel. “A Typology of European Airport Retailing”. The
Service Industries Journal. 19, 3: 119, July 1999.

Freathy, Paul and Frank O’Connell. “Planning For Profit: The Commercialization Of
European Airports”. Long Range Planning. 32, 6: 587-597, 1999,

Freathy, Paul. “The Commercialisation of European Airports: Successful Strategies in a
Decade of Turbulance?”. Journal of Air Transportation Management. 10, 3:
48-55, 2004.

Gerber, Peter. “Success Factors for Privatisation of Airports-An Airline Perspective”.
Journal of Air Transport Management. 8: 29-36, 2002.

Ghobrial, Atef and Wes A Irvin. “Combating Air Terrorism: Some Implications to the
Aviation Industry”. Journal of Air Transportation. 9, 3: 67-86, 2004.

Gifford, Jonathan L. and William L. Garrison. “Airports and the Air Transportation
System: Functional Refinements and Functional Discovery”. Technological
Forecasting and Social Change. 43:103-123, 1993.

Gillen, David and Ashish Lall. “Competitive Advantage of Low-cost Carriers: Some
Implications for Airports”. Journal of Air Transport Management. 10:41-50,
2004.

Goodhue, Dale L., Michael D. Wybo ve Laurie J. Kirch. “The Impact of Data
Integration on the Costs and Benefits of Information Systems”. MIS Quarterly.
16, 3: 293-311, September 1992.

Gopal, Ram D. and Y. Alex Tung. “An Examination of the Role of Internet
Technologies in Developing Next Generational Executive Information
Systems”. The Journal of Computer Information Systems. 39, 3:81, Spring
1999.

Gorry, G. Anthony and Michael S. Scott Morton. “A Framework for Management
Information Systems”. Sloan Management Review. 13, 1:55, Fall 1971.

Goziitok, Niliifer. Capital. “Tiirkiye’nin En Akilli Binalar1”, 1 Aralik 2005.

Hooks, Ivy. “Managing Requirements for a System of Systems”. The Journal of
Defense Software Engineering. p:4-7, August 2004.

Hooper, Paul. “Privatization of Airports in Asia”. Journal of Air Transport
Management. 8: 289-300, 2002.

Hoven, John van den. “Executive Support Systems & Decision Making”. Journal of
Systems Management. 47, 2: 48, Mar/Apr 1996.



338

Hui, Qing and Jing “Jim” Quan. “Evaluating the Impact of IT Investments on
Productivity: A Casual Analysis at Industry Level”. International Journal of
Information Management. 25: 39-53, 2005.

Humphreys, lan. “Privatisation and Commercialisation Changes In UK Airport
Ownership Patterns”. Journal of Transport Geography. 7:121-134, 1999,

Hunter, Michael. “Who Needs Information?”. Passenger Terminal World 2002. s.152-
154, 2002.

Hsu, Chaug-Ing and Ching-Cheng Chao. “Scheduling Purchase and Renewal of
International Airport Departure Facilities”. Journal of Eastern Asia Society for
Transportation Studies. 6:736-751, 2005.

“Improved Air Passenger Service with RFID”. Industrial Engineer. 38, 9:15, Sep
2006.

Jarach, David. “The Evolution of Airport Management Practices: Towards A Multi-
Point, Multi-Service, Marketing-Driven Firm”. Journal of Air Transport
Management. 7:119-125, 2001.

Jim, Hee King and Zeph Yun Chang. “An Airport Passenger Terminal Simulator: A
Planning and Design Tool”. Simulation Practice and Theory. 6:387-396, 1998.

Kelemen, Zsolt. “Latest Information Technology Development in the Airline Industry”,
Periodica Polytechnica Ser. Transp. Eng. 31, 1-2: 45-52, 2003.

. “Resource Management System - The First Step to the Airport Information
System Integration ”, Periodica Polytechnica Ser. Transp. Eng. 33, 1-2:15-24,
2005.

