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ABSTRACT

Passenger check-in process is the beginning of the journey along to flight just after
entering the airport. Qualification of the service given in check-in counters doesn’t
differ from assignment type, but counter queue and other related parameters are
affected by assignment type. During the check-in process that is generally provided by
ground handling firms, parameters like average waiting time in queue, average time
in the system, resource utilization are not taken into consideration. On the other
hand airport administrations are becoming more aware of minimizing delays and
using capacity effectively in the recent days. Considering entire parameters of the
existing queue systems is providing us to determine delays and to increase efficiency
on the way to optimizing entire system. In the study data is collected from the
Ataturk Airport international departure check-in counters on peak hours. Check-in
counter assignments are observed in two types as common use and flight based use.
Collected data is used to develop a simulation model in Arena™. Via developed
simulation model, delays in the counter queues are examined and reasons are
explained. Besides different scenarios are analyzed in order to increase system
efficiency.

ATATURK HAVALIMANI CHECK-IN KONTUARLARI KUYRUK ANALIizi
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OZET

Yolcularin havalimanina vardiktan sonra havayolu ile ilgili sireglerinin ilk adiminda
check-in iglemleri yer almaktadir. Check-in kontuarlarinda verilen hizmetin niteligi
kontuarin atama turine gore farklilik géstermemektedir, ancak kontuarda olusan
kuyruk ve ilgili parametreler atama tiurline gore sekillenmektedir. Genelde yer
hizmetleri isletmeleri tarafindan hizmet saglanan check-in sireglerinde kuyrukta
ortalama bekleme siresi, sistemde gegen ortalama sire, kaynak kullanim orani gibi
kaynaga ve kuyruga dair parametreler Uzerine yogunlasiimamaktadir. Diger bir
yandan havaalani yonetimlerinin yolcu terminallerinde meydana gelen gecikmelerin
azaltilmasi ve kapasitenin daha etkin kullaniimasina yonelik farkindaligi her gegen giin
artmaktadir. Mevcut kuyruk sistemlerindeki parametrelerin buttinlesik olarak ele
alinmasi, sistemi iyilestirme yolunda gecikmeleri tespit etmemizi ve etkinligi
arttirmamizi saglamaktadir. Calismada Atatirk Havalimani dis hatlar check-in
kontuarlarindan guintin yogun saatlerinde veri toplanmistir. Kontuarlarin atamalarinin
ucus bazh ve ortak kullanim amagli olarak iki sekilde yapildigi gérilmistir. Toplanan
veriler ile Arena™ paket programi kullanilarak benzetim modeli olusturulmustur.
Olusturulan benzetim modeli ile kontuar kuyruklarindaki gecikmeler incelenerek
nedenleri ortaya g¢ikarilmaya calisilmaktadir. Ayrica, sistem etkinligini arttirmak
amaciyla senaryolar gelistirilerek incelenmektedir.
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1. GIRiS

Yolcularin havalimanina girisleri sonrasinda ugus 6ncesinde dahil olduklari baslca sirecler
givenlik aramasi, check-in islemleri, pasaport kontrol ve boarding islemleridir. Pasaport
kontrol suireci yurtdisi uguslarda mevcut olmakla birlikte diger siirecler hem yurtici hem de
yurtdisi uguslar icin ortaktir. Belirtilen siireglerin her birinde yolcu her defasinda hizmeti
alabilmek igin kuyrukta beklemektedir. Hatta sistemde meydana gelen gecikmelerden
otura kuyruklarda tahmin edilenden fazla zaman harcayabilmektedir. Yolcular terminalde
ne kadar az zaman harcarlarsa memnuniyetleri de o derece artmaktadir (Appelt vd., 2007).
Yani yolcularin ugus 6ncesi karsilastiklari kuyruklardaki bekleyisin azaltilmasi yéninde
iyilestirmelerin yapilmasi, yolcularin memnuniyetini arttirici bir rol oynamaktadir.

