HAVACILIK VE UZAY TEKNOLOJILERI DERGISI
OCAK 2014 CILT 7 SAYI I (1-23)

TEDARIK ZINCIRI YONETIMINDE BiLGI SISTEMLERI:
HAVACILIK YER HiZMETLERINDE UCUS ZAMANLAMASI ICIN
BiLGI PAYLASIM MODELI

Mehmet YORUKOGLU" Giilgiin KAYAKUTLU Sami ERCAN
2’nci Hava Istihkdm Insaat Taburu Istanbul Teknik Universitesi, Arel Universitesi,
DIYARBAKIR Isletme Fakiiltesi, Miihendislik-Mimarlik Fakiiltesi,
mehmetyorukoglu74@gmail.com Endiistri Miithendisligi Bolimii, Endiistri Miithendisligi Boliimii,
ISTANBUL ISTANBUL
kayakutlu@itu.edu.tr samiercan@arel.edu.tr

Gelis Tarihi: 18 Subat 2013, Kabul Tarihi: 17 Ocak 2014

OZET

Tiim iiretimler tedarik zincirlerinde deger zincirinin paralelinde miisteriler icin deger olgusunu yaratarak
gerceklestirilmekte, hizmet iiretimindeki ¢alismalarin azlhigi da dikkat cekmektedir. Bilginin iiretkenligi ve
kullanildigi tedarik zincirinde deger yaratmasi tedarik zincirlerinde bilginin yonetilmesi gerekliligini ortaya
ctkarmakta, tim aktorleri kucaklayan kazan-kazan cercevesinde bilgi esasl bir modelin kurgulanmasi ihtiyag
olarak durmaktadwr. Hava tasimaciligi gelisen bir hizmet tedarik zinciri olarak yaratilacak yeni bulgu ve
bilgiler icin 6nemli bir ¢alisma alani olarak bulunmaktadir. Havacilik tedarik zincirinin ortak sorunu olan
“gecikme” ile ozel bir miisteri grubu olan engelli yolcularin sorunlarinin etkileserek olusumunun irdelenmesi ve
giderilmesine yénelik tespitlerin yapilmasi hem tedarik zinciri hem de tiim aktérler icin ayri ayri anlamh
olacaktir.

Makalenin konusu olan havacilik yer hizmetlerindeki sorunlarin etkilesiminin belirlenmesi i¢in deterministik
karar problemlerinin tanimlanmasinda kullanmisl bulunan niteleyici bir teknik olan biligsel haritalama, ilgili
uzmanlarin degerlendirmeleri alinarak anketler desteginde kullanmimistir. Bilissel haritalar etkilesimin
olasiliklarimi ve siddetini icermediklerinden karar kavramlariyla ilgili belirsizligin modellenebilmesi i¢in
sebepleri ve etkilerini modellemede giiclii olan Bayes inang aglart Netica programi kullanilarak olusturulmus ve
tedarik zincirindeki problemli etkilesimler belirlenmistir. Elde edilen Bayes inan¢ aglart havacilik hizmetleri
tedarik zincirindeki problemleri azaltacak uzman sistem prototipini olusturmak icin ana girdileri saglamistir.
Problemli etkilegsimler irdelenerek tedarik zinciri igerisindeki iliski ve kurallar belirlenmis ve problemleri
engelleme amach olarak sistemi ikaz eden uyarilar gelistirilmistir.

Anahtar Kelimeler: Tedarik Zinciri, Havacilik Hizmetleri, Engelli Yolcular, Bilgi Yonetimi, Bilissel Haritalar,
Bayes Inang Aglart.

KNOWLEDGE SYSTEM UTILISATION IN SUPPLY CHAIN MANAGEMENT: A MODEL FOR
KNOWLEDGE SHARING IN AVIATION LAND SERVICES

ABSTRACT

The supply chains construct the basis of this study as the assurance of production sustainability. Though
manufacturing value chains are analyzed in detail, service chains are less studied because of difficulties in
measures and information storage. Air transportation, an important service in globalization, runs on a major
logistics supply chain that creates values for the passengers as an industry growing at pace. There is an absolute
need to construct a framework to facilitate knowledge productivity in a collaborative knowledge management of
the aviation value chain. This study has a framework built on the belief that the value chain does not work
effectively unless partners have the equal or balanced benefits after any change. It was observed in the analyzed
literature that “delay” appears to be the most important problem as both a cause and resulting problem in
relation to the value chain partners and passengers. The disabled air passengers were detected as the actor due
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to the major role in delays. It is analyzed that solution for their interaction with all the partners will bring

improvements in reducing delays.

The framework is constructed in a few steps. Initially, the types of interaction within the supply chain are
defined. The cognitive map, a qualitative technique useful for determining the deterministic decision problems is
used to run a survey in the aviation industry. In the formation of cognitive maps, the questionnaire data were
used obtained from the experts. The cognitive maps achieved show the interactions but do not include the
possibilities and intensity of the interactions. That is why, Bayesian belief network, a powerful tool in modelling
the reasons and their impacts were used. The formation of Bayesian networks was done by using Netica
program. In the final stage the Expert System approach was used. The problematic interactions were taken into
account and the relation and rules within the supply chain were specified and the alerts warning the system for

the purpose of avoiding the problems were developed.

Keywords: Supply Chain, Aviation Services, Disabled Passengers, Knowledge Management, Cognitive Maps,

Bayesian Network.
1. GIRIS
Parcalarmin  birbirleriyle  olan  iligkileri  ve

etkilesimlerinden dolay1 bir biitlin olarak davranan
sistemin [1] isleyisinde etkilesimi saglayan unsurlarin
basinda deneyimlerin, kurallarin, verinin,
enformasyonun ve kazanilmis yeteneklerin bir biitilinii
olan bilgi gelmektedir. Bilgiyi yaratma, bulma, elde
etme, kullanma ve paylasmaya yonelik siirecler
biitlinli olan Bilgi Yonetimi [2] sistem igindeki
bilginin, bagka bir bakis acistyla yaratilmis olan
“deger”in farkina varilip kullanilabilmesine (Deger
Zinciri Yonetimi) olanak saglar.

Bilginin yonetilmesiyle saglanan deger zincirinin
kontrolii tamamen paralelinde var olabilen ve tim
iiretimlerin kapsayicisi olan Tedarik Zincirini var eder.
Nihai amact “miisteriye deger kazandirmak” olan
Tedarik Zinciri Yonetimi kiiresel igleyis i¢inde hayatin
siirekliligini saglayan en Onemli isleyislerden biri
olarak is ortaklar1 arasindaki bilgi dolasiminin artmasi
ve liriin dolagiminin senkronizasyonu ile biitiin tiretim
maliyetlerinin azaltilmas1 hedefler [3].

Tedarik zincirlerinde lojistigi saglayan dnemli nakliye
kiplerinden olan havacilik giiniimiiziin hizla gelisen
bir sektorii olarak biinyesinde bir¢ok problemi ve
paralelinde birgok gelisme potansiyelini
barindirmaktadir. Bu agidan biinyesinde yapilacak
miihendislik diizenlemelerin miisteriye deger katma
stirecinde manidar bir etki yapacak olmasi, iizerinde
calisilarak 6nemli sonuglara ulasilabilecek bir alan
olarak dikkatleri ¢ekmektedir.

Havacilik tedarik zincirinde genellikle yonetim,
atama, cizelgeleme gibi alanlarda yapilan caligmalar
cogunlukta olup hizmet {iretimine dair gerceklestirilen
caligsmalar nadirdir.

Havacilik hizmetleri tedarik =zincirinde genelde
miisteri memnuniyeti bakis acisiyla  yapilan
caligmalara (hizmet, kalite, miisteri memnuniyeti,
siire¢ 1iyilestirme) rastlanmakta olup c¢alismalarin
genelde firma, havaalant ya da misteri merkezli

olarak tek odakli olmasi biitiinciil bir bakis agist
temelli bir caligma gereksinimini igaret etmektedir.

Havacilik hizmeti tedarik zincirinde yapilan ¢aligmalar
problem olarak zaman esasli sorunlari ortaya
koymakta ve en temel problemin “gecikme” oldugunu
gostermektedir. Sorunlar arasinda ifade edilen yolcu
ilintili konu olarak sadece “engelli yolcular”
bulunmaktadir. Uzerinde c¢ahisilmast hem sosyal
acidan hem de elde edilecek sonuglarin havacilik
tedarik zincirindeki diger aktorler agisindan da faydali
olacagindan tedarik zinciri aktorii olarak engelli
yolcularin secilmesi isabetli bir karar olacagindan
calisma bu yonde gerceklestirilmistir.

Calismada kazan-kazan yaklasimini saglamak iizere
Havacilik Tedarik Zincirinin biitiiniin sorunu olan
“gecikme” giderilirken ayni zamanda herhangi bir
havacilik tedarik zinciri aktdriiniin (engelli yolcular)
sorununu da azaltan bir yaklasim kullanilmistir.
Calismada tedarik zincirini var eden deger zinciri
yonetiminin ivmelendiricisi olan bilginin paylasiimasi
ve esasen bunu saglayan bir modelin kurgulanmasi
kazan-kazan yaklagiminin da gergeklestirilmesini
saglamaktadir.

Anilan model i¢in Bilgi Yonetimi araglarindan olan
Biligsel Haritalar, Bayes Inang Aglar1 ve Uzman
Sistem yaklagiminin birlikte ardisik kullanimi bilgiyi
ortaya c¢ikararak karar vermede kullanigli bir
metodoloji olusturmaktadir. Tedarik  zinciri
aktorlerinin bilgi ve birikimlerinin derlenmesi igin
Biligsel Haritalar, kararlar1 gii¢clendirecek senaryolarin
olusturulmasi i¢in Bayes Inang Aglar1 ve bilgi
paylasim modeli prototipinin olusturulmasi igin
Uzman Sistem yaklagimi bir biitlinlik icerisinde
kullanilarak ~ sorunlar1  yaratan  etkilesimlerin
belirlenmesi,  giderilmesi  gereken  sorunlarin
onceliklendirilmesi ve her birinin ortaya ¢ikisindan
once olusturulacak bir uyari mekanizmast ile bertaraf
edilmesi icin giiclii bir isleyis saglanmasi caligmada
tasarlanmistir.
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Ozetle makale su sekilde diizenlenmistir. ilk olarak
arastirma modelinin ana hatlarim1  belirlemek ve
tanimlamak {izere ilgili kavramlar agiklanmus,
ardindan kullanilan yo6ntemler tanitilmistir. Daha
sonra arastirma modeli ve ana Onermeler uygulama
adimlartyla ortaya konmustur. Son boliimde ise
deneyimler ve sonuglar tartisilarak gelecege yonelik
calismalar sunulmustur.

2. TEDARIK ZINCiRi YONETIMi

2.1. Tanimlar

2.1.1. Tedarik zinciri ve yonetimi

“Tedarik Zinciri” (TZ) kavrami misteri ihtiyaglarini
karsilamak amaciyla bir zincir boyunca iireticilerden
dagiticilara, perakendecilere ve miisterilere hareket
eden {irlin imajlarm1  ya da kaynaklar1 akla
getirmektedir [4]. TZ’deki organizasyonlarin nihai
basarilar1 TZ aktorii olarak zincirdeki diger tiyelerle ve
tim zincirle gosterebildikleri biitiinlesme ve esgiidiim
yeteneklerini yonetebilme becerilerine dayanmaktadir
[5]. Biitiinlesik bir sistem olarak ifade edilen TZ’de
birbiri ile iligkili bir dizi is slirecinin es zamanlanmasi
s6z konusudur; amaci, ham madde ve pargalarin
temini, bu hammadde ve parcalarin iriine
doniistiiriilmesi, iiriinlere deger katilmasi, iriinlerin
perakendeci ya da misterilere dagitilmasi, TZ
aktorleri (tedarikgiler, {iireticiler, dagiticilar, i¢ilincii
parti lojistik saglayicilar ve perakendeciler) arasinda
bilgi paylagiminin olusturulmasidir [6].

Buradaki biitiinlesme sirketlerin  evliligi ya da
organizasyonlara sahipligin esitligi degil bilginin tiim
dyelerince tam zamanli ve dogru bir sekilde
erigilebildigi ve paylasildig: bir yapidir [5]. TZ esnek
fakat biitiinlesik anlamda malzeme ve uygun bilgi
akis1 hatlarmin olusturulmasina ugrasan ve boylelikle
isletme i¢in optimum sonuglarin elde edilmesini
saglayan stratejik bir diisiinme yontemidir [7].

