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Dinyada hava tasimaciliina olan talebin artmasi, son 20 vyilda
Tarkiyedeki hava tasimacihgini  da  etkilemektedir, Ancak mevcut
havaalanlarinin kapasitesi talepteki bu artisa ayak uyduramamaktadir. Bu
nedenle havaalanlarinda yasanan tikaniklik, gecikmelere ve yolcularin tim
ugug deneyimlerine yansiyan memnuniyetsizliklerine neden olan ciddi bir
problem olmaktadir.

Hava tagimaciliginin geligimi ve biyumesi yeterli havaalani tesislerinin
mevcudiyetine baglidir. Bu nedenle, bu calismanin ilk bélumiinde bir
havaalaninin tum kapasitesinin belirlenmesinde gerekli bilgilere sahip olmak
icin fiziki havaalani tesisleri ve faaliyetleri incelenmistir.

Galismanin ikinci béliminde, kapasite ve havaalani kapasite bilegenleri
agiklanmigtir.  Tezin GgUncli  béluminde ise, yolcu terminal binasindaki
faaliyetler ve terminal sistemleri incelenerek, terminal kapasitesi hesaplama
yontemleri aciklanmistir.
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Arastirmanin dérdinct béluminde izmir Adnan Menderes Havaalani

terminal kapasitesi hesaplanarak uluslararasi standartlara ne denli

uygun
oldugu analiz edilmistir.

I



ABSTRACT
AIRPORT PASSENGER TERMINAL CAPACITY
AND
CAPACITY ANALYSIS AT ADNAN MENDERES AIRPORT
INTERNATIONAL TERMINAL

Hatice Kiigiikénal
Civil Aviation Management
Anadolu University, Institute of Social Sciences, August 1998
Advisor: Assc. Prof. Dr. Mustafa O¢

Increased demand to air travel in the world has affected air
transportation sector in Turkey for the last 20 years. However, capacity of the
airports has not kept the same rate of progress with demand. So airport
congestion has been a serious problem causing delays and passenger
dissatisfaction which results in bad image and experience.

The growth and development of air transportation is dependent upon
adequate airport facilities. For this reason, the physical facilities and functions
of the airport were examined to get an idea to determine overall airport
capacity in the first part of this study.

In the second part of the study, capacity and the distinct elements which
affect the capacity of an airport were explained. Then in the third part, terminal
capacity calculation methods were studied by examining passenger terminal
systems and activities.

Finally, in the last part, the capacity of the Izmir Adnan Menderes Airport

International Passenger Terminal was calculated in order to find if they meet the

accepted international standards.
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GIRIS

Danyanin en hizli baylyen endustrilerinden biri olan hava tagimaciligina
olan talep gun gectikge artmaktadir. Dunya nifusunun hizia artmasi,
gelismekte olan Ulkelerde endustrilesmenin artmast, gelismis Ulkelerdeki
endustriyel yapidaki degisiklikler, sehirlesme ve teknolojik gelismeler, seyahat
olanaklarinin artmasi ve Boeing 747 serisi gibi genis-gévdeli yeni nesil ucaklarin
Uretilmesiyle bilet fiyatlarinin dugmesi, hava tagimacih@ endistrisinin bu kadar
hizla buyGmesine neden olan faktdrler olarak kabul edilmektedir.

Turkiye'de son on yilda turizme yapilan yatirimlar, Glkenin yilda 20 milyon
turist agirlayacak kapasiteye ulagmasini saglamistir.'Turizm sektérindeki bu
buyume ucakla Glkemize gelen yolcu sayisinda ¢arpici bir artisa neden olmus
ve yeni havayolu igletmelerinin kurulmasina ve sektérde faaliyet géstermesine
yol agmigtir.

Dunyada da hava tagimaciliina olan talebin artmasi nedeniyle havayolu
isletmelerinin sayisi artmakta ve havacilik endustrisindeki bu strekli buyume
havayolu isletmelerini filolarini genigletmeye zorlamaktadir.

1980'li yillarda hava tagimaciligina olan talep her yil ortalama ylzde 6
oraninda bir artis gostermistir. 1991 yilinda Korfez Savasi havayolu
tasimaciligina olan talebin dugmesine neden olmus, ancak daha sonraki yil
yolcu trafigindeki yizde 10'luk bir artigla talebin tekrar yUkseldigi gorlimustar.
En son endustri tahminleri, talebin 2000 yilina kadar yuzde €'k bir oranda,
diunyadaki ekonomik gelismenin iki katt artmaya devam edecegini ileri

surmektedir.?

! "Turistler Kanat m: Taksm?", Hiirriyet gazetesi, ( 29 ABustos 1997), s. 9
2 vIndustry Overview", htip://www.british-airways com/ Iletisim Adresli Web Sayfast, (1997), s.1




ACI'nin ( Airports Council International) verilerine gére 1995 yilinda Kuzey
Amerikadaki yolcu trafiginin ylzde 3.2, Avrupada yluzde 6.8 ve Asya/Pasifik
bélgesinde ise ylizde 7.8 oraninda artti§i gortlmektedir.®

1997 yilinda dinyada toplam ugulan kilometre ve yolcu sayisinda ytzde
5.5'lik bir artis oldugu ve buyimenin 1998 yilinda yizde 6'yva ulagsmasi
beklenmektedir.* AET (Association European Airlines) ise 1997 yilinda
Avrupadaki yolcu trafiginin yizde 6.7 oraninda artmis oldugunu, 1998 yilinda da

bu artisin yizde 7 oraninda gerceklesecegini belirtmektedir.®

ACl, 1997 yilinda yolcu trafiginde ylizde 8 oraninda artig gérulen Afrika ve
Latin Amerikanin en fazla yolcu artiginin goéraldagu bdlgeler olduklarini
belirtmektedir.®

ICAO ( The International Civil Aviation Organization) gegmis yillarda oldugu
gibi 1997 yilinda da yolcu trafigindeki en fazla artisin Asya / Pasifik bolgesinde
goruldaguna ve bu artigin yillik yizde 8.5 oldugunu belirtmektedir.”

ICAO'nun tahminlerine gore, yolcu trafigi 2005 yilina kadar ylizde 10 daha
hizla artarak, 1985-1995 yillar arasindaki yuzde 5'lik artigsa oranla, artigin yillik

yuzde 5.5 oraninda gergeklegecedi beklenmektedir.?

ICAO, 2003 yilinda havayolu igletmelerinin 524 milyonu uluslararasi
ucuslarda olmak Gzere toplam 1.8 milyar yolcu tasiyacaklarini dngérmektedir.
Tahmin edilen diger buyime oranlari; Ortadoguda ylzde 6, Kuzey Amerikada
ylzde 4.5, Latin Amerikada yuzde 4, Avrupada ylzde 3.5 ve Afrikada ylzde
3.5'dir. Yolcu sayisindaki artisin Bati Avrupa Ulkelerinde yuzde 5 olacag

3 »Airports Grow Again", Flight International Dergisi, (Mart 1996), 5.28

* Ugnr Cebeci, "Havacilik 98'e Umutla Bakiyor," Hiirriyet Gazetesi, (18 Ocak 1998), 5.7

5 nAirline Growth Trends To Moderate After 1998" A.W.&S.T. Dergisi, ( 17 Mart 1997), s. 63

¢ »Slowdown In USA Hurts Airport Growth" Flight International Dergisi, (17-23 Eyliil 1997), s. 26

7 "Industry Overview",hitp://www british, airways com/ fletisim Adresli Web Sayfasi, (1997) s. 1

8 "Surging Air Traffic Spurs Airport and ATC Upgrades", A W.& S.T. Dergisi, (May1s 19,1997), s. 48



tahmin ediimektedir. Kargo tasimaciligindaki artisin yillik ylzde 6.5 oraninda,

uluslararasi kargo tasimaciliyinda ise daha fazla yillik yuzde 7'lik bir artig
beklenmektedir.®

ingiltere, Aimanya, ispanya, Fransa ve Italya halen hava tagimaciliginin en
yaygin oldug§u pazarlardir ve 6nimuzdeki yillarda da bu durumun ayni olacag:
beklenmektedir. En yodun hava trafigi bu Glkeler arasindadir. Bununla beraber
Dogu Avrupa Ulkeleri ve Turkiyenin 2010 yilina kadar en fazla bayGme oranina
sahip olacaklari tahmin edilmektedir.'

Yukaridaki rakamlarda belirtildigi gibi, dunyadaki yolcu sayisindaki artis yilda
ortalama ylzde 5 civarinda beklenmekte ve 2010 yilina kadar da yolcu
trafigindeki artigin iki misli olacag: tahmin edilmektedir. Ancak yolcu trafigindeki
bu artis, halihazirda kapasitesinin gok Uzerinde ¢aligsan havaalanlanina daha
fazla yuk getirecegi gézardi ediimemelidir. Ayrica yizde 5 olarak tahmin edilen
rakam sadece bir ortalamadir, baz yillarda ve bazi bélgelerde trafik artigi
bundan da fazla olabilir.

Hava tasimacii§ina olan talebin bu kadar fazla artmasina karsin,
havaalanlari bu gelismeye ayak uyduramamakta ve havacilik faaliyetlerindeki
bu hizli blyime kapasite sinirlarini zorlamakta ve hatta bazi buytk
havaalanlarinda kapasite sinirlarini agmaktadir. Havacilik otoriteleri 1990'h
yillarin sonunda ve &numizdeki asirda hava tagimaciigi endustrisinin
“karsilasacag! en énemli sorunlardan birisinin yetersiz havasahasi ve havaalani

kapasitesi olacagini belirtmektedirler. !

Hava tasimaciigina olan talep ile havaalani ve havasahasi sistemi

kapasitesi arasindaki dengesizligin direk bir sonucu olarak, havayolu

? " Airline Growth Trends To Moderate After 1998," A W.&S.T. Dergisi, (17 Mart 1997), s. 63
10 wEorecasts,” hutp:/www.isdefe.cs/apatsi/2fore htm  Iletisim Adresli Web Sayfasi, (1997),s. 4
' *The Airport Straitjacket,” Airline Business Dergisi, (Nisan 1988), s. 25




isletmelerinin faaliyetlerinde ciddi aksamalara, énemli sayida gecikmelere ve
ekonomik kayiplara maruz kalacaklarindan endise edilmektedir.'?

Kapasite yetersizligi, havayolu igletmelerinin Kkargilagsacag: sorunlarin
yanisira hava tagimacihinin gavenilirigini de tehdit etmektedir. Ozellikle hava
ulasim modunu kullanacak yolcularin ve bagajlarinin hava tarafi ve kara tarafi
ulagimi arasindaki transferinin saglanmasi iglevini yerine getiren yolcu terminal
binasinda trafigin yodun oldugu dénemlerde yasanan kalabaliklar ve gecikmeler

hava tagimaciligi hizmetinin kalitesinin degerlendiriimesinde ¢ok énemlidir.

Bu nedenie bu galismada havaalanlari, havaalani faaliyetleri, havaalani
kapasitesini etkileyen faktorler ve bir havaalaninda verilen hizmetin kalitesinin
degerlendiriimesinde en énemli yeri tutan terminal binasi, terminal binasindaki
faaliyetler ve terminal kapasitesi ayrintilar ile incelenmistir.

Havaalani yolcu terminal binasi kapasitesini inceleyen bu caligma dort
bdlumden olugmaktadir.

Birinci bolimde genel olarak havaalani kavrami incelenerek havaalani
tanimi, havaalani bélumleri ve havaalani faaliyetleri aynintil olarak

aciklanmistir.

ikinci bélimde havaalani kapasitesi kavrami ortaya konularak kapasiteyi
etkileyen faktorler ve kapasite yetersizliginin sonuglari Gzerinde durulmustur.

Uglincti bélumde terminal sistemi, yolcu terminal binasindaki faaliyetler,
terminal kapasitesi ve kapasite hesaplama yéntemleri incelenmistir.

Bu dogrultuda galismanin dérdincl béliminde Adnan Menderes havaalani

dis-hatlar yolcu terminal binasindaki degisik bélumlerin kapasite analizleri

12 ngcheduling Procedures Guide," http://www.iata.ore, Tletisim Adresli Web Sayfasy, ( 1997), s. 1




yapilarak verilen hizmet kalitesinin uluslararasi standartlara uyup uymadigi ve
terminal  binasinin kapasitesinin yeterli olup olmadidi sorusunun cevabi

bulunmaya ¢alistmisgtir.



BiRINCi BOLUM
HAVAALANI TANIMI VE FAALIYETLERI

1. HAVAALANI TANIMI

Havaalani, yolcu ve ugak trafiginin dizenlenmesi igin gerekli binalari,
ucaklari ugusa hazirlamak igin gerekli altyapilar kapsayan ve ugaklarin inis ve
kalkisini saglamak igin 6zel sekilde diuzenlenmis alandir. Diger bir deyisle,
karada ya da suda, igerisindeki bina, tesis ve donanimlar ile birlikte, ugaklarin
inig, kalkig ve yer hareketlerini yaparken kullanabilmeleri amaci ile belirlenmis
sahalardir. Ayni zamanda demiryolu ve karayolu gibi yer tagimacihd ile
havayolu tagimacilig arasinda degisimin yasandigi yerlerdir.'®

Karmagik endistriyel tesebbusler olan havaalanlari, hava ve yer ulasimi
arasindaki degisimi kolaylagtirmak icin farkli elemaniarin ve faaliyetlerin
getirildigi yerlerdir. Tarihi, yasal ve ticari nedenlerden dolay! bir havaalan:
sahibi ya da yb6neticisinin sorumlu oldugu faaliyetler Glkeden Ulkeye, hatta ayni
Ulke icinde havaalanindan havaalanina bile degisiklik gostermektedir. Bu
nedenle, havaalani yéneticiligi bazi 6rneklerde bir havaalanindaki tum
faaliyetleri kapsarken, bir bagka yerde tim havaalani faaliyetlerinin sadece
kigik bir b8lumani kapsamaktadir.

Bir havaalani ugakla taginan yolcu ve kargo islemlerinin yapildig) terminal ve
diger binalarla birlikte, apron, taksi yolu gibi tesisler ve bir ya da birden fazla
pistten olusmaktadir. Havaalan: otoriteleri bu tesislerin idaresinden
sorumiudurlar. Havaalanlarinin sahipligi de Ulkeden Ulkeye degisiklik
gostermektedir. Ornegin, A.B.D. 'de havaalanlarinin coguniugu bir havayolunun

mulkiyetinde iken havaalani mulkiyetinin yerel Ticaret Odalarina ve Turkiye'de

"> Annex 14, "Aerodroms," ICAO Publications, 1990. s. 1
'* Rigas Doganis," The Airport Business," ( London: Routledge, 1992) s. 7



oldugu gibi havaalanlarinin malkiyetinin devlete ait oldugu durumlar géze
carpmaktadir.

1.1.Havaalanlarinin Siniflandinimasi

Havaalani buyukltklerinin, sayilarinin ve faaliyetlerinin cok farkh ve fazla
olmasi nedeniyle "havaalani sistemi" terimi, tim havaalanlarina uygulandiginda
farkll anlamlar kazanmaktadir. Havaalanlarinin siniflandiriimasinda boyutsal
Ozelliklerine gbre cesitli yontemler kullanilabilir. Bu yontemlerden birisi FAA
( Federal Aviation Administration) tarafindan yapilan siniflandirmadir. FAA hava
tagimaciligi hizmeti veren ve ulusal énemi olan havaalanlarini siniflandirarak
dort kategoriye ayirmistir. FAA'in siniflandirmasindan baska birde havaalanini
kullanan ugagin buyukiagune ve ¢alisma performansi dikkate alinarak NASP'a
(National Airport System Plan) gére havaalanlar genellestirilerek iki grupta
toplanmigtir: Genel havacilik havaalanlar ve ticari havayolu sirketlerine hizmet
veren havaalaniari.”® En gok taninan siniflandirma ise ICAO'nun yapmis oldugu
Annex 14 de tanimlanmis olan siniflandirmadir.

1.1.1. FAA'e Gore Havaalanlarinin Siniflandiriimasi
Havaalani ve Havayolu Tagimaciigini Gelistirme Kanunu'na (1982) gére
A.B.D.'deki havaalanlarn iglevierine gére asadida belirtildigi sekilde

siniflandirimigtir; 16

1. Temel (primary) havaalanlari: Bu kategoriye giren havaalanlari, yillik
1.000.000'dan fazla yolcu kapasitesine sahip ticari havaalanlaridir.

** Laurance E.Gesell. "The Administration of Public Airports" (Arizona:Coast Aire Publication, 1992)
s.41

' Norman Ashford & Paul H.Wright. *Airport Engineering" (NewYork:John Wiley & Sons,Inc,1992)
s.18 ' ’



2. Ticari hizmet veren havaalanlari: Tarifeli yolcu hizmetleri veren ve yillik
50.000-1.000.000 yolcu kapasitesine sahip havaalaniaridir.

3. Genel havacilik havaalanlari: Ozellikle is ve 6zel amagli ucaklar
tarafindan kullanilan ve yilda 2500'den daha az yolcuya hizmet veren
havaalanlaridir.

4. Trafigi rahatlatici (reliever) havaalanlar: Temel (primary) havaalaniarinda
yaganan tikanikhigi hafifleten ve genel havacilik igin daha fazla giris

saglayan genel havacilik havaalanlarinin diger bir tarador.'”
1.1.1.1 Temel Havaalanlan

A.B.D.'deki havaalanlarinin %2'sini-say! olarak da 423'Uni igeren temel
havaalanlarinin her birinde, yilda 1.000.000'dan fazla yolcuya  hizmet
verilmektedir.'® Bununla birlikte bu grup iginde bile havaalani biyukliga ve
faaliyet seviyesinin alani oldukga genistir ve hizmet verilen yolcularin sayisi
birbirine esit degildir. Temel havaalanlarinin yarisi yogun olmayan trafige hizmet
verirken, fazla sayida yolcuya hizmet veren daha buyik temel havaalanlarinda
kiglk havaalanlarina gére daha yogun bir trafik yasandigi gériimektedir.
Ornegin, en bilyk 20 havaalani ttm yolcu trafiginin hemen hemen Ggte ikisine
hizmet verirken, en biyuk on havaalaninin, yolcu trafidinin %40'Iik bir bélumine
hizmet verdigi tespit edilmigtir. Bazi buyik sehirlerin birden fazla temel
havaalanina sahip olmas: nedeniyle, FAA havayolu trafigini tek bir havaalaninin
yani sira Standart Metropol istatistik Alan! (Standard Metropolitan Statistical
Area) ile 6lgmektedir. FAA tarafindan "HUB" olarak adlandirilan bu metropoller
toplam yolcu biniglerinin ytuzdesine gére blylk, orta, kigik ve hub olmayan
olarak dért sinifa ayrilmaktadiriar. '

'7 Robert Horonjeff & Francis X. Mc Kelvey, "Planning and Design of Airports" (NewYork:McGraw-
Hill,Inc,1994) s. 55

'® Ashford & Wright. a.g.e., s. 19

' Alexander T. Wells, "Airport Planning and Management" ( Blue Ridge Summit:TAB Books, 1992) s.
37



Temel havaalanlan, sehirlerarasi ve uluslararasi trafigin yogun oldugu
havaalanlaridir. Bu kategorideki havaalanlari paralel pistlere, hava trafik kontrol
kulesine, aletli inig sistemlerine (ILS) ve ¢ok yodun yolcu trafigi igin yUksek
kapasiteli terminal binasina sahiptir.?

1.1.1.2. Ticari Hizmet Havaalanlan

Ticari hizmet havaalaniari, temel havaalanlarina gére daha kugtk ve daha az
sayida yolcu trafigine hizmet vermektedirler. Yillk bazda yaklagitk 50.000 ile
1.000.000 yolcuya hizmet veren ticari hizmet havaalanlarinda genellikle hava
taksi ve commuter havayolu isletmeleri faaliyet g&stermektedirier. Bu
havaalanlarindaki faaliyetlerin buyuk bolumu, 6zel velya da is amagh uguslar
icin  kullanilan ugaklara hizmet verilmesine yo6neliktir. Ticari hizmet
havaalanlarinin amaci, topluma hava tagimaciligi hizmetini saglayabilme ve
genel havacllik igin bir Us olarak havaalan! faaliyetlerinin strdGriimesidir. Bu
kategorideki havaalanlari, yeterli kapasite saglayacak tek bir uzun piste yada iki
Kisa paralel piste sahip ve daha az sayida yolcu trafigine hizmet veren bir
terminal binasina sahiptirler.?'

1.1.1.3. Genel Havacilik Havaalanlan

Hava tasimaciliginin gelistigi Glkelerde havaalanlarinin  %90't  genel
havacilik ucaklan tarafindan kullaniimaktadir. Genel havacilik, is ve eglence
amach kullanilan ugaklar, hava taksi, kiralama, ucgus egitimi ve havadan

inceleme gibi birgok 6zel ugak kullanimi iceren genis bir kategoridir.

Genel havaciliya hizmet veren havaalanlari ¢ok cesitli olmakla birlikte
genellikle tek bir piste ve simirh sayida seyrlsefer aletlerine sahip kuguk

havaalanlaridir. Blylk metropollerde bulunan genel havacilik havaalanlari

* Gesell, a.ge., s.48
2 Aym, s. 50
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yUuksek sayida trafige ozellikle is amaglh trafige yonelik olarak faaliyetlerini
surdarmektedirler.

Genel havacilik havaalanlarinin énemli bir yont, degisik tipte ucaga fazla
sayida hizmet sunabilmeleridir. Bazi genel havacilik havaalanlari, ulagimi uzak
bolgelerdeki insanlarin blyik merkezlere ulasmasi agisindan buyik éneme
sahiptirler. Bu bolgelerde, genel havacilik havaalanlari béigenin ihtiyaglarini
saglayan en 6nemli arag¢ olarak kabul edilmektedirler.

Bu kategorideki havaalanlarinin en énemli fonksiyonu, is velya da eglence
amagl faaliyetler icin kullanilan ézel ugaklara gesitli imkanlar saglamasidir. is
amagh uguslara hizmet veren genel havacilk havaalanlari, ticari
havaalanlarindaki tikanikhid engellemek amaciyla genel havacilik trafigini
kendilerine cekerek énemli bir rol oynamaktadiriar.

1.1.1.4. Trafigi Rahatlatici Havaalanlan

Genel havacilik havaalanlarinin 6zel bir bélimd olan trafigi rahatiatici
havaalanlari FAA tarafindan "tikanmis havaalanlarina rahatlama saglayacak
genel havacilik tipi havaalanlari” olarak tanimlanmaktadiriar. Trafigi rahatlatici
havaalanlari, buyUk havaalanlarinin yakinlarinda yer alarak yilda yaklasik
60.000 ucus faaliyetini gerceklestirmektedirler.”

Bu kategorideki bir havaalani, nafusu en az 500.000 olan ve yolcu sayisinin
yillik 250.000'e ulagtigi bir bélgede yer almalidir. isminden de anlasilacagi gibi,
rahatlatici havaalaniari buyiik havaalanlarindaki benzer kalite ve uygun tesisleri
sa@layarak trafigi kalaballk havaalanlarindan cekerek gecikmeleri azaltmak

amaciyla kurulmuslardir.?

2 Wells, a.g.e., s. 40
# Aym, s. 40
24 Ashford & Wright, a.ge.,s. 19
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1.1.2. NASP'a Gére Havaalanlarinin Siniflandinimasi

NASP tarafindan yapilan siniflandirmaya gére havaalanlari Genel
Havacilik ve Ticari Havayolu isletmelerine hizmet veren havaalanlari bigiminde
ikiye ayrilmaktadir.?®

1.1.2.1. Genel Havacilik Havaalanlan

Genel havacilik; askeri ve bllylik ucaklart kullanan ticari hava tagiyicilari
digindaki zirai ilaglama, havadan fotografcilik gibi ticari ucuslar ve is, egitim ve
0zel uguslar igeren tim havacilik faaliyetleridir. Genel havacilik havaalaniari,
hizmet verdikleri ugaklarin buyuklugune gére cesitli alt bélumlere ayrilarak,
yaklasma hizi en fazla 120 knot ve kalkis agirh§ azami 5700 kg olan kiiciik
ucaklar icin dizenlenmiglerdir. Genel havacilik havaalanlari da dért bélime
ayrilir:

1. Genel havaciik A sinifi havaalaniari : Ozel ve is amach uguslara

hizmet veren A sinifi havaalanlar 5700 kg'in altindaki tek motorlu ucaklarin
%75'lik bir bélimine hizmet vermekte olup, ugus faaliyetlerinin yogun olmadi§s
bélgelerde kurulmustur.

2. Genel havacilik B sinifi havaalanlari: Bu kategoriye giren havaalanlari

A sinifi havaalanini kullanan ugaklarin yani sira gift-motorlu ucaklara da hizmet
vermektedirler. Kanat mesafesi 49 ft'den daha az olan ugaklara hizmet vermek
icin dlzenlenen bu tur havaalanlan genellikie havacilik faaliyetlerinin artis

gosterdigi bolgelerde yer almaktadirlar.

3. Genel havaclilik C sinifi havaalanlari: Bu tiir havaalanlari agirligi 5700

¥ Gesell, a.g.e., s.43
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kg'dan daha dusik olan ve kanat mesafesi 79 ft'e kadar olan tum ucaklari
barindirmak ve buyuk metropollerin yakinlarindaki ya da uzak bélgelerdeki
buyuk yerlesim bdlgelerine hizmet vermek amaciyla kurulmustur.

4. Genel havacilik D sinifi_havaalanlari : Bu tar havaalanlar yaklagsma

hizi 120 knot'a kadar olan ve 10'dan daha fazla yolcu koltugu olan ugaklar
barindirmaktadirlar.?®

1.1.2.2. Ticari Havayolu igletmelerine Hizmet Veren Havaalanlan

Bu tar havaalanlari, yaklasma hizi 120 knot'dan daha yUksek olan ugaklara
hizmet vermek amaciyla duzenlenmistir. Bu havaalanlarinin blytk bir kismi
ticari havayolu sirketlerinin ugaklarinin yani sira genel havacilik ugaklarina
hizmet vermektedirler. Bununia birlikte ulusal velya da uluslararasi yolcu ve
ucak trafigine hizmet verebilecek fiziksel imkanlara sahiptirler.

1.1.3. ICAQO'ya Goére Havaalanlannin Siniflandiriimasi

Chicago anlagsmasina gére havaalanlari bes kategoriye ayriimakta ve her
kategori bir referans kodu ile gosterilmektedir. Bu kod, bir sayisal birde alfabetik
isaretlerden olugsmustur. Havaalani kod rakamlari (1-4) mevcut pistin
uzunlugunu goésterirken, havaalani kod harfleri ( A-E) havaalanini kullanabilecek
ucagin, en fazla kanat genisligini ve tekerlek dis kenarlan arasindaki mesafeyi
gostermektedir. Cizelge 1'de gosterilen referans kodlari meydan ézellikleri ile
meydani kullanacak ugaklar arasinda bir bag kurmak amaciyla kullaniimaktadir.
Havaalanlarinin siniflandiriimasi meydanin 6zellikleri ve meydani kullanacak
ugaklarin ézelliklerine gére yapilmigtir. Ornegin, tekerlek dis kenarlari arasi
mesafesi 10.44 metre, kanat genisligi 48 metre ve maksimum kalkis agirhgi
317.000 Ib. 1830 metre'lik pist uzuniugunu gerektiren bir Boeing 767-200'in

*Ashford & Wright, a.g.e., s.21
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kullanabilmesi i¢in dUzenlenen bir havaalani
referans kodu 4-D ile siniflandiriimistir.?’

Cizelge 1. ICAO Havaalant Referans Kodlari

13

ICAO tarafindan havaalani

Kod Harfi Kanat genigligi Tekerlek dis kenarlari
Kod No. Pist Uzunlugu Havaalani (m) aras! mesafe (m)
1 800 m'den az A 15 m'den az 4.5 m'den az
2 800 m'den 1200 m B 15m'den 24 m 4.5 m'den6m
3 1200 m'den 1800 m C 24 m'den 36 6 m'den9m
4 1800 m'den fazla D 36 m'den 52 m 9m'den 14 m
E 52 m'den 65 m 9 m'den 14
m'ye kadar
“Aerodromes,” Annex 14, (ICAO Publications, March 1983), s.5
1.2. Havaalaniannin Onemi

Ulagim, bir bolgenin ekonomisi igin temel teskil etmektedir.

Hava

tasimacilidi, Ulkelerin ekonomik gelismelerinde 6nemli bir yer tutmakta ve

kiresellesme arttikga hava tasimaciliginin énemi de artmaktadir. Toplumun

yarari agisindan havaalani ulasimin yani sira o bélgenin ekonomisini geligtiren

ticari faaliyetleri, turizmi ve istihdami arttiran en 6nemli etkenlerden birisi olarak

degerlendiriimektedir®.

Yere! bir havaalani, Ulkenin ulasim sistemine agilan en énemli kapidr.

Havayolu tasimacihigindan yararlanamayan toplumlar, o toplumda yasayan

herkesi etkileyecek ekonomik zorluklara katlanmak zorunda kalmaktadiriar.

" Horonjeff & McKelvey, a.g.e., s. 365-366
% R John Wiley, "Airport Administration And Management", (Connecticut:Eno Foundation for
Transportation, 1986), s.1
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Havayolu sirketleri, Glkenin belli bash blylk metropollerine mikemmel
hizmet verirler, fakat binlerce kiGg¢lk sehir, kasaba ve koylerin de hava
tagimaciligt  hizmetine inhtiyaglari vardir. Bu nedenle, genel havacilik
havaalanlarinin rol gun gegtikge artmaktadir. Genel havacilik ugaklar! Glkenin
tGm havaalanlarina ulagim imkanini saglayarak hava tagimaciliginin yararlarini
tim tlkeye yayabilirler.

Yillar o6nce havaalani kurulmasina kargi olan ve havaalani insaa
etmemeye karar veren gehir ve kasabalar, bunun toplumun gelisimini tehlikeye
soktugunu ve yeni bir endastrinin bu boélgeye gelmemesinin temel nedeni
oldugunu anlamislardir.

Havayolu tagimacili§ sayesinde sirketler talebi karsilayarak rekabeti ve
pazarlarimi arttirdiklart  icin havaalani, bir bélgede endustrinin gelisimi igin
oldukg¢a énemlidir.

