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Bu ¢alismanin amacit Havayollarmin tiim u¢us operasyonunu yoneten AOCC (Airline Operation Control -
Havayolu Operasyon Kontrol Merkezi) organizasyonunun ugus siirecinde karsilastiklart problemler ile
ilgili bir iy akis modeli olusturmak olarak ac¢iklanabilir. Ugus operasyonlarinda meydana gelen
aksakliklarda Divert karari (vedek havalimanina inme) kisa bir sure icerisinde alinmasi gerekir. Stire ¢ok
onemlidir. Bu amagla Tiirkiye 'de faaliyet gésteren havayollarinin AOCC béliimiinde ¢alisan 24 ¢alisan ve
5 yonetici ile karsilikli veya mail yontemi ile goriisiilerek problemin divert kararina doniismesinde
uygulanabilecek bir is akis modeli olusturulmaya c¢alisilmistir. Arastirma sonucunda genel olarak
kullanilabilecek bir is akig modelinin ortaya ¢iktigr bildirilebilir.

Anahtar Sozciikler: Havayolu Operasyon Yonetimi, Teknik Aksakliklar, Algoritma, Ugus Yonetimi
Abstract

The purpose of this study can be expressed as creating a work flow model related to the problems faced by
the AOCC (Airline Operation Control Center) organization, which manages the operations of the airlines.
Divert decision (landing at the spare airport) should be taken in a short time in case of malfunctions in
flight operations. Time is very important. For this purpose AOCC working in the departments of airlines
operating in Turkey 24 employees and five managers with a decision that can be applied in the conversion
of the divertor problems with mutual consultation or e-mail method workflow model has been tried to be
created. As a result of the research, it can be reported that a work flow model that can be used in general
has emerged.
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GIRIS

AOCC (Airline Operation Control) Havayolu Operasyon Kontrol Merkezinin genel amaci gercek
zamanli olarak problemlerin tespit edilmesi ve tespit edilen bu problemleri aksakliga doniismeden
¢Ozmek ic¢in en optimum kararlar1 almak olarak ifade edilebilmektedir. AOCC sadece yerde
gerceklesen operasyonu takip etmemektedir. Bir seferin ugus siirecinde de problem meydana

gelebilmektedir. Bu problemlerin ¢6zliimii iginde AOCC tiim seferleri ugus siiresi boyunca takip
ederek seferin planlandigi gibi icra edilip edilmedigini de kontrol etmektedir.

Ugus harekat uzmanlar1 yani dispecerleri, ugusun emniyetli olarak devam ettirilebilmesi igin
gerekli glincel bilgiye ve bu bilgilerin kaynagina ulasabildiklerinden ugusun her asamasini takip
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ederek degisen operasyonel kosullar hakkinda basta ugus ekibi olmak tizere ilgili tiim birimlere
bilgi vermektedir. Bu takipteki amag planlanan ugus kriterleri ile ger¢eklesen arasinda fark olup
olmadigini tespit etmek olarak ifade edilebilir. Dispecerlerin disinda teknik takip ekibi de havada
gerceklesen operasyonda meydana gelen teknik problem ile ilgili her ugak ile baglant1 kurabilecek
durumdadir. Ugus ekibi olas1 problemlerin ugusun devam etmesini engelleyecek boyutta olup
olmadigi ile ilgili karar i¢in teknik bdliime danismak istemeyebilir.

AOCC organizasyonu iginde operasyonu takip eden birimler farkli noktalarda icra edilen
operasyonu bilgisayar programlari, telefon, radyo teknolojisi (telsiz) gibi araglarla takip ederek
problemlerle ilgili anlik bilgileri temin edip gerekli aksiyonlarin alinmasi amaciyla AOCC
yoneticilerine bildirmektedir. Aliacak kararlardan biri de; Takip edilen faktorler ve diger
faktorler nedeniyle ortaya ¢ikan problemler sonucu bazen seferler varis noktasi yerine yedek
meydanlara inmek zorunda kalmasi durumudur. Havacilikta bu duruma divert denmektedir.
Divert bir acil durum degildir, sadece planda bir degisiklik olarak belirtilmektedir.

Bu c¢aligmanin amact bu divert durumu meydana geldiginde havayollarmin operasyon
yonetiminde bu durum ve sonrasi i¢in operasyon kararlarinin en optimum sekilde alinmasina
olanak saglayacak bir divert akis modeli olusturmaktir. Ciinkii bu karar siirecinin isleyisinde,
yoneticilerin tecriibeleri ile gelen bilgileri yorumlamalari ile ger¢eklesmesinden dolayr bazen
hatal1 kararlar verilebilmektedir. Hatalar Zaman kaybi ve maliyetin artmasina sebep olur. Daha
standart ve adim adim isleyen bir model hem zaman tasarrufu kazandiracagi, hem de hata
olasiligimi azaltacagindan maliyet avantaji getirecegi diisiiniilmektedir. Literatirde SHGM ve
IATA gibi havacilik organizasyonlarinin belirledigi yonetmelikler haricinde, divert karari ile ilgili
karar mekanizmasina alternatif olacak bir ¢aligma bulunmamaktadir. Bu yonetmeliklerde tanimlar
ve sorumluluklar belirtilmis olup, kararin nasil alinacag detaylandirilmamistir. Bu sebeple divert
karar1 alimina gdtiiren siire¢ ve sonrast operasyonlar ile ilgili sadelestirilmis ve kullanimi kolay
bir akis modeli olugturulmak istenmistir

Bu amagla Tiirkiye’de faaliyet gosteren havayollarinin AOCC organizasyonunda c¢alisan 24
calisan ve 5 yonetici ile karsilikli veya mail yontemi ile gorisiilerek problemin divert kararina
doniismesinde uygulanabilecek bir is akis modeli olusturulmaya ¢alisilmistir.

Olusturulan is akis modelinde divert kararinda 6ncelikle en uygun inis meydaninin se¢ilmesinin
divert sonras1 operasyonun devaminin yiiriitiilmesinde 6nemli oldugu ifade edilmektedir. Ayrica
calisma sonucunda divert sonrasi operasyon karari i¢in ekip, ucak kaynagi gibi igletme sartlarinin
yani sira, meteorolojik kosullar; yer hizmetleri, yakit, teknik hizmet gibi dig kaynaklardan
yararlanma olanaklar; ilgili {ilkenin notam bildirimleri gibi parametrelerin de dnem arz ettigi
vurgulanmaktadir.

1.1. Havayollarinda operasyon yonetimi

Havayollarinda operasyon siireci, isletmenin sahip oldugu maliyeti yiiksek kaynaklari en verimli
sekilde kullanarak havayolunun asil amaci olan gelire doniistiirebilmek i¢in yonetilen kapsamli
siireglerdir (Koksalmis, 2019:2). Havayolu isletmelerinde operasyon c¢ok farkli noktalarda
yiiriitiilen, teknik, dispecer, yer hizmetleri gibi c¢esitli siireglerden olusmaktadir. Bu siirecler
birbirlerini etkilediginden havayolu operasyonunda problemlerin belirlenmesi ve aksakliga
doniismeden giderilmesi 6nem arz etmektedir. Etkin bir operasyon yonetiminin hem havayollarini
cesitli maliyetlerden kurtaracaginin hem de yolcu memnuniyetsizliginin 6niline gececeginin
farkina varan havayollarinin son yillarda ayr bir boliim olusturma yoluna gittigi sOylenebilir. Bu
organizasyon AOCC yapilanmasi olarak ifade edilmektedir.