1980°’lerde geleneksel TZ, 1990’larda yalin TZ,
2000’lerde  kisisellestirilmis ~ yalin-cevik  TZ,
2010’larda dinamik TZ [8] olarak evrilen TZ yapisi
giiniimiizdeki “Biitiinlesik Tedarik Zinciri” haliyle
entegre edilmis fonksiyonlara eklenen tedarikgiler ve
miisteriler ile elektronik veri, elektronik para transferi,
yiiksek bant genisligindeki iletisim ve planlama,
uygulama i¢in de bilgisayarli karar destek sistemleri
icermekte ve kilit faktor olarak egitimi igermektedir.
Sonraki adim olarak degerlendirilen “Siiper Tedarik
Zinciri” ise Uriin gelisimi, pazarlama ve miisteri
hizmetleri gibi fonksiyonlarin birlestirilmesi ile ileri
iletisim, daha iyi ve daha fazla kullanici uyumlu
bilgisayar karar destek sistemlerini [9]
barindirmaktadir.

Hizmet iiretimi yapilan TZ’lerinde hizmet, firmalara
kendilerini farklilagtirma olanagi, rekabet avantaji
imkani sunar [10, 11]. TZY’nin ele aldig1 hizmet
unsurlart somut olmama, depolanamama, iiretildiginde

tiikketilme, tedarikgisi ile alicinin da iiretilmesinde rol
almasi ve standartlastiriimasinda zorluklar1 barindirir.

Hizmet iiretiminde alicida deger yaratmaya yonelik
yaklasimlar farklilastirma (differentiation), etkinlik
(efficiency) (kaynaklart dogru kullanma) ve etkililiktir
(effectiveness) (amaca ulagma). Hizmet Tedarik
Zinciri Yonetimi, Ellram ve arkadaslarinca [12] ilk
tedarikciden son miisteriye kadar bilgi, siireg, kapasite,
hizmet performansi ve sermaye yoOnetimi olarak
tanimlanmis, Lin ve arkadaslari tarafindan ise [13]
kaynaklar1 sunulan ve miisterilerce alinan hizmete
aktaran, tedarik¢ilerin, hizmet saglayicilarinin,
miisterilerin ve diger hizmet partnerlerinin ag1 olarak
ifade edilmistir. Hizmet olusumunda bilgi kilit bir rol
oynamakta olup bilginin var olusu ve paylasimi
sonucu miisteride deger algisi olugmaktadir (Sekil 1).

e — Tedarikei
1
H A
' 1
1 |
A 4 A 4 A 4
Hizmet | Hizmet >
tasarimi saflayici (g - ________ »
A

Sekil 1. Hizmet iiretiminin olugumu.

2.1.2. Deger zinciri ve yonetimi

“Bir seyin gerekliligini, dnemini belirlemeye yarayan
0l¢ii”; “bir seyin degdigi, ona denk diye diisiiniilen,
kabul edilen karsilik” ve “kiymet, paha” [14] seklinde
kelime anlami bulunan “deger” TZ’de miisteriye
sunulan fayda, miisterinin goniil rahatlig1 ile 6demeye
hazir oldugu mal veya hizmetin karsiligi, mal veya
hizmet i¢in ddenen fiyattan yiiksek, bazen siibjektif,
¢ogu zaman fiyattan farkli ‘sey’ olarak olusur.
Miisteri, ona olan maliyetinden daha fazla fayda
kazanirsa ortaya cikar.

Uriiniin  {iretilmesi ya da hizmetin sunulmasin
stirecindeki faaliyetler cok sayida farkli faaliyete bir
baska deyisle deger kaynagma boliinebilir. Isletmenin
tiim faaliyetlerinin kapsami ve siniflandirilmasi Deger
Zinciridir  (DZ) [15]. DZ temel hammadde
kaynaklarindan en son iriiniin teslim edildigi nihai
miisteriye kadar gecen siiregteki biitiin deger yaratan
faaliyetler agidir [16].

Yapilan deger zinciri modelleri ¢alismalart [17]
arasinda Porter’in calismasi genel kabul goren bir
model olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Sekil 2).

TZ’de miisteri i¢in deger yaratmaya odaklanilirken
gergeklestirilen faaliyetlerin biitiinlesmesi esastir [18].
TZ ile DZ bir biitiinii olustururlar, TZ yarattig1 ve
dagittig1 lirlin ve hizmetlerde belirli bir miisteri degeri
saglamak zorundadir [19]. Tedarik Zinciri Y6netimi
(TZY), hammadden baslar ve iiretime odaklanir. DZ
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ise misteriden baglar ve bir mal misteriye inang olarak ifade etmislerdir. Zeka O6grenme,
“erigebildigi” zaman “deger yaratma” zinciri Ogrenilenden  yararlanabilme, yeni  durumlara
tamamlanir. uyabilme ve yeni ¢oziim yollart bulabilme yetenegi
[29] olarak insanlarda oldugu kadar organizasyonlarda
Destek faaliyetler da olusan bir olgudur. Bilgelik, bilinenlerin iyi ve
Igletme altyapis: saglam bilinerek bunlarin her durumda en yararh
R b o bigcimde kullanabilme durumudur [14]. Veriden

‘ Teknoloji gelistirme |

Pazarlama “\ Satig
ve sonrast Kir
sat1g hizmet

Sekil 2. Deger zinciri.
TZ, miisterinin ve hatta miisterinin miisterisinin bakis
acistyla DZ’ne uygun sekillenmeli, yapilanmali ve
calismalidir. DZ, miisteri isteklerinin ve beklentilerini,
TZ optimum noktaya erisemese de kosulsuz
kargilanmasini hedefler.

Tedarik

Ic Dis
lojistik / Uretim /' lojistik

Temel faalivetler

2.1.3. Bilgi ve yonetimi

Bilginin yonetimi (planlanmasi, temini, islemesi,
paylasimi, depolanmasi ve haritalanmasi) ayri bir
uzmanliktir ve TZY’de isletmelerin basaris1 igin
anahtar bir rol oynamaktadir [20]. Deger yaratan
bilginin ve bu bilgiye yonelik olarak yaratma,
tanimlama, smiflama, saklama, giivence altina alma,
paylasma, yayma, ulagsma, tekrar kullanma ve
faydalanma siireclerinin  organizasyonel hedefler
dogrultusunda sistematik olarak yonetilmesi olan Bilgi
Yonetimi [21] hizmet tiretimi de dahil tim {iretimlerin
ivmelendiricisi ve iyilestiricisi olarak miihendislige
ayr1 bir boyut getirmektedir.

Bilgi isleme siirecinin temel hammaddesi olan ve
cesitli sembol, harf, rakam ve isaretlerle temsil edilen,
ham, islenmemis gercekler ya da izlenimler olarak
tanimlanan ve iglenmemis olgu olan [22] veriler hangi
amagla toplandig1 belirlenerek anlamli hale getirilir,
temel  bilesenlerine ayrilarak  suflandurilir,
matematiksel veya istatiksel olarak analiz edilerek
hesaplanwr, hatalardan arindirilarak diizeltilir ve
Ozetlenerek yogunlastirilirlar [23]. Boylece amag ve
onemle baglanmis olan veriler [24] enformasyona
doniisiirler. Enformasyon kisinin bilgi diizeyini artirir
[14], bakis acisinda, anlayisinda fark yaratir [25].
Enformasyonlarin ¢ok azi 6nemli olup, kaydedilirler,
kullanilirlar ve deger yarattiklarinda bilgiye doniismiis
olurlar [20]. Problem basarili bir sekilde
¢oziildiigiinde bilgi olusmus olur [26].

Bilgi sozliikte “insan aklinin alabilecegi gercek, olgu
ve ilkelerin tiimiine verilen ad; arastirma, gozlem ya
da 6grenmeyle elde edilen gergek” [14] ve “insanin,
toplumsal emegiyle meydana ¢ikardigi nesnel
diinyanin yasali iliskilerinin, diisiincesinde yeniden
iretimi” [27] seklinde karsimiza ¢ikmaktadir. Nonaka
ve Taguchi ise [28] haklilig1 ve ger¢ekligi kanitlanmig

bilgelige gecis stireci Sekil 3’deki bilgi piramidinde
sembolize edilmekte ve bu evrimin basari ivmesi
zamanla  azalmaktadir. En  giivenilir  bilgi
yapilandirilmis, siiflandirilmas, calisanlarca
paylasilan, kabul edilen ve kullanilabilir durumda olan
bilgidir.

BILGELIK

Zaman

ENFORMASYON

Basar1

Sekil 3: Bilgi piramidi

Bilim felsefecisi M. Polanyi’nin (1891-1976) bilgiyi
smiflandirma yaklagimindan esinlenerek “gizli bilgi”
ve “kodlanmig bilgi”, iki sinifa ayrilarak olusturulan
temel model [28] genel kabul gormektedir (Sekil 4).

Kodlanmis  bilgiler,  kolaylikla  belirtilebilen,
aciklanabilen, aktarilabilen, gizli bilgiler ise bireysel
deneyimlerle olusan, inang, bakis agist ve degerler gibi
soyut etmenleri de iceren, ifade edilemeyen, sezgilere
dayanan, bi¢imlendirilmesi ve iletilmesi zor olan
kisisel ve uzmanlik bilgileri igermektedir [30].

Bilindigi biliniyor
Bilinmedigi biliniyor

'

Kodlanmis Bilgi

T
v

Gizli Bilgi

N
/

Bilinmedigi bilinmiyor

4

Bilindigi bilinmiyor

Sekil 4: Bilgi buzdagi.

2.1.4. Havacilik tedarik zinciri ve yer hizmetleri

Havacilik, lojistik yonetiminde bir tagima kipi oldugu
kadar ayni1 zamanda bashi basina bir tedarik zinciri
olarak gelisen onemli bir sektordiir. Havacilik hizmet
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TZ (Sekil 5) bircok aktor faaliyetlerinde entegre,
isletmelerde teknoloji yogun, dinamik ve karmasik bir
gevre [31] icindedir ve degisken c¢evreye uyum
saglayabilen bilgi paylagimi yogun bir orgiit yapisina
gereksinim duymaktadir.

Havaalani
Isletmesi evre
; A
Terminal Miisten —
isletmesi ) >

A
vV V

Yer Hizmetleri
Firmast

Havayolu
Firmast

1l

Sekil 5. Havacilik hizmetleri tedarik zinciri.

Havacilik hizmet TZ’de hedef temel hizmet beklentisi
bir yerden bir yere gitmek olan son miisteri olan
yolcunun memnuniyetidir ve bu hizmetin tasariminin
esas belirleyicidir [31].

Havacilik TZ’deki tiim aktorler ile en ¢ok temas eden
ve hizmetleri son miisteriyi etkileyen aktor yer
hizmetleri firmalar1 olup Tiirkiye’de Ulastirma
Bakanligi’na bagl Sivil Havacilik Genel Miidiirliigi
(SHGM) tarafindan belirlenen [32] yer hizmetleri
siiflandirmasi su sekildedir: Temsil, Yiik Kontrolii ve
Haberlesme, Birim Yiikleme Gereglerinin Kontrolii,
Yolcu Trafik, Kargo ve Posta, Ramp, Ugak Temizlik,
Yakit ve Yag, Ucak Hat Bakim, Ugus Operasyon,
Ulasim, Tkram Servis, Gozetim ve Yonetim, Ucak
Ozel Giivenlik Hizmet ve Denetimi.

Miisteri memnuniyetini belirleyen unsur, algilanan
kalitedir. Miisterilerin bakis ac¢isindan c¢alisanlarin
hizmet hatalarinin giderilmesindeki yeteneksizligi ya
da isteksizligi, ¢alisanlarin bakis agisindan ise yeterli
ve uygun tasarlanmayan hizmet sistemi [33] havacilik
hizmetlerinde kaliteyi etkilemektedir. Ucret, giivenlik,
zaman c¢izelgesi, bagaj tagima, yiyecek icecek kalitesi,
koltuklarin rahatligi ve ugus sirasindaki hizmet diger
kalite etkenleridir. Yolcularin havayolu sec¢iminde
gordiikleri itibar ve hizmet, ucak tipi [34] koltuklarin
rahatlig1, giivenligi ve gorevli nezaketi [35], yapilan
calismalarda ortaya konan kalite faktorleridir.

Bowen ve Headley [36] tarafindan yapilan ¢aligmada
zamaninda varig, goniilsiiz olarak ugaga binmekten
vazgecme, yanlis bagaj ve 12 miisteri sikayet
kategorisi (ugus problemleri [erteleme, gecikme ve
plandan sapmal], kapasite fazlasi satig, rezervasyon,
biletleme, ucaga binme, bilet iicreti, geri 6deme,
bagaj, misteri hizmeti, engellilik, tanitim, uzun
yiiriime, hayvanlar ve digerleri [sigara, kredi, kargo,
giivenlik, kolaylik tesisleri vd]) konular1 havacilik
hizmetleri kalitesini belirleyen etkenler olarak ortaya
konmaktadir.