Kim, Hong-bumm ve Jee-Hye Shin. “A Contextual Investigation of the Operation and
Management of Airport Concessions”. Tourism Management. 22:149-155,
2001

Kovach, Kenneth A. Allen A. Hughes, Paul Fagan and Patrick G. Maggitti.
“Administrative and Strategic Advantages of HRIS”. Employment Relations
Today. 29, 2:43, Summer 2002.

Kiiciik, Mehmet Emin ve Umut Al. “Metadata Kavrami”. Bilgi Diinyas1. 2, 2:69-187,
2001.

Langdon, Christoph Schlueter. “Designing Information Systems Capabilities to Create
Business Value: A Theoretical Conceptualization of the Role of Flexibility and
Integration”. Journal of Database Management. Vol. 17, Issue 3: 1-18, 2006.



339

Lee-Partridge, J.E.T.S. H.Teo and V.K.G.Lim. “Information Technology Management:
The Case of the Port of Singapore Authority”. Journmal of Strategic
Information Systems. 9:85-99, 2000.

Lowry, G. “Factors Affecting the Success of Building Management System
Installations”. Building Services Engineering Research & Technology. 23,
1:57, Apr 2002.

Maier, Mark W. “Architecting Principles for Systems-of-Systems”. Systems
Engineering. 1: 267-284. 1999.

Martinsons, Maris G. Robert M. Davison. “Strategic Decision Making and Support
Systems: Comparing American, Japanese and Chinese Management”. Decision
Support Systems. 43: 284 -300, 2007.

Mendoza, Louis E. Maria Pérez and Anna Grimén. “Critical Success Factors for
Managing Systems Integration”. Information Systems Management. 23, 2:56-
75, Spring 2006.

Metaxiotis, K. and John Psarras. “Expert Systems in Business: Applications and Future
Directions for the Operations Researchers”. Industrial Management + Data
Systems. 103, 5-6: 361, 2003.

Mintzberg, Henry. “Managerial Work: Analysis From Observation”. Management
Science. 18, 2: B97-110, Oct 1971.

Moore, Derek A., R. Marilyn J. Taylor and Anthony T. Vacchione. “The Way Ahead”.
Passenger Terminal World Annual Technology Showcase Issue 2004. p.48-
55, 2004.

Mollow, Steve. “The Effects of Information Technology on Strategic Decision
Making”. Journal of Management Studies. 32, 3: 283-311, May 1995.

Nielsen, Stefan K. ““ Determinants of Air Travel Growth”. World Transport Policy &
Practice. 7, 2: 28-37, 2001.

Pagiavlas, Notis, Marzel Stratmann, Peter Marburger and Seth Young. “Mobile
Business - Comprehensive Marketing Strategies or Merely It Expenses? A Case
Study of the Us Airline Industry”. Journal of Electronic Commerce Research.
6, 3:251, 2005.

Ramarapu, Narender. “Executive Information Systems in Financial Institutions: An
Introduction”. Information Management&Computer Security. 4, 5:18, 1996.

Sarisakal, M. Nusret ve M. Ali Aydin. “E-Ticaretin Yeni Yiizii Mobil Ticaret”.
Havacilik ve Uzay Teknolojileri Dergisi. 1, 2: 83-90, Temmuz 2003.



340

Patterson, James. “Landing The Big One”. Civil Engineering. 69, 8: 44-48, August
1999.

Pitt, M.R. and A.W.Brown. “Developing a Strategic Direction for Airports to Enable
the Provision of Services to Both Network and Low-fare Carriers”. Facilities.
19, 1-2: 52, January/February 2001.

Pitt, Michael, Fong Kok Wai and Phua Chai Teck. Facilities. “Technology Selection in
Airport Passenger and Baggage Systems”. 20, 10: 314-326, 2002.

Porter, Michael E. and Victor E. Millar. “How Information Gives You Competitive
Advantage”. Harvard Business Review. 63, 4: 149-160, July-August 1985.

Postorino, Maria Nadia Vincenzo Barrile and Francesco Cotroneo. “Surface Movement
Ground Control by Means of a GPS-GIS System”. Journal of Air Transport
Management”. 12: 375-381, 2006.