Havaalanlarinda yer alan havacilikla ilgili ve havacilik digi igletmeler,
tlkenin her tarafinda yeni insanlara yeni is olanaklari yaratmaktadirlar.
Havaalan ile iligkili isletmelerce 6denen maas ve Ucretlerin, vergi gelirlerinin
arttirlmasinin yani sira mal ve hizmetlerin satin alinmasini da saglayarak o
bdélgenin ekonomisi Uzerinde de 6énemli bir etkisi oldugu géralmektedir.
Havaalani ayrica hava kargo, havayollarina yiyecek icecek, ugak bakim ve yer
ulasimi igin yerel hizmetlerin verilmesiyle ekonomiyi canlandirmakta ve yerel
dagiticilardan yakit, alet ve diger hizmetlerin alinmasi o bélgenin gelirlerini de
arttirmaktadir. Havaalanlarindaki satis magazalari, oteller ve restaurantlar
paranin o bélge icerisinde yeniden kullanilarak pek ¢ok kiginin ve igletmenin
gelirlerinin artmasina yardimci olmaktadir.

Ayni zamanda havaalanlari vasitasiyla artan vergi gelirleri o Ulkenin

gelirlerinin de artmasina neden olarak o bélge halkina ve bireylere gétirilecek
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yeni hizmetlerin ve projelerin- parklar, yollar, okul, hastane gibi- gercekiegsmesini
saglamaktadir.

Etkin havaalani tesislerine sahip sehirler ayrica turist ve kongre
faaliyetlerinden yarar saglarlar. Bu; oteller, restaurantlar, magazalar, spor ve
gece klipleri, gezinti, araba kiralama ve yerel ulagim igin oldukga fazla gelir
anlamina gelmektedir.?® |

Bu yararlarinin yani sira, havaalani o boélgedeki arazi fiyatlarinin da
artmasina neden olmakta ve girisimciler 6zellikle havaalani etrafinda arazi

alarak yeni yerlesim alanlari ingsa etmeye baglamaktadlrlar.30

Hava tasimacili§y endustrisi; ugak Ureticileri ve igleticilerini, ugak motor
ureticilerini, yakit tedarikgilerini, havaalanlarini ve hava trafik kontrol sistemlerini
icermektedir. Bu igletmeler, yerel havaalanlarindan direk yarar saglarlar.
Havaalanlarindan direk yarar saglayan diger isletmeler havaalanini inga edenler
ve bu bélgede havacilikla iligkisi olan isletmelerdir.*"

Havaalanlarinin bulundugu boéigeye olan ekonomik yararlari su ana
bagliklar altinda ézetlenebilir:

e Havaalan, ulusal ve uluslararasi hava tagimaciigi sistemine girigi
saglar.

e O bolgenin ticari ve endustriyel gelisimine katkida bulunur.

e Havaalani yeni endustrileri boigeye ceker.

e Havaalarni mevcut endustrilerinde devamhiligini ve gelismesini saglayan

énemli bir faktérdar.

» nCommercial Magnetism", Airline Business Dergisi, (Aralik 1996), 5.39

0 Wells, a.ge., s. 40-42

3! Jerry A. Singer ,"Small Airport Management Handbook" (Athens:Carl Vinson Institute of Government.
The University of Georgia Press, 1985),s. 5



Havaalani gayri-menkul degerleri zerinde de etkilidir.

Havaalani yerel ekonomik gelisimi arttirir.

Havaalan: turizmin gelismesini de sagdlayan bir faktérdir.

16
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2. HAVAALANI BOLUMLERI

Havaalani; ucgaklara, yolculara, kargo ve yer araglarina hizmet veren

karmasik bir ulagim merkezidir. Bir havaalaninin béltmleri hava tarafi ve kara

tarafi tesisleri Sekil 1!de belirtildigi sekilde iki ana baslik altinda toplanabilir:*?

Terminal Hava sahasi

T

T Ugak

] Faaliyetieri
Pist 4
——
\4 .
Bekleme Alam Cikis taksiyolu
Hava Tarafi
A
Taksiyolu Sistemi
Apron Alam
Términal Binast
T i Yolcu islemleri
\ 4 Arag Dolagtm Alam
Kara Tarafi T i
4 Park Alan

Havaalam: Gelis-Gidis Yollar1 ve Ulasim Imkanlar

*

v

Havaalani Yer Ulagim Sistemi

Sekil 1. Havaalani Bélumleri

32 Wells, a.g.e., s.113
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2.1. Hava Tarafi Boliimii

Hava tarafi boélimi, ugaklarin inig, kalkis ve yerdeki hareketleri igin
dtzenlenmig alandir. Bu bélimde ugaklarin inis ve kalkislarini yaptiklar pist,
ucaklann terminal binasi ve pist arasindaki hareketleri icin kullanilan taksi
yollari, ucak bekleme alanlari ve yolcularin ugaga binip indikleri ve ugaklarin
park ettikleri apron ve kapilar yer almaktadir. Ugak yaklagsma ve kalkis yollarini
icine alan hava sahasinin pist kullanimina olan etkisi nedeniyle havaalanini

cevreleyen hava sahast da hava tarafinin bir bélUmU olarak kabul
edilmektedir.

2.1.1. Pistler

Pist, ucaklarin inis ve kalkislar i¢cin diizenlenmis, havaalani arazisi igindeki
dikdértgen bir alandir. Bir havaalan, farkli durumlarda havaalaninin givenli ve
etkin kullanimini saglamak igin bir ya da birden fazla piste sahip olabilir. Bir
havaalanindaki pistlerin sayisi trafigin yogunluguna bagli olarak degismektedir.
Bu pistlerin konumu ve yoénu buyldk dlgiide o boélgede hakim olan rlzgarin
yonine, havaalaninin gelisimi i¢in mevcut olan alanin bigimine, blytklugine, ve
havaalani ¢evresindeki hava sahasi ya da arazi kullanimi sinirlandirmalarina
bagl olarak duzenlenmektedir. Yolculara hizmet veren terminal binasi, pistlere
kolay ve zamaninda ulasimi saglayacak bir yerde olmalidir.>

Havaalanlarinin en o6nemli bélima olarak kabul edilen pistler,
havaalanlarinin planlanmasi ve gelistirilmesinde énemli bir rol oynamaktadirlar.
Taksi yolu sistemleri, terminal binalari, apronlar, park alanlari ve diger tesisler
pist sistemini destekleyecek sekilde duzenlenmektedir.*

3 Wells, a.g.e., s. 113

34 n Aerodroms”, Annex 14, ICAO Publications, Volume 1, (1990) s. 3
3 Horonjeff & McKelvey, a.g.e., s. 249

* Gesell, a.g.e., s. 65
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Dlnyadaki havaalanlarina bakildiginda pek ¢ok pist bigimine
rastlanmaktadir. Bunlardan bazilar birkag pist bigiminin kombinasyonudur:®

e Tek bir pist
e Paralel pistler
e Acik-V seklinde pistler

o Kesigen pistler

Tek bir pist: Pist bigimleri arasinda en basiti olan bu pistin bir saatlik kapasitesi
VFR ( Visual Flight Rules ) sartlari altinda 50-100 harekettir. Mevcut
seyrusefer aletlerine ve ugak karmasina bagli olarak IFR ( Instrument Flight
Rules ) sartlar altinda bu kapasite saatte 50-70 harekete dugmektedir. Bu pist
bigiminde bir anda pisti sadece tek bir ugak kullanabileceginden, kalkacak
ucagin hareketine baglamgdan ‘6nce inen bir ugag"jln pisti bosaltmasini
M beklemesi gerekmektedir.

Paralel pistler: Paralel pistlere bir havaalaninin kapasitesini  arttirmak
gerektiginde ihtiya¢ duyulmaktadir. Paralel pist sistemlerinin kapasitesi buyuk
Olglude pistlerin sayisina ve aralarindaki mesafeye bagl olarak degismektedir.
Genel olarak dért tur paralel pist bulunmaktadir. Bunlar:

Birbirine yakin paralel pistler: Aralarindaki mesafenin 700 ile 2500 ft.

oldugu birbirine yakin paralel pistler VFR sartlarinda ayni anda inise ve
kalkiga izin vermektedirler. Inigler bir pistte yapilirken katkiglar diger
pistte yapilir. Bununla birlikte VFR sartlarinda birbirine yakin paralel
pistlerde ayni anda. her iki piste inis yada kalkigsa izin veriimez. IFR
sartlarinda bir pistin faaliyeti diger pistteki faaliyete baglidir.

iki pist arasindaki mesafenin 2500 ile 4300 ft. oldudu paralel pistler: IFR

sartlarinda bir piste inis, diger pistteki bir kalkistan bagimsiz olarak

Wells, a.ge., s. 116
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gerceklestiriimektedir. Bu tlr paralel pistier VFR sartlarinda ayni anda
iniglere olanak vermektedirler. IFR sartlarinda ayni anda her iki pistinde
kalkiglar icin kullanilabilmesi i¢in iki pist arasindaki mesafenin en az 2500
ft. olmasi gerekmektedir.

Birbirine uzak paralel pistler:

Birbirine uzak paralel pistler arasindaki mesafe en az 4300 ft. olmakta
ve IFR sartlarinda her iki pistte hem inis hem de kalkislar icin birbirinden
bagimsiz olarak kullanilabilmektedirier.

Cift paralel pistler: Cift paralel pistler aralarinda 5000 ft.'den daha fazla

mesafe olan iki tane birbirine yakin paralel pistten olugsmaktadir. Her iki
pistte cesitli faaliyetler icin kullaniimasina ragmen en ideal olani terminal
binasina daha uzak olan pistin inisler igin, terminal binasina daha yakin
olan pistin kalkislar icin kullaniimasidir.®®

Acik-V seklinde pistler: Birbiri ile kesismeyen farkl yénlerdeki pistler agik-V
seklinde pist olarak siniflandinimaktadir. Cok hafif rlzgarli yada ruzgarsiz
havalarda her iki pisti de ayni anda kullanmak mumkinken, bir yénden gelen
cok sert rlizgar oldugunda diger yondeki pist kullanilmaktadir. Ugaklarin inis ve
kalkislar, iki pistin birbirine yaklastigi "V" tarafindan yapildiginda pistlerin
kullanimi en yuksek kapasiteye ulagsmaktadir. VFR sartlarinda bu stratejinin
uygulanmasi saatte 60-180 ucus faaliyetine izin verirken, IFR gartlarinda ise bu
kapasite ancak 50-80'e ulagmaktadir. Inis ve kalkislar "V" tarafina dogru, pistin
diger tarafindan yapilirsa VFR sartlarinda saatlik kapasite 50-100 'e, IFR
sartlarinda ise saatte 50-60'a dusmektedir.*

Kesisen pistler: Bazi havaalanlan birbirine kesigen iki yada daha fazla piste

sahiptir. Bu tlr pistiere "kesigen pistler" adi verilmektedir. Agik-V tipi pistierde

*Horonjeff & Mc Kelvey, a.g.e., s. 252
* Wells, a.ge., s. 116
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oldugu gibi kesigen pistler de, bir yénden kuvvetli rizgar oldugunda tek bir pist
haline ddnlstarllebilmektedir. Hafif ruzgar oldugunda ise her iki pist
kullanilabilir. Bu pistlerin kapasitesi buytk 6lctide pistlerin kesistigi yere bagh
olmaktadir. En yuksek kapasiteye, kesisme noktasinin kalkis ve inis esigine
yakin oldugu durumlarda ulagilmaktadir. VFR sartlarinda kapasite saatte 70-
175 harekete , IFR sartlarinda ise 60-70 harekete ulasmaktadir.®

Ayni anda hem kalkan hem de inen ucaklara talimat vermek, tek bir
ucaga talimat vermekten daha zor oldugundan, kapasite ve hava trafik kontrol
acisindan en cazip olan pist yapisi tek bir pisttir. Cesitli pist yapilarini
kargilastirdigimizda agik-V seklindeki pistlerin, kesigen pistlerden daha fazla
kapasiteye sahip oldugu géralmustar.

2.1.2. Pistlerin Siniflandinimasi

Pistler FAA ( Federal Aviation Administration) tarafindan seyrlsefer

kolayliklari temel alinarak «g gruba ayrilmaktadir. Bunilar:*!

. AIetSIz Pustler
(\ Aleth Hassas Yakla§maS|z Plstler(NDB DME VOR)

Hassas Yakla§mall Plstler( ILS)

Aletsiz pistler, yalnizca VFR sartlardaki bir ucagin faaliyetleri igin
tasarlanmistir.
Aletli hassas yaklasmasiz pistler, NDB, DME ve VOR g:bl hava seyrusefer

\_,...,_..,..,—

cihazlarina sahip olan pistlerdir

“Horonjeff & McKelvey, a.ge., s. 25
A » Aerodroms”, Annex 14, ICAO Publications, Volume 1 (1990) s. 2



22

Hassas yaklagsma pisti ise, hassas yaklasma radari, PAR ( Precision
Approach Radar) ya da aletli inis sistemi, ILS ( Instrument Landing System)
kullanan aletli yaklagsma prosedurlerine sahip olan pisttir.

2.1.3. Taksiyollan

Havaalani planindaki en énemli unsuriardan bir digeri de, pisti terminal
binasina ve hangarlara baglayan taksiyolu sistemidir. Taksiyolu plan ve projesi
hazirlanirken, en énemli nokta ugagin taksiyolunda kolayca akisini saglayacak
sekilde duzenlenmesidir. Taksiyolu projesi, hava trafiginin hacmi, pist bigimi,
terminal binasi ve diger tesislerin konumu g&zénine  alinarak
hazirlanmaktadir.*? Taksiyollar;, inen bir ucagin kalkis i¢in hazirlanan ugagi
engellemiyece@i bir gsekilde dizenlenmelidir. Yogun havaalanlarinda
taksiyolundaki trafik ayni anda farkli yénlerde hareket ettigi igin genellikle tek
yonll paralel taksiyollari tercih edilmektedir. Bir pistin etkinliginin taksiyolu
sisteminin yeterlilidi ile yakindan iliskili oldugu goértlmektedir.

_Trafigin en yogun oldugu dénemlerde bir pistin kapasitesi, inen ugagin
pisti bogaltrha hizina bagli olarak degismektedir. Piste giris ve ¢ikig taksiyollar
genellikle pistin her iki ucunda yer almaktadirlar. Taksiyollari planlanirken

asagidaki unsurlarin gézénine alinmasi gerekmektedir:*

1. Taksiyollari, terminal binasi ve pistler arasinda bulunan mesafeyi en
aza indirecek sekilde dlzenlenmelidir.

2. Trafigin ¢ok yodun oldudu havaalanlarinda, taksiyollar: pistin degdigik
noktalarinda piste baglanmali ve bdylece inen ugak mimkin
oldudunca ¢abuk pisti terk etmelidir.

3. Yeniinen bir ugak, kalkiga hazirlanan ugagd: engellememelidir.

“2Ashford & Wright, a.ge., s. 178
 Wells, a.ge., s. 124
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4. inen ucadin pistteki kalig sUresini azaltmak amaciyla taksiyolu daha
fazla dénus hizina izin verecek bicimde duzenlenmelidir.

5. Taksi yollari aktif bir pist ile kesismeyecek bigimde duzenlenmelidir.

Taksiyollari, paralel taksiyolu, girig taksiyolu, ¢ikis taksiyolu, hangara ve
aprona girig taksiyollari bigiminde siniflandirilabitir.*

Paralel taksi yolu: Piste paralel bir konumdadir ve taksiyolunu piste
baglayan birkag ¢ikis taksiyoluna sahip olabilir. Cok yodun havaalanlarinda ift
paralel taksiyolu gérilmektedir. Paralel taksiyollarinin temel fonksiyonu,
kapasite ve guvenligi arttirarak pist ¢cevresindeki trafik akigini hizlandirmaktir.

Girig taksi yollan: Genellikle pistin her iki ucunda yer almakta ve tek
yonll bir pist icin son ¢ikis taksiyolu olarak da hizmet vermektedirler.

Gikig taksi yollan: Pistin mUmkan oldugu kadar ¢abuk ve kisa strede
bosaltiimasi igin pist boyunca sik araliklarla yer almaktadirlar. Cikis taksiyolu,
paralel taksiyoluna serbestce trafik akisini saglamakta veya en azindan bir ucak

pisti bogalttigi anda pistte diger bir ugagin faaliyetlerine imkan vermektedir.

Hangar ve aprona ulagim taksi yollan: Hava tarafi harekat alanini
diger taksiyollarina, hangar ve aproniara baglar. Taksiyollarinin genisligi ve
dayaniklih@, hizmet verilen ugagin buyukiigune gére havaalanindan
havaalanina degisiklik géstermektedir.

4 Gesell, a.g.e., s. 67
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2.1.4. Bekleme Alani

Bekleme apronu, ugusa baslamadan énce pilotlarin en son motor ve
kokpit kontrollerinin tamamlamalari igin ugaklarin park edildigi, pistin girigine
yakin taksiyoluna bitisik alandir. Bu alanlar oldukg¢a genistir, bdylece eger bir
ucak kalkamaz ise diger bir ugak onun yanindan gecerek faaliyetlerini
surdarebilir. Bekleme apronu normal olarak dért ugagt barindirmaktadir ve bir
ucadin diderini gecgebiimesi igin yeterli alana sahip olacak gekilde
duzenlenmektedir.®

2.1.5. Apron

Apron, bir ugagdin yolcu ve kargo yUkleme ve bosaltma, yakit alma,
parketme ve bakimi amaciyla hazirlanan alandir.*® Trafigin en yodun oldugu
saatteki ucak hareket sayisi ve ugak tipleri saptanarak, gerekli park yeri sayisi
ve ayrilacak toplam alan belirlenmektedir. Bir apron doért temel faktére bagii
olarak duzenlenmektedir. Bunlar;*

1. Terminalin bigimi ( dogrusal, uydu ....) ve yolcularin ugak motorunun
isist, gurtltast, dumanindan korunmasi ve gavenligi icin gereken bosg

alan.

2. Hizmet verilen ugagdin hareket 6zellikleri; ugagin aprona kendi bagina
girip cikamayacagt ve terminal binasina yanagma agisi.

3. Ugag@in fiziksel 6zellikleri; buytk bir ugak park ve manevra igin kuguk
bir ugcada gore daha buytk bir apron sahasi gerektirir.

“> Horonjeff & McKelvey, a.g.e., 5.422
% Aerodroms”, Annex 14, ICAO Publications, (1990) ,s. 2
7 Ashford & Wrighta.ge.s. 212
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4. Yer servis ekipmanlarinin boyutlan ve tipleri

Terminal apronunun temel islevi, ugaklarin terminal binasi ile harekat
sahasi arasinda hareketlerini uygun bir sekilde gerceklestirmelerine imkan
saglamaktir. Ucaklarin parketmesi, yer hizmeti ve ufak tefek bakimlarin
saglanabilmesi igin gerekli alani sagdlayarak bu islevini gerceklestirmektedir.
Apronun boyutlart ve dayanikliidi hizmet verilecek ugadin tipine gore
saptanmaktadir. Aprondaki mevcut imkanlar ve konumlart hizmetin trtne gére
hazirlanmaktadir. Sunulan temel hizmetler, ugcagda yakit doldurma, APU temini
ve ugak yer hizmetleridir.

2.2.Kara Tarafi Bolimi

Kara tarafi tesisleri, aslinda yer ulasimini da i¢ine alan havaalaninin
yolculara hizmet verdigi bélumlerdir. Bu bélim, yolcu yUkleme ve bekleme
alanlarini, bilet satis ve check-in bélimlerini, bagaj islemlerinin yapildigi
alanlar, restaurantlari, magazalari, araba kiralama burolari ve bunun gibi
alanlar igine alan terminal binasini kapsamaktadir. Ayrica hava kargo, posta
icin ylkleme, bosaltma ve depolama alanlari da terminal sisteminin bir
bdIimUNn olusturmaktadir. Kara tarafi ayrica havaalani iginde arac¢ dolagim
yollarini ve arag park alanlarini da igine almaktadir.

Kara tarafi ile ilgili bilgiler bu ¢alismanin G¢unct bélimuande ayrintilan ile
aciklanmigtir.
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3. HAVAALANI FAALIYETLERI

Havaalan: idari otoritelerince belirlenen politikalarin yerine getirilmesi igin
uygulanan faaliyetler olarak tanimlanan havaalani faaliyetleri asagidaki idari
iglevleri icine almaktadir:*®

e Havaalani faaliyetleri ve binalarin bakimlarinin denetlenmesi ve
surekliliginin saglanmasi.

e Havaalanindaki yonetim ve bakim faaliyetleri ile ilgili planlarin ve
politikalarin belirlenmesi.

e Havaalani polis ve guvenlik islevierinin denetlenmesi.

e Havaalani yangin- kaza kurtarma, haberlesme ve diger acil hizmet
faaliyetlerinin denetienmesi.

e Havalaninin pist, taksiyolu, apron ve diger faaliyet alanlarinin gavenili,
etkin ve surekli olarak kullaniminin denetlenmesi.

e Havaalani tarafindan isletilen tim tesis ve ekipmanlarinin kapsamli
bakim hizmetlerinin tamamlanmasinin denetimi.

¢ Havaalani i¢in faaliyet ve bakim standartlarinin geligtiriimesi.

e Havaalaninin faaliyet ve bakimi igin gerekli personel ve fonlarin
saglanmasi.

e Havacilik sektdérindeki gelisime ayak uydurmak ig¢in havaalaninin
modernizasyonu ve geligtiriimesi igin gerekenlerin belirlenmesi ve
havaalani idari otoritelerine tavsiyelerde bulunuimasi.

Havaalani faaliyetleri; terminal binalari, hangarlar ve depolari igeren tum
bina faaliyetlerini ve pist, taksiyolu ve ugak park alanlari gibi tim havaalan

ucak hareketlerini kapsamaktadir.

* George Campbell, "Airport Management and Operations" (3 Edition. Louisiana: Claitor's Publishing
Division, 1977),s. 8
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Bir havaalaninda, havayolu tagiyicilar yolcu ve kargo hizmetlerini yerine
getirmektedirler. Burada yolculara bilet satisi, yolcularin u¢aga bindirilmesi ve
bagajlarin  bir yerde toplanip, gruplandiriimasi ve ugaklara ytklenmesi gibi
islevier yerine getiriimektedir. Ugaklarla ilgili faaliyetler ise yakit alma, yolculart,
kargoyu, bagajlari ve yiyecek ve igecekleri yUukleme ve bakim faaliyetlerini
icermektedir.*

Bir havaalani ticari, teknik, idari, sosyal, endustriyel ve ekonomik
fonksiyonlari yerine getirmektedir. Bu fonksiyonlari yerine getirirken de
asagidaki belirtilen faaliyetlerde bulunur: *

¢ Hava Kargo

e Hava Trafik Kontrol

e Ucak Trafigi

e Yolcu ve YUk Trafigi

e Bagaj Hizmetleri

e Ucus Hizmetleri

e Yakit Depolama ve Ugaklara yakit Doldurma

e Terminal binasi icindeki isyeri ve dikkanlar kiraya verme

e Meydan Kiralari ( Bir Gcret karsihginda havaalani sahasi iginde
malzemelerini depolayan kisi yada sirketlerin meydani kullanma
karsiliginda 6dedikleri kiralar.)

e Yer Ulagimi ( Taksi, otobus, limuzin gibi)

¢ Hangar Kiralama

e Seyrusefer Yardimcilari

e Arag Park Yerleri

e Restaurant ( Hem personel hemde havayollarina yemek servisi

vermek.)

* John Coyle, Edward Bardi & Joseph Cavinato, "Transportation" ( 1990), s. 33
% Campbell, a.ge., 5.9
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e Otomatik Yiyecek ve icecek Makinalari
e Depolama Faaliyetleri

Bir havaalaninin en o6nemli faaliyetlerinden biri havayolu sirketlerinin
havaalanini kullanimi ile ilgili faaliyetleridir. Bu, havaalani ile havayolu sirketleri
arasinda, havayolu sirketlerinin burolari, check-in bankolar, ve ramp

hizmetlerini iceren anlagsmalari kapsamaktadir. Havaalani glvenligi de,
havaalani faaliyetlerinden biridir.

Tom havaalani semsiyesi altinda U¢ ayri gruba bdéltnebilen ¢ok fazla
sayida hizmet ve tesis bulunmaktadir. Buniar:™'

1. Temel havaalani hizmetleri
2. Yer hizmetleri
3. Ticari faaliyetler

3.1. Temel Havaalani Hizmetleri

Bu hizmetler, temel olarak ugagin ve havaalani kullanicilarinin gtvenliginin
temin edilmesiyle ilgili olan hizmetlerdir. Bunlar, ugaklarin yaklagma ve iniglerini
kolaylastirmak igin havaalaninda saglanan hava trafik kontrol hizmetlerini,
meteoroloji hizmetlerini, haberlesme, polis ve glvenlik, arama ve kurtarma
faaliyetlerini de iceren yangin ve ambulans hizmetierini, ve son olarak da pist ve
bina bakim islevlerini kapsamaktadir.

Bu tesis ve hizmetler, normal olarak havaalaninin kendisi ya da merkezi
hakumet tarafindan saglanmaktadir. Havaalani y6neticisinin  bunlarn
tedariginden sorumlu oldugunda bile, bunlarin tedarik edilmesi blydk odl¢tde

hukimet politikalari, ulusal, uluslararasi kurallarin etkisi altinda oldugu igin

3! Campbell, age.,s. 9
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havaalani yéneticisinin bunlar Uzerinde olduk¢a az kontrol yetkisi olmaktadir.
Ornegin, son vyillarda ingilterede havaalanlarindaki guvenligin  derecesi
havaalani tarafindan degil, ilgili bakantlik tarafindan belirlenmektedir.

3.2. Yer Hizmetleri

Havaalanlarinda ¢ok ¢esitli yer hizmeti faaliyetleri mevcuttur. Bu faaliyetlerin
bazilari direk olarak ugagin kendisi ile ilgilidir ve ug¢adin temizligi, yakit
saglanmasi, bagajin yuklenmesi ya da bosaltiimasi gibi iglemleri icermektedir.
Bu faaliyetlere “ramp hizmetleri" adi verilmektedir. Diger yer hizmeti faaliyetleri
yolcu, bagaj ve kargo trafidi ile ilgilidir ve yolcularin, bagajlarinin ve kargonun ait
olduklari terminallerden ugaga aktariimasi esnasindaki degisik iglemleri
icermektedir. Yer hizmeti faaliyetlerinin degigik boélumleri, farkli otoritelerin
sorumliulugu altinda olabilir.

Ulkemizdeki havaalanlarinda oldugu gibi Avrupa'daki biyik havaalaniarinin
yarisinda, havaalani otoritelerinin bu aktivitelerin higbirisiyle alakalari
bulunmamaktadir. Bu aktiviteler, Heathrow, Dublin, Gatwick ve Nice
havaalanlarinda oldugu gibi havayolu sirketleri ya da 6zel yer hizmeti girketleri
tarafindan sadlanmaktadir. Lizbon ve Stockholm havaalani otoriteleri ise bir

havaalaninda gereken yer hizmetleri faaliyetlerinin bir kismini saglamaktadirlar.

Bu tlr yer hizmeti faaliyetlerini kendisi saglayan Paris, Frankfurt ve Roma
havaalanlari gibi havaalanlari da vardir. Almanyadaki tUm havaalanlarinda ve
Viyana'da ramp hizmetleri havaalani otoritesi tarafindan saglanmaktadir.
Frankfurt'da yolcu ve kargo islemleri hem havaalani otoritesi hem de havayolu
sirketleri tarafindan yurattlmektedir.

1996 yilinda yayinlanan 22741 sayili Ulastirma Bakanhg: Havaalanlari Yer
Hizmetleri Yo6netmeligine goére Ulkemizde havaalani yer hizmetleri, bu

yonetmelik hukimlerine uygun olarak havaalanlarinda yer hizmetleri yapmak
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Uzere galisma ruhsati alan 6zel hukuk kisiligi statistndeki kuruluslar tarafindan

yapllmaktadir. Bu kuruluglar tarafindan verilen yer hizmetleri tarleri su bicimde
gruplandiriimigtir:>2

Temsil
Yolcu Trafik

Yuk kontrol ve haberlesme

H 0N =

Ramp: Ramp, kargo ve posta, ugak temizlik, birim ylkleme gereglerinin
kontroli

Ucgak hat bakim: Ugak hat bakim, yakit ve yag

Ugus operasyon

Ulasim

ikram servis

Gozetim, yonetim

= © o N o o

0.Ugak 6zel guvenlik hizmet ve denetimi

3.3. Ticari Faaliyetler

Avrupa havaalanlarinin ¢odunda ticari faaliyetler, calistiklar is alaninda
uzman olan kurumlarin temsilci firmalar tarafindan saglanmaktadir. Havaalani
otoriteleri, bu sirketlerden kira ve imtiyaz Ucreti alirlar. Ancak tim bu ticari
magazalar1 kendileri ¢alistiran bazi havaalani otoriteleri de mevcuttur. Aer
Rianta, Irlanda Havaalani otoritesi, tUm havaalanlarindaki duty-free
magazalarini igletmektedir. Roma'daki duty-free magazalan ve restaurantlar
direk olarak havaalani otoritesi tarafindan isletilirken, diger magaza ve barlar
dider temsilci firmalar tarafindan igletmektedir.

Bir havaalani otoritesi ya da yoneticisi gérev ve sorumluluklian Ulkeden
Ulkeye ve havaalanindan havaalanina farkliik gdstermektedir. Yukarida

belirtilen tesis ve hizmetler havaalani yoéneticilerinin kendileri tarafindan,

52 "Havaalam Yer Hizmetleri Yonetmeligi”, SHY-22, Resmi Gazete, (28 Agustos 1996, say1:22741), s.3
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merkezi ya da yerel yonetim, havayollar ve 6zel girketler gibi Gglincl kigilerce

saglanmasi nedeniyle farkliliklar ortaya cikmaktadir.>®

>3 Doganis, a.g.¢., s.7-10
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iKINCi BOLUM

HAVAALANI KAPASITESI

1. KAPASITE

Hava tagimaciliginda kaliteli ve kesintisiz hizmet verilebilmesi igin hem
havaalaninda hemde tim havacilik sisteminde ugaklarin, yolcularin, yer ulagim

araclarinin ve kargonun olusturduklari hareketler 6nemli bir yer tutmaktadir.