Hava Trafik Hizmetleri Performans izleme Grubu (Air
Traffic Services Performance Focus Group, ATSP

FG) tarafindan [37]  uluslar arasi havacilik
organizasyonlarmin  (Federal ~Havacilik  Idaresi
(Federal Aviation Administration, FAA), Hava

Tagimaciligt Birligi (Air Transport Association,
ATA), Sivil Hava  Seyriisefer = Hizmetleri
Organizasyonu (Civil Air Navigation Services
Organization, CANSO), Avrupa Hava Seyriisefer
Giivenligi Orgiitii (European Organisation for the
Safety of Air Navigation, Eurocontrol), Uluslararasi
Hava Tasimacilig1 Birligi (International Air Transport
Association, TATA)) ve Onemli havalimanlarinin
kullanicilarinin katilimiyla gergeklestirdigi kalite ve
performans kriterleri iizerine ¢alismanin sonucunda
asagidaki 6lgekler belirlenmistir:

Birincil Olgekler:

Gecikme- Bir operasyonun optimumun o&tesinde
bitirilme siiresi,

Ongoriilebilirlik-  Kullanici  tarafindan  havacilik

hizmetleri sistemindeki beklenen varyasyonlar,
Esneklik- Kullanicinin degisen ihtiyaclarini sistemin
karsilama yetenegi,

Etkinlik- Rota ve yiiksekligi igeren ugus yolu egrisi,
Erisim- Havacilik hizmetleri sistemine girmeyi ve
talepleri karsilama,

Hizmetin Maliyeti- Havacilik hizmetleri gorevlendirir
ve havayolu firmasi masraf eder. Standart endiistri
maliyet konseptlerini kullanir.

Ikincil Olgekler:

Verimlilik- Ciktinin iiretim maliyetine orani,

Kapasite- Belirli bir zaman periyodunda bir kaynagi
kullanan operasyonlarin sayisi,

Trafik- Operasyonlarin (uguslar, yolcular) toplam
sayisi,

Emniyet- Belirli kazalarin ortaya ¢ikmasi.

Havacilik hizmetlerinde, birbiriyle ortiisen karmasik
aglar ve birbirine bagli planlarin (ugus planlari,
miirettebat planlari, bakim planlari, yolcu ve bagaj
baglantilart) [37] bulunmasi siireci hassas kilmaktadir.
Kontrol edilebilir gecikmelerin sebebi havayolu
kaynaklarinin kithig1 ve havaalani kapasite eksikligi
olup meteorolojik sartlar ve hava trafigi sikisikligt
kontrol diginda kabul edilmektedir [38].

2006-2012 yillarinda ECAC (European Civil Aviation
Conference) bolgesinde gerceklestirilen uguslardaki
gecikme nedenleri, EUROCONTROL  Gecikme
Analizleri Merkezi Ofisi (Central Office for Delay
Analysis, CODA) tarafindan hazirlanan raporda
sunulmus olup havayolu isletmelerinin gecikmede
onemli paylart oldugu goriilmektedir (Tablo 1)
(http://www.eurocontrol.int).

Ucus gecikmelerinde havayolu firmalart ve havaalani
isletmecileri i¢in birgok maliyet olugmaktadir. Bunlar
verimsiz yakit harcamasi, verimsiz ¢alisan maliyeti
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(ugus ve kabin miirettebati iicret ve harcamalari),
verimsiz ugus zaman esasli bakim maliyetleri, yer
hizmetleri acente hatalari, havaalan1 masraflar1 ve
etkilenmis yolculara hizmet verilmesi, konaklamalar1
ve yeniden planlanmalaridir (havayoluna gecikmenin
yolcu maliyeti) [39].

Tablo 1. ECAC bolgesi ugus gecikme nedenleri.

Gecikme

Nedenleri 2006 2007 2008 2009 2010 2011
(%)

Havayolu | 4 55 s4 | 49 | a2 51

isletmeleri

Havaalam 16 16 17 18 14 17

Hava 10 10 10 13 16 10

sartlari

Ugus, 10 12 13 10 19 13

seyir

Yonetim 5 4 3 5 5 5

Diger 4 3 3 5 4 4

2.2. Tedarik Zincirinde Bilgi

2.2.1. Tedarik zincirinde bilgi yonetimi

TZ’de planlama, kontrol ve tasarimi bir biitiin olarak
ele almanin stratejik 6nemi, TZ deki fonksiyonlar ve
organizasyonlar araslt biitiinlesmenin ve
koordinasyonun yarattig1 sinerjinin fark edilmesi [5],
basarili bir TZY ’nin bilgi, tiriin ve para akisi ile ilgili
bircok karar1 gerektirmesi, stok seviyesi ve envanter
gibi bilgilerin de paylasilmaya ihtiya¢ duyulmasi ve
bilgilerin eksiksiz Dbiitiinlesmesinin ve verilerin
zamaninda paylagiminin énemi [40] bilginin dogru ve
zamaninda paylasilmasimi ve yodnetilmesini zorunlu
kilmaktadir.

TZ’de is birligi ve bilgi paylasimi karliligi maliyet
azaltic1 ve talep arttiric1 yonde arttirmaktadir. Bilginin
paylasimi gercek zamanli koordinasyonu olanakli
kilmakta, iyilestirmekte ve biitiinlesmede onemli rol
oynamaktadir [41]. Bilgi tiim kararlarda karar verme
asamasinda anahtar bilesendir [4] (Sekil 6).

Biitiinciil
Bakis

Tedarik Zinciri

Iyi Karar
¥ Basansi

Bilgi

Tedarik Zincirinde Bilginin Rol i

Sekil 6. Tedarik zincirinde bilginin rolii.

Biligim sistemleri, her zamankinden daha fazla analiz
yapabilme, modelleyebilme, bilgilere etki edebilme
olanag1 saglayarak TZ iletisiminde ve karar destek
sistemlerinde daha ¢ok faktorii karar veren daha ¢ok
insanla birlestirerek dogru kararlara ulagsma yetenegini
artirmugtir .

Bilgisayar ve iletisim teknolojilerindeki gelisim ¢ok
sayidaki siirecin tek bir entegre siiregte birlestigi bir
TZ’ni olanakli kilmaktadir [42].

2.2.2. Tedarik zincirinde bilgi teknolojileri

TZ’de biitiinlesebilmek i¢in bir isletmenin is
ortaklartyla agik¢a haberlesebilmesi, bir ekip seklinde
problemlere ¢6ziim iiretebilmesi, verileri elektronik
olarak degistirebilmesi, planlama, dagitim siireglerini
dinamik olarak ¢izelgeleyebilmesi gerekmektedir.

Bilgi Teknolojileri (BT), TZY de bilgi biitiinlesmesi,
daha diisiik operasyon maliyetleri, daha yiiksek
miisteri katma degeri saglamakta, tasman iriinlerin
elektronik olarak tanmnmasini, tastyicilarin  uydu
araciligiyla takip edilebilmesini ve etkin iletisimin
saglanmasi ile olusan zaman ve nakit kazancini olnakli
hale getirmektedir [9].

Ozellikle internet, intranet ve ekstranet teknolojileri
zincirin sayisal ortamda kontroliinii ve fiziki kisimlari
haricindeki  uygulamalarmin  gergeklestirilmesini
saglamaktadir [43]. Ilerleyen telekomiinikasyon
sistemi, iletisimi giiclendirmekte ve maliyetini
diistirmektedir [9].

1990’11 yillardan itibaren kullanilmaya baslanan
Kurumsal Kaynak Planlamasi (Enterprise Resource
Planning-ERP), Tedarik Zinciri Planlamasi (Supply
Chain Planning-SCP), Siparis Yonetimi Sistemleri

(Order Management Systems-OMS), Depolama
Yonetim  Sistemleri  (Warchouse =~ Management
Systems-WMS),  Uretim Uygulama  Sistemleri

(Manufacturing Execution Systems-MES) ve Nakliye
Yonetim Sistemleri (Transportation Management
Systems-TMS) yazilimlar1 giliniimiizde birden coklu
sekildeki  biitiinlesik  uygulamalariyla ~ TZY nin
optimizasyonunda Snemli katkilar saglamaktadir [9].

TZ de biitiinlesmis BT ile faaliyetlerin
gozlemlenebilmesi,  miisterilerin ~ anlik  olarak
bilgilendirilebilmesi, bilginin diger ticari ortaklar
tarafindan da edinilebilmesi, TZ’nde envanter ve
bilgiye faaliyetlerin herhangi bir aninda herhangi bir
yerde ulasabilmesi, sorunlara ve TZ’nin farkli
noktalarindaki faaliyetlere miidahale edebilmesi, kolay
hizli tedarik ve uygun aksiyonu almayr saglayan

araclarla benzetim, gerekli Olgii birimlerini ve
performans amacglarini  tanimlayarak  dlgiimleme
miimkiin olabilmektedir [19].

TZY’de veri madenciligi ve wuzman sistem

uygulamalari gibi bilgi esasli ¢aligmalar 6zellikle bilgi
boyutunda gergeklestirilebilecek TZY uygulamalarini
gelistirmekte ve boylece Oncesinde elde edilemeyen
iyilesme ve gelismeler miimkiin olabilmektedir.

2.3. Havacilik Hizmetlerinde Bilgi

Havacilik TZ’de hizmetin saglanmasinda birgok
aktoriin (hava trafik ve seyriisefer saglayicilari,
havayollari, yer hizmeti isletmeleri, yolcular ve destek
hizmeti sunanlar) uyumlu ve biitiinlesik ¢alismasini
zorunlu kilmaktadir [44].
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Havacilik, kiiresel ve ¢ok bilesenli bir endiistri olarak
iriinli ve deger zincirinin isleyisi agisindan bilgi
yogunlugu yiiksek endiistriler arasindadir [45]. Temel
irtinii ugus hizmeti (havayoluyla tasimacilik) olan
havacilikta tiiketiciler hizmetten 6nce hizmete yonelik

bilgiyi satin almakta, isletmenin kaliteli hizmet
sunabilmesi miisteri hakkinda daha fazla ve
derinlemesine  bilgi  sahibi  olmasma  bagh
bulunmaktadir.

Havacilik hizmetlerinde bilgi, farkli ve cografi olarak
birbirinden ayr1 mal ve hizmet {ireticilerini bir arada
tutan unsurdur. Havacilik bilgi hizmetleri, hava
seyriisefer sistemleri ve benzeri sistemler hava
tasimaciliginda verilmesi gerekli hizmetlerdir. Sivil-
asker koordinasyonunun saglanmasi bilgi paylagimini
hayati kilabilmektedir. Havacilik isletmeleri birbirleri,
havacilik otoriteleri, yasal kuruluslar ve diger karar
odaklar1 ile etkilesim halinde olmak durumundadir.
Uluslararasi ve teknik faaliyetlerin siirdiirebilmesi i¢in
stirekli, giincel, zamanli ve dogru bilgi akisi
zorunlulugu, emniyetli ve giivenli ulagtirma i¢in etkin
bir bilgi aligverisi ihtiyact dogurmaktadir. Endiistri-
cevre etkilesiminde taraflar1 memnun edebilmek ve
anlagsmazliklart 6nlemek i¢in saydamlik ve yeterli
bilgilendirme ihtiyact bilginin 6nemini artirmaktadir.
Bilginin tiim alt siire¢lerde esneklik de saglamasi
havacilik i¢in gereksinim duyulan bilginin nicelik ve
niteliginde artisa neden olmaktadir [44].

Yiiksek hacimdeki bilginin dogru, zamanmnda ve
giivenilir akmas1 geregi, iyi bir yoOnetim sistemi
olmadiginda  kolaylikla kaosa siiriiklenebilecek
karmagik bir yapiim bulunmasi [46], karmasik ve
birbirine bagimli siireclerin bilgisayar ag sistemlerinde
ve iletisimin gerceklestigi uygulamalarla
yonetilebilmesi [47] havacilik TZ’ni BT’ne bagiml
kilmakta ve uygun (silire, yatirim, isletim, hizmet
kalitesi vb.) bilgi paylasim sisteminin belirlenmesinin
onemini [48] artirmaktadir. Mevcut sistemlerin farkl
zamanlarda kurulmus olmasi, teknoloji farkliliklari,

biitiinlesmede  uyumsuzluklart  [47] ve sistem
biitlinlesmesinde karmasikliklart  [49] beraberinde
getirebilmektedir.