AOCC organizasyonun genel amaci ger¢ek zamanli olarak problemlerin tespit edilmesi ve tespit
edilen bu problemleri aksakliga doniismeden ¢ézmek icin en optimum kararlar1 almak olarak
ifade edilebilir. Bu sebeple AOCC organizasyonu i¢inde operasyonu takip eden bir ¢ok birim yer
almaktadir; teknik operasyonu takip etmek i¢in teknik masa, ekip planlama problemlerini takip
etmek icin ekip masasi, meydan slot problemlerini tespit etmek i¢in slot birimi, yer hizmetleri

1722



Siizen, E. 1721-1735

operasyonlarini takip etmek i¢in istasyonlar koordinasyon birimi, ugus harekati ile ilgili
operasyonu takip etmek icin dispecer birimi, ugaklarin anlik gelismelere gore en optimum
atamasini yapmak i¢in ugak atama birimi genel olarak sayilabilir. Bu birimler farkli noktalarda
icra edilen operasyonu bilgisayar programlari, telefon, radyo teknolojisi (telsiz) gibi araglarla
takip ederek problemlerle ilgili anlik bilgileri temin edip gerekli aksiyonlarin alinmasi amaciyla
AOCC yoneticilerine bildirmektedir (Kohla vd., 2007). Bu problemlerin aksakliga doniismeden
¢Oziimii i¢in yonetim kademesinde cesitli secenekler degerlendirilerek en uygun olan karar
operasyon igin alinmaktadir. Fakat bazen aksaklik kagiilmaz olmaktadir. Bu durumda
AOCC’nin aksaklik ¢oztimii igin aldig1 kararlar asagidaki gibidir ((Kohla vd., 2007);

Sefere gecikme verilmesi,

Seferin iptal edilmesi,

Seferin baska bir ucgakla icra edilmesi,
Seferlerin birlestirilmesi,

Bir seferin kalkis ve inis noktasi arasina ilave bir nokta daha eklenmesi.

AOCC sadece yerde gerceklesen operasyonu takip etmemektedir. Bir seferin ugus siirecinde de
problem meydana gelebilir. Bu problemlerin ¢oziimii i¢in de AOCC tiim seferleri ugus siiresi
boyunca takip ederek seferin planlandigi gibi icra edilip edilmedigini de kontrol etmektedir.

1.2. AOCC’de Ugus Takip

AOCC de ugus takip isi dispecer birimi tarafindan yapilmaktadir. Dispecer’ler kaptana ugus
planini verdikten sonra ugus harekati ile ilgili degisiklikleri takip etmekle ugus emniyeti agisindan
sorumludurlar. Bu ¢aligmada aksakliklarin ¢ogunun dispegerler tarafindan ugus siirecini takip
etmeleri sirasinda tespit edildiginden, dispegerlerin bu bdliimde takip ettikleri ve dikkat ettikleri
faktorlere deginilecektir. Ucus siireci ucagin pistten teker kestigi anda baslayan ve inecegi
meydanda ugak piste indigi anda biten zaman dilimidir. Bu siiregte AOCC dispegerleri tarafindan
takip edilerek gercek zamanli olarak problemlerin tespit edilmekte olduklari ifade edilmektedir
(ICAO, 2014)

Ucus dispegerleri, ugusun emniyetli olarak devam ettirilebilmesi igin gerekli giincel bilgiye ve bu
bilgilerin kaynagina ulasabildiklerinden ugusun her asamasini takip ederek degisen operasyonel
kosullar hakkinda basta ucus ekibi olmak {izere ilgili tiim birimlere bilgi vermektedir. Bu takipteki
amag, planlanan ucus kriterleri ile gerceklesen arasinda fark olup olmadigini tespit etmek olarak
sOylenebilir(https://www.skybrary.aero/index.php/Flight _Data_Monitoring_(FDM)).

Dispegerler bu takip isini ¢esitli programlar kullanarak yapmaktadirlar. Bu programlar ugagin
gercek zamanli ugus bilgilerini uydudan aldiklar1 referanslarla kullanicilara sundugundan
dispecerler sorunlari belirleyip AOCC igindeki yonetim kademelerine iletebilirler. Ornegin
dispecerler her ugus i¢cin ugagin performans degerlerine gore bir yakit miktar1 planlayip ugusun
belirli noktalarinda yakit sarfiyatinin ne kadar olmasi gerektigini belirleyebilirler. Planlanan ile
gerceklesen arasinda fark olup olmadigi ugus takip siireglerinde dikkate alinan hususlardan biri
olarak vurgulanmaktadir (Oxford, 2014).

Dispecerlerin disinda teknik ekip ve takip birimi de havada gerc¢eklesen operasyonda meydana
gelen teknik problem ile ilgili her ugak ile baglant1 kurabilecek durumdadir. Ortaya cikabilecek
aksakliklarda ucus ekibi, teknik ekibe danismak istemeyebilir. Bir karar alinmasi gerekecek
durum var ise bu karar ucus ekibi tarafindan alinmak istenebilir. Karar1 kendileri vermek
isteyebilirler.

Tim bu ugus siireclerinin takibinin amaci1 problemlerin gercek zamanli olarak belirlenerek
aksaklik olmadan ¢o6ziimiine gitmek olarak sdylenebilir. Ugus boyunca takip edilen hususlar
kisaca asagidaki gibi 6zetlenebilir (Huang, 2019 1392-1393);

e Ucag pozisyonu; ugus planinda belirtilen zamandaki pozisyonuyla ger¢eklesen ugusta
o zamandaki pozisyonu karsilagtirilarak farklilik oldugunda sebepleri arastirilmaktadir
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e Yakit sarfiyati: ugus planindaki kat edilen noktalarla o noktalarda ugakta bulunmasi
gereken yakit miktan ile gerceklesen karsilagtirilarak farklilik oldugunda sebepleri
saptanmaya ¢alisilmaktadir.

e Meteorolojik raporlar: ugus planinda ugus ekibine varis noktasinin meteorolojik raporlari
disinda yedek meydanlarin, kat edilecek hava sahasinin meteorolojik raporlar1 da
sunulmaktadir. Bu raporlar tahmin raporlari oldugundan ugus takip sirasinda daha sonraki
tahmin raporlar1 ve gerceklesen ile karsilagtirilarak farkliliklarin ugusa etkisi analiz
edilmektedir.

e Teknik ariza: ugus sirasinda meydana gelebilecek teknik arizalar i¢in de ugus siirecleri
takip edilerek ¢6ziim konusunda ugus ekibine yardim verilmektedir.

e Hava trafik tiniteleri tarafinda yayinlanan bildirimler (NOTAM (Notice To Airmen), AIP
Aeronautical Information Publication) vb.) Her iilke kendi hava sahasindaki ugus
operasyonu icin ¢esitli prosediirler, kurallar, kisitlamalar vb getirmektedir. Bunlarda ucus
sirasinda herhangi bir sebeple meydana gelen degisiklikler NOTAM’lar araciligi ile ugus
harekatiyla ilgili paydaslara bildirilmektedir. Bunlarin ugusa etkisi takip edilerek ¢ikan
problemlerin en optimum ¢6ziimii bulunmaya ¢aligilmaktadir.