Roth, M.A., D.C. Wolfson, J.C. Kleewein and C.J. Nelin, “Information Integration: A
New Generation of Information Technology”. IBM Systems Jourmal. 41, 4:
563, 2002.

Schmidt, John. “Enabling Next - Generation Enterprises”. EAI Journal. 2, 7: 74-84,
July/August 2000.

Silver, Mark, M. Lynne Markus and Cynthia Mathis Beath. “The Information
Technology Interaction Model: A Foundation for the MBA Course”. MIS
Quarterly. 19, 3: 361-390, September 1995.

Starkie, David. “Airport Regulation and Competition”. Journal of Air Transport
Management, 8: 63-72, 2002.

Stewart, Robert. “Plan Now, Built Later”. Passenger Terminal 2002.

Tannenbaum, Scott I. “Human Resource Information Systems: User Group
Implications”. Journal of Systems Management. 41, 1: 27, Jan 1990.

Tapscott, Don. “Strategy in The New Economy”. Strategy and Leadership. 25, 6:8-15,
November/December 1997.

Truitt, Lawrence J. ve Michael Esler. “Airport Privatization: Full Divestiture and Its
Alternatives”. Policy Studies Journal. 24, 1: 100-110, Spring 1996.

Usanmaz’ Oznur. “GPS’in Havacilikta Kullamlmasi”. Miihendis ve Makina. Say1:
479, Aralik 1999.

“What is and What May Be in Parking Revenue Control Technology”. Airport 2005
The International Review of Airport Development, Technology and
Management. Editor: Julie Wedd. London: Sovereign Pub. Ltd., 2005.



341

Wolf, Hartmut. “Network Effects of Bilaterals: Implications for the German Air
Transport Policy”. Jourmal of Air Transport Management. 7, 1: 63-74,
January 2001.

Wu, Fang, Sengiin Yeniyurt, Dackwan Kim and S. Tamer Cavusgil. “The Impact of
Information Technology on Supply Chain Capabilities and Firm Performance: A
Resource-Based View”. Industrial Marketing Management. 35: 493-504,
2006.

YAYINLANMAMIS TEZ, RAPOR VE BIiLDIiRILER

Aydogan, Fatih.“E-Ticarette Veri Madenciligi Yaklagimlariyla Miisteriye Hizmet Sunan
Akilli Modiillerin Tasarimi ve Gergeklestirimi”. Yayimnlanmanug Yiiksek Lisans
Tezi. Hacettepe Universitesi FBE Bilgisayar Miihendisligi ABD, 2003.

Balanin, V., V. Shepetov and V. Stadnychenko. “Quality of Airport’s Technologies and
Safety, Regularity and Effectiveness of Flights”. The World Congress “Aviation
in the XXIst Century”. Kyiv, Ukraine: September 14-16 2003.

Bakar, Savas. “Bilgisayar Destekli Yonetim Biligim Sistemi: Finans Bilisim Sisteminin
Bir Sirketin Yonetimi Uzerine Olan Etkileri”. Yayinlanmamug Yiiksek Lisans
Tezi. Istanbul Universitesi SBE, 1999.

Baran, Muhtesem. “Isletmelerde Bilginin Yonetilmesi ve Uygulamaya Iliskin Bir
Ornek”. Yayinlanmamis Doktora Tezi. Istanbul Universitesi SBE, 2002.

Gerede, Ender. “Havayolu Tagimacilifinda Kiiresellesme ve Havayolu Isbirlikleri —
THY AO’da Bir Uygulama”. Yaymlanmamis Doktora Tezi. Anadolu
Universitesi SBE, 2002.

Hasgiil, Filiz. “Bilgi Teknolojilerinin Orgiitsel Etkileri Ac¢isindan Degisim Ihtiyacinin
Incelenmesi ve Yatiim Kararlarinda Analitik Hiyerargi Stireci Kullanimui”.
Yayinlanmamig Yiiksek Lisans Tezi. Anadolu Universitesi SBE, 2004.