Biitiinlesme bigimi ve sistemler finansal yapi, yolcu
hacmi, yonetim sekli, sorumluluk alanit ve faaliyet
konular1 gibi etmenlere gore farklilik gdstermektedir
[44]. Sistem biitiinlesme modeli bir dizi amaca
ulasacak bigimde tasarlanmalidir. Bunlar, giivenilirlik
(diizgiin bi¢imde islevini siirdiirmesi ve dogru bilgiler
saglamast), siirdiriilebilirlik (tim sistemin ne kadar
kolay bir bicimde isler halde tutulabilecegi),
gelistirilebilirlik (is gereklilikleri ve teknolojilerindeki

degisimlere uyum saglayabilme yetenegi) [50],
genisletilebilirlik  (yeni  teknolojik  gelismeleri
biinyesine  katabilme  yetenegi),  Ol¢eklenirlik

(performansiin gelistirilmesi i¢in daha fazla sistem
ya da bilesenin eklenebilme yetenegi) ve birlikte
islerliktir (yiiksek diizeyde otomasyon ve bundan
dolayi isletme faaliyetlerinde yiiksek etkinlige ulagma)

[50]. Burada 6nemli olan geregi kadar biitiinlesmenin
saglanarak karmasaya izin verilmemesidir [49]

2.4. Havacilik Hizmetlerinde Engelliler

Diinya Saglik Orgiitii’'niin 1980 yilinda yaptig
smiflandirmada oziirlilik (impairment) fonksiyonel
bir hasar, sakatlik (disability) normal aktivitelerde
kisitlilik ve engellilik ise (handicap) sosyal dezavantaj
[51] olarak tanimlanmuistir. Ayni 6rgiitiin 2001 yilinda
tiim tanimlart birlestirilerek engelligi (disabilty) her
tirlit oziir, faaliyet yoksunlugu veya sosyal hayata
katilimdaki kisitlamay1 kapsayacak sosyal dezavantaj
[52] olarak ifade etmistir.

Diinya niifusunun yaklasitk %10’unun engelli [53]
oldugu bilinmektedir. Tiirkiye’de 2011 yilindaki niifus
sayimina gore 8.431.937 kisi, Tiirkiye Oziirliiler
Aragtirmast  Temel  Gostergelerine gore iilke
niifusunun  %12.29’u  engellidir  [54]. Avrupa
Birligi’nin (AB) % 10-13" engellidir ve yasllar,
hastalar, cocuklu aileler ve agir yiik tasiyan bireyler de
dahil olmak {izere hareket kisitliligi olanlar ise her
hangi bir zamanda niifusun %25’ini olusturmaktadir
[55].

Havacilik hizmetlerinde yasanan sorunlara dair
yapilan arasgtirma ve c¢alismalarda sikdyet konulari
arasinda engelli sorunlar1 disginda dogrudan bir
miisteri grubunu ifade eden baska bir madde
bulunmadig1 belirlenmistir. Havacilik hizmetlerinde
hizmet siiresinin artmasinin engelli sikayetlerini de
arttirdig [56, 57] goriilmiistiir.

Engelli yolcularin gecikmeye yol acan nedenleri ve
ayn1 zamanda dikkat ¢ekici sikdyetleri bulunmaktadir
[58]. Ozel bir grup olan engelli yolculara
odaklanilmasinin hem engelli yolculara hem de
havacilik hizmet zincirine yararli olacagi agiktir.
Avrupa’da yilda ortalama 8 milyon engelli iilkeler
arasi, 15 milyon engelli sehirlerarasi ve 22 milyon

engelli ise giindelik hayatlar1 icin sehir iginde
yolculuk  yapmakta, iilkemizde hava yolunu
kullananlarm  yaklasik  %1’ini  engelli yolcular

olusturmakta [59], ingiltere’de yilda 2 milyon engelli
hava yolculugu yapmaktadir [60]. Air France firmasi
2007°de yaklagtk 300.000, 2011°de ise 400.000
engelli yolcu tasgimistir [61].

ABD’de 1990 yilinda ¢ikan Engelli Kanunu (The
Americans With Disabilities Act), ingiltere’deki 1994
tarihli  Engelliler Ayrimcilik Yasast (Disability
Discriminition Act), AB’nin (EC) No. 1107/2006
sayili diizenlemesi yurt digindaki engellilere dair
onemli diizenlemelerdir [51]. Birlesmis Milletler (UN)
Engelli Kisi Haklar1 S6zlesmesi’nin (Convention on
the Rights of Persons with Disabilities) Erisilebilirlik
maddesi (Madde 9), Seyahat Ozgiirliigii ve Uyrukluk
maddesi (Madde 18) ve Kisisel Hareketlilik maddesi
(Madde 20) engelliler ile ilgili gesitli diizenlemeler
getirmektedir [62].
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Tiirkiye’de engellilere yonelik hukuki mevzuatin
dayanagi T.C. Anayasasmmin 42. 50. ve 6l1.
Maddeleridir. 42. madde “Devlet durumlart nedeniyle
0zel egitime ihtiyaci olanlar1 topluma yararl kilacak
tedbirleri alir” demektedir. 50. maddede “Bedeni ve
ruhi yetersizligi olanlarin ¢alisma hayatinda 6zel
olarak korunmas1” devlet gorevi olarak belirlenmistir.
Anayasanin Sosyal Giivenlik bdliimii 61. Maddesinde
ise “Devlet, Ozirliilerin korunmasint ve toplum
hayatina intibakin1 saglayici tedbirleri alir” hiikmi
amirdir. Tirk Ceza Kanunu’nun 122. Maddesi’ne
eklenen “ozirlilik” ibaresiyle engellilere yonelik
ayrimcilik dnlenmeye ¢alisilmaktadir [63]. 5378 say1li
“Oziirliiler ve Bazi Kanun ve Kanun Hiikmiinde
Kararnamelerde Degisiklik Yapilmas: Hakkindaki
Kanun” yiiriirliige girmistir. 3194 Sayili Imar Kanunu,
kentsel, sosyal, teknik altyap1 alanlarinda ve yapilarda
engelliler icin diizenlemeler, TS (Tiirk Standartlari)
111: Oziirlii Insanlarin Ikamet Edecegi Binalarin
Diizenlenmesi Kurallari, TS 12576: Sehir I¢i Yollar-
Oziirlii ve Yashlar igin Sokak, Cadde, Meydan ve
Yollarda Yapisal Onlemlerin Tasarim Kurallari, TS
12460: Sehir-i¢i Yollar, Rayli Tasima Sistemleri
Boliim 5: Oziirlii ve Yashlar i¢in Tesislerde Tasarim
Kurallar1 ile engellilere yonelik standardizasyon
saglamaya yonelik diizenlemeler saglamaktadir [63].

Engellilerin yolculuga dair karsilastiklart sorunlar
temelde ekonomik, fiziksel ve davranigsal konulardir.
Engellileri yolculuk yapmaktan alikoyan en dnemli iki

hizmetlerin yeterli diizeyde olmamasidir [64]. Engelli
yolcularin en biiyiik korkulari biletini alamamak,
girig/kontuar/platformu  bulamamak, yanlis ugaga
binmek, boarding i¢in dogru kapiya gidememek, inis
ve biniste sorun yasamak, kendini komik duruma
diisirmek, ge¢ kalmak, insanlarin kendisini izlemesi,
baskalarina engel olmak [55], terminale erismekte
zorluk, transfer uguslarda ve ara noktada yardim
destegi azligi, ilgili kurallar1 bilmede yetersizlik,
yardimer personelin nasil davranacagini bilmemesi,
yardimer personelin engelli yolcunun ihtiyacini fark
edememesi ve gorevlilerden kot davranig gormedir
[59].

Uluslar aras1 havacilik otoriteleri de engelliler ile
diizenleme ve zorunluluklar getirerek séz konusu
problemlerin azaltilmasini hedeflemektedir.

Chang ve Chen [65] tarafindan yapilan ¢alismada hava
yolculugu yapan engelliler igin belirlenen hizmet
unsurlart Sekil 7°de sunulmustur.

ABD Ulastirma Bakanlig: Istatistik Biirosu’nca 6zel
bir yolcu grubu olarak ele alinan engellilerin havacilik
hizmetleri alirken yasadiklart sorunlara dair genis
kapsamli ¢alisma devamli olarak siirdiiriilmekte [66]
olup kapsamli olarak yapilan bu nadir ¢aligma dikkat
¢ekmektedir. Bu ¢aligmada da ilgili kaynagin verileri
kullanilmustir.

& Engelsiz rampa
® Havalimaminda plrlzsiz yilizey

» Engelsiz asansar
# Engelsiz lokanta
® Engelziz telefon
» Hizmet cingirag

» Havayollarinin tekerlekli sandalye hizmeti
® Koltuk secimi
» Ozelyolcu kontuar

# Check-in kontuarinda bekleme alam
» Check-in kontuarindaki gorevlilerin tutumu

# Boarding &nceligi

» Ugaga biniste yardim

» Yer hizmetlerinde hizmet tutumu

® Tekerlekli sandalyenin teslim edilmesi ve geri alinmasi

# Ucak koltuklar

» Ugaktaki koltuk ile tuvalet mesafesi
» Ucaktaki tuvaletin kullamsh olmas

neden, tesislerin uygun olmamasi ve ugak igi
Havalmar

Tenmmal

Check-in
—— Hawayollan

EBoarding
salonu

| Geregler

Ugak
Bilz ve Davramg

» Acil gikus hakkinda bilgilendirme
# Kabin mirettebatinin hizmet tutumu

Sekil 7. Hava yolculugu yapan engelliler i¢in hizmet unsurlart.
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3. BILGi YONETiMi YONTEMLERI

Calismada Bilissel Haritalar, Bayes Inang Aglar1 ve
Uzman Sistem Yaklagimi kullanilarak biitiinlesik bir
model tasarlanmistir.

3.1. Bilissel Haritalar

Karar vermenin kalitesinin arttirilmasi ve stratejik
amagclarin etkili uygulamalara doniisiimiinii i¢in
nedensel analize dayali nedensel bilgiye ihtiyag
duyulur [67]. Balik kilgigi, neden-neden, etki
diyagramlari ve zihin haritalarindan nedensel analiz
tekniklerinin 6n degerlendirmeleri gergeklestirilerek
Biligsel Haritalara (BH) erigilmistir [68].

[lk olarak, bir siyaset bilimci olan Axelrod [69] sosyal
bilimsel bilgiyi sunmak ve sosyal ve siyasi sistemlerde
karar vermek i¢in kullanilan yontemleri tanimlamak
icin kullanmis, Bilissel haritay1 verilen bir ¢evrenin
elemanlan arasindaki nedensel iliskilerin gosterimi
olarak ifade etmistir.

BH (nedensel harita, inang haritasi) teknigi sebep ve
sonucu teshis etmek ve nedensel baglantilart
aciklamak igin tasarlanmis niteleyici (kualitativ) bir
tekniktir. Bir problem hakkindaki diisiinmenin siireg
haritalama sonucu g¢ikarilan bir gosterimidir [70].
BH’da ii¢ temel bilesen bulunmaktadir: Nedensel
unsur (NU), faktor, degigsken, c¢ikarim yada nitelik
olabilir; nedensel baglanti, bir ok ile gosterilir ve
baglantinin yoniinii gosterir, iki unsur arasindaki
sebep sonug iliskisini betimler, okun ucu sonucu,
diger tarafi ise nedeni gosterir; nedensel deger (W),
nedensel baglantinin giiciidiir. Diyagram (Sekil 8),
matris (Tablo 2) ya da tablo (Tablo 3) olarak
gosterilebilmektedir.

BH’lar genelde karar verme, tahmin, agiklama-
tanimlama ve strateji problemlerinde [71] kullanilir.

Sekil 8. Diyagram olarak biligsel haritanin gosterimi.

Tablo 2. Matris olarak biligsel haritanin gésterimi.

0 o 0 o W
W, o W, © @
A=l o @ Wy W
0 o W © @
s, Fp o Fy 0O

Tablo 3. Tablo olarak biligsel haritanin gdsterimi.
¢ ) &) ¢

0 0 0

Cs

- Wiy
Wi

W) . Wy 0 0
] 0 0 Wy Wy
c 0 0 Wy - 0
C5 ;e Wy ) W,y

W;; > 0 ise; C; ve C; arasinda pozitif iliski vardir.
Cideki artis Cy’de artisa veya C’deki azalis, Cj’de
azalisa neden olur,

W;; < 0 ise; C; ve C; arasinda negatif iligki vardir.
Ci’deki artis C;’de azalisa veya Ci’deki azal, Cj’de
artisa neden olur,

W;; = 0 ise; C; ve Cj arasinda iliski yoktur.

BH, bir ¢ok yontemle elde edilir. Anket Yonteminde,
ilgili uzmanlar secilerek uzman goriisleri alinarak
harita olusturulur, Dokiiman Kodlama Yonteminde,
dokiiman, yazi, sdylesi ya da demegler ciimle ciimle
ya da kelime kelime kodlanarak ¢ikartilir [69], Ucu
Acik Roportaj Yontemi ise anket ve dokiiman
kodlama yontemlerinin birlesimidir.