Yukarida belirtilen takip faktorleri ve diger faktorler nedeniyle ortaya ¢ikan problemler sonucu
bazen ugus siirecinde bulunan ucaklar varis noktasi yerine yedek meydanlara inmek zorunda
kalabilmektedir. Havacilikta bu duruma yoneltme anlamina gelen Divert denilmektedir.

1.3. Havayolu Operasyonlarinda Divert

Havayollariin yolcuya ya da kargo i¢in miisteriye sundugu temel hizmet yolcuyu veya kargoyu
kalkis noktasindan varis noktasina ulasgtirmak olarak ifade edilmektedir. Fakat bu bazi
nedenlerden dolay1 her zaman miimkiin olmamaktadir. Ornegin, varis meydaninda sis oldugunda
bu temel hizmet saglanamamaktadir. Bu durumda havayollar1 ugus oncesi belirledikleri yedek
meydanlardan birine ugagin inis yapabilmesi i¢in gerekli yakit planlamasi yaptiklarindan sartlar
en uygun olana ugagin divert etmesi kararin1 vermektedir. Divert bir acil durum degildir, sadece
planda bir degisiklik olarak sdylenebilir. Bir ugus planinda temel olarak kalkis i¢in, varis meydani
icin yedek meydan planlamasi ve ayrica iki saat tizerindeki uguslar igin enroute yedek meydan
planlamas1 yapilmaktadir. Ugus planinda tespit edilen yedek meydanlar belirli sartlara gore tayin
edilmektedir. Bu sartlar genel olarak asagidaki gibi siralanabilir (Malandri vd., 2020);

e Yaklagma kolayliklar1 ve meydanin cografik 6zellikleri,

e Meteoroloji tahmin raporlarinda uygunlugu,

e Yer hizmetleri alabilme sartlari,

e Teknik hizmet alabilme sartlari,

e Yakit tedarik edilebilme sartlari,

e Giimriik ve konaklama sartlari,

e Havacilik otoritesi tarafindan yaymlanmig NOTAM, AIP gibi yayinlar,

Havayollarmin seferleri birgok sebepten ugus asamasinda aksamaktadir. AOCC uguslari,
Onlenebilir problemleri anlik olarak tespit edip ¢6ziim bulmak amaciyla izlemektedir. Fakat bu
problemlerin bazilarin1 ¢ozerken bazilar1 ¢ozillemediginden wucaklarin divert etmesi
gerekmektedir. Ucuslarin genel olarak divert etme sebepleri asagidaki gibi 6zetlenebilir(Spak ve
Olexa, 2020);

e Meteorolojik kosullar: Goriis, yagis, riizgar gibi meteorolojik aktiviteler seferlerin bazen
varts meydanina inmesine olanak vermemektedir. Bu durumda kaptan AOCC’nin
tavsiyesini alarak ilgili seferin yedek meydanlardan uygun olanina divert etmesi kararini
almaktadir.(Anaman vd, 2017)
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e Ucak Arizalari: Ugus emniyetini etkileyen bazi arizalar da u¢agin ucus siirecinde hangi
noktada olmasina bagli olarak varis noktasina ulagamamasina neden olabilmektedir. Bu
durumda kaptan AOCC’nin tavsiyesini alarak ucagin uygun olan yedek meydana divert
etmesi kararini vermektedir.

e Acil Tibbi Yardim Durumu: Kabin ekibi gerekli durumlarda ilk yardim destegi
saglayacak sekilde egitim almaktadirlar. Ve bir yolcunun tibbi durumunun acil olarak
inisi gerekli kildi1 durumlarda genel olarak karar verebilmektedir. Ilave olarak diger
yolcular arasindan doktor anonsu yaparak yardim da isteyebilmektedir. Eger durum acil
inisi gerektiriyorsa kaptan AOCC’nin tavsiyesini alarak yedek meydanlardan uygun
olana divert karar1 vermektedir (Valani vd. 2010).

e Kural Dis1 Yolcu: kabin iginde ugus emniyetini tehdit edecek sekilde davranan yolcular
da kaptanin AOCC’nin tavsiyesi dogrultusunda divert karar1 almasina neden
olabilmektedir.

e Havacilik Otoritesinin Yayinlar:: Her ilke kendi hava sahasindaki havacilik
operasyonlart ile ilgili belirli diizenlemeler yapmaktadir. Bu diizenlemeler AIP
(Aeronautical Information Publication) ve NOTAM (notice to airmen) gibi yayinlarla
ucus operasyonu ile ilgili paydaslara bildirilmektedir. Bazen grev, politik gerginlik, ugak
kazas1 gibi sebeplerle varis meydanina inis miimkiin olmamaktadir. Bu durumlar ugus
hareketi ile ilgili paydaglara NOTAM’lar ile bildirilmektedir. Bu durumda kaptan
AOCC’nin tavsiyesini alarak uygun olan yedek meydana divert karar1 almaktadir.

Havayollarimin sunmus oldugu temel hizmetlerin en baginda kalkis noktasindan varis noktasina
ulastirma hizmetinin aksamadan, giivenli ve uygun maliyetli olmasidir. Yukaridaki sebeplerden
dolay1 bazen bunun saglanmasi miimkiin olmamasi durumunda, diger yetkili birimler haricinde
kaptan da AOCC tavsiyesi ile divert karar1 almaktadir. Bu kararin alinmasinda bir yol haritasi
olacak, tavsiye olusturacak bir temel modelin olmasi ihtiyaci vardir. Bu model her havayolu
isletmesi tarafindan kendi teknik donanim vs. gore dizayn edilebilmelidir.

2. ARASTIRMA BILGILERI

Amag: Havayolu operasyonunda ugus siireci ugus harekat uzmanlar1 yani dispeger birimi
tarafindan planlanmaktadir. Planlama kriterleri ile seferin ucusu gerceklestirdigi meteoroloji,
NOTAM, ugak arizalar1 vb gibi kriterler farklilik gosterebilir. Bu durumda havayollarinin ugus
siireci varig noktasi yerine bagka bir havaalaninda bitmektedir. Buna divert denmektedir.
Havayolu operasyonlarimi yiiriiten AOCC kaptan ile birlikte en uygun olan yeni varis noktasini
belirlemeye caligmaktadir. Bu ¢aligmanin amaci bu divert karar1 alma durumunda havayollarinin
operasyon yonetiminde bu karar ve sonrasi i¢in operasyon kararlarinin en optimum sekilde
alinmasina olanak saglayacak bir divert akis modeli olusturmaktir.

Arastirmanin Simirhiliklari: Bu aragtirma orta ve biiytik 6lcekli (bolgesel ve denizasiri uguslar)
operasyonlart AOCC organizasyonu tarafindan yonetilen havayollarinin ugus siiresinde yasanan
aksakliklarla sinirlandirilmistir. Ugus Oncesi aksakliklar bu aragtirmanin kapsamina alinmamustir.

Arastirmanin Varsayimlari: Bu arastirmanin orta ve bilylik 6lgekli havayollarmi temsil ettigi
varsayllmistir. Ayn1 uluslararas1 kurallar takip eden havayollarinin operasyon yonetimi i¢in
divert nedenlerinin ve divert sonrasi degerlendirme faktorlerinin genel olarak ayni oldugu ifade
edilebilir. Bu faktorler teknik, dispecer, ucus ekibi, yer hizmetleri gibi faktorlerdir.