Karagiil, Arman Aziz.“Bilgi YoOnetimi Stirecinde Kurumsal Kaynak Planlamas:
Uygulamalarinin - Muhasebe Bilgi Sistemine Etkisi ve Bir Uygulama”.
Yayinlanmamis Doktora Tezi. Anadolu Universitesi SBE, 2006.

Kaya, Ergin ve Ferhan Kuyucak. “Havayollarinda E-Ticaret Islemleri ve
Muhasebelestirilmesi”. Kayseri V. Havacilik Sempozyumuna sunulan bildiri,
Kayseri: 13-14 Mayis 2004.



342

Korul, Vildan. “Havaalanlarinin Cevre Ile Iligkilerinin Yonetimi ve Tiirkiye’deki
Uluslararas:1 Trafige Ag¢ik Havaalanlarinda Cevre Kirlilifi Uygulamalarnin
Analizi”. Yaymlanmamig Doktora Tezi, Anadolu Universitesi SBE, 2001.

Koése, Tung. “Stratejik Maliyet Yonetimi ve Faaliyete Dayali Yonetim Miskisi: Bir
Uygulama”. Yaymlanmamis Doktora Tezi, Anadolu Universitesi S.B.E., 2005.

Kuyucak, Ferhan “Havaalanlarinda Performans Analizi Igin Bir Model Onerisi ve
Tirkiye’deki Havalimanlarinda Uygulanmas1”. Yaymlanmams Yiiksek Lisans
Tezi. Anadolu Universitesi SBE, 2001.

Kiigtikonal, Hatice. “Havaalam1 Giivenligi ve Sabiha Gékgen Uluslararas: Havaalan
Giivenlik Sistemi Igin Bir Model Onerisi”. Yaymlanmamug Doktora Tezi.
Anadolu Universitesi SBE, 2001.

Marangoz, Mehmet. “Pazarlama Bilgi Sisteminin Bankacilik Sektériinde Kullanilmas1”.
3. Ulusal Bilgi, Ekonomi ve Yonetim Kongresi, Eskisehir: 25-26 Kasim 2004.

Oktal, Hakan. “Cografi Bilgi Sistemleri Yardim Ile Havaalan1 Yer Segimi Model
Onerisi”. Yaymlanmamis Doktora Tezi. Anadolu Universitesi FBE, 1998.

Oktal, Ozlem. “Kurumsal Sistem Olarak ERP Sadece Bir Yazilim mi?”. 4. Orta
Anadolu Isletmecilik Kongresi’ne sunulan bildiri, Ankara: 12 May1s 2005.

Oyman, Korhan. “Havaalam Yo6netim Modeli ve Isleyis Sistemleri”. Yaymlanmamis
Doktora Tezi. Anadolu Universitesi SBE, 1998.

Oge, Serdar. “Elektronik Insan Kaynaklar1 Yénetiminde (E-HRM) Insan Kaynaklari
Enformasyon Sisteminin (HRIS) Onemi Ve Temel Kullanim Alanlar1”. 3.Ulusal
Bilgi, Ekonomi ve Y6netim Kongresi, Eskisehir: 25-26 Kasim 2004.

Soyuer, Haluk ve Keti Ventura. “Biitiinlesik Bilgi Sistemi Uygulamalar1 ve Uretim -
Pazarlama Arayiizii”. 3. Ulusal Bilgi, Ekonomi ve Y6netim Kongresi, Eskisehir:
25-26 Kasim 2004.

Stutzke. Richard D. “Factors Affecting Effort to Integrate and Test a System of
Systems”, Presented for the 20th International COCOMO and Software Cost
Modeling Forum 25-28 October 2005: Los Angeles.

Sahin, Mehmet ve Umut Kog¢. “Kurumsal Kaynak Planlamasi’nin Yayilunu:
Eskisehir’deki Igletmeler Uzerinde Bir Inceleme”. 5. Bilgi, Ekonomi ve Yonetim
Kongresi Bildiriler Kitab1 Cilt 1: 854-864. Kocaeli: 3-5 Kasim 2006.