BH’lar karmagsik ve birbiriyle ilgili disiince ve
inaniglardan dogru ¢ikarimlarda bulunmak igin,
deterministik karar problemlerinin tanimlanmasinda,
karar problemi olusturan kavramlarin niteleyici bir
cikarimini  saglamak {izere insanlarin nedensel
savlariin analizi i¢in kullanilir. BH’lar regresyon ya
da yapisal esitlikler olarak ilgi alami bilgisi sunar,
karar verme icin yerlesik, zaman asimu ile kazanilmig
bir ¢ergeve saglar [72], tam olmayan verilerin
bulundugu durumlarda yorumlara imkan saglayan
nedensel ¢ikarimlar saglar ve karar konseptinin statik
bir sunumunu ortaya koyar.

Matris cebiri ve ag analitik metodunu igeren farkli
tipteki istatistiksel analizler igin, sistem dinamigi,
karar agaglar1 ve yapay sinir aglarinin kullanimi igin
uygundur.

Biligssel haritalamanmn belirsizlikleri (kavramlarin
gozlemlenmesindeki, enformasyondaki eksiklikler ve
iligkili kavramlardaki belirsizlikler) modelleyememe
kusuru Bayes inang agi ile giderilebilmektedir [73].

3.2. Bayes Yaklasimi ve Bayes Inanc Aglan

3.2.1. Bayes yaklasimi

Bir karar siirecinde mantiksal muhakeme sonucunda
en fazla fayda saglayacagimi varsayilan sonuglar
kullanilir, insanlardan ve insanlarin  yonettigi
isleyislerden her zaman ayni davranig beklenemez. Bu
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yaklasim  normatif  (kural olusturan) olarak  Sonsal bilgi, 6nsel bilgi ve drneklemden gelen bilginin
isimlendirilir. carpimina orantisal olarak esittir [76] .

Normatif sistemler insan bilgeligini amaglar, birikmis
ve islenmis deneyimlere dayanarak karar vermeyi esas
alir. Bunun i¢in bir durumu yorumlamak i¢in
gozlemlerde bulunma, daha fazla bilgi i¢in bir
incelemeye odaklanma, degisen c¢evreye uyum
saglama ve deneyimlerden 6grenme yapilmasi gereken
eylemlerdir. 1990’larda, Bayes inan¢ aglari ve karar
grafikleri normatif sistemlerin olusumu igin bir
cerceve olarak sadece arastirma enstitiilerinde degil
endiistride de dikkat ¢ekmistir [74].

Thomas Bayes (1701-1761) tarafindan 1763°de “Bir
Problemi Sanslar Ogretisi ile Cozmek” (Essay
towards solving a problem in the doctrine of chances)
[75] (1763) adli makalesi ile ortaya konan teorem
“1781°de  Laplace  tarafindan  genellestirilerek
mekanik, tibbi istatistik gibi alanlarda kullanim
kazanmigtir. Teorem  siibjektif olasilik  tanimi
kullanilmakta ve teoremde bir olaym olasiligi, o olaya
iliskin 6n bilgi ile denemeden elde edilen sonuglarin
yani verinin birlestirilmesi ile olusmaktadir. Bilimsel
O6grenme ve karar vermede, istatistik ve ekonometrik
calismalarda kullanilmaktadir [74] .

Bayes teoremi Onsel bilgiler toplandiktan sonra
parametreler hakkinda onsel bilgilerin yardimiyla
yorum yapilmasinit saglayan, sayisal ¢ikarimdan s6zel
yoruma gegiste yardime1 bir teoremdir. Onsel (apriori)
bilgi, eldeki veri haricinde arastirmacinin parametreye
dair deneyimini, algilamasini ve teorik diigiincelerini
kapsar, onceki ¢aligmalardan, deneylerden ve uzman
goriislerinden edinilir. Sonsal (aposteriori) bilgi, veri
gozlemlendikten sonra c¢ikarim yapilmasi istenen
parametre hakkindaki olasilik degeridir. Bayes
¢ikariminda bilinmeyen biitiin parametreler hakkinda
bilginin giincel durumunu ortaya koyar. Sonsal bilgi,
onsel bilgi ile olabilirlik fonksiyonu kullanilarak elde
edilir. Genellikle sonrasal olasiliklar1 hesaplamakta
kullanilan ve iki rastgele olayin kosullu ve marjinal
olasiliklarin1 iligkilendiren, Maksimum Olabilirlik
ilkesi lizerine kurulu bir teoremdir [76].

Bayes teoreminin taniminda 6 parametre vektoriini, y
gozlemleri temsil etmektedir.

_p@)p(y|6)
D=0

p@] . PO )

p (0]y): 6’nin y kanitindan sonraki (sonsal) olasilig1 (y
oldugu zaman 0’nin gergeklesme olasiligy),

p (¥): y’nin 0 kanitindan 6nceki (6nsel) olasiligi, y’nin
olma (marjinal) olasiligi,

p (v/9): y kamtinin 6 olaymin gerceklesmesi icin
olusma olasiligidir.

p@ly) a p(y[60)p(O)
Sonsal Dagilim o Olabilirlik x Onsel Dagilim

@)
3

Bayes inan¢ aglarmin olusumunda kullanilan olasilik
dagiliminda her bir degisken, agdaki bilgi ile
hesaplanabilir. Eger tiim degiskenler birbirinden
bagimsizsa, bir degisken, diger degisken degerlerinin
birlesiminin olasilig1 agagidaki sekilde gosterilebilir.

P(xpss x, = [ ] P, | evebeyn (x,))

i=1

@

Klasik yaklagim tiimdengelim yontemini kullanirken
Bayes yaklagimi tiimevarim yontemiyle paralellik
gosterir.  Klasik yaklasim nedensellik ilkesinin
deterministik yorumuna yakinken Bayes yaklagimi
olasilikli yorumuna yakimdir. Klasik yaklasimda,
parametrenin sabit oldugu kabul edilip analizler
dogrudan veriden elde edilen bilgi olan olabilirlik
fonksiyonu ile yapilitkken Bayes yaklasiminda
parametre, rastlanti degiskeni olarak kabul edilir ve
sonsal bilgi bir dnsel dagilim kullanilarak elde edilir
[77].

Bayesci yaklasgimda daha c¢ok &nsel dagilimin
olusturulmasinda  zorluklarla  karsilasihr.  Onsel
dagilimlarin elde edilmesi asamasinda zorluklar,
parametre hakkindaki kesin olmayan o6nsel bilgilerin
onsel dagilima doniistiiriilmesi igleminde ortaya ¢ikar.
Parametreler arasinda karmagik onsel dagilimlar s6z
konusu oldugunda sonsal dagilimlarin elde edilmesi
de zor olabilir [78].

3.2.2. Bayes inan¢ aglan

Bayes inan¢ aglari, olasilikli ag modellerinin
icerisinde yer almaktadir ve nedensel analiz ile
olasihkl siirecleri gosterir. Degiskenler arasindaki
iligkileri ~ grafiksel olarak gosterir ve uzman
sistemlerde belirsizlik ile ilgilenmek i¢in kolay
yorumlanabilir. Nedensel analiz teknigi olarak veri
madenciligi yontemi olarak dikkat ¢eken Onemli bir
tekniktir [79]. Bayes inan¢ aglari, yon verilmis
dongiisel olmayan grafiklerden olusur. Bayes inang
aginda A noktasindan B noktasina olan baglanti A’ nin
B tizerindeki dogrudan olan etkisini gosterir ve B’ nin
olasiligi A’nin degerine baglanir. Grafik kurami Bayes
inang aglarinda kalitatif muhakemeyi saglar. Bayes
teorisi her bir degiskenin birlesik olasilik dagilimi ile
ilgili zincir kurali tizerine kurulmustur. Zincir kuralina
gore, agin her bir noktasi i¢in marjinal ve kosullu
olasiligi hesaplanabilir [80]. Bayes inan¢ aglari i¢in
biligsel haritalar uygun bir 6n asamadir [73].

Avantajlar1 arasinda uzman bilgisi saglamasi, yeni bir
veri geldiginde giincel tutulma kolayligi, bagimlilik ve
dagilimlarin  eksiksiz  birlesik dagilimlar yerine
sezgiyle anlagilmasi sebebiyle kolay olmasi sayilabilir.
Fakat algoritma kigisel oldugu icin olusan agin her
zaman ¢ok saglikli olamama dezavantaji vardir.

Iliskiler nedensel olmak zorunda degildir ancak
iliskiler nedensel oldugunda c¢ikarimla bulunmak
etkilidir. Kat1 istatistiksel varsayimlara gerek duymaz,
belirli sayidaki degiskenler arasindaki iliskinin kosullu
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olasilik dagilimlarini zincir bi¢giminde grafiksel olarak
gosterir [81]. Bir uzmanin bilgisini olasilik teorisi
esasli olarak bir ¢esit grafikle sunan nedensel
haritadir. Kayip bilgileri ve detaylarin1 saglamada
kullanilmakla birlikte etken faktorlerin Snemini ve
onceligini saptamak i¢in de kullanilmaktadir [82].
Gecmis veriler edinildiginde temel avantaj olarak
degisken ve karmasik sistemlerin  analizinde
uygulanabilirligi  saglar. Sebepleri ve etkileri
modellemede giiclii olmasi, baz1 bilgiler hazir
durumda iken ve gelen verinin kesin degil ve kismen
ulagilmaz oldugu durumlarda modelleme i¢in etkili
olmasi, kesin tarihsel bilgiler ya da gegerli kanitlar
lizerinde bagimli olmamalari [73] modelleme igin
Bayes inang aglarinin kullanilmasini 6ne ¢ikarmistir.

Kayip degerli veriler igin etkili bir yodntemdir,
Probleme tesadiifi iligkiler sunarak genis bir ¢ergevede
bakmay1 saglar. Olasilik ve anlamlari birlestirerek
insan bilgisi ve verilerin entegre edilmesi avantajini
saglar [83].

3.3. Uzman Sistemler

Uzman Sistemler (US) sistemin bir veya daha fazla
uzmanin Dbilgilerine sahip olarak o uzmanlarin
gorevlerini yerine getirmeye veya onlarm yerini
almaya yonelen sistemlerdir [84]. Belirli konuda
uzman olan bir veya bir¢ok insanin yapabildigi
muhakeme ve karar verme islemlerini modelleyen bir
yazilim sistemidir [85]. Uzman bilgi gerektiren
problemleri ¢o6ziip bu bilgiyi belli bir formatta
saklayip sunabildiklerinden bilgiye dayali sistemler
diye adlandirilmakta ve iiretim sektoriinde tasarimdan
pazarlama asamasina kadar o&zellikle deneyim ve
bilgiye dayali kararlarda kullanilmaktadirlar.

US’ler ¢ok kapsamli veri tabanlarina sahip olmali,
verileri analitik ve sezgisel yontemler kullanarak
uzman kisiye es deger isleyebilmeli,
degerlendirebilmeli, bunlardan yeni bilgiler elde
edebilmeli, se¢enekler olusturarak, kendisine sunulan
problemi ¢ozebilmeli ve ¢oOziim i¢in kullandig:
yontemi de gostermelidir [86].

US igerisinde en temel bilgi
“kurallar’dir. Kuralin s6z dizimi:

gosterim  yapilari

Eger <sart>
Ise <eylem> seklindedir.

US isleyisi dort temel adimda gergeklestirilir: (1)
Bilginin edinilmesi, (2) Bilgi tabaninin olusturulmasi,
(3) Cikarim mekanizmasmin olusturulmasi, (4)
Kullanict arabiriminin olusturulmast.

US miihendislik, is ve siire¢ planlama, tip, askerlik ve
ekonomik analizlere kadar pek ¢ok alanda
kullanilmakta olup teshis, smiflandirma, se¢im, veri
analiz ve yorumu, tasarim, tahmin, simiilasyon,
izleme, danigmanlik, zeki yardim-destek, planlama ve
programlama, goriintiileme, hata ayiklama, kontrol ve
egitim fonksiyonlari i¢in kullanilmaktadir.

US kullanimi ile uzmanlik maliyeti azalir, uzman
kisinin bulunmasma gerek kalmaz, fazla verinin
incelendiginde cevap verme siiresi kisadir, es zamanl
olarak bir¢ok hipotezi sinayip gegerli olani bulabilir,
insan  smirhliklart  yoktur (hatirlama, unutma,
sorumluluk almama, yalan sdyleme, bilgiyi gizleme,
yorulma, psikoloji) [87], basitlik, isabet ve ¢abukluk
saglar. Insan kapasitesini asan karisik problemlerin
¢Oziimiinde  kullanilabilir, sonucun nedenlerini
ayrintili olarak agiklar, siirekli ayni kapasite ile
kullanilabilir. Bilgisi kalicidir, hizli ve tutarlidir, hata
oranint diigiiriir ve kalitenin artmasini saglar, tehlikeli
ortamlarda insanlarin bu alanin disinda kalmasini
saglar [88].