Check-in islemi yolcularin havaalanina girdikten sonra izledikleri sirecin basinda yer
almakta olup, bagajlarini teslim ederek, ucaga binis (boarding) kartlarini aldiklari islemdir
(Lee ve Longton, 1959). Check-in dendiginde akla ilk gelen ise kuyrukta gegirilecek zaman
olmaktadir. Ayrica check-in kontuarlari sistem kapasitesini etkin ve verimli kullanma
acisindan sinirh konumdadirlar (Joustra ve Van Dijk, 2001). Bu nedenle check-in kuyruk
sistemleri parametrelerinin ele alinarak gecikmelere neden olan darbogazlarin
belirlenmesi, sinirli kaynaklarinin daha verimli bir sekilde kullanimi agisindan 6nem
tasimaktadir. Calismada Atatirk Havalimani dis hatlar terminalinde yer alan check-in
kontuarlari incelenmistir. Dis hatlardaki mevcut sistemin ele alinmasi sonrasinda ortak
check-in yapilan kontuarlar i¢in benzetim modeli olusturularak daha detayli analizlere yer
verilmistir.

2. LITERATUR ARASTIRMASI

Check-in islemi sireglerine bakildiginda tg¢ farkli check-in tiri oldugunu goririz. Aslinda
check-in isleminin yapildigi yere gore isimlendirilmektedirler. Bunlar kontuar, kiosk ve
online check-in olarak gruplandirimaktadirlar (Lu vd., 2011). Arastirmada baslica
odaklandigimiz sire¢ kontuar check-in olup, yolcularin havalimanlarinda bagaj teslim
islemlerini sorumlu yolcu hizmetleri gérevlisinden hizmet alarak yapmasidir.

Kontuar check-in sistemleri de atama tiirlerine gére kendi icerisinde Uge ayrilmaktadir.
Bunlar ugus bazli check-in, ortak check-in ve karma check-in olarak adlandirilmaktadirlar
(Lee ve Longton, 1959). Her bir atama tlrine gore sistemin isleyisinde farkhliklar meydana
gelmektedir. Ugus bazli check-in sadece belirli bir ucus icin check-in islemlerinin yapilmasi
amaciyla kontuarlarin atanmasidir. Ortak check-in, belirli bir alanda hizmet veren
kontuarlarin herhangi bir ugus icin siradaki yolcuya hizmet vermesi prensibine dayanir.
Yani kontuarlarda ugus farki gézetmeksizin check-in islemleri yapilir. Ortak check-in
strecinde genellikle havayollari belirli bir alanda sadece kendi yolcularina hizmet sunar.
Ancak havayolu farkinin gézetilmedigi ortak check-in uygulamalari da mevcuttur.

Takakuwa ve Oyama’ya (2003) gore vyolcularin check-in igin kuyrukta bekleyerek
harcadiklari zaman, sistem icerisinde harcadiklari toplam kuyrukta bekleme zamaninin
%80’inden fazlasini olusturmaktadir. Burada sistem olarak kastedilen yolcunun
havalimanina girisinden ucaga binisine kadar olan tiim siregleri kapsamaktadir. Diger bir
yandan bir benzetim modelinin duraganlik, homojenlik ve bagimsiz gelisler 6zelliklerini
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tasimasi gerekmektedir. Belirtilen nedenler géz 6niinde bulunduruldugunda kontuar tipi
check-in altinda yer alan ortak check-in siirecine odaklaniimistir.

Ortak check-in islemlerinde kuyrukta ortalama bekleme siresi, sistemde gegen ortalama
slre, kaynak kullanim orani gibi kaynaga ve kuyruga dair parametreleri hem klasik kuyruk
teorisi hesaplamalarini kullanarak hem de benzetim modeli olusturarak elde edebiliriz.
Ancak benzetim modelinin farkli senaryolar olusturma acisindan kolayliklari ve parametre
tahminleri konusunda daha basarili oldugu séylenebilir (Joustra ve Van Dijk, 2001).

Kesikli olay benzetimi stokastik sistemlerin altindaki dinamik sistem ayriminda yer
almaktadir (Rosetti M. D., 2010). Ele alinan ortak check-in siireglerini sistem bakis agisiyla
ele aldigimizda kesikli, dinamik ve stokastik sistem oldugunu goririz. Diger bir yandan
havalimanlarindaki kompleks vyolcu sireglerinin  modellenmesinde dahi benzetim
uygulamalarinin basarili oldugunu gérmekteyiz (Verbraeck ve Valentin, 2002).