Sengiir, Yusuf. “Havayolu Tasimaciliginda Diigiik Maliyetli Tasiyicilar ve Tiirkiye’deki
Uygulamalarimin Arastirilmasi”. Yaymlanmamug Yiiksek Lisans Tezi. Anadolu
Universitesi SBE, 2004.



343

Tonus, H. Ziimriit. “Insan Kaynaklari Bilgi Sistemi ve Isgiici Planlamasinda
Kullammi”. Yayinlanmamig Doktora Tezi. Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler
Enstitiisii, 2001.

Uzkesici, Nuray. “Bilgi Teknolojisinin - Ticari Bankalarm Yo6netim Sekli ve
Organizasyon Yapis1 Uzerine Etkileri”. Yaymlanmamis Doktora Tezi, Anadolu
Universitesi SBE, 1993.

Visser, H.G., R.A.A. Wijnen, R.T.H. Chin, W.E. Walker, N.A. Lang, J. Keur, U. Kohse,
J.Veldhuis and A.R.C. De Haan. “The Airport Business Suite: A Decision
Support System for Airport Strategic Exploration”. Proceedings of the American
Institute of Aeronautics and Astronautics’s (AIAA) 3™ Annual Aviation
Technology, Integration, and Operations (ATIO) Technical Forum, Denver,
U.S.A.: 2003.

Yesil, Salih, Ismail Bakan, Mustafa Tasliyan and Tuba Biiyiikbese, “Strategic Power
Decentralization via New Technology Adaptation: Information Technology”.
International Strategic Management Conference “Strategic Management from
National and Global Perspectives”, Proceedings of International Strategic
Management Conference Proceedings Book: 1005-1013. Canakkale: June 23-25
2005.

INTERNET KAYNAKLARI VE ELEKTRONIK DERGILER

APDP Development Team. “Airport Planning and Development Process, Analysis and
Documentation Report”. January 1997. http://www.faa.gov/arp/pdf/ apdpl.pdf
24.05.2002.

Airbus. “Global Market Forecast 20032022, http://www.airbus.com 20.11.2004.

Airbus. “Global Market Forecast 2006-2025”. http://www.airbus.com/en/corporate/emf/
20.02.2007.

Air Transport Action Group-ATAG Brochure, “The Economic & Social Benefits of Air
Transport”, September 2005, http://www.atag.org/files/Soceconomic-12111 6A.
pdf, 20.12.2006.

Ak, Bahadir. “Isletme Siireclerinin Yeniden Yapilandirilmasi-Degigim Miihendisligi-
Stirecinde Biligim Teknolojisi Altyapisinin Olugturulmasi”, 5.Ulusal Isletmecilik
Kongresi, 1997 (Gozden gecirilip kismen  degistirilmis  metin),
http://www.bilgiyonetimi.org/cm/pages/mkl gos.php?nt=264 12.06.2004.

Aktan, Coskun Can. “Yeni Degigim Dinamikleri ve Devletin Degisen Rolii”.
http://www.canaktan.org/veni-trendler/devlet-felsefe/degisim-devletin-rolu.htm
10.11.2004.




344

. “Yeni Ekonominin Ortaya Cikmasinda Etkili Olan Faktorler”. http:/www.
canaktan.org/yeni-trendler/yeni-ekonomi/etkili-faktor.htm 12.11.2004.

Aktan, Cogkun Can ve Istiklal Y. Vural, “Bilgi Toplumu, Yeni Temel Teknolojiler ve
Yeni Ekonomi”. http://canaktan.org/yeni-trendler/bilgitoplumu/veni temeltekno
lojiler.htm# finl 12.11.2004.

Anameri¢, Hakan. “Bilgi Sistemleri ve Yonetimde Bilgi Sistemlerinin Kullanimi®.
http://www.humanity.ankara.edu.tr/bilgibelge/ogrelfiles/ha/Bilgi Sistemleri %20ve
%20YBS Kullanimi.doc 08.06.2004.

Berger, Rainer. “Constraint-Based Gate Allocation For Airports”, http:/www.ilog.com/
products/optimization/tech/custpapers/soluc32.pdf 20.12.2005.