Bazi kisitlar1 da bulunaktadir. Her bir sorununun
¢oziimii US degildir, uzman kisiler kadar yaratict
degillerdir, US'i gelistirmede Onemli elemanlardan
olan bilgi miihendisi maliyeti yiiksektir [88], neyin
onemli veya Onemsiz oldugunu anlayamayabilir,
kisilerin sezgisel birikimine sahip degildirler, degisken
kosullara uyum saglayamayabilirler. Kullanim alanlar1
siirhdir, bilimsel nedenselligin soyut modelleriyle
calisamazlar, mantiksal sonuglandirma mekanizmalar1
ve bilgi sunumu ydntemleri sinirlidir, uzman emegine
ihtiya¢ duyarlar [85]. Verim alinmasi sinirlt alanlarda
calisilmasi ile s6z konusudur, 6grenme yetenegi
yoktur, dogas1 algoritmalara dayanmaktadir ve makine
giicii ile orantili giice sahiptir, matematiksel olarak
kesin model kurulmasi zordur. Saglayacaklar1 ¢oziim,
sahip olduklar1 veri tabani ile siirlidir [87].

Uzman sistem olusturmada program ve kabuklar
kullanilmaktadir. Lisp ve Prolog en bilinen US
programlaridir. Kabuk, bilgi taban1 bos olan, sonug
cikarma mekanizmasi ve kullanici arayiizii olan bir
uzman sistemdir. Yapisi, farkli bilgi alan1 gruplar ile
farkli  uzman  sistem  {retmeye  uygundur.
Programlamaciya zaman kazandiran &zelligi vardir.
Olumsuz yonil, degisik alanlarda, uygun sonug
¢ikarma mekanizmalar1 olmadigi zaman kisitlayici
olabilmeleridir. Eger bilgiler iyi derlenmese sonuclari
zayif olmaktadir. Hangisinin kullanilacagi
programlama dili veya US kabugunun kabiliyetine
gore degigsmektedir. Clips, Jess ve Financial Advisor,
KnowledgePro, Leonardo, Kappa gibi uzman sistem
alet ve kabuklar gelistirilmistir [89].

4. HAVACILIK YER HiZMETLERINDE BiLGi

SISTEMLERI UYGULAMASI

Uygulamadaki kismindaki adimlar sirasiyla Anketin
Hazirlanmast ve Uygulanmasi, Anketin
Degerlendirilmesi ve Bilissel Haritalarin

Olusturulmasi, Bayes Inang Aglarmin Olusturulmasi
ve Uzman Sistem Prototipinin Olusturulmasidir
(Sekil 9).
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4.1. Anketin Hazirlanmasi ve Uygulanmasi

Tedarik zinciri olarak Sivil Havacilik Hizmetleri,
ortak sorunu olarak “gecikme” ele alinmistir. Tedarik
zincirindeki herhangi bir aktoriin sorunu olarak ise
engelli yolcularin  sorunlart  degerlendirilmistir.
Boylece tedarik zincirinin ortak sorunu ile herhangi
bir zincir aktoriiniin  sorununun etkilesiminin
belirlenerek bu etkilesimin azaltilmasi, bdylece hem
tedarik zincirinin hem de herhangi bir tedarik zinciri
aktoriinin  aym1 anda azaltilarak  kazan-kazan
yaklagiminin uygulanmasi amaglanmuistir.

Anketin birinci boyutunda yer alan, gecikmeye neden
olan hizmet siireci adimlari IATA’nin 99 maddelik
gecikme kodlarindan [90] Delphi Yontemi ile
havacilik sektoriindeki uzmanlarca (Celebi Hava
Servisi ve THY da ¢alisan bes uzman) belirlenmistir.
Bu se¢imde uzmanlar tarafindan s6z konusu adimlarin
(aynm1 zamanda gecikme kodu) tedarik zincirinin tim
aktorlerini etkiliyor olmast kistasi esas alinmustir.

Tedarik Zinciri Segimi
“SIVIL HAVACILIK HIZMETLERI™

LITERATUR TARAMASI

‘

TEM ANKETLERIN MATRISE DONTSTORELMES ve KaAVDEDILMESE

VERILERIN DERLENMES! VE AYIKLANMASI

[..

I-

\\

VERILERIN ISLENMES] VE ILISKILERIN TANIMLANMASE

Zs@Ls 2nw im 8 - om

J

| | O | Ereg

=

NETICA

(/ Sektorin Ortak Sorunu E =
“GECIKME™ s =
g
L TZ Aktorlerindsn ’ =i
Herhangi Birinin Sorunu: § B
“ENGELLI YOLCU SORUNLARI™
h S

Sdoir, Yol ve Ademinvm
mvignnn olygrarimn

I

Tim mesilrin o bk b
i s i

Tim st sesitlerin ok st
maritlr haline Soeigtiniimesi

J \

Eiligsal Harita Anketi Unsurlarmm Belirlanmasi T—

Z

ORTAK SORUNICIN TZ AKTORUNUN Y

DELPHI Yintemi Ila SORUNU ICIN Engelli ¥,

IATA Gecikme Eodlanm Yoleu Sorunlanm {
Balirlema Balirlama

BAYES AGLARININ ELDE EDILMES
= T -y

iF Ba—

Anketin Uygulanmas:
* Hizmeti veranlar (Havacilik sektiit)
# Hizmati slanlar (Engalli woleular)
& Hizmeti tanmmlavanlar {Alkademisvenler)

ANKETIN HAZIRLANMASI

BIiLISSEL HARITALARIN OLUSTURULMASI |

OLAST SENARVE

UYARI SEVIVE

1
ILISKI VE KURALLARIN TANIMLANMASI

IF "[EIERVASYON™ = 38 THEN “san wyan = FOR EXGELLE GEVENLIK soRUNy

US PROTOTIPININ OLUSTURULMASI

Sekil 9. Uygulama kisminin ana bdliimleri ve detaylariin akig semasi.

Bu degerlendirme sonucunda asagidaki sekiz madde
belirlenmistir:

Rezervasyon iglemleri ve fazladan satis,
Bilet satis iglemleri,

Giivenlik islemleri,

Terminal dis1 ve igi faaliyetler,
Check-in iglemleri,

Yolcunun bagaj islemleri,

Boarding (ugaga binme) islemleri,

Gog, giimriik, saglik islemleri.

PRI WD~

Anketin ikinci boyutunda ise ABD Ulastirma
Bakanlig1 statistik Biirosu’nun aylik bazda hazirladig:
“Havayolu Tiiketici Raporlari”ndan elde edilen
asagidaki engelli yolculari sorunlari ele alinmigtir:

Yetersiz, eksik bilgilendirilme,

Engel ile ilgili giivenlik sorunlari,

Havalimaninin elverisli ve kullanigli olmamasi,
Bildiri,  teblig, anons ve  duyurunun
anlagilmamasi,

Ucaga kabul edilmeme,

eSS

6. Refakatsiz ugaga kabul edilmeme,

7. Ugagin elverisli ve kullanisli olmamast,
8. Oturma yerinin uygun olmamasi,

9. Yardimci arag ve gere¢ sorunlart,

10. Yardim saglamada kusur.

Karsilikli etkilesimin (birinin var olusuyla digerinin
olusmasi) belirlenmesinde havacilik sektdriinden on
uzman, havacilik alanindan bes akademisyen ve
engelliler sivil toplum orgiitlerinden  siklikla
havayollarin1 kullanan i¢ engelli hava yolcusunun

bilgileri derlenmistir.

Anket 18x18’lik bir tablo seklinde hazirlanmigtir.
Katilimcilardan belirlenmis olan gecikme nedenleri ve
engelli sorunlar1 arasindaki etkilesimi degerlendirirken
bir maddedeki unsurun olusmasi diger maddedeki

unsuru  arttirtyorsa  (+1), azaltiyorsa  (-1)  ve
etkilemiyorsa ~ (0)  seklinde  degerlendirmeleri
istenmistir.  Her bir katilimcidan bir degerlendirme

sonucu almmis olup tiim degerlendirme sonuglari
18x18’lik  matrisler  sekline  donistiirilmiistiir.
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Matrisler degerlendirilmek iizere Matlab programinda
kaydedilmistir.

4.2. Anket Degerlendirmesi ve Bilissel Haritalarin
Olusturulmasi

Sektor, yolcu ve akademisyen matrisleri kendi
iclerinde ayrica matrise ve tiim matrisler de ortak tek
bir matris haline doniistliriilmiistiir. Matrilerin ortak
matris haline doniistiirilmesinde ayn1  ¢ikarim
uygulanmistir.  Cikarimda matris igindeki tiim
matrislerin a;’nci elemanlarmin modlar1 alinarak ortak
matrisin a;’nci elemani1 olarak atanmustir. Esitlik
durumlarinda ise aij degeri  “0” olarak kabul
edilmistir.

Yapilan anket uygulamasinda bir gecikme nedeninin
ya da engelli sorununun olmasi halinde diger bir
gecikme nedenini yada engelli sorununu olusturuyorsa
(+1) degerlendirmesi yapilmistir. (+1) degerleri
sorunun varhgim gostermektedir ve ortak
matristeki (+1) degerleri dikkat edilmesi gereken
iliskileri temsil etmektedirler. Bu yiizden
olusturulan haritalarda (+1) degerlendirmesinin
oldugu durumlar ele alimmstir. Ornek olurak
matristeki ag;3 elemant (+1) degerinde ise bu durum
“Gecikme nedenlerinden 4’ncii maddede yer alan
Terminal Dis1 ve I¢i Faaliyetler, engelli sorunlarindan
18nci maddede yer alan Yardim Saglamada
Kusur’unu arttirir” demektir. Cizim i¢in Decision
Explorer (Version 3.3.0) programi kullanilmustir.

Dort farkli harita elde edilmis olup ilki sektdr bilissel
haritas1 (Sekil 10), ikincisi engelli yolcu bilissel
haritas1 (Sekil 11), igiinclisii akademisyen biligsel
haritas1 ve dordiinciisii ortak bilissel haritadir (Sekil
13).

TsUgineers
ehliris
S

Tollakn R Uaga
o i B

Sekil 10. Sektor biligsel haritasi.

Sekil 13. Ortak bilissel harita.

Elde edilen biligsel haritalardan goriilmektedir ki
haritalarda birbirleriyle ortak noktalar olmakla birlikte
ayni degiller. Yasanan sorunlarin temelinde algi ve
yorumlamadaki bu farkliligin oldugunun bilinmesi
¢ozlim siirecini hizlandiracak ve iyilestirecektir.
Engelli yolcularin iligkilendirdikleri unsurlar daha az
iken akademisyenlerdeki gorece ¢okluk dikkat
¢ekmektedir.

4.3. Bayes Inan¢ Aglarimn Olusturulmasi

Elde edilen ortak harita {izerinde tedarik zincirinin
ortak sorunu olan gecikmeye neden olan unsurlar
(diigiimler) ile engelli sorunlarinin etkilesimi Bayes
teoremi kullanilarak hesaplanmistir. Her bir unsurun
verileri ABD Ulastirma Bakanlig1 Istatistik Biirosunun
istatistiklerinden derlenerek verilerin ayni iilke ve ayni
sektorden olmasi saglanmustir.

Bayes inan¢ aginin olusturulmasinda Netica programi
kullanilmistir.  Verilerin programda siniflandiriimasi
cogunluk kurali (majority rule) [91] kullanilarak
“yiiksek” (H) ve “diisik” (L) olarak belirlenmistir.
Bunun igin veri dizisinin ortalamast ve medyani
Minitab 14  istatistik  programi  kullanilarak
hesaplanmis, = medyanmn  {izerindekiler = H’ye,

YORUKOGLU, KAYAKUTLU, ERCAN

13



Tedarik Zinciri Yonetiminde Bilgi Sistemleri: Havacilik Yer Hizmetlerinde Ugus Zamanlamas i¢in Bilgi
Paylasim Modeli

altindakiler ise L’ye atanmis, eger medyan
ortalamadan kiigiik ise L’ye, biiyiik ise H’ye dahil
edilmistir.

Ornek olarak “Rezervasyon ve fazladan satig”
diiglimiiniin  verilerini inceleyecek olursak Tablo
4’deki degerler elde edildigi goriilecektir.

Tablo 4. Rezervasyon ve fazladan satig verileri.

VILLAR Rezervasyon, Yolcu sayisi Oran Hvel
Fazladan Satig sayisi (Onbinde) orani

2003 41.932 485.797.269| 1,67

2004 44.900 522.345556| 0,36 h055

2005 45,611 522.981.394| 0,87

2006 55.270 555.065.883 1

2007 63.766 567.748.798| 1,12

2008 65.302 584.624.660| 1,12

2009 69.234 582.185.610 1,19 L:0,45

2010 65.079 595.262.983| 1,09

2011 48.128 591.824.511| 0,81

Veri dizisindeki verilerin oranlarinin ortalamasi 0,99
medyani ise 1°dir. Cogunluk kuralina gére medyan
ortalamadan biiyiik oldugundan H’ye dahil edilmistir.
H:0,55, L:0,45dir.