3. YONTEM

Havayolu isletmelerinde operasyon AOCC boliimii tarafindan yonetilmektedir. Bu arastirmada
Tiirkiye’deki havayollarinin AOCC béliimlerinde calisan ekip planlama, teknik, meydan slot,
dispatch, ucak atama, yer hizmetleri, yolcu rezervasyon ve kargo rezervasyon birimlerinden
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kisiler ile ve AOCC yonetim kademesinde bulunan kisilerle yapilan goriisme sonucunda divert
operasyonunu yonetmek icin is akis modeli olusturmak hedeflenmistir. Yaklagik bir ay siiren bu
calismada yiiz yiize ve online olarak yapilan goriismeler ile ilk 6nce yonetim ve calisan kisiler ile
karsilagilan tiim aksakliklar ve problemlerin neler oldugu tespit edilmeye ¢alisilmis olup, sonra
bu sorunlar iizerine AOCC yonetim kademesinde bulunan kisilerle taslak bir is akis modeli
olusturulmustur. Daha sonra AOCC ¢alisanlarina bu taslak is akis modeli ile ilgili ¢ikarmak veya
ekleme istedikleri hususlar sorularak veri elde edilmistir. Son olarak tekrar AOCC yonetim
kademesinde bulunan kisilerle bu veriler degerlendirilerek is akis semasina son hali verilmistir.

Bu arastirmada Tiirkiye’de faaliyet gosteren havayollarinin AOCC béliimlerinde ¢alisan 4
teknisyen, 4 dispeger, 3 ekip planlama ¢alisani, 3 meydan slot birimi ¢alisani, 3 yer hizmetleri
calisani, 2 yolcu rezervasyon caligsani, 2 kargo rezervasyon g¢alisani, 3 ucak atama ¢alisani ve 5
AOCC vyoneticisi olmak tizere 29 kisi ile goriisiilerek divert is akis modeli olusturulmaya
calistimustir. Oncelikle karsilasilan sorunlar tespit edilmeye calisiimistir. Daha sonra bu sorunlar
iizerinden 5 AOCC yoneticisi ile taslak bir divert is akig modeli olusturulmustur. Bu taslak model
diger 24 calisana verilerek onlara kendi is siirecleri ile ilgili eklemek istedikleri veya ¢ikarmak
istedikleri kisimlari bildirmeleri istenmistir. Son olarak bu bildirimler 5 AOCC yoneticisi ile odak
goriismesi yapilarak degerlendirilmis ve divert is akis modeli son haline getirilmistir

4. BULGULAR

Ucus siirecinde meydana gelebilecek aksakliklar nedeniyle operasyon divert karari ile
sonuclanabilir. Havayolu operasyon yonetiminde ugus 6ncesi meydana gelebilecek aksakliklara
kars1 ¢6ziim bulunabildigi gibi, ugus sirasinda da meydana gelebilecek aksaklilara karsi en uygun
¢Oziim bulunulmaya ¢alisiimaktadir. Bu sebeple bir aksakligin ortaya ¢ikmasi sonrasi verilecek
genel kararlarla ilgili bir is akis modeli olusturulmaya calisiimistir. Oncelikle problem
olustugunda verilebilecek kararlarla ilgili bir is akis modeli olusturulmustur. Daha sonra bu
kararlarin her biri ile ilgili bir is akis modeli meydana getirilmistir. Bulgular kisminda ve
calismanin genelinde kullanilan terimlerin anlamlar1 sonu¢ kisimda katilimeilarin goriisleri ve
literatlir karsiliklar1 birlestirilerek agiklanmigtir. Bulgular kismindaki is akis modeli sonug
kisminda agiklanacaktir. Ugus durumunda Teknik ariza gibi herhangi bir sebeple olusan problem
sonucu operasyonel sema ilk su sekilde olusmaktadir;

PROBLEM SEFERIN DIVERT
ETMESINI GEREKTIRMEKTE MIDIR

¥ ¥

HAYIR EVET
SEFER VARIS MEYDANINA DEVAM SEFER KALKIS MEYDANINA MI DIVERT
EDER EDIYOR

EVET HAYIR

PAYDASLARA YENI ROTA VE UGUS BILGISI
VERILIR

YEDEK MEYDANA MI DIVERT EDIYOR

$

EVET

PAYDASLARA YENI ROTA VE UCUS BILGISI
VERILIR
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Divert etmesi gereken bir durum ise, divertin kalkis meydanina m1 yoksa yedek meydana mi
olmasi durumunda;
1. Kalkis Meydamina Divert: Divert’in bazi1 durumlarda kalkis yapilacak meydana olmasi
gerekebilir. Ucus eger kalkis yapilan meydandan ¢ok uzak bir noktada degilse aksaklik
meydana geldiginde bu segenek genel olarak havayollari ig¢in degerlendirilebilir.

| KALKIS MEYDANINA DIVERT |

. 4

PAYDASLARA DIVERT MESAN
CEKILDI Mi

I«

EMERGENCY

EDILECEK pal

3 ¥

EVET HAYIR

ATC UCLIS PLAMI VE MEYDAM SLOTLARI IPTAL
EDILIR, EKIF PLANLARMAYA EKIPLERIN
ATanaLar ICIN Blucl vERILIR

DIVERT SOMRASI TEKRAR SEFER ICRA |

SEFER PLANLANMAS] AYMNI UCAK LA MI
YAPILACAK

$ 3

EVET HAYIR

- ¥EMI SEFER PLANLAMAS] YAPILARAK

AYNI TIPTE BASKA BIR UCAK ILE M ICRA
PAYDASLARA ILETILIR

EDILECEK
YENI MEYDAN SLOTLARI ALIMIR/SLOTLAR
REVIZE EDiLIR '
-EXIP PLANLANA TARAFINDAN UCUS ’
EXIBININ MESAIS] KONTROL EDILIR EVET HAYIR

GEREKIRSE BASKA UCUS EKIE]l PLAMLAMIR
- ATC UCUS PLANI GONDERILIR

-“YENI SEFER PLANLAMASI
VAPTLARAK PAYVDASLARL
ILETILIR

| UCAK TIP| il DEGISECEK I

-EXIP PLANLANA, ',

TARAFINDAMN EXIBINIMN
MESAIS] KONTROL EDILIR
GEREKIRSE UGLIS BASKA
UCUS EKIBI PLAMLANIR
-ATC UGUS PLANI
GOMNDERILIR

-YEMNI MEYDAN SLOTLARI

EVET

-¥ENI SEFER PLANLAMASI
YAPILARAK PAYDASLARA
ILETILIR

-YENI UQUS EKIP KURULUR
-ATC FLGHT PLAN
GONDERILIR

-¥ENI MEYDAN SLOTU
ALMNIR/SLOT REVIZE EDILIR

2. Yedek Meydana Divert: Ugus planinda, ugus siirecinde aksaklik olusmasi durumunda ugus
giizergahinda sartlar1 uygun olan meydanlar arasindan yedek meydanlar secilmektedir. Eger
ucus siirecinde aksaklik oldugunda yedek meydana divert segenegi degerlendirilirse havayolu
operasyonunu yonetmek i¢in asagidaki is akis modeli olusturulmustur.
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YEDEK MEYDANA DIVERT KARARI
ALIMD A
VLT
CKIP, TEKNIE, ¥OLIL, PAYLOAD, [KRAR, HAWA DURLMLU, ROTAR, YAKIT FAKTORLERI
_ — i DEGERLEMDIRILEREK EM UYGLIN YEDEK BEYDAM KARART ALINDI Rl n
HAYIR EWET |
IKINC] BlR ARSAKUE OLUSABILIR. SECILEM YEDEK MEYDAM DAHIL BUTUN PAYDASLARS |
MEYDAMIN TEKNIK BILGILER] KONTROL RILGI VERILD| Ml
COILBAELL, MATAL BILGILER |
DUZELTILMELL, ¥EDER PACYDAN KARAR ‘ ‘ "
SORECIME DENOLMEL =
| 7 EVET HAYIR
—F INI5 SONRAS] OPCRASYONUN DEVARI SOMRAS] GEREKLI DEGERLEMDIRMELER
. YAPILDI AL {UCLS CKIB|, TEKMIE ARIZA-A0G-, DISPCCER)
--"'-FP----
e
. s 4