Hava tagimaciigina olan talepteki hizli artig, trafigin yodun oldugu
dénemlerde yolcularin terminal binasi i¢inde asir kalabaliga maruz kalmalarina
ve uzun kuyruklarda beklemelerine, yeterli ara¢ park alanlari bulamamalarina,
ucuslarinda gecikmelere ve aktarma yapacaklari ugaklar kagirmalarina neden
olmaktadir.

Kalkis ya da inig i¢in siralarini bekleyen ugaklarin olusturdugu kuyruklar ve
terminal binasindaki kapilarin (gate) yetersizli§i uguslarin zamaninda
baslamasina ya da tamamlanmasina engel olmaktadir. Bu gecikmeler ¢alisma
maliyetlerinin artmasina ve yolcularin zaman kaybetmesine neden olmaktadir.
Bu gecikmelerin nedeni, bir havaalaninin talebin yogun oldugu dénemlerde
havaalanini kullanmak isteyenlere hizmet verecek yeterli sayida pist, taksiyolu
ya da kapilar gibi tesislere sahip olmamasi demek olan kapasite
yetersizliginden kaynaklanmaktadir >

Havaalani kapasitesi, tanimlanmasi oldukca zor bir kavramdir. Ornegin,
1965 yilinda Sikago O'Hare havaalani 18 milyon yolcuya hizmet verirken,

havaalaninin tam kapasitesine ulastiyi ve daha fazlasini kaldiramiyacagi

>4 Wells, a.ge.,s. 190
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dagundlayordu. 31 yil sonra, dinyanin en yodun havaalani olan O'Hare'da
hizmet verilen yolcu sayisi 67 milyonu gecmistir ve yine havaalaninin
kapasitesine ulasildi§i sdylenmektedir. Bir havaalaninin talebi karsilamadaki
yeterlili§i hakkinda karar verebilmenin en iyi yolu, o havaalaninin yillik ugak
hareketlerinin ( kalkis ve inisler) sayisinin belirlenmesidir.

Daha birkag yil 6nce O'Hare'nin 868.000'den fazla ugus faaliyetini
gerceklestiremiyecegi  dusuntlurken, 1995 yilinda O'Hare havaalaninda
900.000 ugus faaliyeti guvenli bir sekilde gergeklestiriimistir. O'Hare érneginde
belirtildigi gibi, kapasite statik bir rakam olarak duastntimemelidir ¢inki
kapasite daha sonraki bdlimlerde Uzerinde durulacak olan, zamanla
degisen/degisebilen pek cok faktér ve sartlar igine almaktadir. Transportation
Research Board kapasiteyi sbyle tanimlamaktadir. "Kapasite havaalaninin

hizmet verebilecegi kullanicilarinin sayisidir."®

Kapasite, bir havaalaninin belirli bir trafik hacmine hizmet verebilme
yetenedi olarak da tanimlanmaktadir. Faaliyetlerde bir aksamaya neden
olmadan asilamiyan bir limittir.*®

Talep kapasiteye yaklastiginda hizmet bekleyenlerin sayisi artmakta ve
gecikmeler ortaya cikmaktadir. Kapasiteye oranla talep arttikga, kuyruklar
uzamakta ve gecikmeler artmaktadir.®

Diger bir tanimla kapasite, trafi§in en yogun oldugu saatler ve givenlik

standartlar! dahilinde gerg:ekle§tiril‘en en fazla ucak inis ve kalkis sayisidir.*®

55 " Airport Capacity: A National Perspective," http:/ www.metroplanning.org. Iletisim Adresli Web
Sayfasi, (1996),s. 1

¢ Wells, a.ge., s. 191

57 Horonjeff & McKelvey, a.g.e., 5.295

%8 William O'Conner, "An Introduction to Airline Economics," NewYork:Praeger Publishers, 1989), s.174
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Havaalani kapasitesi, teorik kapasite ve fiili kapasite olarak iki bicimde
tanimlanmaktadir.>®

Teorik Kapasite: Kapasite, belirli bir sirede, havaalaninda ugaklarin herhangi

bir gecikmeye maruz kalmadan en fazla inis ve kalkis! gerceklestirdikleri oran
olarak tanimlanmaktadir.

Fiili Kapasite: Fiili kapasite ise belli siredeki gecikmeleri de dikkate alarak

belirlenen bir strede ugaklarin inig ve kalkis sayisi olarak tanimlanmaktadir.

Bu iki tanim arasindaki en énemli fark, birinin gecikmeleri dikkate almasi
digerinin ise almamasidir. Bu iki kapasite taniminin dikkate alinmasinda bazi
nedenler vardir. Tum havaalanlarina ve bu havaalanlarinin elemanlarina uygun,
kabul edilebilir bir gecikme slresinin belirlenmesinde ortak bir fikir birligine
ulagilamamaktadir. Politikalar, beklentiler ve sinirlamalar havaalanindan
havaalanina farkliik go6sterdigi igin, kabul edilebilir gecikme suUresi
havaalanindan havaalanina degismektedir.*

1.1.Gecikmeler

Gecikme, hava tasimaciid: sistemindeki kapasite yetersiziiginin neden
oldugu tikanikhigin bir goOstergesidir. Gecikme ayni zamanda havaalani
kapasitesinin fiili bir 6icimudar ve bir ugak inis ya da kalkis izni istediginde bu
islem icin uzun stre beklemeye basladiginda kolayca gézlemienebilir. Elverigsiz
hava sartlari, devaml olarak gecikmeye neden olan en 6nemli faktdr olarak
belirtiimektedir. 1993 yilinda elverigsiz havanin neden oldugu gecikmeler, onbes
dakikanin Gzerindeki tim gecikmelerin ylUzde yetmigikisini  olusturdugu
belirtilmistir. Gecikmeli uguslarin ylzde yirmibiri de terminal binasindaki

tikaniklik nedeniyle olugsmustur. Terminal binasindaki tikanikliiklar daha cok

% Ashford & Wright, a.ge.,.s.139
¢ Horonjeff & McKelvey, a.g.e., s. 300
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blUylk merkez havaalanlarinda, trafigin en yodun oldugu sabahin erken
saatlerinde ya da aksam saatlerinde gértiimektedir.®’

Onbesg dakikadan fazla gecikmelerin nedenlerinin dagihmi 1985-1990 yillari
icin Cizelge 2.'de verilmistir. Bu cizelgede hava kosullarinin, gecikmelerin
yarisindan fazlasina neden oldugu, ancak hava kosullari nedeniyle gecikmeli
uguglarin yuzdesinde yillar itibariyle bir azalma oldugu gériimektedir.
Gecikmelere neden olan ikinci en 6nemli faktér, terminaldeki trafik
yogunlugudur ve bu faktér 1985 yilindan 1990 yilina kadar gecikme nedeni
olarak ¢arpici bir sekilde artmaktadir.®?

Gizelge 2. 1985-1990 Yillan Arasinda 15 Dakikadan Daha Fazla Ugus Gecikmelerinin
Nedenlerinin Yizdesel Dagilimi

Neden 1985 % 1990 %
Hava Kosutlan 68 53
Terminal Hacmi 12 36
Havaalani Hacmi 11 2
Pist-taksiyol Kapanmasi 6 4
Ulusal Havasahasi Sistem Cihazlari 2 2
Diger 3

Federal Aviation Administration, 1991

1987-1990 yillan arasinda, bir ugusun her bir safhasindaki ortalama
gecikme sureleri Cizelge 3.'de goésterilmistir. Cizelgede de goérllecegi gibi
ucagin gecikme nedenlerinden en géze carpani, ugagin taksiyoluna ¢ikis

8! » Airport Capaciry: A National Perspective," http://www.metroplanning org/airfc3-3htm. fletisim
Adresli Web Sayfasi, ( 1996), s. 1
2 Horonjeff & McKelvey, a.g.e., s. 298
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safhasindaki gecikmedir ve bu da kalkig pistinin o anda yetersiz kalmasindan
kaynaklanmaktadir. Havadaki gecikme de, bir ucagin gecikme nedenlerinden
ikinci géze carpan safhadir ve bu da inmeyi bekleyen ucgakiarin sayisinin
fazlah@indan ( trafik tikanikhindan) kaynaklanmaktadir.

Cizelge 3. 1987-1990 Yullar Arasinda Ugusun Her Bir Safhasindaki Ortalama Gecikme

Her Ugus igin Ortalama Gecikme, ( Dakika)

Ugus Safhasi 1987 1988 1989 1990
Terminal Kapi 1.0 1.0 1.0 1.0
Taksiyola Cikis 6.6 6.8 7.0 7.2
Havada 3.9 40 43 43
Taksiyola Girig 2.1 2.1 2.2 23
Toplam 13.7 14.0 14.6 14.9

Federal Aviation Administration, 1991

Gecikme surelerini azaltmak ve tim hava ulagim sisteminin kapasitesini ve
etkinligini arttirmak igin bu sistemdeki engelleri tesbit etmenin en iyi yolu
gecikmelerin ve nedenlerinin analiz ediimesidir.

1.2. Kapasiteyi Etkileyen Faktorler

Bir havaalaninin kapasitesi her zaman ayni degildir. Kapasite, havaalani ve
havasahasi geometrisi, hava trafik kontrol kurallari , hava kosullari, havaalani
ucak karmasi gibi fiziksel ve iglevsel faktérlerin sonucu olarak ayni gin iginde

bile oldukga farkiitiklar gc'jstermektedir.sa

& Wells, a.ge., s. 194
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Bir havaalaninin  kapasitesi; pist sistemi, park pozisyonlar, kapilar,
gumridk, guvenlik ve terminaldeki yolcu islemieri gibi kisitlayici faktorlere
baghdir.%

Havaalaninin kapasitesini azaltan ve gecikmelere yol agan faktérler dort
grupta toplanabilir. Kapasite sorununun ¢dzimlenmesi icin bu dort faktorin
incelenmesi gerekmektedir. Bunlar:%®

”Hav'agtlrgm hava tarafi kapasitesi. -
Hava sahasi kapasitesi

Yer ula§|m‘ kkapasitesi

H w0 DN =

Yolcu terminal kapasitesi
1.2.1.Havaalani Hava Tarafi Kapasitesi

Hava tarafi tesisleri; pist, taksiyolu, apron ve kapilardan olugmaktadir.
Havaalani hava tarafi kapasitesi, bu alanlarda guvenli bir bigcimde gergeklesen
ucak hareket sayisidir. Ayrica bu alanlara kurulan isiklandirma, seyrisefer
yardimeilari, radar gibi ekipmanlar da 6nemlidirler.%

Taksiyolunun kapasitesi geneliikle pist veya apron ve kapilarin (gate)
kapasitesinden daha fazladir. Ancak bir taksiyolu, aktif bir pistin Gzerinden
geciyorsa bu, taksiyolunun kapasitesi dustrmektedir. Kapasite ve gecikmelerin
belirlenmesi asamasinda pist, taksiyolu, apron ve kapilardaki faaliyetler
birbirinden bagimsiz olarak dikkate alinmakta ve ayri ayri analiz edilmektedir.
Apron ya da taksi yolundaki faaliyetlerin pistlerin kapasitesini etkilemeyecegini
soylemek pek dogru olmaz. Hava tarafi elemanlarinin birindeki faaliyet diger

Gm Scheduling Procedures Guide," http://www.iata.org/sked/guide htm. Iletisim Adresli Web Sayfasi, ‘
(1997),s.2

® Wells, a.g.e, s. 192

% Aym, s. 194




38

elemanin kapasitesini etkilemiyece@i i¢in tum hava tarafi kapasitesi, en
sinirlayici elemanin kapasitesi ile belirlenmektedir.®”

1.2.1.1. Pist Kapasitesi -,

Havaalani sistemi kapasitesine hakim olan havaalani eleman: pist
kapasitesidir. Bir pist sisteminin kapasitesini etkileyen bir c¢ok faktdr
bulunmaktadir. Bu faktérler hava fraﬁk kontrollne, talebin ézelligine, havaalani
civarindaki ¢evresel sartlara ve pist sisteminin bicimine bagh faktérler olarak
dért grupta toplanabilir.%®

Hava Trafik Kontroline Bagh Faktérler: FAA, ugus emniyeti icin ucaklar

arasinda bulunmasi gereken asgari dikey ve yatay mesafeleri belirlemigtir.
Buna gdre bir havaalani gevresinde iki ugak arasinda asgari yatay mesafe,
ugadin buyuklagune ve radarin mevcudiyetine gére 2 ile 5 deniz milidir. iki ugak
pisti ayni anda kullanamiyacagindan, pisti iggal etme sresi de kapasiteyi
etkilemektedir. Farkli hizlarda hareket eden ucaklarin inis i¢in siralanmasinda,
hava trafik kontroldrleri faraflndan uygulanan strateji de pist kapasitesini
etkileyen hava trafik faktorlerinden  biridir. Ucagin hizini, pozisyonunu ve
hareketini izleyerek, u¢agi en dogru sekilde indiriimesini saglayan hava trafik
kontrol sisteminin 6zellikleri de pistin kapasitesini etkilemektedir.

Talebin Ozelligine Badlh Faktérler : Bir pistin kapasitesi; ucadin bayaklagine,

hizina, manevra ve fren yetenegdine badlidir. Ugak buytkliga, hem kanat ucu
girdap olayina hem de ugagin yaklagsma ve piste dedme hizinda farklhlikiara
neden olmaktadir. Buyuk ugaklar, arkalarindaki daha kiguk ugaklarin kontrol ve
manevra kabiliyetlerinde sorunlara neden olan kanat ucu girdaplar
olusturmaktadirlar. Ugus emniyeti icin FAA, blylk bir ucagi izleyen kuguk ugak

arasindaki mesafeyi 5 deniz mil'ine c¢lkaran hava ftrafik kontrol kurallar

¢ Horonjeff & Mc Kelvey, a.g.e., s. 301
& Ashford & Wright, a.g.e., s. 140-141
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belirlemistir. Bu kural, ¢ok sayida buylk ve kiglUk ucgaklara hizmet veren
pistlerin kapasitesini disurmektedir. Piste dokunma hizi, fren ve yer manevra
yetenegi ayni zamanda iniste pisti isgal etme stresini de etkilemektedir.®®

Havaalani Civarindaki Cevresel Faktorler : Pist kapasitesini etkileyen en énemli

cevresel faktorler; hava kosullari, géris, pist yUzeyi durumu ve guUrGitl
azaltmaya yonelik dazenlemelerdir. Kapasite, agik hava sartlarinda en yuksek
dluzeydedir. Sis, algak bulut, yagdis, kuvvetli rizgar ve pistin karla kaplanmasi ya
da pistin buzlanmasi kapasiteyi ciddi bir sekilde dugurmekte, hatta havaalaninin

ucus faaliyetlerini durdurmasina neden olmaktadir.”

Gérustn ¢ok zayif oldugu durumlarda, pilotlar ve hava trafik kontroldrleri
¢ok daha dikkatli olmakta, ucaklar arasindaki mesafe ve pisti iggal sUresi
artmaktadir. Bu da pistin kapasitesinin azalmasina yol agmaktadir. Kuvvetli yan
rbzgar ve kuyruk rtizgari havaalanindaki bir ya da birden fazla pistin kullanimina
kisittamalar getirerek kapasiteyi azaltmaktadir. Gurultuyl azaitmaya yonelik
dUzenlemeler, ginin belli saatlerinde bir ya da birden fazla pistin kullamimini
sinirlandirarak pistin kapasitesini etkilemektedir.”

Pist Sisteminin Bicimine Bagh Faktérier : Pistin dizayn ve bigcim &zellikleri, pist

kapasitesini etkileyen bir grup faktori icine almaktadir. Bu gruptaki faktérler
asagidaki bicimde 6zetlenebilir:"

1. Pistlerin sayisi, uzunlugu, pistler arasindaki mesafe ve pistin konumu.

2. Cikis taksiyollarinin sayisi, dizayni ve bulunduklari yer.

% Aym, s. 142

° Wells, age., s. 195

! Ashford & Wright, a.ge.,s. 143
2 Aym, s. 143
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FAA ve ICAO, bir havaalaninin kullanilabilirlik faktérintn ylzde doksan
besten daha az olmamasini saglayacak degisik pist bigimleri ve konumlari ile
ilgili bir takim standartlar gelistirmislerdir. Bu ¢aligmanin 1. BélumUnde belirtilen
bu degisik pist bigimleri, pistin etkin ve artan talebi karsilayacak sekilde
kullaniimasinda havaalani otoritelerine yardimci olmaktadirlar.

1.2.1.2. Taksiyolu Kapasitesi

Kapasite konusunda yapilan ¢alismalar, taksiyol sisteminin kapasitesinin,
pist ve kapilarin kapasitesinden ¢ok fazla oldugunu gostermektedir.
Taksiyollarinin kapasitesini belirleyen faktérler, ugak karmasi, taksiyolunun
kalkis pistinin bagina olan uzaklig ve bi¢imidir.

1.2.1.3. Apron ve Kapi (Gate) Kapasitesi

Buradaki "kapi" terimi, terminal binasina bitisik, ugagin park edildigi ve
ugagda yolcu ve bagajin yuklenip bosaltiimasi igin kullanilan alani belirtmektedir.
"Kap! kapasitesi" talebin yogun oldugu saatlerde, belli araliklarla belli sayidaki
kapinin yer temin edebilecedi en fazla ugak sayisini gostermektedir. Bu
kapasite, hizmet verilen ugaklarin bu alani igsgal etme suresine gére hesaplanir.
Ornegin, eger bir ugak bir kapty! ortalama 30 dakika isgal ediyorsa, bu kapinin
kapasitesi saatte iki ugaktir.”

Kap! kapasitesini etkileyen faktorler asagidaki bigimde 6zetlenebilir:
Kapilarin sayisi ve tipi

Ucgak karmasi

Ugaga inen ve binen yolcu sayisi

W N =

Apron personelinin etkinligi

7 Horonjeff & McKelvey, a.g.e., s. 354
™ Ashford & Wright, a.ge.,s. 212
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Kapi tipi, o kapinin buylk, orta ya da kiguk tipteki ugaklara yer temin
edebilme yetenegini gostermektedir. Bir havaalaninda kapilar, genellikle genis
gbvdeli, dar gbvdeli ya da commuter ugaklar i¢in dizenlenmektedir. Ugak
karmasi, aslinda ucak buyUklugint ve ayrica gerekli kapi isgal suresini
belitmektedir. Cok blylk ugaklar, belli tipte kapilara gereksinim duymaktadirlar.
Bu ucaklarin kaptya yanasmalari ve ayrilmalari esnasindaki manevra sureleri
de kapi kapasitesini etkilemektedir.

1.2.2. Hava Sahasi Kapasitesi

Son yillarda hava tagimaciligina olan talebin artmasiyla bu sektdrdeki
havayolu isletmelerinin ¢ogalmasi ve filolarinin genislemesi, hava sahasinin
yetersiz kalmasina ve ugus koridorlarinda sikisikliga neden olmaktadir.

Havaalanlarinin birbirlerine olan yakinhgi, pist uzantilari ve faaliyetlerin
tard (IFR yada VFR ) bir havaalaninin hava sahasi kapasitesini etkileyen
faktorlerdir. Havaalanina yakin diger bir havaalani, dogal engeller ve havaalani
cevresindeki yerlesim alanlari ugus rotasinin belirlenmesinde etkili olmaktadir.
Ayni bélgede birbirine yakin iki havaalaninin olmasi durumunda, her iki
havaalani da ayni hava sahasini paylastiklan icin birbirlerinin faaliyetlerini
engellemektedir. Ortak hava sahasinda ugak trafiginin birbirine karigmasi
nedeniyle bu havaalanlarinin IFR (Instrument Flight Rules ) kapasitesinde bir
azalma gérilmektedir.”

Bazi durumlarda, birbirine yakin iki havaalaninin yaklasma ve kalkig
rotalarinin ayni olmasi, hava sahasinin bosgaltiimasi igin birbirlerinin inig ve
kalkislarini beklemelerine neden olmaktadir. Bu da uguslarda gecikmelere ve
buna bagli olarak olduk¢a ylksek mali kilfetlere neden olmaktadir.

> Wells, a.ge., s. 95
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1.2.3. Yer Ulagim Kapasitesi

Havaalanlari, metropol bdlgelerdeki en fazla insan ve kargo trafiginin
olustugu yerlerden biridir. Havaalani yer trafiji haftanin yedi guntne ve
gunin her saatine yayiimaktadir. Bu nedenle havaalanina giden yollarda trafik
hacmi artmakta ve tikanikliga neden olmaktadir.”

DUnyanin belli bagh havaalanlarinin ¢gogu su anda havaalani ulagiminda
ciddi kapasite sorunlari ile karsi karsiyadir. Havaalani ulagimi genellikle iki ana
bslume ayrilmaktadir. Bunlar:”

¢ Sehir merkezinden ve banliyélerden havaalanina ulagim.

¢ Havaalani sinirlarindan terminal binasina ve park alanlarina ulagim.

Bu bélumlerden birincisi, tum bdlgenin ve sehir ulagim sisteminin bir
parcasidir ve genel ve havaalani trafifine hizmet vermektedir. Hikimet ve yerel
belediyeler bu yoliarin planlanmasindan, yapimindan ve idaresinden
sorumludurlar. Havaalani yoneticileri ise havaalani trafigi icin ihtiyaglarin
belirlenmesinden sorumludurlar. Havaalanmi ulasim yollarinin  sorunlarinin
cozUmlenebilmesi igin havaalani yoéneticileri ile hikimet ya da yerel belediyeler
arasinda iyi bir koordinasyonun bulunmasi gerekmektedir.

Havaalani sinirlarindan park alanlarina ve terminal binalari éntindeki yolcu
indirme ve bindirme alanlarini i¢ine alan ikinci bélum ise tamamen havaalani
yénetiminin sorumlulugu altindadir. Havaalani yoneticileri, havayolu sirketlerinin
de vyardimlariyla ulagim sisteminin bu bolimanla planlayarak yapimini
gerceklestirmektedirler.

76 » Airport & Airspace Planning and Operations,” Transportation research Record 1461,(Washington
DC: National Research Council, 1994), s.54
7 Wells, a.ge., s. 168
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Havaalani ulasimi ile ilgili en bluydk sorun, havaalanina giden ve gelen
arag trafiginin sehir trafiginin en yogun oldugu sabah ve aksam saatlerinde
artmasindan kaynaklanmaktadir. Normal sehir trafigi havaalanina yaklastik¢a
havaalani trafiginden ayrilarak, havaalani ulasiminin ikinci bélimunu sadece
havaalani trafigine birakirlar. Hava yolculujuna ¢ikacak yolcu ve gegirmeye
gelenler genellikle ayni arag ile geldiklerinden bu bélumde pek fazla tikanikliga
neden olmazlar. Her biri kendi arabalarinda havaalanina gelen havaalani
calisanlar ise yer ulagiminda tikanikliga ve gecikmelere neden olmaktadirlar.
Havaalani yer ulagim tesisleri, trafigin en yogun oldugu saatler dikkate alinarak
dizenlenmektedir.

Yer ulagim kapasite gereksinimleri; yolcu, kargo ve ucgak faaliyetleri igin
yapilan tahminlerden saptanmaktadir. Kaliteli ve etkin bir hizmet verilebilmesi
icin en ideali havaalani ulasim yollari ve terminal binasi kapasitesinin, en
azindan havaaalani hava tarafi kapasitesine esit olmasidir. Aksi taktirde kara

tarafi kapasitesi, havaalaninin tim kapasitesini sinirlayan bir engel olacaktir.”®

Ulasim yollarinin kapasitesinin belirlenmesi esnasinda mevcut otoyol,
toplu tasima sistemleri ve havaalanina gidip gelen insan sayisinin belirlenmesi
gerekmektedir. Havaalani nifusu alti kategoriye ayrilarak incelenmektedir:

e Yolcular- gelen yolcu, giden yolcu, transit yolcu ve aktarma yapan
yolcu.

¢ Calisanlar- havaalani, havayolu, devlet gérevlileri ve diger calisanlar.

¢ Yolculari gegirmeye ve karsilamaya gelenler.

o Ziyaretgiler

e Havaalanina gelen/giden kargoyu ulastiran kisgiler.

e Havaalanina hizmet veren diger kisiler.

8 Gesell, a.g.e., s. 108
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Transit yolcular disinda tum yolcular yer ulagim sistemini
kullanmaktadirlar. Ancak havaalani ntfusunun bu kategoriler icinde oranini
gosteren tek bir rakam yoktur. Bu kategorilerdeki kisilerin sayisi havaalanindan
havaalanina degismektedir ve havaalaninin buyUklGgane, gunin belli bir
saatine, haftanin belli bir gintne, havaalaninin cografik durumuna ve verilen
hizmetin tipine baghdir. i¢ hatlardan daha ¢ok dis hatlara hizmet veren
havaalanlarinda yolcu gecirmeye ve karsilamaya gelenlerin sayisi oldukca
fazladir. Bazi havayolu sirketlerinin Us olarak kullandidi buytk havaalanlarinda
bakim ve mihendislik tesisleri olduk¢a fazla yer tutmaktadir ve burada cgalisan
personel sayisi da olduk¢a fazladir. Bu nedenle havaalani ulasim yollarinin ve
park sahalarinin kapasitesi belirienirken, yolcular , karsilamaya ve gecirmeye
gelenler, ve havaalani calisanlarinin yiizdesel oranlari da dikkate alinmalidir.”

Havaalanina gelis ve gidislerde kullanilan ulagim araglari; 6zel arabalar,
taksiler, otobusler ve rayli sistemler olarak aynimaktadir. Rakamlar
havaalanindan havaalanina degisiklikler gdéstermesine ragmen yolcularin
havaalani ulagiminda kullandiklari araglarn %90'nini genellikle 6zel araba ve
taksiler olusturmaktadir. Kugik ve orta buyGklUkteki havaalanlarinda ise, bu
bolgelerde ¢ok iyi duzenlenmis toplu-tasima sistemleri bulunmadidi icin, bu
rakam %100'e yaklagmaktadir. Havaalani caliganlari da havaalanina servis
otobisleri ya da 6zel araglarla ulagmaktadirlar. Havaalanlarinin ¢ogunda arag¢
trafigi, kara tarafi tikanikligi ve gecikmelerin temel nedeni olarak kabul
edilmektedir. FAA tarafindan yapilan bir ¢alisma, 41 bilylk havaalaninin
23'Untn kara tarafl tikanikligi ya da yetersiz ulasim olanaklari nedeniyle

kapasite sinirlamalarina maruz kaldigini gostermektedir.®°

Ulkemizde havaalanina gidis ve gelisler genellikle 6zel arag, taksi ve
tarifeli otobiis servisleri tarafindan gergeklestiriimektedir. Ozellikle trafigin yogun

7 NormanAshford, Martin Stanton & Clifton A. Moore, "Airport Operations," (New York: John Wiley &
Sons,Inc. 1984), s. 397
¥ Wells, a.g.e., s. 259
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oldugu saatlerde havaalanina giden ve gelen arag trafigi sehrin normal trafigine
karigarak tikanmalara ve gecikmelere neden olmaktadir. Rayli-tagima sistemi
ulkemizde pek yaygin olmadidindan havaalani ulagiminda bu sistemden
yararlaniimamaktadir.

Havaalani sinirlart igindeki yer ulasim sistemi; ara¢ dolagim alanlarini,
ara¢ park alanlarini ve terminal éniindeki yolcu indirme ve bindirme alanlarini
icine alan komplike bir sistemdir. Ara¢ dolasim yollar, havaalaninin gesitli
kisimlarindaki trafigin tikanikliga neden olmadan kolayca akmasini saglayacak
bicimde ve en yogun saatteki trafik hacmi dikkate alinarak diizenlenmektedir.®’

Ara¢ park ve dolasim yollart kolaylikla bulunabilecek sekilde
duzenlenmekte, bluylk havaalanlarinda, kamyonlar ve terminal binasina hizmet
géturen diger araclar icin ayri yollar bulunmaktadir.??

Yer ulagimi ile ilgili en blaylk problemlerden birisi park alanlarinin sayisi ve
yerlerinin belirlenmesidir. Park alanlarina olan talep, havaalanlarina gelen
kigilerin sayisi, mevcut ulasim bicimieri, yolcu tipi ( aktarmali, seyahata yeni
basliyan ) ve park suresi ile iliskilidir.2®

Pekcok buyuk havaalani; yolcular ve karsilamaya / gegirmeye gelenler,
calisanlar ve araba kiralama sirketleri icin ayri park alanlarina sahiptirler. Daha
kGiglk havaalanlarinda, bunlarin hepsi tek bir alanda toplanabilir. Yolcular ve
karsilamaya/ gegirmeye gelenler icin park alanlan uzun sureli ve kisa sureli
olarak ikiye ayrilmaktadir. Park alanlarini kisa sireli kullananlar, bir
havaalaninda park alanlarini kullananlarin %80'nini olugturdugu ve park suresi
genellikie U¢ saati gegmedidi i¢in kisa-sureli park alanlan terminal binasina
daha yakin, uzun-sireli park alanlari ise daha uzakta yer almaktadir. Uzun-

8 Horonjeff & McKelvey, a.ge., s. 432
¥ Gesell, a.ge.,s. 108
8 Ashford & Wright, a.g.e., s. 350



46

sureli park alanlarl seyahati esnasinda arabasini park alanina birakan yolcular
tarafindan kullaniimaktadir. FAA'in arastirmalarina gére bir havaalaninda her bir

milyon giden yolcu igin 1000 ile 1400 arasinda ara¢ park sahasi olmasi
gerekmektedir.®

Terminal binasi énundeki yolcu ve bagaj indirme / bindirme alanlari, yer
ulasim sistemi ile terminal binasi arasinda gegis noktasidir. Bu alanin
blyUklugu en yogun andaki yer arag trafiginin hacmi ve tipi ile belirlenmektedir.
Yolcu sayisinin az oldugu havaalanlarinda hem gelen hemde giden yolcular
ayni alani kullanmaktadirlar. Daha yogun havaalanlarinda ise gelen ve giden
yolcularl ayirmak en iyi yoldur. Ayrica bazi buylk havaalanlarinda bu alanda
ticari arac trafigi ( taksi, otobls gibi) ile 6zel ara¢ trafigi birbirinden
ayrilmaktadir.®®

Havaalani sinirlari icindeki trafigin dizgun bir sekilde akmasi igin arag
dolasim yollarinin, park alanlarinin ve yolcu, bagaj indirme/bindirme alanlarinin,
kullanilan ulasim araglarinin tarine ve yolcu sayisina gére duzenlenmesi
gerekmektedir.