Tiim unsurlara dair elde edilen H ve L degerleri Tablo
5’de sunulmustur.

Tablo 5. Tiim diigiimlerin durum degerleri.

DUGIM DURUM DEGERLERI
(GECIKME NEDENLERI SLEMLER VE ENGELLI SORUNLARI H L
1 REZERVASYON i§LEMLER\ + FAZLADAN SATIS (Oversales) 0,5 045
2| BILETSATIS SLEMLERI 08 | 03
3| GOVENLK IsLEMLERi 057 | 08
4| TERMINALDISIVE i FAALVETLER 08 | 04
5| CHECKINISLEMLER + BOARDING 06 | ot
6
7
8
9

YOLCUNUN BAGA) SLEMLERI 0 | 08
GO, GUMRUK, SAGLIK ISLEMLER 06 | o
VETERSIZ, EXSIK BiLGIENDIRILVE + BLDI TEBLG, ANONS ve DUYURU A 0B | 08
ENGELLE LGl GUVENLIK SORUNLAR 03 | 08
HAVALIVANININ ELVERISL VE KULLANISL OLMAMAS 06 | 03
UUGAGA KABUL EDILMEME 05 | 05
REFAKATSIZ UGAGA KABUL EDILMEME 06 | 03
UGAGIN ELVERISL VE KULLANISL OLMAMASI + OTURMA YERININ UYGUN L. 03 | 08
YARDINICI ARAG VE GEREG SORUNLAR! 0B | 08
YARDIM SAGLAMADA KUSUR 03 | 08

Netica programi kullanilarak Bayes inan¢ aglarinin
elde edilerek iki ana harita olusturulmustur (Sekil 15
ve 16). Birinci haritada (agda) gecikme nedenlerinin
etkiledikleri engelli sorunlar: su sekildedir:

Rezervasyon islemleri - fazladan satis (oversales):

e Yetersiz, eksik bilgilendirilme - Bildiri, teblig, anons
ve duyurunun anlagilmamasi,

e Engel ile ilgili glivenlik sorunlari,

e Ucaga kabul edilmeme,

e Yardimci arag ve gerec sorunlart,

¢ Yardim saglamada kusur sorunlarini etkilemekte.

Bilet satis islemleri:
¢ Yardim saglamada kusur sorununu etkilemekte.

Giivenlik iglemleri:
e Engel ile ilgili glivenlik sorunlari,
¢ Ucaga kabul edilmeme sorununu etkilemekte.

Terminal dis1 ve i¢i faaliyetler:

e Yetersiz, eksik bilgilendirilme - Bildiri, teblig, anons
ve duyurunun anlagilmamasi,

e Engel ile ilgili giivenlik sorunlari,

e Yardimci ara¢ ve gereg sorunlart,

¢ Yardim saglamada kusur sorununu etkilemekte.

Check-in
islemleri:
e Yetersiz, eksik bilgilendirilme - Bildiri, teblig, anons
ve duyurunun anlagilmamasi,

e Ucaga kabul edilmeme,

e Yardimci arag ve gereg sorunlarini etkilemekte.

islemleri - Boarding (ugaga binme)

Yolcunun bagaj islemleri:
¢ Ucgaga kabul edilmeme sorununu etkilemekte.

Gog, glimriik, saglik islemleri

e Ucaga kabul edilmeme,

e Yardim saglamada kusur sorununu etkilemekte.
[ ]
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Sekil 16. “Engelli sorunlari”nin “gecikme nedenleri” tizerindeki etkilerini gésteren Bayes inang haritasi.

Ikinci haritada (agda) engelli sorunlarmmn etkiledikleri
gecikme nedenleri su sekildedir:

Yetersiz, eksik bilgilendirilme - Bildiri, teblig, anons
ve duyurunun anlagilmamast,

e Giivenlik islemleri,

e Terminal dis1 ve i¢i faaliyetler,

e Check-in islemleri - Boarding (ugaga binme)
islemleri,

¢ Yolcunun bagaj islemleri,

e Gog, glimriik, saglik islemlerini etkilemekte.

Engel ile ilgili giivenlik sorunlari,

o Giivenlik iglemleri,

e Terminal dis1 ve i¢i faaliyetler,

e Check-in islemleri - Boarding (ugaga binme)
islemleri,

e Gog, giimriik, saglik islemlerini etkilemekte.

Havalimaninin elverisli ve kullanigli olmamasi,

e Giivenlik islemleri,

e Terminal dis1 ve i¢i faaliyetler,

e Check-in islemleri - Boarding (ugaga binme)
islemleri,

¢ Yolcunun bagaj islemleri,

e Gog, glimriik, saglik islemlerini etkilemekte.
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Ucaga kabul edilmeme,

e Terminal dis1 ve i¢i faaliyetler,

e Check-in islemleri - Boarding (ugaga
islemleri,

¢ Yolcunun bagaj islemlerini etkilemekte.

Refakatsiz ugaga kabul edilmeme

e Terminal dis1 ve i¢i faaliyetler,

e Check-in islemleri - Boarding (ugaga
islemleri,

¢ Yolcunun bagaj islemleri,

Paylasim Modeli
e Check-in islemleri - Boarding (ugaga binme)
islemleri,

binme) e Yolcunun bagaj islemlerini etkilemekte.
Yardim saglamada kusur
e Terminal dis1 ve ici faaliyetler,
e Check-in islemleri - Boarding (ugaga binme)
islemleri,

binme)

e Gog, glimriik, saglik islemlerini etkilemekte.

Ugagin elverigli ve kullanishh olmamasi -
yerinin uygun olmamasi
e Check-in iglemleri -
islemlerini etkilemekte.

Boarding (ugaga

Yardime1 arag ve gere¢ sorunlari
e Terminal dis1 ve i¢i faaliyetler,

Oturma

binme)

¢ Yolcunun bagaj islemleri,
e GOg, glimriik, saglik iglemlerini etkilemekte.

Gecikme nedenlerinin engelli sorunlar1 iizerindeki
etkisi, engelli sorunlarinin gecikme nedenleri
iizerindeki etkisinden daha siddetlidir ancak etkiledigi
diigiim sayis1 agisindan daha azdir. Bunun paralelinde
engelli sorunlar1 gecikme nedenleri {izerinde daha gok
digimii etkilerken bu etkinin giddeti daha diisiik
olmaktadir.

Tiim verilerin Bayes hesaplamalar1 sonrasinda elde
edilen degerleri Tablo 6 ve 7°de sunulmustur.

Tablo 6. Gecikme nedenlerindeki durumlarin engelli sorunlarina etkisi.

GECIKME NEDENLERINDEKiI DURUMLARIN ENGELLI SORUNLARINA ETKIiSi
ENGELLI SORUNLARI VE BAYES AGINDAKI DEGERLERI (% OLASILIKLARI)
GECIKME o A Iy ) A UCAGIN -
GECIKME NEDENI  [EKSIK BILGI| ENGELLI | | o0 UCAGA REFAKATSIZ [ OTURMA YARDIMCI YARDIM
NEDENLERI DURUM | -DUYURU | GUVENLIK | o sLi KABUL [UCAGAKABUL| YERININ | ARAC GEREC [ SAGLAMADA
DEGERLERI | ANONS SORUNU | o \iast | EPILMEME | EDILMEME UYGUN SORUNLARI KUSUR
(%) OLMAMASI
L:45 L:50,8 L:49.8 - L:452 - - L:43,0 L:40,3
REZERVASYON H: 55 H:49,2 H:50,2 H:54,8 H:57,0 H:59,7
VE FAZLADAN L:0 L:45,8 L:38,8 = L:37,8 = = L:31,8 L:27,5
SATIS H: 100 H:54,1 H:61,2 H:62,2 H:68,3 H:72,5
L:37 - - - - - - L:40,3
BILETLEME H: 63 H:59,7
L:0 - - - - - - L:33,0
H: 100 H:67,0
L:43 - L:49.8 - L:452 = s s s
GUVENLIK H: 57 H:50,2 H:54,8
L:0 - L:39,1 - L:38,1 - - - -
H: 100 H:60,9 H:61,9
L:47 L:50,8 L:49,8 - - - L:43,0 L:40,3
TERMINAL H: 53 H:49.2 H:50,2 H:57.0 H:59.7
DISI VE iCi L:0 L:31,2 L:29,5 - - - L:31,2 L:30,5
FAALIYETLER H: 100 H:68.8 H:70,5 H:68,8 H:69,5
L:40 L:50,8 = - L:452 = = L:43,0 =
CHECK-IN VE H: 60 H:49.2 H:54.8 H:57.0
BOARDING L:0 L:35,9 - - L:32,1 - - L:23,0 -
H: 100 H:64,1 H:67.9 H:77,0
L:63 - - L:452 - - - -
BAGAJ H:37 H:54.8
L:0 - - L:34,8 - - - -
H: 100 H:65,2
L:40 - - - L:452 = = = L:40,3
GOGC GUMRUK H: 60 H:54,8 H:59,7
SAGLIK L:0 - - - L:38,6 - - - L:32,2
H: 100 H:61,4 H:67,8
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Tablo 7. Engelli sorunlarindaki durumlarin gecikme nedenlerine etkisi.

ENGELLI SORUNLARINDAKI DURUMLARIN GECIKME NEDENLERINE ETKISi
GECIKME NEDENLERI VE BAYES AGINDAKI DEGERLERI (% OLASILIKLARI)
ENGELLI
ENGELLI SORUNU | REZERVASYON A ) ~ [TERMINAL DISI| CHECK-IN GOC
DURUM VE FAZLADAN | BILETLEME | GUVENLIK VE iCi VE BAGAJ | GUMRUK
SORUNLARI DEGERLERI SATIS FAALIYETLER | BOARDING SAGLIK
(%)
L:62 - - L:56,0 L:53,5 L:55,6 L:52,9 L:54,2
EKSIK BILGI - H: 38 H:44,0 H:46,5 H:44.,4 H:47,1 H:45.8
DUYURU L:0 - - L:25,0 L:39,5 L:43,5 L:36,5 L:35,4
ANONS H: 100 H:75,0 H:60,5 H:56,5 H:63.5 H:64,6
L:62 - - L:56,0 L:53,5 L:55,6 - L:54,2
ENGELLI H: 38 H:44,0 H:46,5 H:44,4 H:45,8
GUVENLIK L:0 - - L:40,5 L:45,6 L:49,7 - L:42,7
SORUNU H: 100 H:59,5 H:54.4 H:50,3 H:57,3
L:38 = - L:56,0 L:53,5 L:55,6 L:52,9 L:54,2
HV.LIMANININ H: 62 H:44,0 H:46,5 H:44.4 H:47,1 H:45,8
ELVERISLI VE KUL. L:0 - - L:46,5 L:48,5 L:52,2 L:48,4 L:47,7
OLMAMASI H: 100 H:53,5 H:51,5 H:47,8 H:51,6 H:52,3
L:50 - - - L:53,5 L:55,6 L:52,9 -
UCAGA H: 50 H:46,5 H:44.4 H:47,1
KABUL L:0 - - - L:47,0 L:51,1 L:46,3 -
EDILMEME H: 100 H:53,0 H:48,9 H:53,7
L:38 - - - L:53,5 L:55,6 L:52,9 L:54,2
REFAKATSIZ H: 62 H:46,5 H:44.4 H:47,1 H:45,8
UCAGA KABUL L:0 - - - L:48,3 L:52,2 L:48,0 L:46,7
EDILMEME H: 100 H:51,7 H:47.8 H:52,0 H:53.3
L:62 - - - - L:55,6 - -
UCAGIN - OTURMA H: 38 H:44.4
YERININ UYGUN L:0 - - - - L:42,7 - -
OLMAMASI H: 100 H:57.3
L:62 - - - L:53,5 L:55,6 L:52,9 -
YARDIMCI H: 38 H:46,5 H:44.4 H:47,1
ARAG GEREQ L:0 - - - L:46,0 L:49,6 L:44,6 -
SORUNLARI H: 100 H:54,0 H:50,4 H:55,4
L:62 - - - L:53,5 L:55,6 L:52,9 L:54,2
YARDIM H: 38 H:46,5 H:44.4 H:47,1 H:45.8
SAGLAMADA L:0 - - - L:46,4 L:49,6 L:42,6 L:42,1
KUSUR H: 100 H:53,6 H:50,4 H:57.4 H:57,9

4.4. Uzman sistem icin prototip olusturma

Yapilan degerlendirmede agin mevcut halindeki
beklenen durum degerlerinde iken ve ilgili ebeveyn
diigiimiin durum degeri H=1 oldugu andaki (sadece
bir ebeveyn diiglimin durum degeri H=1, diger
ebeveyn diigiimlerin durum degerleri H beklenen
degerde iken) etkilesimi ele alinmugtir. Etkilesimler

sonucu olusacak uyari durumlarinin belirlenmesi
hedeflenmistir.
Etkilesimlerin olusma olasiliklari, sdz konusu

olasiliklarin durumu, sorunu engellemek i¢in verilmesi
ongoriilen gerekli tepki ve uzman sistem isleyisi
icinde yaratilmasi gereken uyari (alarm) seviyeleri bir
onceki bolimde Tablo 6 ve 7°deki olasilik degerleri
temel  alinarak  Tablo  8’deki  tanimlamalar
cercevesinde belirlenmistir.