3. METODOLOJI

Arastirma kapsaminda Mart 2015 ayi igcerisinde Atatirk Havalimani dis hatlar terminali
check-in kontuarlari bélgesinden veri toplanmistir. Baslica toplanan veriler yolcularin
gelislerarasi sireler, check-in hizmeti siresi, yolcu grubunda bulunan kisi sayisi, yolcu
grubunda bulunan bagaj sayisidir. Olciimlerin timii dis hatlar A ve B adalarindan
toplanmistir ve bu kontuarlarda ortak check-in yapilmaktadir. Olciim sayisinin belirlenmesi
icin asagida verilen gozlem yeterlilik testi formala kullanilmistir. Yolcularin gelislerarasi
slreleri icin 265 adet 6lgim yapilmis, check-in hizmet sireleri igin ise 178 adet gézlem
yapilmigtir.

2
40 % /N * ¥ Xi2 — (TXi)2
Y Xi
N’: Yapilmasi gereken gozlem sayisi (%95 giiven dlizeyi ve %5 hata payi igin)

N: yapilmis gbzlem sayisi
Xi: i. gbzleme ait siire

N' =

Yapilan olciimler esnasinda check-in hizmet siireleri ile birlikte grupta bulunan yolcu sayisi
ve grupta bulunan bagaj sayisi degiskenleri de tutulmustur.

Dis hatlar alaninda bulunan kontuar rakamlarina bakildiginda ise toplamda 7 ada igerisinde
224 adet kontuarin mevcut oldugunu goérmekteyiz. Bu kontuarlarin 126 adedinde
(%56,25’i) ortak check-in yapilmaktadir. Diger 98 adedi ise (%43,75’i) her zaman ugus bazli
olarak kullanilmaktadir. Toplanan veriler gliniin yogun saatlerinde toplanmistir. 10:00 ile
14:00 arasinda kontuarlardaki yolcu sayisi giin icerisinde ulasilan en yliksek seviyelerde
oldugundan 6tiri bu saat dilimindeki veriler dikkate alinarak sistem incelenmistir. Bu
sayede sistem performansinin daha gercek¢i rakamlarla ortaya konmasi ve asil
darbogazlarin tespit edilebilmesi amaglanmistir.

Toplanan verilerin ilgili dagilim uygunluk testleri ve veriler arasi iligkileri agiklayan varyans
analizleri sonrasinda mevcut durum modellenmistir. Benzetim modelinin olusturulmasi
siireci Arena™ benzetim programi yardimiyla yapilmistir. Kesikli olay benzetimi olarak
mevcut durum ele alinmistir ve ilk gelene hizmetin ilk olarak verilmesi (FIFO) ilkesi
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gecerlidir. Mevcut durumdaki kuyruk sistemine ait parametreler sunulmustur. Son olarak
da mevcut sistem parametrelerini daha verimli hale tasiyabilecek bir senaryo lzerinde
durulmustur.

4. ARASTIRMA BULGULARI

Yolcularin gelislerarasi siireleri igin toplanan siireler ve yolcularin check-in hizmet siireleri
olmak Uzere iki ana veri mevcuttur. Bu veriler 1s18inda hem sisteme rastgele gelisleri, hem
kaynagin hizmet siirelerini, hem de kuyruga dair parametreleri (bekleyen sayisi, bekleme
siresi vb.) elde edecegimiz dagilimlar dogrultusunda modelleyebilmekteyiz. Ancak
yolcularin check-in sireleri verimiz ile birlikte topladigimiz ve hizmetin siiresine etki etmesi
muhtemel olan yolcu ve bagaj sayisi verilerimiz de bulunmaktadir. Oncelikli olarak bu
verilerin arasindaki iliskiler incelenmistir.

Check-in siiresi, yolcu sayisi ve bagaj sayisi verileri arasindaki iliskiyi agiklayabilmek
amaciyla check-in siiresi bagimli degisken ve diger iki degisken bagimsiz degiskenler olmak
Uzere bagimsiz gruplar igin iki faktorli ANOVA yapilmistir. Yolcu sayisi degiskeninin 5
dizeyi (1, 2, 3, 4, 5), bagaj sayisi degiskeninin 7 dlzeyi (0, 1, 2, 3, 4, 5, 6) bulunmaktadir.
Ornegin sadece el bagajlari olan bir cift igin yolcu sayisi 2, bagaj sayisi 0’dir. Degiskenler
arasl varyanslar incelendiginde Levene katsayisi 3,574 olarak bulunmustur ve p degeri
0’dir. Yani degiskenlerin varyanslarinin estes olmadigini gormekteyiz. Bu durumda ANOVA
icin Tamhane’s T2 post-hoc testi secilmistir (Akbulut, 2010). ilgili degiskenlere ait ANOVA
ciktisi Tablo 1’de yer almaktadir.