| HAYIR CEVET

HATALl OPERASYON KARARL [N DEGERLENDIRME SOMRAS| SEFER PLAMNLI VARIS MOKTASING
| SONRASI CPERASYON TEKRAR

kIl DEVAM CDECCK
DUZEMLEMMEL

ENET HAYIR |
DIVERT ECILEN MEYDAMNDA UCAGIN
- WENI SEFER BILGISI PAYDASLARA YATIRILMASI M| KARARLASTIRILD! |
BILDIRILIR |
¥ENI LS PLANI VE ATC UCUS PLAN Il o
GONDERILIR EVET HAYIR

-VARES MOKTASI ICIN UCUSUN P
EKIBININ MESAIS] KONTROL EDILIR -SEFERLE ILGILI YEMI KARAR PAYDASLARA BILDIRILIR
- DONOS BACAG! ILE ILGIL IPTAL/REVIZYON, GECIKME
{SLEMLER] YAPILIR.

-UCUS Eklel OTELE ALINIR

- SORUN GIDERILDIKTEN SOMRA YENI UGUS PLAMLANIR
VEVA GECIKME VERILEM SEFERE DEVAM EDILIR

El

4. SONUC

Havayollar1 operasyonlarini kalkis noktasindan varig noktasina yolcu veya kargoyu ulagtirmak
igin planlamaktadirlar. Havayollarinin planlart bazen ellerinde olmayan sebeplerden dolay1
uygulanamayabilmektedir. Bu sebepler meteorolojik sartlar, iilke havacilik otoritesinin (DHMI-
Devlet Hava Meydanlari Isletmesi gibi) yaptig1 bildirimler, teknik arizalar, hasta yolcu, ugak
arizalari ve kural dig1 hareket eden yolcu olarak sdylenebilir. Bu sebepler nedeni ile diizenlenen
seferlerde ugaklar varig meydani yerine bagka bir meydana inmek zorunda kalabilmektedir. Bu
calisma sonucunda havada g¢ikan problemler nedeniyle havayollarinin operasyonunu yoneten
AOCC organizasyonunun uygulayabilecegi bir is akis modeli olugturulmustur. Bu problem ortaya
¢iktiginda havayollarinin genel olarak ilk yapacagi eylem ellerindeki kisitli imkanlarla problemin
¢Oziimiine galisarak varis noktasina ulagmak oldugu vurgulanabilir. Teknik boliimden katilimcilar
bazen havada gelen ve emniyeti etkileyen ucak arizalarinin ilgili arizanin sisteminin yeniden
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baslatilarak (reset prosediirii) giderilebilecegini belirtmislerdir vey meteorolojik bir problem
oldugunda ucakta yeterli yakit bulunuyorsa ugusa devam karar1 aliarak uygun sartlar olusabilir
diye varis noktasinda havada belirli rotada ugagin bir siire ucarak bekleyebildigi aktarilmstir.
Kisaca, bazi durumlarda problem ¢oziilerek normal ugus operasyonuna devam edilmektedir. Bu
sebeple ucus siirecinde olusan her problemin divert ile sonuglanmadig sdylenebilir. Sorunlarin
bazilar1t AOCC tarafindan ugus ekibi ile birlikte ¢oziime kavusturulup varig noktasina ugusun
devam etmesi saglanabilir. Fakat bazi problemler aksakliga doniisebilmektedir. Bu durumda
havayolunun is akis modeli ile asagidaki gibi iki sekilde operasyona devam edebilecegi
sOylenebilir;

Kalkigtan sonra kalkis yapilan meydandan fazla uzaklasmadan yukarida bahsedilen
problemlerden biri seferin divert etmesine neden olursa havayollarinin genel olarak tercihlerinin
kalkis meydanina divert oldugu goriismede bildirilmistir. Genel olarak operasyonun devamini
ytriitmek i¢in ve yolcu problemlerini minimum seviyeye indirmek i¢in bu se¢enegin daha uygun
oldugu vurgulanmustir. Ornegin sefer iptal edilecekse yolcularin ¢cogu igin evlerine geri déniis
miimkiin oldugundan daha az konaklama maliyeti ile karsilasildig1 aktarilmistir. Eger ucus ekibi
AOCC ile irtibat kurmadan kalkis meydanina divert ederse acil bir durum s6z konusu olabilecegi
de is akis modelinden aktarilmaktadir. Bu g¢alismanin konusu olmadigindan calismada yer
verilmeyecektir. Normal operasyon sartlarinda divert karari verildiginde AOCC tarafindan biitiin
paydaslara bildirim yapildig: belirtilmistir. Bu mesaj sonrast AOCC tarafindan biitlin degisken ve
parametreler degerlendirilerek operasyonu yonetmek i¢in gerekli karar verilmeye ¢alisilmaktadir.
Ugak indikten sonra operasyonun devami i¢in karar bu noktada iki sekilde olabilecegi goriismede
ortaya ¢ikmaktadir;

> Ik karar, seferin iptal edilmesi olarak alinabilir. Varis meydaninin sartlarinin uygun
olmamasindan; ucagin ugus emniyetini etkileyen bir arizasinin olmasi ve bu arizayi
gidermenin uzun zaman almasi ve seferi icra edecek uygun baska u¢agin bulunamamast;
seferi icra eden ucus ekibinin mesaisinin yetersiz olmasi ve baska bir ugus ekibi
kurulamamasi gibi nedenlerle kalkis meydanina divert eden sefer yeniden varig noktasi
icin planlanamayabilir. Seferin iptal edilmesi ile birlikte is akis modelinde havayollarinin
yapmasi gereken islemler mevcuttur; ATC ugus planinin iptal edilmesi, sefer devam
etmeyecegi icin varis meydani slotu mevcutsa iptal edilmesi ve ugus ekibinin gorev
planlanmasinin yeniden diizenlenmesi olarak bu islemler aktarilmistir.