1.2.4. Yolcu Terminal Kapasitesi

Yolcu terminal kapasitesi, bir terminalin yolcu, kargo ve ugag: kabul
edebilme ve hizmet verebilme yetenegidir. Tum terminal kapasitesini belirlemek
icin terminal alanindaki tim boélumler ayr ayri degerlendirilmelidir.

Bu bélumler sunlardir:®

1. Yolcularin inis ve binislerini yapacaklari kapilarin pozisyonlart

8 Wells, a.ge., s. 169
# Horonjeff & McKelvey, a.g.e., s. 449
% Wells, a.ge., s. 95
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Apron sahalari

Kargo apron sahalari

Genel havaciiik apron sahalari
Yolcu terminal binalari

Genel havacilik terminal binasi
Kargo binalari

Araba park alanlari

© O N O 0 k0N

Ucgak bakim tesisleri

Yolcu terminal kapasitesi, bu c¢alismanin Gguncld bdéliminde daha
ayrintili olarak agiklanmigtir.
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UCUNCU BOLUM
YOLCU TERMINAL BiNASINDAKIi FAALIYETLER
VE
TERMINAL KAPASITESI

1. GENEL TANIM

Terminal alani, havaalaninin ugak harekat sahasi digindaki béliumi olarak
tanimlanmaktadir. Terminal alani; yolcu ve bagaj islemlerinin yapildig: terminal
binasini, yolcu, kargo ve bagajlarin ugada yUklenip bosaltiimasini saglayan
tesis ve araclari, ugak park sahalarini, ara¢ park alanlarini, havaalant ulagim

yollarini, kargo binalarini ve bakim hangarlarini icine almaktadir.%”

1970 yiinda hazirlanan Havaalani ve Havayolu Gelistirme Kanununda
(Airport and Airway Development Act) ise terminal alani gdyle

tanimlanmaktadir: %8

" Terminal alani; terminal ve kargo binalan, apronlar, hangarlar, magazalar ve oto parklar,

havaalan otel ve restaurantiarini da icine alan diger hizmet binalan, ve havaalani sinirlar
icindeki servis yollan gibi tesisler igin kultanilmast planlanan ya da kullanilan alandir.”

Yolcu terminali, yer ve hava tagimaciligi arasindaki baglantiy: saglayan
gecis noktasidir. Terminalin dizayni ve iglevinin hem hava tarafi kapasitesi ve
yer ulagimi hem de hizmet verilen ugak sayisi Uzerinde etkisi bulunmaktadir.

Yer ve hava tasimacili§i arasindaki bu iligki Sekil 2'de gosterilmistir.%

¥ George E. Campbell " Airport Management and Operations," (Baton Rouge: Claitor's Publishing
Division. 3r*Edition. 1977), s. 30

%8 Laurance E. Gesell, " The Administration of Public Airports," ( Chandler, Arizona:Coast Aire
Publications, 3 Ed. 1992), 5.103

% Alexander T. Wells, "Airport Planning and Management " ( Blue Ridge Summit: TAB Books,1992). s.
141
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Yolcu terminali, Havaalanmdaki kara ve hava tarafl arasindaki baglantiyi
saglayan bir tesistir. Bu iki alan arasindaki sinir, terminal binasinin apron
tarafindaki kapisinda baglamaktadir. Havaalani hava sahas! tarafinda apron,
taksiyollari, pistler ve yer hizmet araglar igin ayrilan ézel yollar bulunmaktadir.
Kara tarafinda ise terminal binalari, otoparkiar, havaalani ulagsim yollari ve
terminal 6nii yolcu ve bagaj indirme/bindirme alanlari yer aimaktadir. %

UCAK
]
¥ v 1 |
- : ] Bekleme Bagaj
Bagaj Teslim KAPI Salonu Islemleri
T A
> Giivenlik
! 1
- Havayolu
Araba Kiralama Check-in
Bankosu P
h 4
4 | TERMINAL BINASI N
GIRIS / CIKIS Terminal Binasi
TERMINAL BINASI
ONU / KALDIRIM
v A o Havaalani Arag
OTOPARK Park Alani
¥ t
HAVAALANI DOLASIM
YOLLARI

l T / Havaalani Siniri

Sekil 2. Havaalani Kara Tarafi Faaliyet Akisi™’

* John R. Wiley, " Airport Administration and Management," ( Connecticut: Eno Foundation for
Transportation, 1986), s. 53
! Wells, a.ge., s. 141
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2. TERMINAL SiSTEMI

Havaalani yolcu terminal binasi sistemi, daha énceki bélumlerde de
belirtildigi gibi yer ve hava ulagimi arasindaki degisimin sagdlandidi transfer
noktasidir. Bu sistemin amaci; yer ulagim aracindan hava ulasim aracina
transferi saglamak, bir hava yolculugunun baslamasi, sona ermesi ve devami
igin yolcu iglemlerinin yapiimasi, ve yolcu ve bagajinin ugaga ya da ugaktan
taginmasidir.

3. SISTEMIN BOLUMLERI

Terminal sistemi U¢ ana boéliume ayriimaktadir. Bu bélimler ve bu
bélumlerde gerceklesen faaliyetler sunlardir; %2

1. Yolcunun yer ulasim aracindan yolcu islemlerinin yapildig) alana gegisini

saglayan bélumler. Havaalani sinirlan igindeki yollarda ara¢ dolagimi,

park ve terminal 6nlnde yolcu indirme ve bindirme faaliyetleri bu
bélimde yer almaktadir.

2. Hava vyolculugunun baslamasi, sona ermesi ya da devaminin

sadlanmasi icin hazirliklarin _yapildigi bélim.  Bu bdélumdeki temel

faaliyetler; bilet satisi, yolcu ve bagaj check-in hizmetleri, bagaj teslimi,
gumruk ve guvenlik iglemlieridir.

3. Yolcularin, volcu islemlerinin vapildidi bélimden ucada nakledildigi

bélim. Bu bdélumde yer alan faaliyetler; yolcularin biraraya toplanmasi,
tasinmasi ve ugaga bindirilip indiriimesini kapsamaktadir.

%2 Robert Horonjeff & Francis X. Mc Kelvey , "Planning and Design of Airports," (NewYork: McGraw-
Hill,Inc. 1994), s. 431
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4. YOLCU TERMINAL BiNASININ ULASIM iSLEVLERI

Yolcu terminal binasi, terminal alaninin merkezi durumundadir. Btin
diger destek faaliyetlerinin ona gére planiandi§i gok Snemli bir role sahiptir.
Terminal binasinin blyUkluga ve dizayni, hizmet verilecek trafigin hacmine bagli
olarak degismektedir. |

Terminal binasinin en 6nemli islevi, yolcularin ve bagajlarinin en kisa
zamanda, pek fazla karigikliga ve zahmete maruz kalmadan bir yer ulasim
aracindan bir hava ulagim aracina transferinin ya da bunun tam tersinin
saglanmasidir.*®

Bir havaalani yolcu terminal binasinda yapilan faaliyet analizinde, bir
terminal alaninda tg¢ temel ulagim islevinin gergeklestirildigi ortaya ¢ikmistir. Bu
islevler sunlardir; %

4.1.Yolcu ve Bagaj iglemleri

Terminal binasi, hava yolculugu ile ilgili belli isiemlerin yerine getirildigi
bir tesistir. Bu iglemler; bilet satis!, bilet check-in, ugus o6ncesi yolcularin
bagajlarinin alinmasi, ve ugus sonrasi yolculara teslim edilmesi, gavenlik
kontrollerinin yapilmasi ve resmi hikimet kontrollerini kapsamaktadir. Bu
islevin yerine getirilmesi icin terminal binasinda yeterli bir alan gerekmektedir.

4.2.Yer ve Hava Ulasim Araglan Arasindaki Aktarmayi Kolaylagtirma

Terminal binasi, farkh yerlere ugmalarina ragmen cesitli yer ulagim
araclari ile gruplar halinde ayni anda havaalanina gelen yolculan

” Wells, a.ge., s.251
%¥ Norman Ashford, H.P. Martin Stanton and Clifton A. Moore, "Airport Operations," ( NewYork:
McGraw-Hill, Inc. 1997), s. 211
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barindirabilecek sekilde duzenlenmektedir. Bu durumda terminal binasi, gidis
béliminde yolcular birarada toplandidi ve gruplar halinde iglemlerinin yapildigi
bir alan olarak faaliyet géstermektedir. Gelis béluminde ise bu stregc tam
tersidir. Bu iglevin yerine getirilebilmesi igin, terminalin yolcular icin bekleme
alani temin etmesi gerekmektedir.

4.3. Hava Ulagim Araglan Arasindaki Aktarmay: Kolaylagtirma

Hava ulagsiminda uguslarin &;ogu gidilecek yere direk olarak ulasiimasini
saglamayabilir. Transit ve aktarmali uguslarda yolcular havaalani terminal
binasinda bir ugustan digerine belli glizargahlarda hareket etmektedirler. Bu
islev igin terminal binasinda yeterli yolcu dolagim alanlari gerekmektedir.

Terminal binasinin temel islevi, yolcu dolagma, bekleme ve islemlerinin
yapilacagi alanlari temin etmektir. Hava tasimacii§inda en iyi hizmeti vermek
ve plrtzslz bir bigimde faaliyet gostermek icin, terminal binasinda pek ¢ok
tesis ve imkanlar gerekmektedir.

5. BIR YOLCU TERMINAL BINASINDA BULUNMASI GEREKEN TESIS VE
iIMKANLAR

Havaalani terminali, hava ulagsim modunu kullanacak yolcu igin kara tarafi ve
hava tarafi ulagimt arasinda transfer noktasi islevini yerine getirmektedir.
Terminal binasinda gergeklestirilen faaliyetlerin, bir yolcunun verilen hava
tagimaciligi hizmetinin kalitesinin degerlendiriimesinde ¢ok 6nemli bir yeri
bulunmaktadir. Yolcular, ziyaretgiler, havayolu sirketleri ve havaalani galistiricisi
icin en iyi hizmet seviyesini saglayacak terminal dizayni, hem havaalani
yOneticisinin hem de havayolu girketinin menfaatinedir. Bu tesis ve imkanlar su

bicimde siniflandirilabilir: yer ulagim tesisleri, yolcu iglemierinin yapildig
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alanlar,yolcu bekleme salonlari, dolagim alanlari, ve hava tarafi yolcu yikleme

ve bosaltma alan ve tesisleri. %

5.1. Yer Ulagim Tesisleri

Havaalani terminal sahasi igindeki yer ulasim tesisleri, terminal binasina

giren ya

da cikan yolcularin mevcut ulagim araglari vasitasiyla transferini

kolaylagtirmalidir. Yer ulagim tesisleri sunlari kapsamaktadir: %

a)

d)

Terminal binasi 6ntndeki kaldirim: Yolcularin ve havaalanina gelen
diger insanlarin yer ulagim araglarina binis ve inislerini
gergeklestirdikleri kaldirim ya da platformlardir.

Yaya yollari: Terminal binasi ve otoparklar arasinda ulagimi saglayan
tinel ve koprileri de icine alan havaalani igindeki yollarda yayalarin
kullanabilecekleri, gizgilerle belirlenen dar yollardir.

Oto parklar: Yolcular, gegirmeye / kargilamaya gelenler, havaalani
calisanlari ve araba kiralama sirketleri icin ayrilan uzun ya da kisa

streli ara¢ park alanlaridir.

Ulagim yollari: Terminal binasi énindeki yolcu indirme / bindirme
alanlarina, oto parklara, cadde ve anayollara ulasimi saglayan,
tagitlarin kullandigi yollardir.

Servis yollari: Terminal ve diger havaalani tesislerine ulagimi
saglayan, halka agik ya da kapall ve itfaiye, kargo, kamyon gibi
araclarin kullandig: yollardir.

% Ashford & Wright, a.g.e., s.287
% "Advisory Circular," ( Federal Aviation Administration, 1988), s. 16
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5.2.Yolcu islemlerinin Yapildig: Alanlar

Bu alanlar yolcu iglemleri ile ilgili formalitelerin yerine getiriimesi icin
dazenlenmiglerdir ve asadidaki tesislerf icermektedirler: %

a) Bilet satig, yolcu ve bagaj check-in, ugus danisma icin personel
tarafindan kullanilan bankolar ve burolar.

b) Magazalar, yolcular ve ziyaretgilerin gesitli intiyaglarini kargilayacak
telefon, postane, ve ilk yardim gibi tesisler, mutfak, depo alanlari gibi

halka ac¢ik olan ya da olmayan terminal binasi icindeki alanlar.

c) Ugusunu bekleyen yolcular ve gegirmeye gelenler icin dolasim
alanlari.

d) Koridor, merdiven, ylriyen merdiven ve asansor gibi yolcularin ve
ziyaretgilerin dolastiy: alanlar.

e) Kalkacak ugaklara yuklenecek bagajlarin ayrildi§i ve islemlerinin
yapildidi halka kapali alanlar.

f) Bir ucaktan digerine aktarilacak bagajlarin islemlerinin yapiidig:
alanlar.

g) Inen ugaklardan bogaltilan bagajlarin alindi§i ve yolculara teslim
edildigi alanlar.

h) Havaalani yénetimi ve bakim islemieri i¢in kullanilan alanlar.

" Horonjeff & McKelvey, a.ge.,s. 432
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i) Yurt disindan gelen yolcularin gimrik, pasaport ve gégmen
islemlerinin yapildig: alanlar.

5.3. Hava Tarafi Yolcu Yiikleme ve Bosaltma Tesisleri

Hava taraft yolcu yUkleme ve bosaltma tesisleri iki ana bélumde
incelenebilir. Bunlar; %

1. Apron

Apron ucgak park, ugak destek ve servis islevleri i¢cin kullanilan alan ve
tesisleri kapsamakta ve asagidaki alt bélimleri icermektedir.

a) Ucak park sahalari: Yolcularin ugaga inis ve biniglerini
gerceklestirebilmeleri i¢in  ugaklarin parkettikleri alanlardir.

b) Ugaklara yer hizmeti verilen alanlar: Ugak park alanlar Gzerinde ya da
bunlara bitisik alanlardir. Havayolu personeli tarafindan ugagin ugusa
hazirlanmasi, bagaj, kargo ve postanin ugaga yuklenip bosaltiimasi igin
kullaniimaktadir.

c) Taksiyollari: Ugakiarin aprona giris ve ¢ikislarinda manevra yaptiklart
sahalardr.

d) Yer hizmeti veren araglar ve itfaiye araglart icin dizenlenen yollar:
Sadece ugaklara yer hizmeti veren araclar ve itfaiye araclan igin apron
Uzerinde belirlenen yollardir.

%8 » Advisory Circular," (Federal Aviation Administration, 1988), s. 15
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2. Aprondaki ucak ve terminal binasi arasindaki badlantiyi sadlayan tesisler.

Terminal binasini apronda parketmis olan ugaga baglayan bélim asagidaki

tesisleri kapsamaktadir; %

a)

b)

d)

Terminal binasi ile ugak arasindaki ulagim icin kullanitan koridor.

Ugustan énce yolcularin toplandi§ bekleme alani.

Yolcular ugadin kapisindan terminal binasina ya da ugus 6éncesi
yolcularin ugada binmeyi bekledikleri alan ile ugak kapisi arasindaki,

yolcularin u¢aga binis ve inisleri igin kullanilan cihazlar.

Ucak inig ve kalkiglar ile ilgili faaliyetler, personel ve techizat icin ayrilan
alanlar.

Yolcularin ve bagajlarinin kontroli igin kullanilan gavenlik cihazlari.

Tuvalet, telefon, restaurant ve bar gibi yolcularin ihtiyaclarini
kargilayacak tesisler igin ayrilan alanlar.

Yolcu terminal sisteminin bélumleri ile burada bulunmasi gereken fiziksel

tesisler Sekil 3'de gosterilmistir.

* Horonjeff & McKelvey, a.ge., s. 434
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Girig/Cikis Girisileyolcu | | Yolcu Ucus dncesi Ugus
iglemlerinin islemlerinin islemlerin
yapildig: alan yapildii yapildi: alan
Faaliyet arasindaki alan
ortak saha Bilet Yolculann
Yer araci ile Bagaj ugaga binig Uc¢ma
ulagim Park, Dolagim Giimriik ve inisleri
Anayol Kaldirim Bankolar Bekleme
Trenyolu binig/inig Bagajlann salonu Ugak
Fiziksel Araba toplandigt
Tesis Taksi Otopark alan, Otobiis
Otobiis Bagaj Koriik
Tren teslim Merdiven
cihan,

Sekil 3. Yolcu Terminal Binast Sisteminin Bolimileri

ulagim aracindan yer ulagim aracina transferi esnasinda bir dizi
gecmesi gerekmektedir. Bu sireg, Sekil 3'de gosterildigi gibi su bdlimlerden

olusmaktadir; '®

a) Giris/

Girig/gikis  bélumu,

Ikl

Horonjeff & Mc Kelvey,1994, 435

sUrecten

Bir yolcunun yer ulagsim aracindan hava ulagim aracina ya da hava

yolcularin havaalanina ya da havaalanindan

tasinmasi icin gereken yer ulagim imkanlarini ve araglarini icermektedir. Bunlar:

Anayollar

Tren ve metro servisi

1% Wells, a.ge., s.15

Araba, taksi, otobls ve limuzin servisi
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e OtobuUs duraklari ve tren istasyonlari

b) Giris ile yolcu islemlerinin yapildigt alan arasindaki ortak saha

Bu bolum, yolcunun yer ulasim aracindan indikten sonra yolcu
islemlerinin yaptidi§i alana girene dek katettigi alandir. Buradaki faaliyetler,
terminal 6nindeki kaldinmda yolcu inig ve binisleri, havaalani sinirlar igindeki
ve otoparklardan terminal binasina kadar olan dolagimi kapsamaktadir. Bu

faaliyetlerin gerceklestiriimesi icin asagidaki tesis ve imkanlar gerekmektedir.
Bunlar:

* Yolcularin araglara binmesi ve araglardan inmesi icin duzenlenen
kaldirimlar.

e Yaya kaldinmlar, otoparklara ulagimi saglayan otomatik tagima
sistemleri, otoparklar ile terminal binasi arasinda calisan otobls
servisleri.

e Otobus ve taksi duraklari.

c) Yolcu islemlerinin yapildi§ alan

Yolcu iglemleri bolimU, hava ulasimindan yararlanacak yolcuyu
hazirlamak igin gereken islemlerin yapildigi alandir. Buradaki belli bash
faaliyetler; gidis boéluminde bilet ve bagaj check—in,' glvenlik ve pasaport
kontrolt, gelis béliminde ise bagaj teslim, pasaport kontroli ve gumruk
kontroltddr. Bu iglemlerin gergeklesebilmesi igin gereken tesisler ise sunlardir:

e Bilet ve bagaj check-in bankolart,
e Guvenlik ve gimrik barolari,

¢ Yolcu bekieme salonlari,

e Bagaj teslim alani,

e Ziyaretgiler icin bekleme salonlari,
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* Yolcularin terminal igindeki hareket ve dolasmalarina imkan veren alan,

» Postahane, otel rezervasyon bankolari, TV salonu, kres, kayip esya
blrosu, tuvaletler gibi hizmet sahalari,

» Danigma ve ugus programlarini gésteren panolar ,

e Café, bar, restaurant, mutfak, otomatik yiyecek ve icecek makinelerinin
iceren yiyecek ve icecek olanaklari,

» Gazete bayii, gicekei, hediyelik esya, kitapci, pastahane, kuafér ve
berber, banka, araba kiralama sirketleri, sigorta, gumriksiz satis
magdazalari, ve doviz burolari gibi magazalar.

d) Yolcu islemlerinin tamamlanmasindan sonra ucus éncesi faaliyetlerin

gerceklestidi alan

Bu alandaki tesisler sunlardir:

e Arindinimig bekleme salonlari ve bilet ve pasaport kontrol bankolart,

e Merdiven, kéruk, képru gibi yolcu yukleme cihazlar!.
6. YOLCU TERMINAL BINASINDAKi FAALIYETLER

Bir terminal binasi bes ayri grupta toplanan faaliyetlerin gergeklestirilebilmesi
icin yeterli alana sahip olmalidir. Bu faaliyetler sunlardir: '’

Yolcu hizmetleri
Havayolu yolcu islemleri
Havayolu sirketlerinin faaliyetleri

Resmi islemler

o b~ D=

Havaalan: yénetiminin faaliyetleri

1% Ashford, Stanton & Moore, a.ge., s.215
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o Araba kiralama sirketleri,

e Sigorta sirketleri,

e Bankalar,

o Kuafdr / berber ve kuru temizleme magazalari,
e Otel rezervasyon bankolart,

e Reklam panolari,

e Diger hizmetier.

Bir yolcu terminal binasinda yolcu hizmetlerinin en iyi sekilde verilebilmesi
icin yolcu trafik akiginin dizenlenmesi gerekmektedir. Bunun iginde su noktalar
g6z 6nune alinmalidir: 1%

1- BlyUk havaalanlarinda gelen ve giden yolcular ayriimalidir.
2

Havaalani icinde yolcularin izleyecekleri yollar mumkun oldugu kadar
kisa ve belirgin olmalidir.

w
1

Terminal binasindaki magazalar igin yolcu trafigini engellemiyecek
bigimde ancak yolcu glizergahi Gzerindeki alanlarda yer ayrilmalidir.

H
1

Gidecek yolcular igin, binaya giriglerinden bilet check-in bankolarina
kadar olan mesafe mimkiin oldugu kadar kisa olmalidir.

Bir terminal binasi yolcularin ihtiyag ve arzulari gézénine alinarak ve yolcu
iglemlerinin yapildigi bélimler bekleme ve gecikme slrelerini an aza indirerek
yolcu akiginin duzgin bir sekilde gerceklesmesini saglayacak sekilde
duzenlenmelidir. Ancak yolcu trafigi, giniin ve yilin belli zamanlarinda artarak
dizensiz bir yapi olusturdugundan yolcu hizmetlerinin kusursuz bir sekilde
verilebilmesi igin havaalani terminal binasini kullanan yolcu tiplerine de énem
verilmelidir. Yolcular; i¢ hat, dis hat ve transfer yolcular seklinde G¢ gruba
ayrilmaktadir. '

1% Campbell, a.ge., s. 34
14 Wells, a.ge., s. 157
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ic hat yolcular :

Uzun ya da kisa sureli i¢ hatlarda is amagh ugan yolcular genellikle
yalniz, oldukga kigik bir bagaj ile ugustan cok kisa bir siire 6nce havaalanina
gelirler. Bu tar yolcular genellikle hizli bir hizmet tercih etmektedirler.

Eglence amagh seyahat eden yolcular ise is amacgh yolculara orania
daha fazla bagaj ile ugustan yaklagik bir saat 6nce havaalanina gelmektedirler.
Havaalanina pek agina degildirler. Bu da terminal binasinda daha fazla zaman
gecirmelerine neden olmaktadir.

Dis hat yolculari:

Dis hat yolcular, ugus 6ncesi islemler daha uzun sire aldidi igin
havaalanina ugustan saatler énce gelmektedirler. Bu nedenle terminal binasi
icinde daha fazla vakit gegirmekte ve sunulan imkanlardan daha fazla
yararlanmaktadirlar.

Transfer yoicular:

Transfer yolcu, bir ugustan bir bagka ugusa aktarma yapan yolcu tridur.
I hat transit yolcu, terminal binasindaki belli bir noktadan, diger ugusu igin
ucada binecegi kapiya ilerlemektedir. ig hat ve dis hat uguslari birbirine karisti§i
zaman, transfer yolcu akigi daha ¢ok zorlagsmaktadir.

Bir i¢ hat ugustan dig hat ugusuna transfer olan bir yolcu, dig hat
kapilarina gitmeden 6nce pasaportunun kontrol edilmesi igin havayolu bilet
check-in bankosuna gitmektedir. Bir dis hat ugustan diger bir dis hat ugusuna
transfer olan yolcu ise direk olarak dis hat transit salonuna gegmekte ve daha
sonra ugusu igin gereken kapiya gitmektedir.
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Havaalanini kullanacak yolcu karmasinin énceden belirlenmesi, verilecek
hizmetlerle ilgili imkanlarin, yolculanin ihtiyaglarn dogrultusunda saglanmasina
yardimci olmaktadir. Ornegin, temel olarak i¢ hat is amagli yolculara hizmet
veren bir terminal binasi, gok az sayida tesis gerektiren, basit ancak yeterli bir
terminal binasidir. En karmagik terminal binasi ise, hem is amagli hemde

edlence amach seyahat eden i¢ hat, dig hat ve transit yolculara hizmet veren
terminal binasdir.

6.2. Havayolu Yolcu iglemleri

Bir havaalani yolcu terminal binasinda hava tagima sirketlerinin yerine
getirdigi yolcu islemleri sunlari kapsamaktadir:'®

e Havayolu danisma hizmetleri

o Bilet satis ve rezervasyon

e Yolcu ve bagaj check-in

¢ Bagajin ugaga yuklenmesi/ indirilmesi
e Bagajteslim

¢ VIP, CIP gibi 6zel yolcular icin bekieme ve dinlenme alaniarinin temini.

Bu alanlar, havayolu sirketince yolcuya sunulan hizmetin bir b&limana
olusturmaktadir. Havayolu sirketleri hizmetin verilebilmesi igin bir takim
tedbirlerin kendileri tarafindan alinmasini istemektedirler. Bu da, belli
faaliyetlerin yerine getiriimesi ile saglanmaktadir. Hava yolculugu ile ilgili
anlagmanin yolcu ile havayolu sirketi arasinda yapildigi unutulmamalidir.
Havaalani bu anlagmada Uglunct taraftir ve havayolu ile yolcu arasindaki bu
iliskiye gereginden fazla karigmamaktadir. Bir havaalaninda yalnizca bagaj
teslim alanlari "havaalani otoritesinin kontroli altindadir. Ancak havayolu
sirketleri yolcularin bagajlarinin bu alana génderiimesinden sorumludurlar.

15 Ashford, Stanton & Moore, a.ge., s. 227
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6.3. Havayolu Sirketlerinin Ugusla lgili Faaliyetleri

Bir havaalani terminal binasi ézellikle yolcularin istek ve intiyaclari
gozénune alinarak- duzenlenmektedir. Bununla beraber terminal binasinda
faaliyet gbsteren havayolu sirketlerinin calisanlarininda ihtiyaglarinin  dikkate
alinarak gerekli duzenlemelerin yapilmasi gerekmektedir. Havayolu sirketlerinin
asagida belirtilen faaliyetlerini yerine getirebilmeleri icin yeterli alanlara ihtiyac
duymaktadirlar. Bunlar:'®

e Havayolu sirketierine ait idari burolar,

e Ugusla ilgili ugus planlama, ugak a@irlik ve denge, ve brifing gibi
islevlerin yapildidi ofisler,

* Yolcu iglemlerinin yapildi§i bankolara yakin havayolu sirketine ait
ofisler,

¢ Ucus ekibine ait odalar,

e Gelen ve giden bagajlarin toplama, siniflama ve goénderilme
islemlerinin yapildigi alanlar (bagajlarin transferi ve tasnifi icin gereken
alanlar)

e Degerli ve gok bllyuk bagajlar igin depolar
6.4. Resmi islemler

Havaalani terminal binalarinda resmi bir takim islevlerin yerine
getirilebilmesi icin ofis alanlarina yer ayrilmalidir. Bunlardan Sivil Havacilik
otoritesi ve Hava Trafik Kontrol bélumleri terminal binasi disinda bagka bir
alanda yer alabilirler. Dig hat uguslarin gergeklestigi buytk havaalanlarinda
gumrik, gégmen ve pasaport islemleri icin gerekli alanlarin terminal binasinda
bulunmasi gerekmektedir. Terminal binasinda bir alan gerektiren diger
faaliyetler ve birimler ise polis, meteoroloji ve posta hizmetleridir. %’

1% Horonjeff & McKelvey, a.ge., s. 464
197 Campbell, a.ge., 533

Anadolu Universiesi
Merkez KinGptene
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6.5. Havaalam Yonetiminin Faaliyetleri

Bir terminal binasi, havaalani yonetiminin faaliyetierini

gerceklestirebilmesi icin gerekli alanlari da barindirmaktadir. Bu alanlar
sunlardir:*®

Havaalani idari ve diger personeli icin ofis alanlarn,
Bakim malzeme ve cihazlari igin depolar,

Bakim / onarim atélyeleri,

A O DD =

Havalandirma, i1sitma, su ve elektrik tesisati ve malzemeleri, asansér
ve yurlyen merdivenler ve jeneratérler icin makine odalari,

5. Personel icin dinlenme salonlari, yiyecek ve igecek imkanlan ve
tuvaletler,

6. Yangin, kaza ve kurtarma techizatlar icin 6zel alanlar.

Kuglk havaalanlarinda, havaalani yonetimi asadida belirtilen faaliyetleri,
iletigimin  daha kolay saglanmasi i¢in terminal binasi iginde
gerceklestiriimektedir. Bu faaliyetler su bigimde 6zetlenebilir:'®

e Yonetim

e Satin alma

e Finans

e Muihendislik

e Personel

e Halkla iligkiler

e Havacilik hizmetleri

¢ Bina ve techizat bakim

e Yasal iglemler

1% Wells, a.g.e., s. 156
1% Ashford, Stantonand Moore, a.ge., s. 240
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BUyUk havaalanlarinda ise bu faaliyetler, yogun terminallerde tikanikhgi
rahatlatmak agisindan farkii binalarda ya da terminal binasindan daha uzaktaki
binalarda gerceklestiriimektedir. NewYork, Paris ve NewlJersey gibi
havaalanlarinda yénetim ve personel faaliyetlerinin gogu tamamen havaalani
disinda icra edilmekte, sadece ugusla ilgili faaliyetler terminal binasinda
gerceklestiriimektedir.