Tablo 1: Check-in siiresi, yolcu sayisi ve bagaj sayisi ANOVA

Varyansin Kareler Kareler

Kaynagi Toplami (KT) d (df) Ortalamasi (KO) F p<
Yolcu Sayisi 254865.593 4 63716.398 39.257 .001*
Bagaj Sayisi 386612.479 6 64435.413 39.700 .001*

Yolcu x Bagaj 82783.196 6 13797.199 8.501 .001*
Error 261311.722 161 1623.054

*Bagimli degiskene anlamh bir etkide bulunmaktadirlar.
Not: ANOVA’da bagimli degisken check-in hizmet siireleridir.

Yolcu sayisi ve bagaj sayisi degiskenlerinin check-in siiresi Uzerinde etkili oldugunu
gormekteyiz. Diger bir yandan da yolcu sayisi ve bagaj sayisi degiskenlerinin etkilesimi de
check-in slresi tzerinde etkili olmaktadir. Yolcu sayisi ve bagaj sayisi degiskenlerinin her
ikisinin de benzetim modeline dahil etmek yerine bu iki bagimsiz degisken arasindaki
iliskiyi incelemenin daha yararli olacagl distnUlmustiir. Bu iki degisken arasindaki
korelasyon analizi ¢iktisi Tablo 2’de yer almaktadir.
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Tablo 2: Yolcu Sayisi ve Bagaj Sayisi Degiskenleri Korelasyon Analizi

n=178 Yolcu Sayisi Bagaj Sayisi
Yolcu Sayisi --- 0,662*
Bagaj Sayisi 0,662*

*Korelasyon 0,001 diizeyinde anlamlidir. (p=0,000)

Yolcu sayisi ve bagaj sayisi degiskenleri arasindaki baginti katsayisi ve p degerine
baktigimizda bu iki degiskenin birbirini yordadigini gérmekteyiz. Bu nedenle olusturulan
benzetim modeli icin hizmet siireleri degisimi Uzerinde sadece yolcu sayisi dikkate
alinmistir.

Toplanan verilerin dagilim uygunluklarinin test edilmesi asamasinda Arena Input Analyzer
kullanilmistir. Elde edilen dagilimlarin tiiminde birim sire saniye olarak kabul edilmistir.
Tum dagihma uygunluk testlerinde Kolmogorov-Smirnov testi degerleri p>0,15 olarak
saglanmistir. Yani elimizdeki veriler 0,05 anlamlilik seviyesinde elde edilen ilgili dagilimlara
uymaktadirlar. Yolcularin gelisleri arasi sire icin elde ettigimiz dagilim ortalamasi 32,3
saniye olan Ustel dagilimdir. Dakikada ortalama 1,86 kisinin (2 kisi) hizmet almak amaciyla
kuyruga dahil olmasi anlaminda gelmektedir. Yolcu sayisina gére elde edilen check-in
hizmet siirelerinin dagilimlari ise Tablo 3’te yer almaktadir.

Tablo 3: Yolcu Sayisina Gére Check-in Hizmet Siireleri Dagilimlari

Yolcu Sayisi Check-in Hizmet Suresi Dagihmi*
1 yolcu 26 + WEIB(69.3, 1.49)
2 yolcu 28 + WEIB(69.3, 1.49)
3 yolcu 116 + WEIB(69.3, 1.49)
4 yolcu 164 + WEIB(69.3, 1.49)
5 yolcu ve lizeri TRIANGULAR(455, 483, 502)

*Tam dagilimlarda Kolomogorov-Smirnov testinde p>0,15 saglanmistir.

Tablo 3’te yer alan dagilimlar benzetim programinda kullanilan kisaltmalaridir. WEIB(b, a)
seklinde kisaltilan dagihm weibull dagilimi olup b beta ve a alpha parametreleridir.
TRIANGULAR(a, b, c) ise en duslik degeri a, en bilylk degeri c ve modu b olan liggensel
dagihmdir. Goruldigu gibi toplanan veriler 1siginda 5 yolcu ve (zerinde yolcu sayisi
oldugunda check-in hizmet siresi dagilimi ayni kalmaktadir. Ancak bu durumun baslica
nedeni toplanan verilerin icerisinde 5 ve lstiinde grup halinde check-in islemleri icin gelen
yolcularin diger verilere gore ¢ok daha az olmasidir. Yolcu sayisi arttikga elbette ki hizmet
slresi de artacaktir, ancak arastirma kapsaminda toplanan verilerde en fazla 7 kisiye

323



Journal of Management, Marketing & Logistics - IMML (2015), Vol.2(4) Ozdemir & Atalik

rastlanmistir ve bu gibi istisnai durumlar 5 ve Gzeri grubuna dahil edilmistir. Elde edilen
dagihmlar dogrultusunda Sekil 1'de gosterilen benzetim modeli kurulmustur.