“Biyometrik Hakkinda™ http://www.ergosis.com.tr/v3s/biyometrik.htm 20.12.2005.

Boeing. “Boeing Current Market Outlook 2001”, Commercial Aviation Environment.
http://www.boeing.com/commercial/ 20.11.2001.

Boeing. “Boeing Current Market Outlook 2003”. http://www.boeing.com/commercial/
cmo/2 1 travel cycles.html 20.11.2004.

Boeing. “Boeing Current Market Outlook 2004”. http://www.boeing.com/
commercial/cmo 20.11.2004.

Boeing. “Boeing Current Market Outlook 2006”. http://www.boeing.com/
commercial/cmo/pdf/CMO_06.pdf 20.02.2007.

Brinton, Chris and Stephen Atkins. “Decision Support and Information Exchange to
Improve  Airport  Surface  Management”,  http://www-iwse.eng.ohio-
state.edu/philsmith/Pub docs/ 0305ISAP-Amy%20paperNEW3.doc 24.10.2003.

Chaplin, Richard, Terry Dodson, Thomas G Jr Adams “Hong Kong’s New Airport is a
Model of Integration”, InTech, Nov, 1997. htip://www.findarticles.com
24.10.2003.

v 11

Cheng, Ninjiang “Jay”. “An Integration Framework for Airport Automation Systems”.
The Mitre Corporation, 2001, http://iceexplore.ieece.org/iel5/7625/20787/
00964256.pdf 26.03.2004.

Cotroneo, Domenico, Patrick Nixon, Stefano Russo and Domenico Vele, “Object-
oriented Design of an Intelligent Building Management System”.
http://wpage.unina.it/cotroneo/dwnd/SCI2000.PDF 11.10.2005.

DHMI http://www.dhmi.gov.tr/dosyalar/baskanliklar/Ssy/havamuhabere/havamuhabere.
asp 04.07.2005.




345

Erdogan, Saffet ve Mustafa Kurt. “Afyon Ili Girisimcilik Profilinin Cografi Bilgi
Sistemleri Ile Analizi”. http://www.bilgivonetimi.org/cm/pages/mklgos.php?
nt=208 22.12.2005.

FAA. “FAA Aerospace Forecasts™. http://apo.faa.gov/foreca03/start.htm 20.11.2004.

Feldman, David. “Global Airport Management: Strategic Challenges in an Emerging
Industry”.  www.mercerme.com/perspectives/whitepapers/commentaries/comm
98GlobalAirportMgmt.pdf 28.11.2003.

Gillen, David. “Recent Air Transport Developments in The EU”. Viessmann Research
Center on Modern Europe 1% Annual Conference: Developments in Europe’ta
sunulan bildiri. 19 Ekim 2001. http:/www.wlu.ca/~wwwgeog/special/
viessmann/papers/conf 1/Gillen.pdf 11.10.2004.

“GIS  Boosts  Airport Management”,  http://www.futureairport.com/articles/
airport_develop/far015_ 070 ESRI.htm 24.12.2005.

Gonzalez, Jorge ve Sahsa Page. “The Emergence of a Global Airport Industry”, Reason
Public Policy Institute Air Travel Annual Privatization Report 2003, http://www.
rppi.org/apr2003/emergenceofaglobalairportindustry.html 20.11.2004.

Goold, R. C. “Airport Management Systems for the 21 Century”. Airports
International.  http://www.airport-int.com/categories/airport-management-sys
tems/airport-management-systems-for-the-2 1 st-century.asp 04.01.2005.

IATA. Annual Report 2005. Tokyo: 61* Annual General Meeting http://www.iata.org/
iata/Sites/agm/file/2005/file/Annual report 2005.pdf 12.05.2006.

JATA. Annual Report 2005, (Tokyo: 61" Annual General Meeting), http://www.
iata.org/iata/Sites/agm/file/2005/file/Annual report 2005.pdf 12.05.2006.

IATA. “E-ticketing”, http://www.iata.org/stbsupportportal/et/ 26.02.2006.