7. TERMINAL BiNASI MODELLERI

Apronu da igine alan yolcu terminal binasi, piste bagdlantiyi sagdlayan
taksiyollari ile yer ulagim araglarinin yolculan indirdigi/bindirdigi kaldirim
arasinda yer almaktadir. Bir terminal binasinda yolcular, konforlu ve cazip bir
ortam bulmay: ve suratli, yeterli ve memnuniyet verici bir gekilde ilgilenilmeyi
beklemektedirler. Bu nedenle yolcu terminali bigim olarak fonksiyonel ve mimari
olarak da hos olmalidir.""°

Bir terminal binasinin bigimi, o havaalaninda hizmet verilen trafigin
6zelligine baghh  olmaktadir. Segilen terminal bigimi; talebin ozelligi ve
blyuklagl, havaalanini kullanan havayolu sirketlerinin sayisi, ic hat-dis hat ve
tarifeli-tarifesiz uguslar arasinda trafigin dadiimi, mevcut fiziksel alan,
havaalanina ulagim turleri ve finansman tipini de igine alan bir cok faktérin

fonksiyonudur.'!

Yolcu terminal binasinin bigimi, pist, taksiyolu sistemi, apronun sekli ve
havaalani ulagim sistemi ile de baglantilidir. Bu alanlarin yeri ve blyUklugo
havaalani ana plani (Master Plan) ile belirlenmektedir. Yolcu terminal binasinin
planlamasi ve terminal bigiminin secilmesinde bazi temel kriterler gézénine

alinmaktadir. Bu kriterler sunlardir: 112

19 " Airport Development Reference Manual," ( Montreal-Geneva: IATA Publications, April 1995), 5.89
"' Ashford and Wright, a.ge., s.293
2  Airport Development Reference Manual," (Montreal-Geneva: IATA Publications, April 1995), s .89
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e Terminal binas! i¢inde ya da terminale yaklasan yolcularin ulagsmak
istedikleri yerin kolaylikla bulunabilmesi,

e Arag park alanlarindan terminal binasina ve daha 6nemlisi yolcu/bagaj
islemlerinin  yapildigi  alanlardan ugada ulasmak icin yirime
mesafesinin en aza indiriimesi,

e Terminal binasi igindeki yolcularin gerekli islemler ve inhtiyaclari icin
farkli katlara gegislerinin en aza indirilmesi,

e Gelen ve giden yolcu trafiginin birbirine karigmasinin engellenmesi,

o Terminal binasi ile ugak park sahalar arasindaki yolcu ve bagajlarinin
transferi icin mesafenin en aza indirilmesi,

e Tum tesislerin, mevcut ugaklarin ézelliklerine ve yeni nesil ugaklara
hizmet verebilecek diizenlemelere uygun olmasi,

e Terminal binasinin bigimi, ileride yapilacak ilave ve biyimelere imkan
saglayacak 6zelliklere sahip olmasi.

Havaalani yolcu terminal binalari; bir merkezde toplanmis ve birim
terminal ya da her ikisinin birlegsiminden olusan terminaller olarak

siniflandiriimaktadir.''®

Bir Merkezde Toplanmis Terminal: Bilet satis, yolcu ve bagaj check-in,

gumrlk, guvenlik, pasaport gibi ugus 6ncesi ve sonrasi yapilan islemler tek bir
terminal binasinda gerceklesmekte ve bu tip terminale "merkezi terminal” de
denmektedir. TUm magdaza ve yardimci tesisler de merkezi terminal binasinda
yer aimaktadir. Amsterdam, Tampa, Frankfurt ve Sikago O'Hare gibi pek ¢ok
havaalani merkezi terminalleri kullanarak oldukga basarili bir sekilde faaliyet
gbstermektedirler. Bir merkezde toplanmisg terminal binasinin avantaj ve

dezavantajlari sunlardir:*'*

'3 Wells, a.ge., s.144
14 Christopher Blow, "Airport Terminals," (Oxford: Butterworth-Heinemann Ltd.,1991), s.34
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Avantajlari:

1. Havayolu, havaalani ve uluslararasi uguslarda gereken pasaport,
gumrik gibi iglemleri gerceklestiren personelin tek bir merkezde
toplanmasi maliyetieri azaltmaktadir.

2. Yolcularin kontroltnt ( aktarma ve gvenlik gibi) kolaylastirmaktadir.

3. Daha basit yolcu bilgi sistemi gerektirir.

4. Yolcu hizmetleri bir merkezde toplanmaktadir.

Dezavantaijlari:

1. Yolcu/bagaj indirme/bindirme kaldirimlari gevresinde ara¢ trafiginin
tikanikligina neden olur.

2. Check-in alanlarinda insan kalabalikli§ina yol agar.

3. Oto-parklardan yolcu islemierinin yapildi§i alan arasinda oldukga
uzun yarame mesafesi olusturur.

4. Terminal binasinin buyttGlmesi sinirlidir, istenildigi sekilde ilaveler
yapilamaz.

Birim Terminal : Ucus 6ncesi ya da sonrasi yolcu islemlerinin  tek bir

terminal binasinda degil, birden fazla terminal binasina yayildigi terminal
tipidi‘r. NewYork JFK, Dallas Ft.Worth ve Paris Charles de Gaulle gibi
trafik hacminin ¢ok yiksek oldugu havaalanlarinda her havayolu sirketi
kendine ait aj/rl bir terminal binasinda faaliyet gdstermektedir. Bu tip
terminale "Efiri’r’n Terminal" adi verilmektedir. Birim terminal, yolcularin
hemen uga§a binis kapisinda check-in ve bagaj iglemlerinin yapilmasini
mumkun kilmaktadir.

Birim terminal binasinin avantajlari ve dezavantajlari suntardir:''®

13 Wells, age., s 144



69

Avantajlari

1- YUrime mesafeleri en aza inmektedir.

2- Direk yolcu akigint saglayarak dolasimi rahatlatmaktadir.

3- Havaalani ara¢ dolagim yollarindaki trafigin  degisik
merkezlere yayilmasiyla, yolcu indirme/bindirme alanlarinda
rahatlik saglanmaktadir.

H
1

Moduler ingaatlarla buytmeye elverislidir.

Dezavantaijlari

1-Havayoly, havaalani ve idari iglemler igin gerekli personelin
degdisik birimlere dagiimasina neden olur.

2- Kapi basina maliyetleri arttirir.

3- Isletme ve bakim maliyetlerini arttirir.

Bu iki terminal kavrami, gesitli bigimlerde biraraya gelebilir. NewYork JFK

havaalaninda, tim yabanci havayolu sirketlerinin  kullandi§i bir merkezi

terminal binasi ve A.B.D.'ne ait havayolu sirketlerinin kendilerine ait birim

terminal binalari mevcuttur.

Yolcu terminal bjnasi bigimleri konusunda dért temel model gelistiriimistir.

Bunlar: 1°

1- Dogrusal model
2
3
4

Dalgakiran modeli

Uydu modeli

Aktarma modeli

1S Horonjeff & McKelvey, a.ge., s. 466
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7.1. Dogrusal Model

Dogrusal model, trafik yogunlugu az olan havaalanlari igin gelistirilmistir.
Bu tip terminal binasi, aprona agilan ¢ikis kapilari ile ortak bekleme ve bilet
satis ve check- in alanlarindan olugmaktadir. Bu modelde ugaklar yolcu
terminali boyunca siralanarak park etmektedirler. ( Sekil 4)

X RXR

Yolas Terminalt

Ctopark

$ekil 4. Dogrusal Model

Hakan Oktal, 1998,5

Daha gelismis dogrusal terminal tipi, giden ve gelen yolcu trafiginin ve
islemlerinin birbirine karismamasi igin bir katin giden yolculara, diger katin da
gelen yolculara ayrildigi iki katli bir binadan olusmakta ve zemin kattaki
yogunluk azaltiimig olmaktadir. Kaldirnmdan itibaren ugada kadar olan yolcu
yurime mesafesi oldukga kisadir. Dogrusal model ayrica terminal binasina

yakin otopark kurulmasina da uygundur. Bu modelde terminal binasinin
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genigletiimesi, ne yolcu ftrafi§ini ne de havaalaninin faaliyetlerini
engellemektedir. Terminal binasinin geniglemesi, mevcut binanin uzuniamasina
blyGtiimesi ya da bir ve birden fazla dogrusal terminal birimlerinin
Olusturuimasi ile ~gergeklestiriimektedir. "7 Bu  modelin avantaj ve
dezavantajlari sunlardir: '8

Baslica Avantajlari

e Check-in islemleri tek bir merkezden yapiimiyorsa, yirime mesafesi
cok azdir.

¢ Terminal binasi iginde yolcularin yénlendiriimesi oldukg¢a kolaydir.
e Kaldinmlarin boyutiar yeterlidir.

» Bagaj tagima ve ayirma sistemlerinin maliyeti dasUktar.

Baslica Dezavantailari

¢ Aktarma yapan yolcular igin yrime mesafesi olduk¢a uzundur.

e Terminal binasindan aprondaki ugada giden koridorlarin uzuniugu
arttikca ylrime mesafesi de artmaktadir.

e Terminal binasi ve apron yapisi ile yeni retilen ugak tiplerinin birbirine
uyum saglamasi oldukga zordur.

e Birim terminal sistemi mevcutsa, terminal binasindaki tum tesis ve
restaurant, gumriksiiz satis magazalari ve postane gibi imkanlarin ve
personelin burada bulunmasi gerekmektedir ve bu da maliyetleri
arttirmaktadir.

" Wells, a.ge., s. 145
'®" Airport Development Reference Manual," (Montreal-Geneva: IATA Publications, 1995), s. 92
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7.2. Dalgakiran Modeli

Bir merkezde toplanmis terminal faaliyetleri, dalgakiran adi verilen
uzunlamasina koridorlarin insaasiyla terminalin hava tarafi kullanim alaninin
etkin bir gekilde arttinimasiyla gerceklestiriimektedir. Bu model ile, ¢ok sayida
kap! (gate) olmasina ragmen, yolcu ve bagaj islemleri tek bir merkezden

kolaylikla yapilabilmektedir.''®

Ucaklar genelde dalgakiranin iki tarafina dik olarak park etmekte ve
yolcular da bu dalgakiranin igerisinden gecerek uc¢aga ulagsmaktadiriar. Bir
dalgakiran, ugaga binecek ya da inen yolcular igin dolagsma ve bekleme alani
olarak hizmet veren bir hol ile her iki tarafinda siralanan ugaklara binis / inislerin
gerceklestirildigi kapilara sahiptir. Bu model, yolcu ve bagaj iglemlerinin
yapildigi binanin genisletiimesine gerek kalmadan sadece dalgakiranin
buyttulmesi ile daha fazla ucadin park etmesine imkan vermektedir. Eger
birden fazla dalgakiran mevcut ise, iki ya da daha fazla dalgakiran arasindaki
mesafenin ucaklarin manevralarini rahatga gerceklestirebilecek ve birbirlerinin
faaliyetlerini engellemiyecek bilyuklikte olmasi gerekmektedir.'® Bu modelin
baslica avantaj ve dezavantajlar sunlardir:'®'

Baslica Avantaijlari

e Bu modelin en 6nemli avantaji, yolcu ve ugak kapasitesi arttikca
binanin genisletiime yetenegine sahip olmasidir.

e Havayolu personeli ve resmi islemierie ilgilenen personel tek bir
merkezde toplanmistir.

¢ Restaurant ve gumrikstz satis magazalari gibi tesislerin bir merkezde
toplanmasini saglamigtir.

19 Ashford & Wright, a.g.e., s. 295
120 Horonjeff & McKelvey, ag.e., s. 466
121 Airport Development Reference Manual," ( Montreal-Geneva: IATA Publications, 1995), s. 90
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e Nispeten daha basit ugus bilgi sistemlerinin  kullaniimasini
saglamaktadir.

e Gerektiginde, yolcutarin kontroluni kolaylastirmaktadir.

Baslica Dezavantajlari

¢ Bu modelin en 6nemli dezavantaji terminal binasi icindeki uzun yurtime
mesafesidir.

* Yolcu trafidinin gok yogun oldugu zamanlarda, terminal binasi 6ntndeki
kaldirimda tikaniklik olugmaktadir.

e Karmasik bina geometrisi nedeniyle, ana terminal binasinin genisleme
olanagi oldukga azdir.

o Uretilecek yeni nesil blytk ugak tiplerini barindirmasi oldukga
sinirhidur.

e Gelen ve giden yolcularin birbirinden ayriimasi ancak cok kath
dalgakiranlar ile mamk{inddr.

* Bagaj tasima ve ayirma, ve yolcu tagima sistemlerinin bakim ve faaliyet
‘masraflari oldukg:é yl'Jksektir. .’

Ctopmk

$ekil 5. Dalgakiran Modeli

“Hakan Oktal, 1998, 5.
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7.3. Uydu Modeli

Uydu modeli; ana terminal binasindan ayn, ucaklarin etrafini cevreledigi
ve genellikle yer seviyesinde, yer alti ve yukaridan baglanti ile ulasilabilen bir
binadir. Uydunun gevresindeki ugaklar genellikle uyduya dik ya da paralel
bicimde park etmektedirler. Bu model, ortak ya da ayri gidis salonuna sahip
olabilir. Ugaga binis ve inisler ortak bir alandan yapildigindan, yolcularin ve
bagajlarinin terminal binasi ile uydu arasinda taginmasi icin mekanik sistemler
kullaniimaktadir. 12

Bu modelde, yolcu ve bagaj islemleri ana terminal binasinda yapiimakta,
sadece bekleme salonlari ve ilave check-in islemleri i¢in bankolar uydularda

bulunmaktadir.'®

Uydu ile ana bina arasindaki mesafe, dalgakiran modelindeki ana bina
ve yolcu ylkleme salonlari arasindaki mesafeden ¢ok daha fazladir. Bu yizden

yolcularin yarame mesafesi, yariiyen platformlar kullanilarak dusardigr. 124

i&ﬁ}% {; {7 w?'% {5{7 34 X

O
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Yolas Terminali ;\\z f\'\ K

Sekil 6. Uydu Modeli

Hakan Oktal, 1998, 7

122 " Advisory Circular,” ( Federal Aviation Administration, 1988), s. 19
'2 Ashford & Wright, a.ge., s. 296
' Wells, a.ge., s. 148
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Bu modelin baglica avantaj ve dezavantajlari sunlardir:

Baslica avantajlan

* Havayolu personeli ve resmi islemlerle ilgilenen kisilerin tek bir
merkezde toplanmasini mumkun kilar.

e Yikileme kapilarinin gevresinde aligveris olanaklari, restaurant ve kafe
gibi imkanlar saglar.

* Oldukea basit ugus bilgi sistemine uygundur.

e Gerektiginde yolcularin kontrolin kolaylastirir.

e Yeni nesil daha buyuk ucaklarin barindiriimasi igin yeni uydular ilave
edilebilir.

Baslica Dezavantailari

e Ana terminal ile uydular arasindaki otomatik yolcu tagsima (APM)
sisteminin bakim ve igletme maliyetleri oldukga yUksektir.

e Bagaj tasima ve ayirma sistemierinin bakim ve isletme maliyetleri
olduke¢a ylksektir.

e Yolcu trafiginin yogun oldugu zamanlarda terminal binasi &nundeki
kaldinmlarda asir yigilma olmaktadir.

» Terminal binasinin genisletiimesi olduk¢a gugtar.

» Gerektiginde gelen ve giden yolcularin, ek bir kat ingaa edilmeksizin
birbirinden ayriimasi oldukga zordur.

e Yolcularin yirime mesafesi olduk¢a uzundur.

12 " Airport Development Reference Manual,” ( Montreal-Geneva: IATA Publications, 1992), s. 96
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7.4. Aktarma Modeli

Bu modelde ugak ve ucak servis sahalari, yolcu terminalinden uzak bir
alanda yer almaktadir. Giden ve gelen yolcularin terminal binasina ya da ucagin
park ettigi alana taginmasi yer araclari ile yapllmaktadir. Bu modelin en énemli
Ozelligi, ugus frekanslarindaki artisa ya da daha blytk boyutlu ucakiarin
gelistirimesine baglt olarak, ucak park sahalarinda yapilacak genisletme
calismalarinin kolayca gergeklestirilebilmesidir. Ucaklar her cesit manevra
hareketlerini de bu saha igerisinde kolayca yapabilirler.Yolcularin ytriyecekleri
mesafe de oldukga azaltilmistir.'?®

Gidecek yolcularin islemleri ana terminal binasinda yapilmakta ve
apronda park etmis durumda olan ugaklara yer araclari ile tasinmaktadir.
Gidecek tum yolcularin bagaj islemleri de terminal binasinda yapilmakta,
bagajlarin ayrildigi alana génderilmekte ve oradan da yUklenecekleri ucaga
taginmaktadir. Gelen yolcular ve bagajlari da gidecek yolcular ve bagajlarina
uygulanan sistemin tam tersi bir akis sistemine tabi tutulmaktadir.

Altsouals park rrhae

/ Bagleotihs park sahoe

&

F+EEF

Yeloo Terminali

Pxxrel

Cropmk

Sekil 7. Aktarma Modeli

Hakan Oktal, 1998, 7.

'2° Horonjeff & McKelvey, a.ge., s. 469
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Bu sistemin avantaj ve dezavantajlari sunlardir:'*’

Baslica Avantajlari

e Yolcularin yirime mesafesi oldukc¢a azdir.

o Ucak park alaniari kolaylikla genisletilebilir.

o Basit ve kigUk bir terminal binasi gerektirir.

¢ Gelen ve giden yolcularin ayriimasi kolaylikla saglanabilir.

¢ Ucaklarin manevra sahalari oldukg¢a rahattir.

e Yeni nesil blyuk ugakiarin barindiriimas: i¢in gereken dizenlemeler
kolaylikla yapilabilir.

e Yolcularin terminal binasi igindeki dolagimi ve yonlerini  bulmalar
oldukca kolaydir.

Baslica Dezavantajlari

e Yolcularin ve bagajlarinin ugaga yuUklenip indiriimesi fazla zaman
almaktadir.

e Son dakikada gelen yolcularin ugaga bindiriimesi olduk¢a zordur.

e Yer ulasim arag¢larinin bakim ve isletme maliyetleri oldukga fazladir.

e Yolcu trafiginin yodun oldugu saatlerde terminal binasi 6ndndeki
kaldirnmlarda yigiima olmaktadir.

e Ucus ekibi ve bagajlarin taginmasi igin ¢ok fazla sayida yer ulagim
araci maliyeti arttirici bir faktérdar.

o Daha fazla havaalani personeli gerekmektedir.

e Kazalarn engellemek igin terminal binasi ile ugaklarin park etmis
oldukiari apron arasindaki yollarda ara¢ trafiginin ¢ok iyi kontrol
edilmesi gerekmektedir.

127 » Ajrport Development Reference Manual," ( Montreal-Geneva: IATA Publications, 1992), s. 94
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8. TERMINAL BINASININ DiZAYN OZELLIKLERI

Buytk havaalanlarinin godu, yolcu akisini terminal binas icinde cesitli
katlara yaymaktadiriar. Bu dagitimin temel amaci, gelen ve giden yolculari
birbirinden ayirmaktir. Bir terminal binasinin kag¢ katlt olmas gerektigi ilk énce

yolcu hacmine baglidir. Ayrica yolcu tipi de -i¢ hat, dis hat ve transfer- bu karari
etkilemektedir.'?

Terminal binasinin dizayn ile ilgili temelde G¢ ayri model bulunmaktadir.
Bunlar:
e tek-katl terminal binasi
e iki-katl terminal binasi

e Ug-katl terminal binasi
8.1. Tek-kath Terminal Binasi

Tek-katli terminal binasi, kiglk havaalanlarinda tercih edilen bir
modeldir. Yolcu ve bagaj islemleri ayni katta yapllmakta gelen ve giden
yolcularin ayriimasi yatay olarak gergeklestirilmektedir. idari faaliyetler ikinci
katta gerceklestirilebilir. Tek katl terminal sisteminde yolcularin ugaga binisleri
merdivenler vasitasiyla yapiimaktadir. Oldukga ekonomik ve nispeten disik
yolcu sayisi igin uygun bir sistemdir.'?®

8.2. iki-kath Terminal Binasi

Yolcu trafik hacminin gok yuksek oldugu havaalanlarinda gorulen iki-kath
yolcu terminal binasi sistemi gesitli bicimlerde duzenlenebilir. Bunlardan
birincisinde, iki katli bina yoleu iglemleri ve bagaj islemleri alanlarini ayirmak igin
Kullaniimaktadir. Yolcu iglemleri ikinci katta gerceklestirilirken, havayolu

' Wells, a.ge, s. 159
1% Campbell, age., s.31
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sirketlerinin faaliyetleri ve bagaj teslim islemleri apron seviyesindeki birinci katta
yapilmaktadir. Iki katli terminal binasi sisteminin diger kullanimi ise, gelen ve
giden yolcularin aynimasidir. Bu durumda, giden yolcu iglemleri Ust katta gelen
yolcu iglemleri alt katta yapiimaktadrr. Havayolu sirketlerinin faaliyetleri ve
bagaj islemleri de alt katta yapiimaktadir. Hem gidis hemde gelis katina yer
araclar ile ulasimi ve arag park alanlari mevcuttur. Bu sistemin en &nemli
avantajl, yolcu ve bagaj akisindaki tikanikligi 6nemli dlciide rahatiatmasidir. '

8.3. Ug- kath Terminal Binasi

Hem i¢c hat hemde dis hat yolculara hizmet veren cok buylk
havaalanlarinda, dig hat yolcular igin tictinci bir kat gerekebilir. Bir kat sadece
dig hat yolcular igin, bir kat i¢ hat yolculari igin, zemin kat ise bagaj islemleri
icin kullaniimaktadir. Ayrica havaalani ici ulasim sisteminin bulundugu cok
bUytk havaalaniarinda, yolcularin ulasim araglarina binis ve iniglerini
gerceklestirebilecekleri alan icin ézel bir kat gerekmektedir. Cok kath terminal
binasinin en belirgin yarari, yolcu ve bagaj trafigini ayirarak terminal binasi
icindeki tikanikligi azaltmasidir. Olumsuz yénleri ise yuksek yatirim, isletme ve

bakim maliyetleridir.'®'

9- TERMINAL BiNASI ALAN GEREKSINIMLERI

Bir terminal binasi yolcularin, havayolu sirketlerinin, Ziyaretgilerin,
havaalan! yénetiminin ve magazalarin ihtiyaglarina hizmet veren karmasik bir
tesistir. Bu kullanici gruplarinin her birinin amagclari ve alan gereksinimleri
birbirinden farkli olmaktadir. Yolcu terminal binasinin dizayni igin  kriter
gelistirirken pek ¢ok farkli faktér dikkate alinmaktadir. Genel ve 6zel amaglar bu
faktorler vasitasiyla belirlenmektedir. Terminal sisteminin asil kullanicilar

yolcular ve havayolu sirketleri oldugundan alan gereksinmelerinin

3% Horonjeff & McKelvey, a.ge.,s. 476
B! Campbell, a.ge., s.31
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planianmasinda bu iki kullanici grubun bakig agisindan amagclarin belirlenmesi
énemlidir. Bu amaglar:'32

Yolcular icin:

e Islemlerde gecikmelerin en aza indirilmesi,
e YUrime mesafesinin en aza indiriimesi,
o GUrlth, hava kogullari gibi faktérlerden korunma,

» Konfor ve kolayliklarin saglanmasi.

Havayolu sirketleri icin:

¢ Yolcu bagina isletme maliyetlerinin en aza indirilmesi,
» Faaliyetlerde gecikmelerin en aza indirilmesi,

» Beklenen talebe hizmet vermek igin yeterli kapasitenin saglanmasi.

Yukarida belirtilen maddeler yolcular ve havayolu sirketierinin temel
amagclarini  icermektedir. Alan  gereksinimlerinin planlanmasinda diger
kullanicilarin amaglari da énemlidir ancak bu gereksinimler blyuk 6lglde
yukarida belirtilen amaglar géz éntine alinarak saptanmaktadir.

Havaalani planlamasinda iki tip alan kriteri kullaniimaktadir. Bunlardan ilki,
genel degerlendirme icin kullanilan kriterdir. Bir plantamacinin detayli dizayn
ve geligtirmelerden 6nce alternatif gorugler arasinda secim vyapip
degerlendirmek igin kullandi§i genel gérislerdir. Genel degerlendirme kriteri
mevcut terminal binasinin incelenmesi ve deneyimler esas alinarak
geligtiriimektedir. DiGeri ise, dizayn ve gelistirme icin gereken asil kriterdir ve
bir cok analitik tekniklerin kullanimini gerektirir. Bu kriterde, belli performans
Slgekleri kullaniimaktadir.

2 Wells, a.ge., s. 102
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Alan gereksinimleri icin en &énemli genel de@erlendirme kriterleri
sunlardir: '3

1- Tesisin, beklenen talebi karsilayabilme yetenegi,

2- Ucak filosu karmasi ile uyguniugu,

3- BuylUmeye uyum ve teknolojideki gelismelere ayak uydurma,
4- Yer ulagim sistemleri ile uygunluk,

5- Havaalani ana planina (Master Plan) uygunluk,

6- Binanin fiziksel planinin neden oldugu gecikmeler,

7- Yolcu iglemlerinin ve yénlendirmenin basitligi,

8- Ugak, yolcu ve yer araglarinin gecikme potansiyeli,

9- Mali ve ekonomik fizibilite.

Alan gereksinimleri icin en énemli 6zel dizayn ve gelistirme kriterleri ise
sunlardir;

1- Yolcu bagina yolcu iglem maliyetleri,

2- Gesitli yoleu tipleri igin yirime mesafeleri,

3- Yolcu islemleri esnasinda ortaya gikan gecikmeler,

4- Belli alanlarin isgal seviyesi ve tikanikligin derecesi,

5- Ugak manevra asamasinda ortaya cikan gecikmeler ve maliyetleri,

6- Pist ve terminal binasi arasinda manevra esnasindaki ucak yakit
toketimi,

7- Ingaat maliyetleri,

8- Idari, faaliyet ve bakim maliyetleri,

9- Potansiyel gelir kaynaklari ve her kaynaktan gelen gelirlerin beklenen
miktari

'3 Horonjeff & McKelvey, a.ge., s.448

Anadolu Univer
Merkez Kitaphane
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10. ALAN GEREKSINIMLERININ BELIRLENMESINDE iZLENEN
ASAMALAR

Alan kriterlerinin belirlenmesinden sonra, gesitli kullanicilar igin gercek
alan gereksinimleri saptanmaktadir. Bu slreci iceren asamalarin ana hatlar

asagida belirtilmistir. Bunlar;'>*

1- Yolcularin sayisi ve tipleri

Alan gereksinimlerinin  belirlenmesindeki ilk asama yillik yolcu
sayisinin tahmini ve daha sonra yaklasik saatlik yolcu sayisinin belirlenmesidir.
Planlamacilar bu rakami "pik- saat yolcu sayisI" olarak adlandirmaktadirlar. Pik
aydaki herhangi bir ginun pik saati, genel olarak terminal alani igin pik saat
yolcu hacmi olarak kullaniimaktadir.

Yolcu tipi i¢ hat, dig hat ve aktarmali olarak siniflandiriimaktadir. Yolcu
tipleri daha detayli, olarak gelen ve giden yolcular, tarifeli, tarifesiz ve genel
havaciitk ugaklar ile seyahat eden yolcular, havaalanina gelis ve gidislerde
kullandiklari yer ulagim araglarina gére siniflandirilabilir.

2- Nokta Trafik Kavrami

Bir terminalin yillik trafiginin bilinmesi ve bazi bigimlerde analiz
edilmesi terminalin fonksiyonu igin yararli bazi sonuglarin, yorumiarin

getiriimesine izin vermemektedir.

Bir havaalaninda sene igindeki trafik her zaman ayni degildir. Ornegin,
esas olarak isadamlarina hizmet veren bir terminal sene icinde oldukg¢a duzenli

bir trafie sahip olacak, tatil dénemlerinde ise bir durgunluk olacaktir. Buna

34 Wells, a.ge., s. 165



83

karsin yolcularl esasen turistler olan bir terminalin ise tatil dénemlerinde trafigi
fazla, yilin diger zamanlarinda dustk olacaktir. Bir gunluk yolcu trafigine
bakildiginda ise igadamlan trafiginin sabah ve aksam saatlerinde
yogunlastigini, turist trafiginin ise gun igine yayilldigi gérilmektedir. Nokta trafik
kavrami, terminalin yolcu tipine ve trafiginin yogunluguna bagli olarak terminalin
alan gereksinimlerinin belirlenmesinde kullanilan en Onemli unsurlardan biridir.
Nokta trafik agagida belirtilen bigimlere gére gruplara ayriimaktadir: '

e Sezonluk,
e Aylik,

o Haftalik,

o Glnluk,

o Saatlik,

e Bir saatin altinda.

3- Terminal binasindaki tesislere qére yolcu tipi

Alan gereksinimlerinin belirlenmesindeki diger bir agamada yolcu tipi ve
sayisinin terminal binasindaki tesislere uygunlugunun saptanmasidir. Bunlar;
bilet satis ve check-in, tuvaletler, bagaj teslim, bekleme salonlari, restaurantlar
gibi alanlari igermektedir. Dig hat yolcular icin  gereken tesisler; gégmen
barolari, gimrik ve karsilayici bekleme alanlarin gerektirmektedir. Bu tesisleri
kullanan yolcularin sayisinin toplamiyla her tesisin toplam yolcu yukini
bulabilmak mumkundir.

4- Alan gereksinimlerinin saptanmasi

Gergek alan gereksinimleri, tesisleri kullanacak tahmini yolcu sayisi ile

fo

135 Ministére des Transoorts, DGAC & STBA, "Les aérogares, " (Paris. 1983) , s.12



84

tesisin ortalama kapasitesini bulabilmek igin kullanilan de@ismez faktérin
(deneyimlerle bulunan rakam) carpilmasiyla belirlenmektedir. Bu sabit sayi
planlamacilarin deneyimlerine dayanmakta ve makul bir hizmet kalitesi ve
alanlarin igsgal suresini gézéniune almaktadir. Cizelge 4 bu hesaplamanin nasil
yapildigini bir érnekle anlatmaktadir.