Sekil 1: Mevcut Durum Benzetim Modeli Semasi

; Y
you 'lr—
S— —

- |:|-—‘ :
o
. \F
Kurulan benzetim modelinde gelen yolcular kisi sayilarina gore farkli check-in hizmet
slrelerine sahip olmaktadirlar. Ayrica check-in hizmetinin sunuldugu desklerin 6ncesinde
yolcularin kuyruktan deske gidene kadar bu bélgede 1,5-2 dakikaya varan kayiplarin
olustugu bir alanin oldugu gorilmdistlr. Check-in kontuarlarinda toplamda 10 adet gorevli
tanimlanmistir ve diger girdiler de buna gore sekillendirilmistir. Her ne kadar kuyruktaki
yolcular ilk bos durumdaki kontuara yonelseler dahi gerek kuyruk kontuar arasindaki
ylirime mesafesi, gerek kontuar goérevlisinin yeni yolcuyu ge¢ cagirmasi gibi nedenlerden
otlirt belirtilen gecikmeler de modele dahil edilmistir. Olusturulan mevcut durum modeli
sonucunda elde ettigimiz parametrelere bakinca kuyrukta bekleme siiresi dahil check-in
islemleri icin ortalama 40,62 dakika harcanmaktadir. Herhangi bir anda kuyrukta bekleyen

yolcu sayisi ise 64 kisidir. Elbette ki bu rakamlar giiniin en yogun saatlerindeki yolcu
gelisine gore hesaplanmigtir.

,ﬂ };’/

Daha oOnce yaptigimiz ANOVA sonrasinda degisken diizeyleri arasindaki iliskilere daha
detayli bakilmistir. Bagaj sayisi O, 1, 2 olan yolcular dikkate alindiginda check-in hizmetinin
tamamlanma streleri arasinda anlamli bir farkhilik olmadigi gérilmustir (p<0,05). Diger bir
yandan bagaj sayisi degiskeni yolcu sayisini yordamaktadir. ilgili bagaj sayisi diizeyleri yolcu
sayisi 1 ve 2 olan gruplara tekabil etmektedir. Bu gruptaki yolculara odaklanarak yeni bir
senaryo gelistirmemizin altinda nedenler ise sunlardir:

- Bagaj sayisi 3’Un altinda olan yolcularin check-in hizmeti siresi diger yolculara
gore ortalama %63 daha kisa sirmektedir.

- Kuyruga katilan neredeyse her 2 yolcudan biri belirtilen gruptaki 6zelliklere sahip
yolculardandir. Yani sistem icerisindeki payi oldukga fazladir.

Belirtilen nedenler dogrultusunda mevcut sistemde kuyruk sisteminde ve kaynaklarda bazi
degisiklikler yapilarak yeni bir senaryo Uzerinde durulmustur. Olusturulan yeni modelde
ortak check-in yapilmaya devam edilmektedir. Ancak 2 farkli kuyruk mevcuttur. Ayni
sekilde kaynaklarin yarisi da diger kuyruga tahsis edilmistir. Bu durumda amaglanan, hizli
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hizmet sunulabilecek yolcular icin ayri bir akis olusturularak kuyrukta bekleyen yolcu
sayisini ve sistemde gecen ortalama siireyi azaltmaktir. Check-in icin daha az zaman
harcayacak olan yolcunun memnuniyeti de artacaktir. Olusturulan senaryo modelinin
semasi Sekil 2’de yer almaktadir.