> Ikinci karar, seferin varis noktasina tekrar icra edilmesi seklinde verilebilir. Bu karar
almirsa seferin icra edilmesi ile ilgili farkli noktalarda siiregleri icra eden birimler
oldugundan gerekli mesaj bildirimlerinin yapildigi vurgulanmigtir. Operasyonun
devamina {i¢ sekilde karar verilebilmektedir. Ayni ucak ile devam etme karar1; eger divert
teknik bir ariza nedeniyle ger¢eklesmemisse sefer ayni ugak ile icra edilebilmektedir.
Eger divert teknik bir ariza nedeniyle gergeklesmis ise bu durumda seferi icra edecek
ucagin degistirilmesi karar1 AOCC tarafindan alinabilmektedir. Bu durumda iki segenek
s6z konusudur; seferi icra edecek ucagin ayni tipte baska bir ugakla degistirilmesi. Ister
sefer ayni ucakla yapilsin ister ayni tipte baska bir ugakla yapilsin (yolcularin bir ugaktan
digerine aktarilmasi disinda) operasyonun devaminda genel anlamiyla asagidaki iglemler
yapilmaktadir;

» Mevcut ekibin mesaisinin kontrol edilmesi, eger uygun degilse baska bir ugus ekibinin
kurulmas1

» ATC ugus planmin ¢ekilmesi

» Eger gerekli ise yeni meydan slotlariin temin /eski slotunun revize edilmesi.
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AOCC’nin ikinci se¢eneginin ugak tipinin degistirilmesi olarak ifade edilebilmektedir. Bu karar
alindiktan sonra is akis modelinin agagidaki sekilde olacagi ifade edilmistir;

» Yolcularin, bagajlarin, kargonun seferi icra edecek yeni ugaga aktarilmast,

» Yeni ucus ekibinin kurulmasi, ucak tipi degisirse mevcut ekip bu ucgakta yetkin
olmadigindan, gerekmektedir,

» ATC flight plan ¢ekilmesi,

» Yeni meydan slotunun alinmasi/eski slotun revize edilmesi.

Ugus siirecinde gergeklesen problemlerde eger divert karart alinmigsa is akis modelinde ikinci
secenegin yedek meydana inmek seklinde olabilecegi katilimcilar tarafindan sdylenmistir. Divert
karar1 yedek meydana gitmek seklinde alindiginda AOCC ve kokpit ekibi (kaptanlar) istisare
ederek en uygun yedek meydana gitme karar1 almalarmin divert nedeniyle isletmenin operasyon
maliyetlerinin daha da artmasini 6nleyecegi ifade edilebilmektedir. Bu durumda karar alinirken
is akis modelinde su degerlendirmelerin yapilmasi gerekmektedir;

» Ekip mesaisi uygun mu? Uygun degilse yeni ekip temin etmek igin en uygun yedek
meydan hangisi,

» Teknik hizmet alma imkan1 mevcut mu? Hatta teknik ariza nedeniyle divert edilmis ise
bu arizanin giderilmesi icin teknik hizmet alinabilecek yeterlilikte bir yedek meydan
mevcudiyeti,

» Yakit tedariginin ve yer hizmetlerinin uygunlugu,

» Meydanda ugus operasyonunu etkileyen NOTAM gibi iilke sivil havacilik otoritesi
bildirimleri mevcut mu?

Bu degerlendirmeler sonucu en uygun yedek meydan segilerek divert isleminin gerceklestirildigi
aktarilmistir. Eger bu degerlendirmeler yapilmadan bir divert islemi yapilirsa baska problemlerle
karsilasmanin ihtimal dahilinde oldugu belirtilmistir. Ugak yedek meydana indikten sonra
operasyonun devam AOCC tarafinda iki sekilde alinabilmektedir; seferin varig noktasina devam
etmesi veya seferin iptal edilmesi ve kalkis meydanina geri doniilmesi olabilir. Bu kararlari
verebilmek icin bazi degisken ve parametreler kontrol edilmektedir;

» Ugagin teknik ariza durumu: ugus emniyetini etkileyen bir ucak arizasi nedeniyle divert
edilmisse arizanin giderilme siiresi karar almaya etki etmektedir;

» Varis meydaninin uygunlugu: varis meydanindaki meteorolojik sartlar, NOTAM gibi
bildirimler nedeniyle divert edilmisse bu sartlarin diizelme durumu karar igin 6nem arz
etmektedir.

» Ugus ekibinin mesai durumu operasyon kararinin verilmesine etki etmektedir.

Bu degerlendirmeler yapildiktan sonra sefer i¢in iki karar alinabilmektedir;

1. Seferin varis noktasina yeniden planlanmasi: ¢6ziimii uzun zaman almayan problemler igin
genel olarak ucak kaynaginda veya ugus ekip kaynaginda bir sorun yoksa yolcu ve/veya kargonun
ulastirilmasi igin AOCC varis noktasina yeniden planlama karar1 vererek paydaslara mail, telex
gibi araglarla bildirim yapilmasini saglamaktadir. Eger ugus ekibinin mesaisinde ve/veya seferi
icra edecek ugakta emniyeti etkileyen bir problem varsa operasyonun devamu i¢in bu kaynaklarin
temin edilmesi gerekmektedir. Ekip kaynag1 ya mevcut ekip otele alinarak dinlendirildikten sonra
varig noktasina planlama yapilmaktadir ya da havayolunun merkezinden yeni bir ugus ekibi
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kurularak meydana nakilleri saglanmaktadir. Genel olarak ilk segenegin degerlendirildigi
bildirilmistir. Ugak kaynakli problemde bir sonraki madde uygulanmaktadir. Seferin varis
noktasina planlanmasina miiteakip asagidaki islemler is akis modelinde yerine getirilmektedir;

» ATC ugus plani paydaslara gonderilir,
» Gerekli ise yeni meydan slotlar1 temin edilir

2. Ucagin meydanda yatirilma karari: ugak kaynaginda ugus emniyetini etkileyen bir ariza
oldugunda seferin yedek meydanda yatirilmasi karar1 verilebilmektedir. Bu durum genel olarak
¢Oziimii uzun siiren arizalar meydana geldiginde s6z konusu oldugu katilimecilar tarafindan
bildirilmektedir. Bu karar alindiginda is akis modelinde asagidaki islemler yapilmaktadir;

e Paydaslara seferin iptal mesaji1 ¢cekilmektedir,

e ATC ugus plani iptal edilmektedir,

e Meydan slotlari iptal edilmektedir,

e Ucus ekibi otele konaklamaya alinmaktadir.

e Yolcu i¢in istasyon ya kalkis meydanina dénme, ya baska havayollari ile varig noktasina
aktarma gibi segenekleri degerlendirmektedir.

e Sorunun giderilmesine miiteakip ucak havayolunun merkezine ¢ekilmektedir.

Bu ¢alismanin sonucunda havayolu operasyonlarinin sadece ucus oncesi degil ugus siirecinde de
aksayabilecegi ve bu aksakligin yonetilebilmesinin bir¢ok faktoriin dikkate alinmasi ile miimkiin
oldugu sdylenebilir. Zaten aksaklik sonucu ugusta olusan divert nedeniyle ilave bir maliyete
katlanmak zorunda kalan havayollarinin yanlig bir operasyon yonetimi sonucu maliyetlerinin
daha da artmasi miimkiin goriinmektedir. Bunu 6nlemek i¢in AOCC tarafindan biitiin degisken
ve parametreler dikkate alinarak en optimum kararin verilmesini saglamak i¢in bu caligmada
olugturulan genel is akis modelinin havayollarinin kendi politikalarina uygun olarak
gelistirilmesinin operasyon yonetimine katki saglayabilecegi ifade edilebilir. Karmasik bir karar
siirecinden meydana geldigi sOylenebilen havayolu operasyon yonetiminde bu tip is akis
modelinin karar vermeyi kolaylastiracagi sdylenebilir.