Tablo 8. Olasilik, olasilik durumu, gerekli tepki ve
uyari seviyesi tablosu.

OUASLIKARALGH | OLASLIKDUROMY GRRERL T [YARISEVIYES
[

WH) (TOKDENECEK KADSRAZ

W DAL DYARIVERLEL DYARIVERINEL
WA 0k

T

W DK DVARIONBAZROLNR BEVAZUYARI
NS LA A ONCELICIDYVARI VLR [SARIOYARI
S ) ONCELILIUYARI VERLR ~[TURUNCU UYAR
WHD CORYORSE

0890 JODURCAYURSE |1 NCBLELIDYAR VERIR

WO RESIE VAR

Tablo 8’deki belirlemeye gore tiim etkilesimlere dair
uyarilar  elde
sunulmuslardir.

edilerek Tablo 9 ve 10’da
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Tablo 9. Gecikme nedenlerinin engelli sorunlari lizerindeki etkisi ve uyarilar.

GECIKME NEDENLERININ ENGELLi SORUNLARI UZERINDEKI ETKiSi VE UYARILAR

ENGELLI SORUNLARI
GECIKM_E o ] - ] _ UCAGIN -
GECIKME NEDENI  |EKSIK BILGI| ENGELLI [ oo UCAGA REFAKATSIZ | OTURMA YARDIMCI YARDIM
NEDENLERI DURUM | -DUYURU [ GUVENLIK ELVERISLI KABUL |UCAGAKABUL| YERININ | ARAG GEREC | SAGLAMADA
DEGERLERI | ANONS SORUNU [ o iasr | EPILMEME | EDILMEME UYGUN SORUNLARI KUSUR
(%) OLMAMASI
L:45 BEYAZ SARI = SARI = = SARI SARI
REZERVASYON |H: 55 UYARI UYARI UYARI UYARI UYARI
VE FAZLADAN [L:0 SARI TURUNCU - TURUNCU - = TURUNCU
SATIS H: 100 UYARI UYARI UYARI UYARI
L:37 - - - = = = = SARI
BILETLEME  |H: 63 UYARI
L:0 - - - - - - = TURUNCU
H: 100 UYARI
L:43 - SARI = SARI = B 2 -
GUVENLIK  |H: 57 UYARI UYARI
L:0 - TURUNCU E TURUNCU E E - -
H: 100 UYARI UYARI
L:47 BEYAZ SARI = = = = SARI SARI
TERMINAL DISI |H: 53 UYARI UYARI UYARI UYARI
VE I¢i L:0 TURUNCU - = = - TURUNCU  |TURUNCU
FAALIYETLER [H: 100 UYARI UYARI UYARI
L:40 BEYAZ - E SARI E E SARI -
CHECK-IN VE  |H: 60 UYARI UYARI UYARI
BOARDING [L:0 TURUNCU - E TURUNCU E E -
H: 100 UYARI UYARI
L:63 = = = BEYAZ 5 - - -
BAGAJ H: 37 UYARI
L:0 - = = TURUNCU = = = =
H: 100 UYARI
L:40 - - E SARI E E - SARI
GOG GUMRUK  [H: 60 UYARI UYARI
SAGLIK L:0 = = = TURUNCU = = = TURUNCU
H: 100 UYARI UYARI
Tablo 10. Engelli sorunlarmin gecikme nedenleri iizerindeki etkisi ve uyarilar.
ENGELLI SORUNLARININ GECIKME NEDENLERI UZERINDEKI ETKiSi VE UYARILAR
GECIKME NEDENLERI
ENGELLI
ENGELLI SORUNU | REZERVASYON ‘ ) ~ |TERMINAL DISI| CHECK-IN GOC
DURUM VE FAZLADAN | BILETLEME | GUVENLIK VE iCi VE BAGA] | GUMRUK
SORUNLARI DEGERLERI SATIS FAALIYETLER | BOARDING SAGLIK
%)
L:62 - - BEYAZ BEYAZ BEYAZ BEYAZ BEYAZ
EKSIK BILGI - H: 38 UYARI UYARI UYARI UYARI UYARI
DUYURU L:0 - - TURUNCU SARI TURUNCU [TURUNCU
ANONS H: 100 UYARI UYARI UYARI UYARI
L:62 - - BEYAZ BEYAZ BEYAZ - BEYAZ
ENGELLI H: 38 UYARI UYARI UYARI UYARI
GUVENLIK L:0 - - SARI SARI SARI - SARI
SORUNU H: 100 UYARI UYARI UYARI UYARI
L:38 - = BEYAZ BEYAZ BEYAZ BEYAZ BEYAZ
HV.LIMANININ H: 62 UYARI UYARI UYARI UYARI UYARI
ELVERISLI VEKUL. |L:0 - - SARI SARI BEYAZ SARI SARI
OLMAMASI H: 100 UYARI UYARI UYARI UYARI UYARI
L:50 = = = BEYAZ BEYAZ BEYAZ =
UCAGA H: 50 UYARI UYARI UYARI
KABUL L:0 = = = SARI BEYAZ SARI =
EDILMEME H: 100 UYARI UYARI UYARI
L:38 - - - BEYAZ BEYAZ BEYAZ BEYAZ
REFAKATSIZ H: 62 UYARI UYARI UYARI UYARI
UCAGA KABUL L:0 - - - SARI BEYAZ SARI SARI
EDILMEME H: 100 UYARI UYARI UYARI UYARI
L:62 - = - - BEYAZ - -
UCAGIN - OTURMA  |H: 38 UYARI
YERININ UYGUN L:0 - - - - SARI - =
OLMAMASI H: 100 UYARI
L:62 - - - BEYAZ BEYAZ BEYAZ =
YARDIMCI H: 38 UYARI UYARI UYARI
ARAC GEREC L:0 - = - SARI SARI SARI -
SORUNLARI H: 100 UYARI UYARI UYARI
L:62 = = - BEYAZ BEYAZ BEYAZ BEYAZ
YARDIM H: 38 UYARI UYARI UYARI UYARI
SAGLAMADA L:0 = = = SARI SARI SARI SARI
KUSUR H: 100 UYARI UYARI UYARI UYARI
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Tablo 8’de sunulan uyart tanimlari sarth islem igin
genel bir dille hazirlanmigtir. Her uyari neden olan
gecikme kriteri, elde edilen olasilik alt smirt ve
etkilenen  sikayet  sirasiyla  gosterilmektedir.
Gosterimlerde ilgili gecikme nedenlerinin olasilik
degerleri verilerin derlenisi boliimiinde anlatilan
degerleridir. Sonraki degerler ise tim gecikme
nedenlerinde ilgili gecikmenin olmasinin
beklendigi/bilindigi durum i¢in H=1 olarak ele alinan
olasilik degeridir.

Gecikmeye neden olan islemlerin engelli yolcu
sorunlari iizerindeki etkilerine dair iliski ve kurallar
asagida sunulmustur.

Omegin ilk sirada sunulan iliski-kural ifadesinde
“rezervasyon” gecikme nedeni igin olasilik %55’e
erisir ya da gecer ise “eksik bilgi, duyuru, anons”
engelli sorunu i¢in uyariya hazir olma sinyali “beyaz
uyar1” ile verilmektedir. Tim diger iliski-kural
tanimlamalarinda ayn1 yaklagim esas alimustir.

Gecikme nedenlerinin engelli sorunlarina etkisi
sonucu elde edilen iliski ve kurallar asagidaki
orneklerdeki gibi olusturulmustur:

IF "REZERVASYON" = 1 THEN "kirmizi uyan"
FOR “YARDIM SAGLAMADA KUSUR”

IF "GUVENLIK" > .57 THEN "sar1 uyari" FOR

“ENGELLI GUVENLIK SORUNU”

IF "EKSIK BILGI — DUYURU - ANONS” = 1
THEN "turuncu uyar1" FOR “BAGAJ”

IF "REFAKATSIZ KABUL EDILMEME" > .62
THEN ‘"beyaz uyar’" FOR “GOC GUMRUK
SAGLIK”

5. SONUC

Calismada yukarida kisaca Ozetledigimiz kapsamda
onemli bir tedarik zinciri olan havacilik sektoriindeki
hizmet iretiminde, yasanan herhangi bir ortak
problemin tedarik zinciri aktorlerinin herhangi birinin
sorunu ile olan etkilesimi ele alinarak tiim zincir
aktorlerinin kazanacagi sekilde c¢odzecek bir model
ortaya konmustur.

Bir¢ok benzer calismada sadece havacilik tedarik
zincirinin bir aktoriiniin ya da etkilesimde olan bir kag
aktOriin sorunlar1 ele alinmaktadir, tiim tedarik zinciri
bir arada analiz edilmedigi i¢in bu ¢alismada ortaya
cikan ve hem zincir aktdrlerini ayr1 ayr1 hem de tiim
zinciri etkileyen en oOnemli problemler gézden
kagabilmektedir. Calisma biitiinciil bir bakis acisiyla
ayr1 bir dneme sahiptir.

Tiim uzmanlarin biligsel haritalarin birbirlerinden
farkli olmakla birlikte uzman gruplarinin grup
icerisindeki haritalarinin  birbirine yakin oldugu
goriilmiistiir. Bu durum aymi tedarik zincirinde bile
olsalar zincir aktorlerinin siireci ve etkilesimi
birbirlerinden farkli algiladiklari, bildikleri ve
yorumladiklar1 anlami tagimaktadir. Bu durum her bir

grubun karar ve uygulamalarina da yansimakta olup
mevcut problemlerin  biiyiik 6lgiide kaynagini
olusturmaktadir. Bu biligsel algilama ve uygulamadaki
farkliliklarin farkina varilmasi ¢6ziim yolunda da yol
gosterici olacaktir.

Bilissel haritalamanin ardindan etkilesimin anlam ve
siddetini ortaya koyan Bayes inan¢ aglart Netica

programi kullanilarak olusturulmus, elde edilen
sonuclardan dikkat c¢eken Onemli sonuclar su
sekildedir:

Tedarik zincirinin ortak probleminin (gecikme) zincir
aktorlerinden her hangi birinin (engelli yolcular)
tizerindeki etkisi, zincir aktorlerinden her hangi birinin
probleminin (engelli sorunlari) tedarik zincirinin
biitiinii tizerindeki etkisinden daha siddetlidir ancak
etkiledigi is adim1 sayis1 agisindan daha azdir. Bunun
paralelinde zincir aktorlerinden her hangi birinin
problemi (engelli sorunlari) tedarik zincirinin biitiini
iizerinde daha ¢ok is admmim etkilerken bu etkinin
siddeti daha diisiik olmaktadir.

Gligli  bir sekilde inanilmaktadir ki gecikme
Ongoriilebilirse  engelli  yolcularmm  sorunlarmdaki
endigse yaratan kisimlar azalacak, engelli sorunlari
azaltilirsa da tiim hizmet tedarik zincirini etkileyen
gecikmelerde azalmalar olacaktir. Bagka bir deyisle,
hizmet  iiretimi  tedarik  zincirinin  sorunun
ongoriilebilmesi, tedarik zincirindeki her hangi bir
aktoriin sorununun azalmasi demektir. Benzer bir
sekilde bu durumun tersine hali de miimkiin olacaktir.

Elde edilen bu etkilesim ve etki seviyeleri hangi
unsurlarin  birbirlerini ne zaman etkileyeceginin
bilinmesi gerekliligini dogurmaktadir. Olusturulan
Bayes inan¢ aginda elde edilen Bayes olasiliklar1 bu
gereksinimi gidermekte ve bdylece olusturulabilen
uyarilar problemlerin olusmasini engelleyecek bir
nitelik tasimaktadirlar. Gecikme ya da engelli
sorunlarinin azaltilmas1 hem tekil olarak hem de
zincirleme bir sekilde yasanan ortak ya da aktore ait
problemlerin azalmasi sonucunu doguracaktir. Bu
durum tedarik zincirinin daha optimum bir isleyise
kavusacagi anlamina gelir.

Ozellikle Tiirk sivil havacihk sektdriinde istatistik
olusturulup modelin ¢alistirilmast havacilik sektoriine
onemli degerler kazandiracaktir.
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