Cizelge 4. Terminal Binasi Alan Gereksinimleri

Tesis ( ornek) Pik saatteki her 100 Pik saat yolcu Gerekli alan
yolcu i¢in 1000 ft2'de sayisi (sq. ft.)
gereken alan
(sabit sayi)

Yolcu check-in 1.5 400 6000

Fast food tesislen .8 250 2000

Gumrik 26 300 7800

Bagaj teslim 14 275 3850

Alexander T. Wells. a.g.e. 5.166

11. TERMINAL KAPASITESI

Bir havaalani yolcu terminal binasinin iglevi, hava ulagim modunu
kullanacak yolcularin ve bagajlarinin hava tarafi ve kara tarafi ulagimi
arasindaki transferinin saglanmasidir. Terminal binasinda gerceklestirilen
faaliyetlerin, bir yolcunun verilen hava tasimaciligi hizmetinin kalitesinin
degerlendirmesinde ¢ok 6nemli bir yeri bulunmaktadir.Yolcu terminal kapasitesi,
bir terminalin yolcu, kargo ve ugagdi kabul edebilme ve bunlara hizmet verebilme
yetenegidir.'*

138 Wells, a.ge., s.95
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Terminal binasinda gergeklestirilen faaliyetierin  verimliligi, terminal
binasinin timunde ya da belli bélumlerindeki faaliyetler ile talep arasindaki
etkilesime baglidir. Terminal binalarinin cogu belli dénemlerde gok yodun iken
diger zamanlarda nispeten bos olmaktadir. Bu nedenle, terminal binasindaki
iglevlerin verimliligi hakkinda hikim vermek talebin en yiksek oldugdu
dénemlerde yasanan duruma baghdir.'>”

Terminal kapasitesini belirtecek tek bir rakama ulagabilmek igin terminal
binasi i¢inde ya da ¢evresinde gergeklestirilen cesitli islemlerin analiz edilmesi
gerekmektedir. Bu islemler faaliyetlerin tlrtne -ig hat ya da dis hat, gelis ya da
gidis, aktarmali ya da transit- gére degisiklik gostermektedir. Bir havaalani
terminal binasinda gelen yolcu, giden yolcu, aktarmali ve transit yolcu islemleri
asagida belirtilen faaliyetleri kapsamaktadir. '

Giden Yolcular

Terminal binasina yer ulagimi,
Bagaj check-in,

Yolcu check-in,

Pasaport kontrol,

Guavenlik kontrolQ,

2 T

Boarding check

Gelen Yolcular

1. Pasaport kontrol,
2. Bagaj teslim,
3. Gumruk kontrold,

137 Andrew C. Lemer, "Measuring Performance of Airport Passenger Terminals," (Transportation
Research, Vol. 26A No.1, 1992), s. 42
138 w Ajrport Development Reference Manual," (Montreal-Geneva: IATA Publications, 1992), s. 22
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4. Terminal binasindan yer ulasimi.

Aktarmali Yolcular

1. Guvenlik kontrold,
2. Gumrik kontrolQ,

3. Pasaport kontrolt.

Transit yolcular ise pasaport ve gimruk gibi islemlere maruz kalmadan
direk olarak transit bekleme salonuna alinmakta ve ugus zamanina kadar
burada beklemektedirler. Ayni sekilde transit yolcularin bagajlari da herhangi
bir igsleme tabi tutulmadan direk olarak yolcunun gidecegi ugaga yuklenmektedir.

Tum bu islemlerin gergeklestiriimesi icin, havaalani yolcu terminal
binalari yardimci tesisleri de kapsayan birka¢ bekleme alani, degisik bélimleri
birbirine baglayan koridorlari ve gesitli islemler igin kuyrukta bekleme alanlari
gibi alanlarda birbirinden ayr bir seri igslemin gergeklestirildigi yerlerdir. Ayrica
her terminalde gelen ve giden yolcular icin birbirlerinden aynimis alanlar
mevcuttur ve hava tarafi ve kara tarafi faaliyetleri birbirinden ayriimigtir. Buytk
havaalanlarinin ¢odunda farkli faaliyet kategorileri icin -i¢ hat, dis hat ya da
tarifeli, tarifesiz-ayr1 terminal binalari bulunmaktadir. Terminal faaliyetlerinin
duzgun ve akici bir bicimde gerceklesebilmesi icin her bir faaliyet alaninin ¢ok
iyi bir sekilde planlanmasi ve dizenlenmesi gerekmektedir.

11.1 Terminal Kapasitesini Etkileyen Faktorier
Bir terminal binasinin kapasitesini belirleyebilmek i¢in kapasiteyi

etkileyen faktdrlerin tanimlanmasi ve analiz edilmesi gerekmektedir. Bu faktérler

sunlardir;'®

13% Ali Tounsi, "Programme De Calcul Et D'analyse De La Capacite D'une Aerogare,” ( Master tezi: Enac
Dec.1993), s.15
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1- Fiziksel Ozellikler

Terminal binasinin kapasitesini hesaplamak igin degisik b&limlerinin
ebatlarinin bilinmesi gerekmektedir.

2- Trafik Akisi

O havaalanini kullanan tim yolcu ve ugak tiplerinin gézénine alinmasi
gerekmektedir.

3- Hizmet Kalitesi

Hizmet kalitesi, terminal binasini kullananlarin memnuniyetinin bir
olcegidir. Iglemlerin hizi, yolcu konforu, yolcu trafiginin akis kalitesi, mevcut
oturma olanaklarinin sayisi, bekleme stresi, binanin mimari 6zellikleri ve
personelin verimliligi hizmet kalitesini géstermektedir.

Kapasite, hizmetin kalitesine ve hizmetin verildigi zamana bagl olarak
degisiklikler gostermektedir. Hizmet kalitesinin  artmasi ya da azalmasi
kapasiteyi buyuk élctde etkilemekiedir.

Belirli bir hizmet seviyesine ulagabilmek igin, havaalani yolcu terminal
binasindaki yolcularin hareketlerinin incelenmesi sonucu, farkli yolcu tiplerinin
alanla ilgili taleplerinin farkliliklar gosterdigi tesbit ediimistir. Bu nedenle hizmet

verilen yolcu trafiginin 6zellikleri incelenmelidir. Bu 6zellikler sunlardir:'*

1. Toplam yolcu sayisi
2. ¢ hat ve dis hat yolcu sayisi ve orani

3. Tarifeli ve tarifesiz trafik sayisi ve orani

140 yojin Tosic, "A Review of Airport Passenger Terminal Operations Analysis and Modeling,”
(Transportation Research, Great Britain: Pergamon Press. Vol. 26A 1992), s. 4
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Her tip trafik -i¢ hat, dis hat- igin gelig/gidis sayisi ve orani
Transfer ve transit trafik sayisi

Yolcu bagina kargilamaya ve gecirmeye gelen kisilerin sayisi
Yolcu bagina bagaj sayisi

© N O o A

Yolcularin kafetarya, banka, magaza ve tuvalet gibi olanaklari
kullanma olasiligi ya da yuzdesi

9. Ucusa gére yolcu gruplari ( ugak buaytklugu ve tipine gére)

10.Yer ulasim modu

11.2. Kapasite Hesaplama Metotlan

Bir terminal binasinin kapasitesinin belirfenmesi igin matematiksel
kapasite belirleme metotlar! kullaniimaktadir. Ancak su andaki mevcut kapasite
rakamlar biliniyorsa, yillik yolcu trafigindeki artis oraniarina bakilarak ilerideki
yillarda ihtiya¢c duyulacak alan gereksinimleri hesaplanabilir. Bir terminal
binasinin degisik bélimlerinin kapasitesinin belirlenmesi oldukga zor bir iglemdir
ve bu bélumler arasinda, bu bélumler iginde ve bu bélumlere dogru gergeklesen
yolcu hareketlerinin detayli bir bicimde incelenmesini gerektirir. Ancak bazen
mevcut bir tesisin kapasitesi ya da belirli bir trafije hizmet vermek igin gerekli
tesis bUyUkligu hakkinda daha ¢abuk bilgi edinmek gerekli olabilir. Bu amagla
cesitli basitlestiriimis formuller gelistiriimistir."*'Bu  ¢alismanin  uygulama
bélimundeki kapasite hesaplamalari bu formuller kullanilarak yapiimistir. Diger
kapasite hesaplama yéntemleri de daha ilerideki bélimlerde belirtilmistir.

Bir havaalani yolcu terminal binasinin ya da terminal binasinin bazi
boélumlerinin kapasitesinin belirlenmesinde kullanilan en énemli parametre pik
saat trafididir. Bu amagla FAA “Tipik Pik Saat Yolcu Sayisin”” (Typical Peak
Hour Passenger) kullanmaktadir. Bu tam bir pik talep degil, sadece ¢ok kisa

zamanlarda asilan bir rakamdir. Bu nedenle FAA, pik ayin ortalama bir ginanan

141 "Airport Development Reference Manual," ( Montreal-Geneva: IATA Publications, 1992),s. 22
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pik saatini kullanmaktadir. Bazi Avrupali planlamacilar ise yilin otuzuncu ya da
kirkinci en yiksek saati olan “Standart Yogunluk Orani'ni” (Standard Busy
Rate) kullanmaktadiriar.'*

Gegmis yillarda terminal binasinin dizayni igin kullanilan alan gereksinim
kriterleri oldukga degdiskendi. Daha sonralari FAA ve diger ilgili kuruluglar
havaalani kullanicisina yeterli ve konforlu bir alan saglayacak standartlar
gelistirmiglerdir. Cizelge 5 bu FAA standartlarini géstermektedir.'*

Gizelge 5. FAA Terminal Alani Dizayn Standartlan

I¢ -hat Terminal Alan: Tesisleri Her 100 Pik Saat Yolcu lgin

Gereken Alan

(1000ft2) (100 M2)
Bilet check-in 1.0 0.95
Havayolu faaliyetleri 438 4.57
Bagaj teslim 1.0 0.95
Bekleme salonlan 1.8 1.70
Yiyecek, icecek olanaklan 1.6 1.52
Mutfak ve depo 1.6 1.52
Magazalar 0.5 048
Tuvaletler 0. 0.28
Dolasim, mekanik ve bakim alanlari 11.6 11.05
Toplam 24.2 23.02
Dis-hat Terminal Alant Tesisleri Her 100 Pik Saat Yolcu igin

Gereken Ek Alan
(1000 ft2) (100 M2)

Saghk 1.5 1.42
Gocmen 1.0 0.95
Gimriik 33 3.14
Tanm 0.2 0.19
Ziyaretci bekleme salonlan 1.5 1.42
Toplam 7.5 7.12
Dolasim, bagaj tesisleri 7.5 7.12
Toplam 15.0 14.24

Norman Ashford & Paul H. Wright .a.g.e. s. 303

142 Ashford & Wright, a.ge., s. 302
3 Aymi, s. 303
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Digerleri ise, terminal binasindaki degisik bélumlerin  alan
gereksinimlerine  ergonomik bir bakis agisindan yaklagmiglardir. Kendi dizayn
standartlarini olugturan bircok havaalani, saglanacak alanin o alanda gegirilen
zamanla iligkili oldugunu kabul etmislerdir. IATA (International Air
Transportation Association) Cizelge 6'da gosterilen bir dizi alan dizayn
standartlari yayinlamistir. Bu standartlar:'*

Seviye A  Hizmet seviyesi mikemmel

Seviye B Yiksek seviyede hizmet

Seviye C lyi hizmet seviyesi

Seviye D  Yeterli seviyede hizmet ( ¢ok kisa sureli gecikmeler kabui
edilebilir.)

Seviye E  Yetersiz seviyede hizmet ( kabul edilemiyecek gecikmeler)

Seviye F Kabul edilemez seviyede hizmet (sistemin ¢okus)

Hizmet seviyesi "C" terminal binasinda iyi bir hizmetin verildidini
géstermekte ve saglanmasi gereken asgari dizayn standard: olarak tavsiye
edilmektedir. -

Cizelge 6. Havaalani Yolcu Terminalleri igin Hizmet Standartlarinin

Seviyesi
Hizmet Standartlannin Seviyesi
( Her kullanici igin metrekare)
A B C D E F

Check-in kuyruk alani 1.8 1.6 1.4 12 1.0
Bekleme ve dolagim 27 23 1.9 1.5 1.0 | Sistemin
Yolcu yiikleme salonu 1.4 1.2 1.0 0.8 0.6 | cokiisi
Bagaj teslim alani 20 1.8 1.6 1.4 1.2
(bagaj tagima bandi harig)
Hiitkimet kontrol 1.4 1.2 1.0 0.8 0.6

"Airport Development Reference Manual," IATA, s. 102

144w Airport Development Reference Manual,”( Montreal-Geneva: IATA Publications, 1992), s. 105
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Bir terminal binasinin kapasitesinin saptanmasi icin degisik bélimlerinin

incelenmesi gerekmektedir. Bu bélumlerin kapasitesini etkileyen faktérier

Cizelge 7 ve Gizelge 8'de gorulebilir.'*

Gidis
Cizelge 7. Terminal Gidis Boliimiinde Kapasiteyi Etkileyen
Faktérier
Tesis “Olgii Birimi Anahtar Degiskenler Bilgi Kaynag:
-Alan ( metrekare) -Kullanim siiresi -Anket
-Yolcu basina alan -Hizmet kalitesi
Hol -Yolcu basina ugurlayici -Anket
-Ugus tiri -Tahmin
-Banko sayisi -Check-in siiresi -Anket
-Yoicu bekleme sirasi uzunludu | -Yolcu basina alan -Hizmet kalitesi
Check-in -Alan (metrekare) -Check-in tirii -Goris
-Uegus tiri -Tahmin
-X-ray araclarinin sayisi -Bagajin kontrof siiresi -Anket
Giivenlik -Bekleme sirasi uzunlugu (m) -Yolcu basina bagaj sayisi |-Anket
Kontrolii -Alan (metrekare -Yolcu basina alan -Hizmet kalitesi
-Banko sayisi -Pasaport kontrol siiresi -Anket
Pasaport | Bekleme sirast uzunlugu (m) |- Yolcu bagina alan -Hizmet kalitesi
Kontrol -Alan (metrekare) -Pasaport bankolarinin -Mimari plan
yerlesim diizeni
-Alan (metrekare) -Ucak tipi -Tahmin
Binis Salonu -Yolcu basina alan -Hizmet kalitesi
-Salon tipi -Mimari plan
-Ugus tiirii -Tahmin
-Bagaj sayisi -Bagaj ayirma sistemi -Calisanlar
Bagaj Ayirma -Ugus tirii -Tahmin
Holl -Check-in tiiri -Gorig

145 Ali Tounsi, a.ge., s.16-18
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-Bekleme siiresi

Hizmet Kalite -Bekleme kuyruklarinin uzunlugu
Seviyesi -Yolcu basina alan
-Gecikme (ugak / yolcu)
Gelis

Cizelge 8. Terminal Gelis Bolumiinde Kapasiteyi Etkileyen Faktérer

Tesis Olg¢ii Birimi Anahtar Degigken Bilgi Kaynagt
Géemen -Banko sayisi -Yolcu kontrol siiresi -Anket
Kontrolii -Bekleme sirasinin uzunlugu |-Yolcu basina alan -Hizmet kalitesi

-Alan (metrekare) -Bankolarin yeriesim -Mimari plan
diizeni
-Ugus tiirt -Tahmin
-Alan (metrekare) -Alani kullanma siiresi -Anket
Bagaj Teslim -Yolcu basina alan -Hizmet kalitesi
Salonu -Bagaj bandinin uzuniugu (m) {-Alani kullanma siiresi -Anket
-Bagaj gelme siiresi -Ucus tiri -Tahmin
-Bagaj bantlarinin tipi ve |-Goriis
sayisi
-Banko sayisi -Yolcu kontrol siiresi -Anket
Gumrik -Bekleme sirasinin uzuniugu | -Kontrol edilecek yolcu -Glimriik
Kontrolii yilizdesi
-Alan (metrekare) -Yolcu basina alan -Hizmet kalitesi
-Bankolarin yerlesim -Mimari plan
diizeni
-Alan (metrekare) -Alan kullanma siresi -Anket
Hol -Yolcu bagina alan -Hizmet kalitesi
-Yolcu basina karstlayici | -Anket
-Ugus tirii -Tahmin

Hizmet Kalite

Seviyesi

-Bekieme siiresi

-Yolcu basina alan

-Bekleme kuyruklarnin uzuniudu

-Gecikme (ugak / yolcu )
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Yolcu ve Bagaj Check-in

Bir terminal binasinda kullanilan check-in metodu terminal binasimn
dizaynini blylk o6lgide etkilemektedir. Bunun igin terminal binasinin plan
asamasinda havayolu ve yer hizmetleri kuruluglarina  danisiimasi
gerekmektedir. Check-in islemleri Gg ayri bigimde yapilmaktadir. Bunlar:'%

a) Bir Merkezde Toplanmis Check-in

Bu sisteme gére yolcu ve bagaj islemleri, terminalin gidis béluminde
ortak, merkezi bir alanda yer alan check-in bankolarinda gerceklestiriimektedir.
Bankolar, tek bir havayolu ya da ugus igin belirlenmis bélumlere ayrilabilir, ya da
yolcular herhangi bir bankoya giderek islemlerini yaptirabilirler. ikinci secenegin
kullanildigi durumlarda, oldukga gelismis ve pahals bagaj ayirma sistemlerine
ihtiya¢ duyulmaktadir.

b) Bélinmusg Check-in

Check-in faaliyeti, terminal binasindaki iki ya da daha fazla yerde
yapiimaktadir. Ornegin, yolcu ve bagajlari merkezi check-in bankosunda ya da
yolcularin ugaga binmek igin toplandiklari gidis salonunun giriginde isleme tabi
tutulabilir.

c) Ucgaga Binig Kapisinda Yapilan Check-in
Bu sistemde yolcular bagajlari ile birlikte direk olarak ucaga binis

kapisina gitmekte ve buradaki check-in bankolarinda ucus iglemlerini
yaptirmaktadirlar. Bu sistemin bazi 6zellikleri sunlardir:

146 “Airport Development Reference Manual,” ( Montreal-Geneva: IATA Publications, 1992), s. 126
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o Check-in iglemlerini olduk¢a kolaylastirmaktadir.
¢ Yolcunun terminal binasi i¢indeki yirime mesafesini azaltmaktadir.
o Bagaj ayirma techizati icin gereksinimleri en aza indirmektedir.

e Daha fazla personel gerektirebilir.

Bu alanin kapasitesini belirleyen degiskenler yolcu basgina disen alan,
check-in suresi, check-in taru ve i¢ hat, dis hat gibi ugus tipidir. Kapasitenin
hesaplanmasinda ise banko sayisi, yolcu bekleme sirasinin uzunlugu ve alanin

blyUkliagia géz énune alinmaktadir.

Bekleme ve Dolasim Alanlari

Terminal binasinin bekleme ve dolagim alanlarinin bUyGkiGgu pik saat
yolcu hacmine ve karsilamaya ya da gegirmeye gelen Kisilerin sayisina baglidir.
Bu alanin kapasitesini belirleyen diger degiskenler ise bu alanin kullanim siresi,
yolcu basina diagen alan ve ugus tipidir.

Bu salonlar yolcularin dolasimi, beklemesi ve kuyrukta beklemesi ve
tuvalet, kafeterya ve magazalar gibi olanaklar i¢in gereken alanlari saglamalidir.
Tum ugaga binis kapilarinda gidis bekleme salonlari mevcut ise pik saat yolcu
ve yanlarindaki kisilerin %15-25'i igin, eger bu salonlar mevcut degil ise %70’

icin oturma yerleri temin edecek bigimde duzenlenmektedirler.'¥

Oturma ve dolasim igin genellikle kisi basina gereken alan yaklagik 20
ft>dir.'*

147 « Advisory Circular,” (Federal Aviation Administration, 1988), s. 55
'8 Horonjeff & McKelvey, a.ge., s. 453
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Gidis Salonu ( Gate Lounge)

Gidis salonu, ucaga binmeyi bekleyen yolcular i¢in bir toplanma alani
olarak kullaniimaktadir. Yolcularin ugada alinmalarinin bagladigi zaman olan
ucus zamanindan 15 dakika 6nce, bu salonda olmasi bekienen yolculari
barindirabilecek blylklikte duzenlenmektedir. Bu salon yolcular igin oturma
yerleri, havayolu iglemleri ve yolcu kuyruklari igin yeterli bir alan temin etmelidir.
Bu salonda her bir yolcu icin gereken alan 10 ile 15 ft° arasindadir.'*®

Bu alanin kapasitesini belirleyen degiskenler ugak tipi, yolcu basgina alan,
salon tipi ve ugus taraddar. '

Giivenlik Kontrolil

Tum yolcularin ve bagajlarinin gavenlik kontrolinden gegirilmesi, bir
havaalani yolcu terminal binasinda gerceklestiriien en énemli faaliyetierden
birisidir. Terminal binasinin bigimine ve havayolu sirketlerinin politikalarina bagli
olarak guvenlik kontrolil terminal binasinin degigik bolumlerinde yapilmaktadir.
Bunlar: **°

o Bir merkezde toplanmis guvenlik kontrold,

o Gidis salonuna giriste yapilan gtivenlik kontrold,

« Dalgakiran ya da uydu terminallere giden koridorlarin giriginde yer alan
glvenlik kontroll.

Guvenlik kontrolil icin yolcu ve beraberindekiler bir manyetometreden
gecerlerken yanlarindaki bagajlari x-ray cihazindan gegmektedir. Tipik bir x-ray
unitesi yaklagik 120 ft?lik bir alan gerektirirken, bir manyetometre 144 ft?lik bir

149 Horonjeff & McKelvey, a.ge., s. 457
150 Ashford, Stanton & Moore, a.g.e., s. 251
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alan gerektirmektedir. Bu cihazlarin saatlik islem orani 500 ile 600 kisi arasinda
degismektedir.'"

Bu alanin kapasitesini belirleyen degiskenler yolcu bagaj sayisi, yolcu
basina alan ve bagaj kontrol stresidir.

Pasaport Kontro!

Dis hat yolculara hizmet veren uluslar arasi havaalanlarinda pasaport
kontrollerinin yapilacagi alanlara ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu bélimlerin kapasitesi
banko sayisina, yolcu bagina dugen alana, bankolarnin yerlesim dizenine
baghdr.

Bagaj Ayirma Salonu

Bagajlar check-in alanindan tasiyici bantlar vasitasiyla bagaj ayirma
salonuna godnderildikten sonra, ugaklara yUklenmek (lizere gideceg@i yere gére
aynlir. Ugagin zamaninda kalkmasi, burada gercgeklestirilen islemlerin koordineli
bir bicimde yerine getiriimesi ve hizina baglidir. Bagaj ayirma salonu alan
gereksinimleri havayolu sirketlerinin politikalarina gére belirlenmektedir. Asgari
buylklikte her havayolu sirketi igin gereken alan 37 ile 42 metrekare arasinda

degismektedir.'*

Bagaj Teslim Salonu ve Gelis Bekleme Holl

Bagaj teslim salonu, bagajini alan yolcunun c¢ikis kapisina en ¢abuk
ulasabilecedi bir yerde yer almalidir. Bu salonun kapasitesini etkileyen
dediskenler ugus tarl, bagaj bantlarinin tipi ve sayisi, alani kullanma suresi ve

yolcu basina dugen alandir.

15! Horonjeff & McKelvey, a.ge., s. 456
152 « Advisory Circular,” ( Federal Aviation Administration, 1988), s. 63
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Yolcu gelig holl ise, yolcular bekleyen karsilayicilar igin bir dolasim ve
bekleme alani temin etmelidir. Bu holdeki alan gereksinimleri ugus tartne,
yolcu bagina Kkarsilayici sayising, yolcu basina alan ve alani kullanma suresine
goére duzenlenmektedir. Ayrica yine gelen yolcularin yiyecek, icecek, tuvalet ve
diger ihtiyaglarini karsilayacak imkaniar iginde alan saglanmalidir.

Gocmen ve Gumruk Kontrol

Dis hat yolculara hizmet veren ulusiararasi havaalanlarinda yolcularin
géecmen ve gumrik kontrolleri i¢inde alana ihtiyag bulunmaktadir. Son yillarda
dinyada gumrik kontrollerinde bir azalma gézlenmektedir. Her yolcu degil,
sadece rast gele secilen yolcularin bagajlari agilarak gumrik kontrolQ
yapilmaktadir. Bazi buyUk uluslararasi havaalanlarinda “ikili-gecit” ( kirmizi /
yesil ) sistemi kullaniimaktadir. Gimrige tabi bir esyasi olmayan yolcular yesil
isaretli gegitten, gumride tabi esyasi olan yolcular ise kirmizi gegitten
gecmektedirler.

Goégmen kontrold igin gereken alanin kapasitesini etkileyen degiskenler
bankolarin yerlesim dizeni, ugus tarQ, yolcu kontrol stresi, yolcu bagina dusen
alan ve banko sayisidir.

GUmrik kontrol alaninin kapasitesini belirieyen faktorler ise yolcu kontrol
suresi, kontrol edilecek yolcu ylzdesi, yolcu bagina alan ve bankolarin sayisi ve
yerlesim dUzenidir.

Yukarida belirtilen agiklamalara gére bir terminal binasinda verilen
hizmet kalitesinin seviyesini belirleyen en énemli degiskenler bekleme suresi,
bekleme siralarinin uzuniugu, yolcu basina disen alan ve gecikmelerdir.
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11.3. Diger Kapasite Hesaplama Yéntemleri

11.3.1. Kiiresel Metot

Kuresel metot, terminal binasinin bélumlerinin yillik yolcu trafigine gére
ayri ayri oranlandigi ve formile edildigi daha sonra ise tim terminal binasinin
kapasitesinin belirlendigi bir metot "dur.

Bu metot oldukca basit ve hizli bir hesaplama saglar ve istatistiksel
olarak elde edilen oranlarin kullanimina dayalidir. Sonuca ulagabilmek igin ¢ok
ve yeterli sayida istatistiksel verilere ihtiya¢ vardir. Trafigin yapisi, pik yolcu
sayisi, havaalaninin “blyUk’ ya da “orta blyuklikte” olmasi hesaplamadaki
dikkate alinmasi gereken degiskenlerdir. Bu kapasite hesaplama yéntemi
asagidaki formult kullanilarak yapilmaktadir.

TA=SB/r

TA = Yiilik yolcu sayisi ( Gelen ve giden yolcular )
SB = Terminal binasinin toplam alani ( metrekare )
r = Her bir yolcuya dugen alan

Bu kapasite hesaplama metoduna gdre i¢ hatlara hizmet veren bir
havaalaninda her bin yolcuya dusen alan 7 ile 15 metrekare, dig hat trafigine
acik terminallerde ise bu oran 9-15 metrekare arasinda oldugu saptanm|§;t|r.153

11.3.2. Karsilagtirmali Analitik Metot
Bu kapasite hesaplama metodu, ayni 6zelliklere sahip iki havaalaninin

kapasitesinin karsilagtiriimasina dayalidur. Bu metodun olusturulmasi ve

kullaniimas! esnasinda baz problemlerle karsilagilabilir. Bu problemler:

153 Ali Tounsy, a.ge., s. 18
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e Karsilagtirilacak havaalanlarinin ézelliklerinin birbirine yakin olmasi
gerekmektedir. Bilhassa alt-sistemdeki elemanlarin ¢&zellikleri ayni
olmaldir.

e Saghkh bir sonuca ulasabiimek icin alt-sistemdeki elemanlarin
islevlerinin detayli olarak bilinmesi gerekmektedir.

Terminal binalari hakkinda yeterli verilere sahip olundudu surece her tip
havaalanina uygulanabilir.'>*

11.3.3. Simulasyon Metodu

Diger bir adi da “Matematiksel Model Metodu” olan bu kapasite
hesaplama metodu, bilgisayarda terminal binasinin her bir bélumi igin degisik

tipteki yolcu trafiginin saatsel etkilerini gésteren bir simulasyon yéntemidir.

Bu sistem degisik isletme konfigurasyonlarinin ve &zelliklerinin
hesaplamaya katiimasi bakimindan daha esnek ve hassas bir metottur. Sonug¢
olarak da daha hassas ve daha fazla sayida veri elde etmek mimkinddr. Bu
matematiksel model de trafigin yapisina bagh olarak her seferinde programin
tekrar baslatiimasi gereklidir. En kiigik havaalanindan en blyUk havaalanina
kadar uygulama da en ¢ok kullanilan metottur. Ancak bu g¢alismada yolcu iglem
suresi, yolcularin beraberindeki kisilerin orant gibi baz bilgiler elde
edilmeyebilir.">®

11.4. Kapasitenin Degigik Olgiimleri

Bir havaalani terminal binasinin degisik bélumleri igin G¢ ¢esit kapasite
dlcedi kullaniimaktadir. Bunlar: %

14 Ali Touns, a.ge., 5.20
15 Aym, s. 21
156 Ali Tounsi, a.ge., s.26
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o Statik Kapasite
¢ Dinamik Kapasite

e Degismez Kapasite
11.4.1. Statik Kapasite

Her bir boliman potansiyel kullanimini élgmek amaciyla kullaniimaktadir.
Her bir kullaniciya belli bir miktarda alan tahsisine dayalidir. Statik kapasitenin
hesaplanmasi su formule dayanmaktadir;

Statik Kapasite (kullanicilanin sayisi)= kullanilabilir alan (m’) / her kullanici basina diisen
alan (n)

11.4.2. Dinamik Kapasite

Faaliyetin trine goére, kullanilan zamarni tespit etmek amaclyla
kullaniimaktadir. ( Ornegin, polis kontroliinden dakikada iki yolcunun gegmesi)
Dinamik kapasitenin hesaplanmasinda kullanilan formuil;

Dinamik Kapasite (Yolcu/harcanan siire) =her bir boliimiin is X bélim sayisi
yapma kapasitesi
(yolcu/harcanan zaman)

Her bdliumde gegirilen iglem suresi IATA tarafindan belli standartlara
baglanmigtir. Ugus ve yolcu tipi, personelin performansi ve otomatizasyon gibi
degiskenlerin de hesaplanmasi gerekmektedir. Buradaki hizmet Kalitesi
yolcunun bekleme suresine gére siniflandiritabilir. Ornegin, “B” seviyesi hizmet
kalitesinde, islem bekleme siresi 5 dakikadir. Hizmet kalitesi seviyesi “E’ye”
yaklastiginda islem suresi 30 dakika ya da daha fazla olabilir. Bu bekleme
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suresi bélumlere goére degisiklik gostermektedir. Check-in islemleri 5 dakika
gerektirirken gé¢gmen kontrol(l sadece bir dakika surebilir.

11.4.3. Degigsmez Kapasite

Degismez kapasite; standart bir stirede, standart bir alan ve standart bir
hizmet kalitesinde bir bélumin toplam kapasitesini hesaplamak igin
kullaniimaktadir.