Olusturulan ig akis modelinde divert kararinda dncelikle en uygun inis meydaninin segilmesinin
divert sonrasi operasyonun devaminin yiiriitiilmesinde 6nemli oldugu ifade edilmektedir. Ayrica
calisma sonucunda divert sonrasi operasyon karari i¢in ekip, ucak kaynagi gibi isletme sartlariin
yani sira, meteorolojik kosullar; yer hizmetleri, yakit, teknik hizmet gibi dig kaynaklardan
yararlanma olanaklart; ilgili iilkenin NOTAM gibi bildirimlerinin de &nem arz ettigi
vurgulanmaktadir. Problemin ¢6ziimiiniin uzun siirmesi, varis meydanina yapilacak seferin iptal
edilmesi ve problem ¢oziildiikten sonra ucagin ve ekip kaynaginin havayollarinin merkezine
cekilmesi operasyon yonetiminde sik goriilebilmektedir.

Bu olusturulan model her havayolu firmasi i¢in ayr olarak diizenlenebilir. Kendi isletme yapisi
ve teknik becerilerine gore diizenlenebilir. Daha 6nce uygulamasi olmayan bu model ayrica ugak
piste indikten sonraki her siire¢ icinde detaylandirilabilir.

1731



Siizen, E. 1721-1735

Calismada kullanilan terimlerin aciklamalar:

Terimlerin anlamlart AOCC operasyon siireclerinde yer alan personel tarafindan uygulamada net
olarak ne anlam ifade ettigi ile literatiir karsilastirilarak katilimcilar tarafindan aciklanan
bilgilerde kullanilarak verilmistir.

ATC (Air Trafic Control-hava trafik kontrol): Hava araglarina iilkelerin vermekle yiikiimli
olduklar1 hava trafik hizmeti olarak belirtilmistir.

Ucus plan1 ve ATC Ucus Plami: Dispecer birimi ugus Oncesi seferin rota, seviye, hiz, yedek
meydan gibi ucus ile ilgili bilgilerinin yer aldigi bir ucus plan dokiimani hazirlamaktadir.
Kaptanlara verilen ugus planina operasyonel ugus plani ve bu planin kisa 6zeti olarak hava trafik
tinitelerine gonderilen ugus planina ATC ugus plani dendigi goriismede dispatch biriminden
katilimcilar tarafindan bildirilmistir. ATC ugus plan1 paydaslara teleks ile ulastiriimaktadir.

Meydan Slotu: Yogun hava trafigine sahip havaalanlarinin yoneticileri bu havaalanlarina ugus
operasyonu diizenleyecek olan havayollarindan inis ve kalkis igin bir zaman belirterek meydan
otoritesinden izin almalarini talep etmektedir ve trafiklerini bu aldiklari slot zamanina belirli bir
tolerasnla (+/- 20 dakika, baz1 durumlarda +/-30 dakika) uymalarini istemektedir. Buna meydan
slotu denmekte oldugu bu birimden katilimcilar tarafindan belirtilmistir.

AOG (Aircraft On Ground): ugus emniyetini etkileyen bir ariza nedeniyle yerde bekleyen ugak
anlamina geldigi ve bu ariza giderilene kadar ucagin ucus yapamayacagi ifade edilmistir.

Enroute yedek: Enroute’un yol boyu anlaminda kullanilan bir havacilik terimi oldugu
aktarilmistir. Dispeger biriminden katilimcilar u¢agin ugus sirasinda rotanin her noktasinda en
fazla 1 saatlik mesafede herhangi bir problemde inebilecegi meydanlarin bulunmasi gerekliliginin
vurgulamislar ve ucus 6ncesi se¢ilen bu meydanlara enroute yedek dendigi ifade etmislerdir.

Ucus Ekip Mesaisi: ugus ekiplerinin giinliik calisabilecekleri saat limit olarak aktarilmistir. Bu
limitin ugusun menziline ve inis sayisina gore degistigi ifade edilmistir.

Notam (Notice To Airmen) : Ingilizce ifadesinin kisaltmasindan olusturulmus bir havacilik
terimidir ve ugus harekati ile ilgili personele (pilot, dispeger gibi), herhangi bir havacilik
kolayligina, hizmetine, yontemine yada bir tehlikenin varligina, kosullarina veya degisikligine
iligkin bildirimleri zamaninda duyurmak amaciyla yapilan uyari yayinlar1 olarak ifade
edilmektedir.

AIP ( Aeronautical Information Publication-Havacihik Enformasyon Yayim ): Her iilkenin
havacilik otoritesi tarafindan o iilkedeki havacilik faaliyetlerle ilgili prosediir ve bilgilerin yer
aldig1 yayin oldugu aktarilmistir.

Yaklasma Kolayhklari: Ucagin inisi sirasinda yerden veya uzaydan aldig bilgilerle inis siirecine
yardimc1 olan ekipmanlar olarak belirtilmistir.

KAYNAKCA

Anaman vd (2017).”Benefits of Aviation Weather Services: A Review of International
Literature”. Research in World Economy 8(1): s.45-58

Castro Oliveira (2011) Awrline Operations Control:A new Concept For Operations Recovery,
nova science publisers

Cmaroglu, E. (2015). Veri Madenciligi Tekniginin Havacilik Meteorolojisinde Kullanimu,
Yaymlanmamis Yiikseklisans Tezi, Erciyes Universitesi, Sosya Bilimleri Enstitiisii,
Kayseri.

Gezgig, O. (2016). “Havayolu Isletmelerinde Ugus Operasyon Kontrol Merkezlerinin Stratejik ve
Ekonomik Etkilerinin incelenmesi: Bir Uygulama Ornegi”, Istanbul Arel Universitesi,
Yayimlanmis Yiiksek Lisans Tezi.

1732


https://www.researchgate.net/journal/1923-3981_Research_in_World_Economy

Siizen, E. 1721-1735

Gultepe Ismail, vd (2019). A Review of High Impact Weather for Aviation Meteorology, Pure
and Applied Geophysics

Huang L.vd. (2019). How Airline Dispatchers Manage Flights: A Task Analysis in Distributed
and Heterogeneous Network Operations, Proceedings of the Human Factors and
Ergonomics Society 2019 Annual Meeting.

ICAO, (2013) annex 3 chapter 2: s.2.

ICAO, (2014). Operations of Aircrafts, Annex 6-Operation Of Aircraft-Part I-International
Commercial Air Transport-Aeroplanes.

Koksalmig, G. H. (2019).”Operations Management Perspectives in the Air Transport
Management”, Journal of Business Administration Research, Say1:2, Cilt:1, s.1-14.

Kohla, vd, (2007). Airline disruption management—~Perspectives, experiences and Outlook,
Journal of Air Transport Management, 13 (1) 149-162

Malandri vd., (2020). “Impacts of unplanned aircraft diversions on airport ground operations ”,
Transportation Research Procedia 47, 537-544

Nagarajan vd (2018). “Meteorological Effects on Airports,” International Journal of Latest
Technology in Engineering, Management & Applied Science. Voliime vi1, 1sue 1v, 325-
329

Oxford, (2014). Flight Planning And Monitoring. Oxford Aviation Academy (UK) Limited.
Oxford, (2008). Meteorology, Oxford Aviation Academy (UK) Limited.

Serrano, F. J. J. Ve Kazda, A. (2017). “Airline Disruption Management: Yesterday, Today And
Tomorrow”, Transportation Research Procedia, 28, s.3-10.