“Information and Communication Technologies A4 Worlbank Group Strategy”,
Washington D.C.: The Worldbank Group, 2002. hitp://www.worldbank.org
20.10.2004.

“Istanbul  Atatirck  Havaliman1  Gurur ~ Veriyor”.  Anadolu  Dergisi,
http://www.anadolu.be/2004-06/4.html 20: 4-7, Haziran 2004.

Jiang, Hongwei. “Internet Technology and Airport Economic Performance”.
http://ausweb.scu.edu.au/aw06/papers/refereed/jiang/paper.html 10.06.2006.

Manas, Oguz. “Kablosuz Yerel Alan Aglart ve Kablosuz Uygulama Protokolu
(Wireless LAN and WAP)”. http://www]l.gantep.edu.tr/~sonercan/docs/
Kablosuz%20Aglar%20WLAN.doc 13.11.2006.




346

Needham, J. P. ve E. L. Murphee, Jr., “Information Structure for Integration of Facility
Projects at Operational Airports”, Construction Informatics Digital Library
http://itc.scix.net/paper w78-1999-2224.content 07.08.2006.

Ramalingam, K. “Information Technology for Airport  Applications”,
http://www.airportsindia.org.in/aai/presentations/it-for-air-app.htm 20.12.2005.

“RFID Nedir?” http://www.rfidturkey.com/sorular.php?#head 20.12.2005.

Saday, Taha ve Nurdan Akhan, “Bilgisayar Destekli Kimlik Tespit Sistemlerinde
Biyometrik Yontemlerin Kullanilmasi”. EMO Bilgisayar Miihendisligi
Dergisi. 17 Aralik 2004, http:/bm-dergi.emo.org.tr/index.php?option
=com_content&task= view&id=32&Itemid=74 13.07.2006.

Schneiderbauer, Dieter, David Feldman and Michael Zea. “Value Migration in the
Global Airport Business”. Mercer Management Consulting. www.mercermc.
com/perspectives/whitepapers/commentaries/comm99ValueMigrationGlobal Air
portBus.pdf 28.11.2003.

SITA. http://www.sita.aero/Industries/Airports/Infrastructure Services/AirportConnect/
AirportConnect CUTE.htm 12.10.2006.

Oosterwijk, Ton. “Common User Self Service Kiosks Developments (CUSS)”,
http://www.airport-int.com/categories/self-service-kiosks/common-use-self-
service-kiosk-developments-cuss.asp 21.12.2005.

Spencer, Amy, Chris Brinton, Stephen Atkins, “Decision Support and Information
Exchange to Improve Airport Surface Management”. http://www-iwse.eng.ohio-
state.edu/philsmith/Pub_docs/0305ISAP-mvy%20paperNEW3.doc 24.10.2003.

Tatar, Halim. “Cografi Bilgi Sistemleri (CBS)”. ASELSAN Dergisi.
http://www.aselsan.com.tt/DERGI/ocak2000/cbs.htm 20.12.2005.

Tekin, Mahmut ve Ercan Cicek. “Bilgi Caginda Bilgi Toplumu ve Bilgi Ekonomisi”.
http://www.bilgivonetimi.org 12.10.2004.

Thomas, Ian. “A Successful Airport for a Successful Industry-Understanding the
Market”. Center for Asia Pacific Aviation. http://www.centreforaviation.com
29.11.2004.

“Time for TAMS”, Future Airports, www.futureairport.com 12.05.2005.

Transportation Research Board National Research Council. Measuring Airport
Landside Capacity. Washington, D.C.: 1987.

Toker, Okan. “Giivenlik YOnetim Sistemleri ve Diger Yonetim Sistemleri ile
Entegrasyon”. EMO Dergi -TMMOB Elektrik Miihendisleri Odas1 Dergisi.
Say1:410. http://dergi.emo.org.tr/altindex.php?sayi=410&yazi=146 08.09.2006.