Sekil 2: Olusturulan Senaryo Benzetim Modeli Semasi

Kayit

Olusturulan senaryo modelindeki parametrelere bakildiginda ortak check-in sistemindeki
parametrelerin sistemin verimliligi agisindan gelistigini gormekteyiz. Yeni kurulan modelde
check-in islemleri dahil yolcularin ortalama kuyrukta bekleme sireleri 37,19 dakikaya
dismustlr. Herhangi bir anda ortalama kuyrukta bekleyen yolcu sayisi ise 49 kisiye
gerilemistir. Her iki model de ayni glinin en yogun saatlerinde hizmet sunulacak sekilde
ayni kosullar altinda modellenmistir. Yapilmasi mimkin olan degisiklik neticesinde
yolcularin sistemde gegirecekleri siirenin %8,4 daha az olmasi ve herhangi bir anda
kuyrukta bekleyen yolcu sayisinin %23 oraninda azalmasi saglanabilir. Ayrica 6nerilen
senaryodaki iyilestirmeler ek maliyet gerektirmeden sadece mevcut kaynaklarin daha etkin
dizenlenerek verimliligin arttirilabilecegini gdstermektedir. Son olarak birim zamanda
hizmet sunulan yolcu sayisinin da arttirilmasi saglanacagindan sistemin mevcut kapasitesi
de arttirilmis olacaktir.

5. SONUC

Yolcular uguslari 6ncesinde havalimanlarinda glvenlik taramasi, check-in, pasaport
kontrol, boarding gibi islemlerini timinU veya birkagini tamamlamak durumundadirlar.
Tamamlamak durumunda olduklari bu islemlerde de kuyrukta beklemeleri gerekmektedir.
Diger bir yandan yolcularin havalimaninda kuyrukta bekleyerek gecirdikleri siireler onlarin
memnuniyetsiz olmalarina neden olabilmektedir. Ozellikle havayollarindan beklenen
hizmet icin zaman faydasi daha fazla 6nem tasimaktadir. Yani yolcularin algiladigi hizmet
kalitesi ile yolcunun gecikmesine neden olacak beklemeler arasinda ters yonla bir iliski
bulunmaktadir. Yolcunun ugus 6ncesinde havalimani terminali icerisinde almis oldugu
hizmetlerin bircogunu her ne kadar havayolunun kendisi sunmasa da yolcular bu hizmetler
ile ilgili sikayetlerini havayollarina iletmektedirler. Siire¢te yasanacak herhangi bir
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aksakhgin sorumlusu yolcunun géziinde ¢ogu zaman dogrudan havayolu olmaktadir. Bu
nedenle havayollarinin ugus Oncesi ve sonrasindaki sireclerdeki gecikmeleri ve
beklemeleri olabildigince en aza indirmeleri gerekmektedir.

Check-in iglemi ise ugus 6ncesi yolcunun zaman ayirmak durumunda oldugu ve havayolu
ile ilk temasa gectigi surectir. Her ne kadar fiziksel olarak ugus baslamamis olsa da
havayolunun sorumluluklari bu noktadan itibaren baslamaktadir. Arastirmada ortak
check-in  kontuarlarinda gecikmelerin azaltilip azaltilamayacagl sorusu Uzerinde
durulmustur. Gorildigu tzere kuyruk analizi yaklasimiyla siire¢ ele alindiginda mevcut
kaynaklar daha etkin kullanilabilmektedir. Check-in kontuarlarinin sayisinin sinirli olmasi ve
buna bagli olarak kapasitenin kisitli olmasi nedeniyle verimlilik konusu daha da fazla 6nem
kazanmaktadir.

Arastirmamizda ele aldigimiz Atatirk Havalimani’ndaki ortak check-in kontuarlarinda
yolcularin check-in i¢in harcadiklari toplam siirenin azalmasini saglayacak yeni bir 6neri
gelistirilmistir. Destekleyici baska c¢alismalarla yolcularin check-in  kuyruklarindaki
deneyimlerinin hizmet kalitesi algilarina, memnuniyet diizeylerine ya da havayoluna karsi
tutum ve davranislarina ne gibi etkilerinin olabilecegi gibi konular bitlnlesik olarak ele
alinabilir. Diger bir yandan mevcut ¢alismaya havalimanlarindaki diger kuyruk sistemleri de
eklenerek ve ayni zamanda havalimani igerisindeki yolcu akislari da g6z 6nininde
bulundurularak daha kapsamli benzetim modelleri olusturulabilir. Olusturulacak benzetim
modelleri sayesinde tahminlemelerin yapilmasi ve hava tasimaciligl sektéri oyuncularinin
onlindeki belirsizliklerin azaltilmasi mimkdn kilinabilir.
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