Skybrary, (2021). Flight Data Monitoring, Ulasilabilir URL:
https://www.skybrary.aero/index.php/Flight Data_Monitoring_(FDM). (Erisim  Tarihi:
08.02.2021)

Spak ve Olexa, (2020). “Enhancement of the diversion airport selection methodology”,
Transportation Research Procedia 51, 5.232-242

Serranoa, F. J. J. Ve Kazda, A. (2017). “Airline Disruption Management: Yesterday, Today And
Tomorrow”, Transportation Research Procedia, 28, s.3-10.

Sener, A., Bugday B.,(2016).” Tiiketicilerin Kalite Belgelerine liskin Tutumlar1”, Ugiincii sektor
Sosyal Ekonomi Dergisi, Cilt.51, Say1:2, 109-127.

Valani vd., (2010). “Flight Diversions Due to Onboard Medical Emergencies on an International
Commercial Airline”, Aviation, Space, and Environmental Medicine, vol: 81 say1: 11
s.52

Irregular airline operations: a review of the state-of-the-practice in airline operations control
centers Michael Dudley Delano Clarke (ICAO Annex 6,5.36);

(http://hezarfen.mgm.gov.tr/Genel/). (Erisim Tarihi: 05.01.2021)

(https://public.wmo.int/en/resources/meteoworld/aircraft-based-meteorological-observations-
benefits-aviation). (Erisim Tarihi: 07.01.2021)

https://rmets.onlinelibrary.wiley.com/doi/full/10.1002/wea.2536 (Erisim Tarihi: 08.01.2021)

1733


https://www.skybrary.aero/index.php/Flight_Data_Monitoring_(FDM)
https://public.wmo.int/en/resources/meteoworld/aircraft-based-meteorological-observations-benefits-aviation
https://public.wmo.int/en/resources/meteoworld/aircraft-based-meteorological-observations-benefits-aviation
https://rmets.onlinelibrary.wiley.com/doi/full/10.1002/wea.2536

Stizen, E. 1721-1735

Review Article

Havayolu Operasyon Yonetiminde Ucus Siirecinin Yonetilmesi

Management Of The Flight Process In Awrline Operation Management

Ekrem SUZEN
Dr. Ogr.Uyesi, Istanbul Gelisim Universitesi
Meslek Yiiksekokulu Miidiirliigii
esuzen@gelisim.edu.tr
https://orcid.org/0000-0002-1846-450

Extensive Summary

Introduction: The operation process in airlines is a comprehensive process that is managed in
order to transform into revenue, which is the main purpose of the airline, by using the costly
resources of the company in the most efficient way. Operation in airline companies consists of
various processes such as technical, dispatch, ground handling, which are carried out at many
different points. Since these processes affect each other, it is important to identify problems in
airline operations and to eliminate them before they turn into disruptions.

The general purpose of the AOCC organization can be expressed as determining the problems in
real time and making the most optimum decisions to solve these problems before they turn into
disruptions. AOCC does not just monitor the operation taking place on the ground. Problems can
also occur during the flight process of a flight. In solving these problems, AOCC monitors all
flights throughout the flight period and checks whether the flight is carried out as planned.

Since flight dispatchers can access the necessary up-to-date information and the source of this
information for the safe continuation of the flight, they follow every stage of the flight and inform
all relevant units, especially the flight crew, about the changing operational conditions. The
purpose of this tracking can be reported to determine whether there is a difference between the
planned flight criteria and the actual one.

Apart from Dispatches, it is in a position to contact any aircraft regarding technical problems that
occur in airborne operations in technical monitoring. The flight crew may not want to consult the
technical department to decide whether these problems are of a size that prevents the continuation
of the flight.

Method: As a result of the problems that arise due to the factors followed and other factors, the
trips sometimes have to go to the spare airports instead of the destination. In aviation, this situation
is called diverting. Divert is not an emergency, it can only be specified as a change in plan. The
purpose of this study can be expressed as creating a divert flow model that will allow operational
decisions to be taken in the most optimum way in the operation management of airlines when this
divert situation occurs. To this end, working in departments AOCC airlines operating in Turkey
was discussed with mutual or e-mail method with 24 staff and five managers. In these interviews,
it was tried to create a work flow model that can be applied in transforming the problem into a
divert decision.

Findings and Suggestions: In the work flow model created, it can be stated that choosing the
most suitable Airport. First in the divert decision is important for the continuation of the post-
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divert operation. It can be stated that it is important for the continuation of the operation after
divert. In addition, as a result of the study, besides the operational conditions such as team, aircraft
resource for the post-divert operation decision; Opportunities to benefit from external sources
such as meteorological conditions, ground services, fuel, technical service; It can be emphasized
that parameters such as NOTAM of the relevant country are also important. Outsourcing
opportunities can be effective in decision making.

In this study, AOCC (Airline Operation Control Center) department, which manages the operation
processes of the airlines, tried to create a work flow model related to the problems encountered
in flight processes. It has been tried to create a work flow model that can be applied in
transforming the problem into a divert decision. As a result of the research, it can be reported that
a work flow model that can be used in general has emerged.

As a result of this study, it can be said that airline operations can be disrupted not only before the
flight but also during the flight process, and it is possible to manage this disruption by considering
many factors. It seems possible that airlines, which have to bear an additional cost due to the
divert caused by the malfunction in the flight, will also increase their costs further as a result of a
wrong operation management. In order to prevent this, the most optimum decision can be made
by the AOCC department by considering all variables and parameters It can be stated that the
development of the general work flow model to be created in accordance with the policies of each
airline can contribute to the operations management. It can be stated that this type of work flow
model in airline operations management, which can be said to consist of a complex decision
process, will facilitate decision-making.

In the work flow model created, it can be stated that choosing Airport primarily in the divert
decision is important to continue the operation after the divert. In addition, it can be emphasized
that, as a result of the study, notifications such as meteorological conditions, opportunities to
benefit from external sources such as ground services, fuel, technical service, and the note of the
relevant country are also important for the post-divert operation decision. Solving the problem in
a long time, canceling the flight to the destination area, and pulling the plane and the team resource
to the center of the airlines after the problem is solved also seem to be important in benefiting
from the resources in operations management again. Utilizing the source data has an effect on
verifying the decision to be made.

Airlines plan their operations to deliver passengers or cargo from the departure point to the
destination. Airline plans sometimes fail for reasons beyond their control. These reasons are:
meteorological conditions, notifications made by the country's aviation authority (such as DHMI-
state airports), technical malfunctions, sick passengers, aircraft malfunctions and illegally acting
passengers. Due to these reasons, flight operations may have to land at another Airport instead of
the destination. As a result of this study, it can be said that a work flow model has been developed
that can be implemented by the AOCC organization, which manages the operations of airlines
due to airborne problems. It can be emphasized that when this problem occurs, the first action
that airlines will generally take is to reach the destination point by trying to solve the problem
with limited resources. Participants from the technical department stated that aircraft malfunctions
that sometimes come in the air and affect safety can be eliminated by restarting the related
malfunction system (reset procedure). Or, when there is a meteorological problem, if there is
enough fuel in the plane, it is decided to continue the flight and it is stated that the plane can wait
for a while in the air at a certain route in the air at the destination. In short, in some cases, the
normal flight operation is continued by solving the problem. For this reason, it can be reported
that every problem that occurs during the flight process does not result in divert. Some of the
problems can be resolved by AOCC together with the flight crew and the flight can continue to
the destination.
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