Degdismez kapasite; yolculari bir araya toplandigi, islemlerinin yapildig
ve gecis bdlumlerindeki statik ve dinamik kapasitenin toplamina esittir.
Degismez kapasite, hizmet kalitesini dugtirmeden belli bir siirede hizmet

verilebilecek yolcu sayisini gostermektedir.
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DORDUNCU BOLUM

ADNAN MENDERES HAVAALANI
DIS-HAT TERMINAL BiNASINDA
KAPASITE ANALIZI

1. ARASTIRMANIN AMACI

Dinya'da hava tasimacihiina olan talep artisi Tuarkiye'deki hava
tagimacihigr endustrisini de etkilemektedir. Bu talep artigi nedeni ilte havayolu
sirketlerinin sayisi artmakta ve havacilik endistrisinde ki bu surekli byume
havayolu sirketlerini filolarini genisletmeye zorlamaktadir. Ancak bu strekli talep
artigi beraberinde bir takim sorunlari da getirmektedir. Mevcut havaalanlarinin
trafik yoktnan artmasi, havaalanlarinin kapasitesinin yetersiz kalmasina neden
olmaktadir. Bu trafik yik( bazi havaalanlarinda o kadar ¢abuk artmistir ki,
havaalanlari hazirliksiz yakalanmig ve dzellikle terminal tesislerinin buaytttimesi
icin zaman kalmamistir. Bazi yeni havaalani tesisleri ise kullanicilarin gérisleri
alinmadan yapildid! icin amacina ulagsmayi basaramamislardir.

1991 yihinda Korfez savasi nedeniyle olumsuz yoénde etkilenen havayolu
tagsimaciligr 1992 yilindan itibaren yeniden gelismeye baslamis ve bu gelisimini
glinimizde de hizla sturdirmektedir. Ancak bu gelisimi yavaslatan égelerden
en dnemlisi havaalani kapasitesinin yetersizligidir. Tium dinyada oldugu gibi
Tarkiye'de de hava tasimacihiginin gelisimi yeterli havaalani imkanlarina
baglidir. Havaalanlarindaki yogunluk ézellikle son 20 yilda oldukga artmistir ve
gelecekte de bu artisin devam edecegdi tahmin edilmektedir. Havaalan: kapasite
yetersizliginin nedeni, talep artisinin zamaninda tahmin edilememesi ve bunu
engelleyecek énlemlerin alinmamasidir.

Havaalanlarindaki kapasite yetersizligi nedeniyle sikisikliklar artmakta ve
gecikmelere yol agmaktadir. Bunun sonucu olarak da ugus maliyetleri ve
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havaalani kullanicilarinin memnuniyetsizligi artmakta, ugus gavenligi tehlikeye
maruz kalmakta ve sunulan hizmetin kalitesi dUgmektedir.

Tum bu nedenlerden dolay! havaalani kapasite analizleri yapilmaktadir.
Bu kapasite analizlerinin iki hedefi vardir. Bunlardan ilki, mevcut ya da
gelecekteki yolcu ve ugak ftrafijine kaliteli bir hizmet verebilmek igin
havaalaniarinin gesitli bélimlerinin yeterliliginin élgiimesidir. ikincisi ise, talebin
cesitli seviyelerinde ortaya ¢ikabilecek gecikmelerin 6nceden belirlenmesidir. Bu
analizler, havaalani planlamacilarinin gerekli fiziksel imkanlari belirlemelerine
imkan vermektedir.

Bu calismanin amaci, mevsimsel dalgalanmalardan buylk 6lgude
etkilenen, 6zellikle yaz aylarinda turizm sezonunda yolcu trafidinin ¢ok yogun
oldugu havaalanlarinin yolcu terminal binalarinda mevcut kapasitesinin ve
verilen hizmetin seviyesinin belirlenmesi; uluslararasi ve IATA standartlarina
uygun olup olmadiginin arastiriimasidir.

Calismanin uygulama alani olarak izmir Adnan Menderes Havaalani
secilmigtir. Bunun sebebi de s6z konusu havaalaninin hem i¢-hat hem de dig-
hat trafigine hizmet vermesi, ézellikle turizm sezonunda izmir'in tatil yérelerine
yakin olmasi nedeni ile dig-hat uguslarinin direk olarak bu havaalanina
yapilmasi ve yine 6zellikle bu dénemde charter trafigindeki artistir.

Trafik yogunlugunun 6zellikle turizm ve tatil sezonunda artmasi ve yolcu
trafigini dis-hat ucuslarin olusturmasi nedeniyle bu analiz sadece dig-hat
terminal binast (zerine yogunlastiriimis ve 1998 yili yolcu sayilari DHMI
tarafindan hentiz belirienemedidi icin 1997 yilh yolcu sayilari ele alinarak
hesaplamalar yapilmigtir.
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2. ARASTIRMANIN YONTEMI

izmir Adnan Menderes Havaalani dig-hatlar yolcu terminal binasinin
kapasitesinin mevcut talebi karsilamada yeterli olup olmadigini ve verilen
hizmetin kalitesinin uluslararasi standartiara uyup uymadiginin saptanmasi icin
asagida belirtilen agsamalar izlenmistir. Bu asamalar:

» Adnan Menderes Havaalani dig-hatlar yolcu terminal binasinin
yerlesim planlari DHMi (Devlet Hava Meydanlari isletmesi)'den temin
edilerek, terminal binasi icinde &zellikle yolcu ve bagajlarinin
iglemlerinin  yapildi@i  bélumlerin ve talebin en yogun oldugu
donemlerde  tikanmalara neden olan alanlarin boyutlari
hesaplanmistir.

o Terminal binasinda verilen hizmetin kalitesini etkileyen ve
sikigikliklarin yagandigi alanlarda yolcu bagina dusen alan IATA
tarafindan gelistiriten " Kapasite Hesaplama Formulleri” (Capacity
Calculation Formulea) kullanilarak hesaplanmistir.

o Elde edilen veriler IATA standartian ile karsilastirilarak Adnan
Menderes Havaalaninda verilen hizmetin kalitesi ve terminal
binasinin incelenen bélumlerinin kapasitesinin mevcut trafige hizmet
vermede yeterli olup olmadig: belirlenmistir.

o Aynica Adnan Menderes Havaalani dig-hatlar yolcu terminal
binasinda faaliyet gosteren degisik birimlerin terminal binasinin
kapasitesinin yeterliligi ve karsilagilan problemler konusunda
havayolu sirketlerinden Turk Hava Yollari, yer hizmeti veren
isletmelerden Havag, Devlet Hava Meydanlari igletmesi ve Emniyet
Genel Mudarlaga Pasaport Kontrol burosundaki yetkililerle hazirlanan

gérusme formlari kullanilarak gértismeler yapiimigtir. (Bakiniz Ek 1)
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« Adnan Menderes Havaalani hakkindaki ayrintili bilgiler ise, havaalani
isletme madurt ile yapilan goérismeden ve cesitli yayinlardan
saglanmistir.(Bakiniz Ek 2)

3. ARASTIRMANIN BULGULARI
3.1. Adnan Menderes Havaalaninin Tanitimi

Ege bélgesinin sahip oldugu turizm, ticaret, sanayi ve tarim potansiyeli
Adnan Menderes havaalanin! da etkileyerek hava ulagimina olan talebi gok
arttirmistir. Sivil hava ulasimi uzun yillar askeri nitelikteki Cigli Havaalani'ndan
yapilirken, 17 Kasim 1987 tarihinden itibaren alt yapisi ve temel hizmetlerde
tum fonksiyonlari ve tam kapasitesi ile uluslararasi hava trafigine agik Adnan
Menderes Havaalani'ndan yapilmaktadir.

Sehir merkezine uzakhdi 18 km. olan havaalaninin denizden yuksekligi
125 metredir ve 7.518.875 m? ik bir alana sahiptir. Sehir merkezi ile
baglantisi 500m. yakinindan gegen izmir-Aydin karayolu ile ve Turkiye'de
sadece bu havaalaninda, havaalaninin yakinindan gegen demiryolu ile
saglanmaktadir. Demiryolu kapali bir tip gegit ile terminale baglanmistir.

Havaalani ile sehir merkezi arasindaki ulagim ise, tren, Havas yolcu
otobisleri, turizm sirketlerinin otobusleri, kiralik arabalar va havaalani
yonetiminin  kontroli altinda olan taksi isletmesine ait 74 arag |ile
saglanmaktadir.

Havaalaninin gevre guvenli§i Jandarma Alay Komutanligina bagit bir
Jandarma Birlidi ile, havaalaninin girisi ile terminal ve apron yakin gevresi ise,

il Emniyet Mudurlagt'ne bagh polis teskilati ile saglanmaktadir.'®’

157 Adnan Menderes Havaalam Brifing Dosyasi, ( 1998), s.10
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Cizelge 9. Adnan Menderes Havaalani ve Konumu

Kategori Intifa Hizmete Giris | Sehre Uzaklik | Yiikseklik
Yil
Sivil DHMI 1987 18 km. 125m.

A. Alt ve Ust Yapi :

1. Alt Yapi Tesisleri

a) Pist: 160°- 340° istikametindedir (16/34). 3240 metre boyunda, 45m.
genigligindedir. Mukavemeti 120 PCN'dir ve pistin kaplama cinsi asfalt-beton
karakterindedir. Her tip ucak harekatina uygundur.'>®

Gizelge 10. Pist Durumu

Pistin
Pist no Pist Boyutu Pist Seridi Pist Mukavemeti Kaplama
Cinsi
16/34 3240 X 45 3360 X 150 PCN-120 Asfalt-Beton

b) Pist Aydiniatma Sistemieri

34 pist baginda Calver tipi yaklagma isiklari, esik 1siklari, esik belirleme
reil (¢akar), pist kenar igiklar, papi, tekerlek temas isikiari, pist merkez hatti
1siklari, ve pist sonu 1giklari mevcuttur.

158 DHMI 1997 Y1l istatistik Yillig, ( Ankara: Devlet Hava MeydanlanGenel Mudirliigi, 1998), s. 5
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16 pist basinda ise yaklasma isiklar, esik isiklari, esik belirleme reil
(gakar), merkez hatti igiklan ve papi igiklarni meveuttur. S6z konusu I1siklar bes
Igik siddetinde ¢ift devreli olarak iki ayri trafo merkezinden kesintisiz gig
kaynag ile beslenmektedir.

Taksi yollarinda stop barlari, 34 pist tarafinda taksirut eksen isiklart,
taksiyol kenar 1giklari mevcut olup ¢ift devreli ve iki igik siddetli iki ayri noktadan
beslenmektedir.'

GCizelge 11. a) Aydinlatma Sistemi ve Gérsel Yardimcilar

Pist Yaklasma Pist Merkez Hatti Pist Kenar Pist Sonu
Isiklan Istklan Isiklan Isiklart
X (CAT I-IN) X X X

DHMI 1997 Yil Faaliyet Raporu. Mali Isler. 1998. S.38

b) Aydinlatma Sistemleri ve Gérsel Yardimcilar

Taksirut
Kenar ~ Apron Mania VASIS PAPI Havaalani Rizgar
Isiklart Isiklan Isiklari Bikini Tulumu
X X X X X Isikh
¢) Taksirut

Mukavemet olarak pist karakterinde, 3240 m. boyunda ve 45 m.
genisli§inde beton-asfalt bir adet paralel taksirut ve ayrica 9 adet dénls ve

baglant! taksiyolu mevcuttur.'®

1% Adnan Menderes Havaalam Brifing Dosyast, ( 1998), s. 1
19 DHMi 1997 Istatistik Yillig,( Ankara; Devlet Hava Meydanlart Genel Miidiirliigii, 1998), s. 5
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Gizelge 12. Taksirutlar

Boyutlan Kaplama Cinsi Mukavemeti
3240 X 45 Beton-Asfalt PCN-120
d) Apron

400X286, 165X160, ve 384X138 metre boyutlarinda 21 ugak

kapasiteli 3 apron mevcuttur.

*Terminal apronu  101.000 m* ve 11 ugaklik (6 kérik,5 dikey)
*Kargo apronu 26.000 m* ve 2 ugaklik dikey

* llave apron 54.000 m* ve 8 ucaklik dikey
Toplam 180.500 m? 21 ucaklik ayni anda

Cizelge 12. Apronlar

Boyutlar Kaplama cinsi Mukavemeti Ucak kapasitesi
400X286

165X160 Beton PCN-120 21
384X138

2. Ust Yap! tesisleri
a) Dig-hat Terminal Binasi

Eski i¢c-hatlar B terminalinin dig-hatlar terminaline dénUsturtlmesi ile

27.000 m? kullanim alanina sahip olan dis-hatlar terminali i¢c-hatiar terminal
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binast ile birlikte yilhk 4.300.000 yolcu ve 157.680 ucak kapasiteli ve saatte
1200 yolcuya hizmet verebilecek kapasiteye sahiptir.'®!

Ug katli terminal binasinin birinci kati gelen yolcular, ikinci kati giden
yolcular ve havayolu sirketlerinin burolari, Gglncti kat ise havaalani idari
personeli tarafindan kullaniimaktadir.

Ana terminal binasi her iki tarafinda hem birinci kattan hem de ikinci
kattan yurayerek ulagilabilen yolcu binis ve inislerinin gergeklestigi uydu
terminallere sahiptir. Her bir uydunun giden yolcu katinda ¢ gidis kapisina
(gate) ait ortak bekleme salonu ve gimrikli-gimrikstz magazalar ve tuvaletier
mevcuttur. Yolcu ve bagaj islemleri ana terminal binasinda yapilmaktadir. Her
bir uydu'da her tip ugada hizmet verebilecek 3'er adet toplam 6 tane yolcu
koprast (korik) ve birer adet engelli yolcu kapisi bulunmaktadir. Uydulara
yanasmayan ucgaklarin yolculari ise otobUslerle tasinmaktadir. Gelen yolcu
katinda ise gumrikia ve gumruksGz mag@azalarin yanisira yolcularin diger
ihtiyaglarini karsilayacak tesisler bulunmaktadir. Uydu ile ana terminal binasini
bagiayan koridoriarin sonunda pasaport bankolari yer almaktadir ( A blokta 7
adet, B blokta 5 adet). Pasaport kontrolinden gegen yolcular direk olarak her
blokta iki adet bagaj banti bulunan bagaj teslim alanina girmektedirler.
Bagaijlarini alan yolcular yine ayni salonda A blokta 9 adet, B blokta 6 adet olan
gumruk bankolarina yonelerek kontrollerinin yapiimasindan sonra bekleme
alanina c¢ikmaktadirlar. Dis-hatlar terminal binasinda yolcularin  ylrime
mesafesi olduk¢a kisadir ve yolcularin yonlerini bulmalarini saglayan isaretler
bu islemi oldukg¢a kolaylagtirmaktadir. (Bakiniz Ek 3 ve 4)

Dig-hatlar terminal binas! 10 adet yuruyen merdivenle techiz edilmig olan
bir tUp gegitle tren istasyonuna ve otoparka baglidir. Otopark 42.700 m* olup
947 arag¢ kapasitelidir. Terminal binasinda gimruklG-gimrukstuz dig-hat gelig-
gidis salonlari ile VIP, CIP salonlari, kafeteryalar, restaurant, satis merkezi ve

16! Havaliman ve Havaalanlar, (Ankara: DHMI Yayin, 1993), s. 36
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havayolu burolari, bir adet PTT, bir adet banka (Vakifbank) ve déviz burolar
bulunmaktadir.

Ayrica terminal binasi gelen ve giden yolcu katlarini birbirine baglayan iki
adet ylrlyen merdiven, ve 28 adet otomatik kapi, 2 hizmet asansérii, bir adet
sakatlar tuvaleti,ve bir adet cocuk bakim odasi ile donatiimistir.

Terminal binasindaki anons sistemi Philips firmasi tarafindan tesis edilen
22 adet 100 Wik amplifikatér, terminal disina hitap eden 9 adet 200 Wik
| amplifikatdr, 1068 adet 1.5 W'lik tavan tipi hoparlér, 8 adet 60 W'hik harici tip ses
kolonu, 60 adet harici tip 30 Wik hoparlér, 6 adet kapi mikrofon ve 50 W'lik
amplifikatdr, iki danisma masasi ve mikrofonu, iki radyo kasetcgalari, teyp ve
otomatik mesaj tnitesinden olusmaktadir.'®2

b) I¢-hat Terminal Binasi
1600 m? alana sahip olan charter terminali tadilat yapilarak i¢-hatlar gelis
terminaline doénustaralmastar. Yeni yapilan 1600 m?lik yapi ise i¢-hatlar giden

yolcu salonu olarak 12.09.1997 tarihinde hizmete acilmistir. ig-hatlar terminal
binasinin yillik yolcu kapasitesi 1.500.000'dur.

Cizelge 13. Terminal Binalan

Ig-hat Dis-hat Toplam
3200 m* 27.000 m* 30.200m"

162 Adnan Menderes Havaalam Brifing Dosyast, ( 1998), s. 8
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c) Kargo Binasi

8380 m?lik kapal Dbir
depolanabilmektedir. Kargo binasi THY'ca isletiimektedir.

alana sahiptir ve bir defada 407 ton kargo

d) Hava Trafik Kontrol ve Hava Enformasyon Uniteleri
Adnan Menderes havaalanindaki kontrol kulesinin ylksekligi 45 metre,

kullanim alani ise 140 m”dir. Bu kulenin yanisira dig-hatlar terminal binasinin
Gzerinde her an kullaniimaya hazir diger bir kontrol kulesi bulunmaktadir.

Cizelge 14. Hava Trafik Kontrol ve Hava Enformasyon Uniteleri

Yaklasma Ucus Bilgi Havacilik Arag
Yol Kontrol Kontrol Kule Kontrol Merkezi Bilgi Merkezi | Kurtarma
Unitesi
X X X X X

DHMi 1997 Yil Istatistik Yiligi. Ankara. 1998. S.13

e) SeyrUsefer Sistemleri

Adnan Menderes havaalaninda t¢ adet Radar, bir adet ILS, iki adet VOR,

dort adet NDB ve iki adet DME seyrusefer yardimcl cihazlari bulunmaktadir. Bu
cihazlar hakkinda ayrintili Rilgiler asadida verilmigtir.

Cizelge 15. Hava Seyriisefer Yardimci Cihazlan

Radar

ILS

VOR

NDB

DME
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1. ILS Sistemleri: 34 pistine hizmet verecek sekilde yerlestirilen bu

sistem, kétu hava sartlarinda piste emniyetli inigi saglayan hassas bir
yaklagsma sistemidir.

2. Terminal VOR istasyonu: Yén bilgisi veren VOR istasyonu pist orta

kenarinda yer almaktadir ve mesafe bilgisi veren DME cihazi ile
eslestirilmistir.

3. Kadifekale NDB istasyonu: Bu NDB Adnan Menderes havaalaninin

en eski seyrusefer cihazi olup, gérevi tim ugaklara izmir mevkiini
bildirmektir. Bu bakimdan VOR'larin yededi durumundadir. Bu tesis
ile havaalani arasinda telefon irtibati vardir ve 24 saat hizmet

vermektedir.

4. Radar: Tirkiye radar kaplama projesi igerisinde izmir radar binasina
PSR ( Primary Surveillance Radar), yaklasma radart ve SSR
(Secondary Surveillance Radar), yol kontrol radar sistemleri tesis
edilmigtir. Bu sistemler 1989 yilinda faaliyete gegerek yaklagsma ve yol
kontrol hizmetleri radar ile verilmeye baslanmistir. Akdag radar
istasyonu (SSR) 1993 yilinda hizmete girmis ve yol kontrol amagh

kullaniimaktadir.
f) Hava Trafik Hizmetleri
Adnan Menderes havaalaninda yuritilmekte olan hava trafik kontrol

hizmetleri Menderes meydan kontrol kulesi tarafindan ICAO (International Civil

Aviation Organization) kurallarina gére yuratulmektedir.'®®

1683 Adnan Menderes Havaalam Brifing Dosyast, ( 1998), s. 9
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1. Menderes Yaklasma Kontrol Ofisi:

Menderes hava sahasi igerisinde 3 adet askeri havaalani bulunmaktadir.
Cigli ve Akhisar meydanlarinda yaklasma kontrol hizmetleri verilmekte olup,
Gaziemir askeri meydaninda kule hizmetleri Menderes kulesi ile koordineli
olarak yapilmaktadir. Menderes hava sahasi, Menderes VOR merkez olmak
Uzere ortalama 60 mil capinda yerden sonsuza kadar olan sahadir. Bu saha
kariange bRkl gana Konteh MEREH JadarRtarsiimeliegiindH samitkoANal

gbrevi yarutmektedir.

2- Meydan Kontrol Kulesi:

VOR merkez olmak Gizere 10 mil ¢apli ve yerden 1000ft. Yuksekligindeki
sahadan sorumlu olup, bu saha iginde Gaziemir meydaninin trafigini de kontrol
etmekle yukumltudar. Ayrica apron Gzerindeki her tlrlt arag gereg ile apronda
hareket eden personelinde hareketlerinden sorumlu olan meydan kontrol kulesi
havaalanina inis yapan tim ugaklarin yer tahsis planlarini da yaparak ramp
hizmetlerini yiratmektedir.

3.2. Adnan Menderes Havaalaninda Yolcu ve Ugak Trafigine Ait
Veriler

a) Ucak Trafigi

1997 yilinda Adnan Menderes havaalanina inen ve kalkan yerli ve
yabanci ugak trafigi 35.676'ya ulagsmistir. Bu trafik 1996 yilina gbére %2.66'Ik
bir artis gdstermistir. Asagidaki cizelgeler yillar itibariyle ugak trafigindeki artig
ve dis-hat ucak trafidi hakkinda diger verileri géstermektedir.
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GCizelge 17. 1993-1997 Yillan Toplam (ig-hat ve dis-hat) Ucak Trafigi

1993 1994 1995 1996 1997 97/96 %
30.714 28.144 32.804 34.752 35.676 % 2.66
Gizelge 18. 1993-1998 Yillan Dis-hat Tican Ug¢ak Trafigi

1993 1994 1995 1996 1997 97/96 %
15.543 13.469 16.582 17.284 17.153 -0.8

Cizelge 19. 1997 Yili Dig-hat Ticari, Askeri ve Diger Sivil Ugak Trafigi

Tican Ucak Trafigi

Askeri Ucak Trafigi

Diger Dis-hat Uc¢ak Trafigi

Toplam

17.153

294

555

18.002

Cizelge 20. 1997 Yiht Dis-hat Ticari Ugak Trafi§inin Aylara Gore Dagilimi

Ocak | Subat | Mart | Nisan | Mayis | Haz. | Tem. | Agu. | Eylil } Ekim | Kasim | Ara. | Toplam
479 | 379 | 561 | 1024 | 1788 | 2123 | 2803 | 3125 | 2369 | 1607 | 505 | 490 | 17153
Cizelge 21. 1997 Y1l Dis-hat Pik Giin Ugak Trafigi

Tarih Inen Ugak Kalkan Ugak Toplam
02.08.1997 104 95 199




Cizelge 22. 1997 Yili Dis-hat Pik Saat Ugak Trafigi

Tarih

Saat

Inen Ugak

Kalkan Ugak

Toplam

12.09.1997

12.%-13.%

5

17

a) Yolcu Trafigi
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1997 yilinda Adnan Menderes havaalanina gelen-giden i¢-hat ve dighat
yolcu trafigi 3.422.925 kisi olup, 1996 yillina gére %4.7 oraninda bir artis
olmustur. Asagidaki gizelgeler yillar itibariyle yolcu trafigindeki artigi ve dig-hat
yolcu trafigi hakkinda verileri gdstermektedir.

Gizelge 23. 1993-1997 Yillan Toplam (ig-hat ve dis-hat) Yolcu Trafigi

1993 1994 1995 1996 1997 97/96 %
2.535.179 2.333.581 2.989.647 3.268.561 3.422.925 % 4.7
Cizelge 24. 1993-1997 Yillan Dis-hat Yolcu Trafigi
1993 1994 1995 1996 1997 97/96 %
1.777.436 1.496.106 1.970.248 2.196.979 2.236.935 % 1.8
Cizelge 25. 1997 Yili Dis-hat Yolcu Trafiginin Aylara Gore Dagihmi
Ocak Subat Mart Nisan Mayis Haz.
39717 | 30521 52581 116895 234626 292249
Tem. Agu. Eylil Ekim Kasim Ara. Toplam
396382 | 452956 |339329 189955 45107 46617 2236935




Cizelge 26. 1997 Y1l Ig-hat ve Dis-hat Pik Giin Yolcu Trafigi
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Tarih Gelen Yolcu Giden Yolcu Toplam
28.06.1997 10.059 7.713 17.772
Cizelge 27. 1997 Yl ig-hat ve Dis-hat Pik Saat Yolcu Trafigi
Tarih Saat ic-hat yolcu‘ Dis-hat yolcu Toplam
02.08.1997 14.715% 461 1145 1606

1998 yili Mayis ayl sonuna kadar elde edilen ugak ve yolcu trafigi

rakamlarina bakildiginda ise Adnan Menderes havaalanindaki i¢-hat yolcu ve

ugak trafiginde bir artisin, dis-hat ugak ve yolcu trafiginde ise bir duastsin

oldugu gérulmektedir. Dig-hat ugak ve yolcu trafigindeki bu distsin en énemli

nedeni 1998 yili icinde Bodrum-Milas havaalaninin hizmete girmesidir. Milas

havaalaninin hizmete girmesiyle dis-hat ugak ve yolcu trafiginin énemli bir kismi

direk olarak bu havaalanina yapiimaya baglamistir. Cizelge 28 a ve b 1997-

1998 yili Mayis ayi sonuna kadar olan yolcu ve ugak trafigi rakamiarini

gbstermektedir.

Cizelge 28. a) 1997-1998 Yili Mayis Ayina Kadar I¢-hat ve Dis-hat Ugak Trafigi

Ocak Subat Mart Nisan Mayis Toplam | 98/97

1997 1998 [1997 1998 |1997 1998 | 1997 1998 | 1997 1998 | 1997 1998 | %
Ic-hat |1179 1333 | 1099 1262 |1294 1157 | 1237 1498 | 1529 1648 | 6338 6898 | %8.5
Dis-hat | 490 499 | 410 412 | 594 446 {1062 1007 | 1850 1377 | 4406 3741 | -%15
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28.b) 1997-1998 Yili Mayis Ayina Kadar lg-hat ve Dig-hat Yolcu Trafigi

Ocak Subat Mart Nisan Mayis Toplam | 98/97
%
Ic-hat
1997 85.682 84.189 97.803 92.752 106.144 466.570 | % 4.7
1998 80.708 93.765 99.360 98.280 116.335 488.448
Dis-hat

1997 39.717 30.521 52.581 116.895 234.785 474,499 | -% 24
1998 36.206 30.398 42.825 99.846 150.350 359.625

Bundan sonraki bolimde anlatilacak olan Adnan Menderes havaalani
dis-hatlar terminalinde verilen hizmetin kalitesini belirlemek icin yapilacak
kapasite hesaplamalari 1997 yili verileri ve pik saat yolcu sayilari ele alinarak
yapiimistir. 1998 dig-hat yolcu ve ugak trafidi hakkindaki bilgiler bir yillik yoicu
ve ucgak trafigini yansitmadigdi ve pik saat yolcu sayisi hentz belirlenemedigi igin
kapasite hesaplamalarinda dikkate alinmamisgtir.

3.3. Terminal Binasinin Degisik Boliimlerinde Yolcu Bagina Diigen
Alanlarin Hesaplanmasi

a) Check-in Kuyruk Alani

Adnan Menderes havaalani dig-hatlar terminal binasinda 43 adet check-
in bankosu yer almaktadir. Bu check-in bankolarinin éniandeki toplam alan 300
m?dir. Yolcu basina dusen alani bulmak icin IATA tarafindan gelistirilen
“Kapasite Hesaplama Formuluni” kullanarak, yolcu bagina dugen alanin 1.5m?
oldugu bulunmustur.

A=Toplam alan( 300 m?)
a= Pik saat yolcu sayisi (1145)
S= Yolcu basina diisen alan
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Azsxﬁx 3—a—a se s=%=6X300=1.5m2
60 2 a 1145

b) Bekleme ve Dolasim Alani (Yolcu Gidis)

Dis -hatlar yolcu terminal binasinda bekleme ve dolasim alanlarn, terminal
binasina girigteki glivenlik kontrolden gectikten sonra ana terminalin iki yaninda
bulunan uydularin girigsindeki pasaport bankolarina kadar olan alani
icermektedir. Tum bu alanin toplami 1363 m*dir. Bu alanda yolcu bagina digen
alanin 2.3 m? oldugu tespit edilmigtir.

A= Toplam alan (1363 m?

a= Pik saat yolcu sayisi (1145)

y= Yolculann ya da u§uriayicilarin bu alanda gegirdikleri ortalama
siire (20 dakika)

o= Yolcu basina ugurlayici sayisi ( 2 kisi)

A:sxlx?[a(l-*-o)]ise o 404 40x1363 .

60 2 wa+2) 20(1145+2)

c) Yolcu Yukleme Salonu

Dig-hatlar yolcu terminalinin her iki ucunda bulunan uydularda (bundan
sonra bélimlerden A ve B terminali olarak s6z edilecektir) yolcu ytkleme
alanlarinin her biri 300 m?, toplami ise 600 m*dir. Asagida kullamlan formule

ile yolcu basina 0.6 m? alanin dustiga bulunmustur.

A= Toplam alan

C= Pik saat yolcu sayisi

c¢= Uzun mesafeli uguslar i¢in ortalama bekleme siiresi ( 30 dakika)
v= kisa mesafeli uguslar icin ortalama bekleme siiresi ( 20 dakika)
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s C L e o= 604  60x600
~ 60 " 60 u+v)  1145(20+30)

= 0.6m2

d) Bagaj Teslim Alani ( Bagaj Tasima Bantlari Haric)

Adnan Menderes dis-hatlar terminalinde gelen yolcu katinda, her bir
uydudan ¢ikan koridorun sonunda bulunan pasaport bankolari bagaj teslim
alanina agiimaktadir. Her bir bagaj teslim alaninda ikiser adet bagaj bandi
bulunmaktadir ve A ve B blok bagaj teslim alan toplam 305 m?dir.
Asagidaki formdl kullanilarak yolcu basina dusen alanin 1.3 m? oldugu
bulunmustur.