347

Tokol, Aysen. “Yeni Teknolojiler ve Degisen Endiistri liskileri”. Is Gii¢ Elektronik
Dergi, Endiistri Iliskileri, 2, 1 http://www.isguc.org 15.10.2004.

United Nations Department of Economic and Social Affairs Population Division.
International Migration Report 2002. New York: United Nations
Publications, 2002. http://www.un.org/esa/population/publications/ittmig2002/
2002ITTMIGTEXT22-11.pdf 20.12.2004.

United Nations Department of Economic and Social Affairs Population Division.
World Urbanization Prospects The 2003 Revision. New York: United Nations
Publications. 2004. http://www.un.org/esa/population/publications/wup2003/
2003Highlights.pdf. 20.12.2004.

United Nations Department of Economic and Social Affairs Population Division,
“International Migration 20067, http://www.un.org/esa/population/publications/
2006MigrationChart/Migration2006.pdf 20.02. 2007.

United Nations Department of Economic and Social Affairs Population Division.
“World Urbanization Prospects: The 2005 Revision”, Population Newsletter,
No.81, June 2006. http://www.un.org/esa/population/publications/popnews/
Newsltr81.pdf 20.02.2007.

United Nations Population Fund (UNFPA), “Population Trends: World Population Still
Growing”. http://www.unfpa.org/pds/trends.htm 20.02. 2007.

United Nations Population Fund (UNFPA), “Population Ageing: A Larger and Older
Population” http://www.unfpa.org/pds/ageing.htm 20.02. 2007

Uygun, Oktay. “Ulustistii Siyasal Birlikler ve Kiiresellesme”. http://www.stratejik.
yildiz.edu.tr/makale7.htm 20.09.2004.

Zimmerman, Robert. “Helping Airport Partners Communicate Together”. Aviation
Informatics. 11, 3, Sep. 2001. www.attis.com/aviainfo/sept2001mag.pdf
24.10.2003.

“Zonguldak Havaalani’m Zonguldak Sivil Havacilik A.S. Isletecek”. Turizm Gazetesi,
http://www.turizmgazetesi.com/news/news.aspx?id=31690, 05.10.2006.

http://www.easa.eu.int/

http://www.e-ticaret.gov.tr/tanim/tanim.htm

http://www.e-ticaretmerkezi.net/nedir.php

http://www.jaa.nl/

http://www.tav.aero/

http://www.tavyatirimeiiliskileri.com/




348

http://tr.wikipedia.org/

www.worldtracer.com

DIGER
ACI Europe. “Creating Employment and Prosperity in Europe”. September 1998.

“Air Transportation Regulatory Reform Act”. October 24, 1978, in the United States
Senate, S:2493.

Betancor, Ofelia and Roberto Rendeiro. “Privatization and Regulation of Transport
Infrastructure Guidelines for Policymakers and Regulators-Airports” Ed.
Antonio Estache and Ginés de Rus. WBI Development Studies.
Washington.D.C.: World Bank Institute, 2000.

DPT, Sekizinci Bes Yillk Kalkinma Plani, Ulastrma Ozel Ihtisas Komisyonu
Havayolu Ulastirmas1 Alt Komisyonu Raporu. Ankara: DPT:2584-0O1K:596,
2001.

FAA. Advisory Circular. 1988.

“Havaalanlar1 Yer Hizmetleri Yonetmeligi” (SHY-22), Resmi Gazete tarih: 25.1.1991,
Say1:20766.

IATA. Airport Development Reference Manual. 9" Edition, Montreal: IATA,
January 2004.

ICAO. Annex 14 Volume I - Aerodromes. Montreal: ICAO Publications, 1999.

ICAO. Aerodrome Design Manual. Part 1 Runways. 2™ Edition. Montreal: ICAO
Publications, 1984.

ICAO. Aerodrome Design Manual. Part 2 Taxiways, Aprons and Holding Bays. 3™
Ed. 1991.

Kapur, Anil. “Airport Infrastructure The Emerging Role of Private Sector” World Bank
Technical Paper. No:31, Washington.D.C.: World Bank Institute, 1995.

TAY Basin Biilteni, 17.08.2006.