A= Toplam alan ( 305 m?)

e= pik saat yolcu sayisi ( 461)

s= yolcu basina diisen alan

w= Yolcularin bu alanda gegirdikieri ortalama stre( 30 dakika)

v $2 604 _ 60x305 _
A=——ise ew  461x30

13m2

e) Pasaport Kontrol ( Gelen Yolcu )

Dig-hatlar terminal binasinin her iki tarafinda bulunan uydulardan gelen
koridorun basinda ( A blokta 7, B blokta 5 ) toplam 12 adet pasaport
bankosu yer almaktadir. Bankolarin énindeki toplam alan 140 m?dir ve
yolcu basina dusen alan 1.2 m? olarak bulunmustur.

A= Toplam alan ( 140 m2)

a= Pik saat yolcu sayisi (461)

t= Ortalama yolcu kontrol siiresi ( 1 dakika)
s= Yolcu bagina diisen alan
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A:sxl—sx 4xa se s:ﬁ:4XI4O:1.2m2
60 2 a 461

Her bir yolcunun islem suresinin 1 dakika strdiginu dikkate alarak
agagidaki formult uyguladigimizda, yolcu trafiginin en yogun oldugu saatte
7.6 banko gerektigi sonucuna ulasilmistir.

N= Banko sayisi
d= Yolcu sayisi (461)

t= Yolcu basina iglem siresi ( 1 dakika)

_dxt_461><1
60 60

N

= 7.6a det banko
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4. BULUNAN VERILERIN IATA STANDARTLARI iLE KARSILASTIRLMASI
VE DURUM ANALIZi

Adnan Menderes havaalani dig-hatlar terminal binasinda trafigin en yodun
oldugu saatteki yolcu trafigi géz 6nUne alinarak yapilan hesaplamalarin
sonucunu degerlendirmeden 6nce, uluslararasi standartlar ile karsilastiriimasi
amaciyla Cizelge 29'da gdésterilmistir.

Gizelge 29: |ATA Standartlari lle Elde Edilen Verilerin Karsilagtirimasi

Hizmet Standartlarinin Seviyesi (m?)

Adnan Menderes
A B Cc D E F Havaalaninda Yolcu Bagina
Dagen M?

Check-in Kuyruk Alami |18 |16 |14 ]12] 1.0 1.5

Bekleme ve Dolasim 2712311915110 23

Yolcu Yiikieme salonu | 1.4 |12} 1.0 0.8 | 0.6 | Sistemin 0.6

Bagaj Teslim Alan Gokisii 1.3
(Tasima bantlant hari¢) | 20| 18§16 |14 1.2

Pasaport Kontrol (Gelis) | 1.4 | 1.2 ] 1.0] 0.8 | 0.6 1.2

Yukaridaki cizelgede g6rildiaglu gibi Adnan Menderes havaalaninda
yolculara verilen hizmetin kalitesini belirlemek icin yapilan hesaplamalar
sonucu, dis-hatlar terminal binasindaki check-in kuyruk alaninda yolcu trafiginin
en yiksek oldugu saatte yolcu bagina dusen alanin 1.5 m* oldugu belirlenmistir.
Bu belirlenen rakam, IATA hizmet standartlarini veren rakamlarla
karsilastiridiginda, bu terminalde check-in kuyruk alaninda verilen hizmetin B
ile C seviyeleri arasinda oldugu gortimektedir. Bu da, bu alanda verilen
hizmetin seviyesi ve vyolcu konforunun oldukga yUksek oldugunu
gostermektedir. Diger bir deyisle, yolcular check-in alaninda herhangi bir
sikisiklia ve gecikmelere maruz kalmadan iglemlerini tamamlatabilmektedirler.

Bu terminal binasinda faaliyet gésteren kuruluslara verilen formlarda da DHMI,
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THY, Havas yetkilileri check-in banko sayisinin yeterli oldugunu, check-in
kuyrugundaki bekleme sUresinin normal ve alanin buyUklugunun yeterli
oldugunu belirtmislerdir.

Giden yolcu bekleme ve dolagim alaninda ise yolcu bagina dusen alan
2.3 m?dir. IATA standartlari ile karsilagtiridi§inda terminal binasinda verilen
hizmet kalitesinin B seviyesinde oldugu gértlmektedir. Bu da genel olarak
verilen hizmetin ve yolcu konforunun iyi oldugunun bir géstergesidir. Havayolu
ve yer hizmetleri igletmelerinin goértglerine gére dolagim alanlari ve oturma

yerleri pik saat yolcularin rahat edebilecekleri bir kapasiteye sahiptir.

Yolcu ylkleme salonlarindaki yolcu basina disen alan 0.6 m? olarak
bulunmugtur. Bu rakam IATA standartlari ile kargilastirildiginda £ seviyesine
denk dustiga goérulmektedir. Bu da pik saatlerde bu salonlarin yetersiz
oldugunu ve yolcu konforunu azaltan tikanikliklara neden oldugunu
gbstermektedir. Havayolu ve yer hizmetleri isletmelerinin gérusleri de bu
yéndedir ve yolcu yukleme salonunda oturma yerlerinin ve dolagim alanlarinin
yetersiz oldugu gérusi hakimdir.

Bagaj teslim alaninda pik saat yolcu sayisi 461 olup yolcu bagina disen
alan 1.3 m? olarak hesaplanmistir. IATA standartlarina bakildiginda bu rakamin
D ile E hizmet seviyeleri arasinda oldugu gértimektedir. Bu da trafigin en yogun
oldugu saatte bu alanin yetersiz kaldigini ve yolcularin agin bir kalabaliga
maruz kaldiginin bir gbstergesidir. Yapilan gérugmelerde bu sonucu destekler
nitelikte olup, terminal binasinda faaliyet goésteren kuruluslarin yetkilileri de bu
alanin yeterince blUyuk olmadigini ve ayni zamanda havalandirmanin da
yetersiz kalmasi nedeniyle yolcularin verilen hizmetten memnun kalmadiklarini

belirtmiglerdir.

Gelen yolcularin pasaport islemlerinin yapildigt alanda ise A ve B
bloklarinin toplam metrekaresi géz éniine alindiinda yolcu bagina dugen alan
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1.2 m?dir. Bu rakam da IATA standartlarina gére hizmet seviyesi B’ ye denk
gelmektedir ve bu alanda verilen hizmetin seviyesinin iyi ve yolcularin fazla
kalabaliga maruz kalmadan islemlerini gerceklestirdiklerini gostermektedir.
Gelen yolcu katinda A ve B bloklarinda toplam 12 pasaport bankosu mevcuttur.
Yapilan hesaplamada tek bir yolcunun iglem siresinin 1 dakika strdaguna
varsaydigimizda, 461 yolcu i¢in 7 adet bankonun yeterli oldugunu, yolcu iglem
suresinin 1.5 dakikaya ¢ikmasi durumunda ise 11 adet bankonun yeterli olacagi
sonucuna ulasiimistir. Géruldaga gibi bu alanda hizmet seviyesinin yiuksek
olmasinin dider bir nedeni de pasaport banko sayisinin en yogun saatte bile
gerekenden fazla olmasidir. Terminal binasinda gorusleri alinan kigiler de bu
konuda ayni distnceye sahip olduklarini belirtmiglerdir.

Yapilan bu kapasite belirleme ¢aligmasi, Adnan Menderes havaalani dig-
hatlar terminalinde incelenen tim bdlimlerde verilen hizmetin seviyesinin genel
olarak iyi oldugunu, yolcularin fazla kalabalik ve gecikmelere maruz kalmadan
islemlerini tamamlayarak ugusa hazirlandiklarini ya da uguslarini tamamlayarak
terminal binasini terk ettikleri gercegini ortaya ¢ikarmaktadir. Ancak bu noktada,
bu hesaplamalar yapilirken bir yil iginde hizmet verilen yolcularin en yogun
oldugu pik saatteki yolcu sayisinin dikkate alindigi unutulmamalidir. Bu yolcu
trafigi yilda sadece bir kez ortaya ¢ikmakta ve dier zamanlardaki degerler
daima bu degerin altinda olmaktadir. Bu da trafidin kis sezonuna oranla daha
yogun vyasandigt yaz aylarinda bile terminal binasinda verilen hizmet
seviyesinin oldukg¢a iyi oldugu sonucunu ¢tkarmaktadir.

Hizmet standartlarini gésteren gizelgede yer alamayan ancak bir terminal
binasinin kapasitesinin mevcut yolcu trafijine hizmet vermede yeterli olup
olmadiginin belirlenmesi ve yukarida belirtilen sonucu da destekleyebilmek igin
terminal binasinda bulunan diger bélumlerinde incelenmesi gerektigi

dusinUlerek asagida belirtilen bélumler de bu ¢alismanin kapsamina alinmisgtir.



124

1. Pasaport Kontrol Bankolar (Giden yolcular)

Adnan Menderes havaalani dig-hatlar terminal binasi A ve B bloklarinin
girisinde toplam 12 adet pasaport bankosu yer almaktadir. Bu bankolarin
sayisinin pik saatteki yolcu islemleri icin yeterli olup olmadiginin belirlenmesi
icin agagidaki formdl kullanilarak sonuca ulasiimistir.

a= Yolcu sayist ( 1145)
t= Yolcu bagina diisen islem siiresi ( 0.3 dakika)

_axt 1145x03
60 60

N =57adet

Yolcu iglem siresinin yolcu basina 0.3 dakika oldugu kabul edilerek
uygulana bu formile gére gereken banko sayisi 5.7°dir.Bu strenin 0.5 dakika
oldugunu varsayarak yapilan hesaplamada gereken banko sayisinin 9.5 oldugu
bulunmustur.

Bu veriler, pik saatteki 1145 yolcu i¢in terminal binasinda bulunan banko

sayisinin yeterli hatta fazla oldugunu gostermektedir.

2. Check-in Bankolari ( Merkezi)

Dig-hatlar terminal binasinda 43 adet check-in bankosu mevcuttur ancak
terminal binasinda yetkililerle yapilan gérismelerde en yogun saatte bile
bunlardan en fazla 40 tanesinin ayni anda kullanildi§i ifade edilmistir. Banko
sayilarinin gergekten yeterli olup olmadiginin belirlenmesi icin asadidaki formal

kullanilarak pik saatte gereken banko sayisinin 38 oldugu sonucuna varilmgtir.

a= Yolcu sayisi ( 1145)
t= Yolcu basina diisen islem siiresi ( 2 dakika)



125

_axt 1145x2
60 60

N

= 38adet

3. Guvenlik Kontrolti ( Giden yolcular)

Giden yolcu katinda Gg¢ ayri giris kapisinda toplam 6 adet X-ray cihazi
mevcuttur. Pik saat yolcu sayisinin 1145, yolcu bagina bagajin 2 parga ve bir X-
ray cihazinin saatlik kapasitesinin 600 parga oldugunu kabul ederek asagidaki
formul uygulandiginda gereken X-ray cihaz sayisinin 4 oldugu sonucuna
ulagiimistir. Bu sonug da bize bu alandaki cihazlarin gecikmelere ya da
tikanikliklara neden olmadigini géstermektedir.

_axw 1145x2
y 600

N = 4adet

4. Gumruk Kontrol

Uluslar arasi kabul edilen standartiara gére gumrik kuyruk alaninda yolcu
basina disen alan 1.5 m’ olarak belirlenmistir.'® Pik saatte gelen yolcu
sayisinin 461, alanin buyUklaganin 32 m*ve gumrikte kontrol edilen yolcularin
oraninin 0.25 oldugunu dikkate alarak asagidaki formul uygulandiginda Kisi

bagina disen alanin 1.6 m?oldugu bulunmustur.

201 3e 1{e e
A: _f = —] — | = S X—15¢
fxs><6o(2 e) fxs><3(2) fx X6

. 64 _ 6x32 —16m2
fxe 025x461

164 "Airport Development Reference Manual," (Montreal-Geneva: IATA Publications, 1995), s. 39
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Gelen yolcu katinda gumrik bankolarinin sayisinin yeterli olup olmadidini
bulmak icinde agagdidaki formul kullaniimigtir. Dig-hatlar terminal binasinin A ve
B bloklarindaki gimrik salonlarinda toplam 15 adet banko bulunmaktadir.

e= Gelen yblcu sayisi (461)
f= Giimriik kontroliinden gegen yolcu orani (0.25)
t= Islem siiresi (2 dakika)

N_exfxt_461><0.25x2
60 60

=38=4adet

461 yolcu icin gereken banko sayisi 4 olarak bulunmustur. Ayni sekilde bu
sonug, gumrik kontrol salonunun kapasitesinin pik trafie hizmet verecek
kapasitede oldugunu géstermektedir.

5. Arag Park Alanlari

Adnan Menderes havaalaninda yolcular ve gegirmeye/kargilamaya gelenler
icin 947 ara¢ kapasiteli bir otopark bulunmaktadir. Havaalani personeli igin ise
500 araglik ayri bir otopark mevcuttur. Bu havaalaninda bulunan otoparklar
uzun sdreli ve kisa sureli biciminde ayriimamistir. Aracin kalig sUresine gére
Ucretlendirme yapilmaktadir.

Cizelge 30. Otoparklar

Boyut Kaplama Cinsi Arag Kapasitesi
42700 m* Beton 947

Bir havaalaninda park alanlarinin belirlenmesinde c¢esitli goragler
hakimdir. FAA'e gore, bir havaalaninda giden her 1.000.000 yolcu i¢in 1000 ile

1400 arag¢ kapasiteli bir otoparkin bulunmasi gerekmektedir. Buna gére Adnan
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Menderes havaalaninda 597.772'si ig-hat 1.140.018'l dis-hat olmak Uzere
toplam 1.737.790 giden yolcu oldugu géz6ntne alinarak gereken otopark
alaninin en az 1737 arag kapasiteli olmasi gerektidi saptanmistir.

Bu sonug, havaalanindaki mevcut otoparkin kapasitesinin yetersiz
oldugunu goéstermektedir. Ancak havaalaninda yapilan gérismelerde yolcu
park alanlarinin yeterli oldugu, sadece ¢alisanlar igin park alanlarinin oldukga
yetersiz kaldigi belirtiimistir.

Olmasi gereken arag kapasitesi ile mevcut arag kapasitesi arasinda bu
kadar blyUk bir fark olmasina ragmen yolcu arag¢ park alanlarinin yeterli oldugu
konusunda gérus bildiriimesinin nedeni Adnan Menderes havaalanina gelen
yolcu tipidir. Bu havaalaninin yolcular gidig-dénts noktalar yurtdisinda
bulundugu ve tatil amagh yolculuk eden kisiler olduklar i¢in yer ulagimlari ya
toplu tasima araglari ile ya da turizm sirketlerinin temin ettigi otobuslerle
saglanmaktadir. Trenin de olduk¢a yogun olarak kullaniimasi, arag park
alanlarinda kapasite sorununun yagsanmasini engellemektedir.

Otoparkin toplam alanina bakildiginda, bu alanin 42.700 m* oldugu
gérulmektedir. Dinyada kabul edilen standartlarina gére park alaninda her bir
arag igin 25 m® bir alan gerekmektedir. Havaalanindaki otoparka gerekli
dizenlemeler yapildiginda bu alan 1708 arag alabilecek kapasiteye
yUkseltilebilir. 1997 yilinin ilk bes ayina gbére 1998 yilinin ilk beg ayinda yolcu
trafiginde gorulen dustste dikkate alindiginda su anda mevcut park alani
kapasitesinin yolcu memnuniyeti (zerinde olumsuz bir etkisi olmadig
stylenebilir.

Yukarida elde edilen tGm bu veriler terminal binasinda verilen hizmet
seviyesinin oldukga iyi oldugunu desteklemekte ve dig-hatlar terminal binasinin
mevcut trafigi barindiracak yeterli kapasiteye sahip oldugunu bir kez daha
kanitlamaktadir. Ancak kapasite belileme ¢alismalart yapilirken yalnizca
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mevcut trafik degil, gelecekte beklenen yolcu trafi§i rakamlari da dikkate
alinmaktadir. Yolcu sayisindaki yillik artis oranlari belirlenerek, gelecekte belli
bir yilda hizmet verilecek yolcu trafigi tahmin edilmekte ve terminal binasinin
dizayni ya da genigletme calismalari bu tahminlere gére yapilmaktadir.

Adnan Menderes havaalani dig-hatlar terminal binasinda hizmet verilen
yolcu trafigine bakildiginda ise 1993 yilindan itibaren her yil artis gdsteren yolcu
trafiginin 1998 yihinda 1997 yili rakamlarina gére bir azalis trendine girdigini
gérmekteyiz. 1998 yilinin ilk bes ayinda dig-hat yolcu trafiginde 1997 yilinin ilk
bes ayina gore -%24'luk bir dugis meydana gelmistir. Bunun en &nemli
nedenlerinden bir daha 6nce da belirtildigi gibi Bodrum —Milas havaalaninin
hizmete girmesiyle yolcu ve ugak trafiginin bu havaalanina kaymasidir. Diger bir
neden de 1998 yilinda turizm sektdérindeki durgunluk olarak gdésterilebilir.
Gegmis yillara nazaran bu yil Glkemize gelen turist sayisinda énemli bir azalma
gérilmektedir ki bu da dis-hat yolcu trafiinin dugmesine neden olmusgtur.
Ancak Adnan Menderes havaalan! dig-hatlar terminal binasinin kapasitesinin
1997 yih yolcu trafigi dikkate alindiginda yeterli oldugunu, 1998 yilindaki
distsUn sadece bu yila mahsus oldugunu varsayarak, énumuzdeki birkag¢ yilda
yolcu trafiinde 6nemli miktarda artig gértlse bile, terminal kapasitesinin bu
yolcu trafigine hizmet verebilecek kapasiteye sahip oldugunu séylemek
mUmkandr. Ayrica 1998 yili sonunda yapimina baslanacak 5.000.000 yolcu
kapasiteli yeni bir dis-hatlar terminal binasi, 2000’li yillarda ortaya ¢ikabilecek
kapasite problemlerinin ¢ézimune yardimci olacaktir.
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SONUG

Dinya ulagsim aginin en o&nemli zincirini olusturan havaalaniari,
gunumizin surekli degisen global ekonomisinde énemli bir rol oynamakta ve
modern toplumlarin gelisimine blylk o6l¢ide katkida bulunmaktadir. Hava
tagimaciligina olan talebin hizla ve strekli olarak artmasi, bu talebi karsilayacak
sekilde havaalanlari altyapisinda degisiklikler yapiimasini zorunlu kilmaktadir.
500 yolcu tasiyabilen yeni nesil ugaklara hizmet verebilmek igin terminal
kapasitelerinin arttirlimas! ve check-in, pasaport kontrol ve bagaj teslim islemleri
gibi yolcu hizmetlerinin kalitesini en yuksek seviyede tutmak ve yolcu
memnuniyetini arttiracak terminal binalarinin dizaynina gerek duyulmaktadir.

Ozellikle son 20 yilda Ulkemizde hava tasimaciligi sektérindeki dnemli
talep artisi ve Turkiyenin 20001 yillarda Avrupanin en fazla bayime oranina
sahip olacak Ulkeler arasinda yer almasi havaalani yatirimlarinin artmasina
neden olmaktadir.

Bu c¢alisma, tlkemizde yeni terminal binalarinin yapiimasi ya da mevcut
terminallerin blyUtUlimesi ihtiyaci ortaya ciktiginda, sUrekli artan yolcu trafigine
en kaliteli hizmeti sunabilmek i¢in kapasite analizlerinin énemini vurguiamaya

yoneliktir.

Bu amagla, Adnan Menderes havaalaninin dis-hatlar yolcu terminalinde
yapilan kapasite analizleri sonucu 1997 yili pik saat trafigi dikkate alindiginda
elde edilen veriler check-in kuyruk alaninda, bekleme ve dolagim alanlarinda ve
gelen yolcu kati pasaport kontrol alaninda yolcu basina dusen alanin IATA
standartlarina gore B seviyesinde, yani oldukga iyi oldugunu gdstermektedir.

Yolcu ylkleme salonlari ve bagaj teslim salonlarindaki yolcu basina
dusen alan ise bu salonlarin kapasitesinin yetersiz kaldigini gdstermektedir.
Yolcu trafiginin en yogun oldugu saatte bu alanlardaki yolcular kalabaliga maruz
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kalmakta ve yolcu memnuniyeti azalmaktadir. Yolcu ylkleme salonundaki bu

yetersizligin ortadan kaldirilabilmesi igin bir takim duzenlemelerin yapilmasi
gerekmektedir.

Uydu modeli terminallerin en blylk avantajlarindan birisi, kapasite
yetersizligi durumunda ana terminal binasindaki faaliyetleri engellemeksizin
uydularin buytilmesi ya da yeni uydularin ilave edilmesidir. Adnan Menderes
havaalaninda yolcu ylUkleme salonlari uydularda yer aldigi icin ana terminal
binasinda faaliyetleri engelleyecek herhangi bir genisletme ¢alismalarina gerek
kalmadan yeni bir uydunun ilave edilmesiyle bu alanlarin kapasitesi arttirilabilir.

Bagaj teslim salonundaki kapasite yetersizliginin ¢d6zimu ise bu alanin
aprona dogru buyUtulmesiyle saglanabilir. Ayrica bagaj tasima sistemlerini
yeniden gbzden gegiriimesi ya da modernize edilmesi ve burada calisan
personelin etkinliginin arttiriimasi ile bagaj teslim islemlerinin hizlandiriimasi bu
alanda bagajini bekleyen yolcularin bekleme siresini azaltacak, sonu¢ olarak
da yigiimalar engelienecektir.

IATA hizmet standartlar ¢izelgesinde yer almayan ancak terminal
binasinin kapasitesinin yolcu trafigine hizmet vermedeki yeterliligini belirlemek
amaciyla dider boélumler de incelenmistir. Giden yolcu pasaport kontrol
bankolari, check-in bankolari, glvenlik kontrol cihazlari ve gimrik kontrol alani
gibi bélumlerde elde edilen veriler, bu terminal binasinda verilen hizmet
seviyesinin oldukg¢a iyi oldugunu géstermektedir.

Arag park alanlarinin kapasitesi incelendiginde mevcut park alanlarinin
yetersiz oldugu saptanmig, ancak havaalanini kullanan yolcu tipi nedeniyle tren
ve otobUs gibi toplu tasima araglarinin yogun olarak kullaniimasi bu alanda su
anda bir kapasite yetersizligi probleminin yasanmadigini géstermektedir. Su
anda 947 arag¢ barindiran park alaninin daha rasyonel kullanimi ile, dolagim
alani ile beraber ara¢ bagina yaklasik 25 m?lik bir alanin gerektigi dikkate
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alinirsa toplam yuzélgimi 42.700 m? olan park alaninin 1708 araci
barindirabilecegi gérulmuastar.

Dig-hatlar terminal binasinda her bir bélumde yolcu bagina dagen alanin
metrekare olarak hesaplanmasi ile terminal binasinin kapasitesinin yeterli
oldudu sonucuna variimigtir. Tum terminal binasi bayUklugu dikkate alinarak
yolcu terminal binasinin kapasitesinin yeterliligi 6lctidigunde ise diunyada kabul
edilen kriterler 1.000.000 yolcu i¢in 10.000 m?lik bir terminal gerektigi gercegiyle
2.236.935 yolcu igin gereken alanin 22.369 m? oldugu bulunmustur. Dig-hatlar
terminal binasinin mevcut buyUkitgu 27.000 m*dir. Buna gére 2.700.000
yolcuya hizmet verebilecek kapasiteye sahip oldugu gértlmektedir.

Havaalaninda faaliyet gésteren birimlerden THY, Havag, DHMI ve
Pasaport kontrol yetkilileri ile yapilan gérismelere gére dig-hatlar yolcu terminal
binasinda en cok karsilagilan problemler sunlardir:

Yolcu yikleme salonlarinda anons cihazlarinin ¢ok sik arizalanmasi,
Check-in bankolarindaki tarti aletlerinin ¢ok sik arizalanmasi,

Bagaj tasima bantlarinin ¢ok sik arizalanmast,

A 0N~

Terminal binasinin her bdlimiande, &zellikle B terminalinde

havalandirmanin yetersiz olmasi,

5. YUk asansérinin olmamast ve normal asansériin yUik asansori
olarak kullaniimasi,

6. Personel servis araglarinin yetersiz olagmasi,

7. Terminal binasindaki tek bankanin sadece déviz islemleri yapmasi,
diger bankacilik hizmetlerini vermemesi,

8. Bagaj arabalarinin sayisi yeterli ancak yolcu trafiginin yogun oldugu

saatlarde bagajlarin disaridan toplanip terminal binasina sokulmasi

esnasinda yolculara rahatsizlik verilmesi.



132

Bu problemlerin ilk besine bakildiginda, bunlanin hepsinin teknik
nedenlerle ortaya ciktigi ve g¢ozUmlerininde yine teknik iyilestirmelere bagli
oldugu gérulmektedir. Ozellikle iki ve ¢ numarall madde de belirtilen
problemler, yolcu kuyruklarifin uzamasina, gecikmelere ve bagaj teslim
alaninda kalabaliga neden olacad: igin hizmet kalitesini olumsuz yénde
etkileyecektir. Bu nedenle bu cihazlarin teknik agidan gézden gecirilmesi ya da
modernize edilmesi gerekmektedir.

Personel servis araglarinin yetersiz olmasi, havaalani yénetiminin arag
sayisini arttirarak ¢oéztimleyebilecegi bir sorun olarak gértlmektedir. Havaalani
yénetimi ile banka yénetimi arasinda yapilacak gérugmelerle bankacilik
hizmetlerinin veriimesi konusunda anlasmaya varilacagi dasuntimektedir.

Eger mimkinse terminal binast iginde yolcu dolagimini etkilemiyecek bir
yerde bir yUk asansérinin yapiimasiyla diger asansérler ger¢ek amacina

hizmet verecektir.

Havaalanlarinin ve havaalani yolcu terminallerinin planlanmasi sirasinda
kullanicilardan olusturulacak ortak bir komisyonun ( DHMI, Polis, Gumruk,
Havayolu ve Yer Hizmeti isletmeleri vb.) nihai plani dederlendirmeleri, daha
sonra olusabilecek problemlerin baglangigte énlenmesi bakimindan son derece

6nemlidir.

Bu calismanin Ulkemizde bir yolcu terminal binasinin her tarla yolcuya
hizmet verebilecek bir bigcimde tasarlanmasi ve yolculara en iyi kalitede hizmeti
sunabilmesi i¢in katkida bulunaca@ umulmaktadir.
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GORUSME FORMU

. Yolcu Tiirleri

ic-hat yolcu

dig-hat yolcu

aktarmali yolcu

. Sehirden havaalanina ulagim bigimi ve yer araglannin yeterliligi
Ozel arag

taksi

otobus

tren

. Boarding salonunda

oturma yerleri yeterli mi?

dolasim alani yeterli mi?

tuvalet sayist yeterli mi?

yiyecekl/igecek servisi yeterli mi?

anonslar anlagilir bir dilde ve yeterli mi?
yénlendirme igaretleri yeterli mi?

. Havaalani iginde

oturma yerleri yeterli mi?

dolagim alani yeterli mi?

tuvalet sayisi yeterli mi?

yonlendirme igaretleri yeterli mi?
gumrakla-gimrikstiz magdazalarin sayisi yeterli mi?
banka ve déviz burolarinin sayisi yeterli mi?
PTT hizmetleri yeterli mi?

. Bagaj gelig holii

bagaj arabalarinin sayisi yeterli mi?
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bagaj bekleme siresi uzun mu?
hol yeterince genig mi?

holtn havalandirmasi iyi mi?
tasiyici bant sayisi yeterli mi?
Check-in

banko sayisi yeterli mi?
bekleme slresi

kalabalikhi@r

Giivenlik kontrolii

banko sayis! yeterli mi?
bekleme suresi

kalabaliklig

Glmriik kontrolii

banko ve personel sayisi
bekleme siiresi

kalabalikhig

Pasaport kontrol

banko ve personel sayisi
bekleme siresi

kalabaliklig

10. Arag park alanlan yeterli mi?

11.Havaalaninda en ¢ok karsilagilan problemier

uzun sareli park
kisa sureli park

caliganlar icin park alani

12.Cdziim dnerileri
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EK 2. HAVAALANI BILGi TOPLAMA FORMU

ADNAN MENDERES HAVAALANI
. Adnan Menderes havaalani hakkinda bilgi
Genel olarak havaalani

a) pist sayisi ve boyutlari .........................
b) terminal binalari ( modeli ve kat SAYISI) v
c) taksiyollar ...
d) apronlar .......................
e) ucak terminal baglanti bicimi: kérik- otobiis- yurayerek
f) arag park sahalari: kisa-sureli park alanlari............... .
uzun-sareli park alanlart ....................
g) sehirden havaalanina ulagim bigimi: ¢zel arag ............
taksi ...
otobUs .......................
tren ...
Yolcu sayisi
a) 1997 yil: ic-hat .............. dig-hat ............ transit...........
b) 1998 Haziran ayina kadar: ic-hat ........ dig-hat... .... transit ........
Dis-hatpikay ................. yoleusayist .........................
Dis-hat pik gin .............. yolcusayisi ............
Piksaat........................yolcusayisi ........................_.
Ugus sayisi
ic-hat ... Dis-hat ...
PiKay .........cco...... UGUS SAYISE ..o
PiKgUn ... UGUS SAYISI oo o
Piksaat ...............UQUS S&YISI ...

. Terminal kapasitesi .................ccccooo oo

Pistkapasitesi ................c.oooe oo
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Apron kapasitesi ...............cc.ccocii i
Taksiyolu kapasitesi .................cococcooei i
Ucak park yeri kapasitesi ................

Toplam kapi (gate) sayisi .............ccoooeevevee e

Ugus ve yon bilgileri ...............ccoooo o
Anons sistemleri ...

Havaalaninda en ¢ok karsilagilan problemler. ..................

. Bu problemlerin ¢6zimu igin alinan ya da alinmast planlanan énlemler

. Gelecege yonelik alt yapi projeleri nelerdir? ...........................

. Mevcut altyapi olanaklari nasil planianmistir? IATA ve ICAO
standartlarina uyulmus mudur? ...
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EK 3. TERMINAL BINASI UCUS KATI PLANI
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