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BiRINCi KONU - HAVAALANI TASARIM SURECI

BASLANGIC NOTLARI

Hava tasimaciligi  alanindaki  hizli  gelisme, mevcut havaalanlarina
kaldirabileceklerinden daha agir bir yiik ylklemekte ve konuya iliskin kavram,
isleyis yéntemi ve imkanlarin yeniden gézden gegirilmesi ihtiyacini dogurmaktadir.
Ucak hareketliligindeki artis, blylk ugaklarin Uretilmesi nedeniyle nispeten daha
yavag olsa bile, artan yolcu ve kargo trafigi havaalanlarina ek bir talep
getirmektedir.

Bunun sonucu olarak, tim dinyada havaalanlarindan sorumlu ydneticiler, bu
ihtiyaca en verimli sekilde kargilik vermelerini saglayacak ylikli bir gelistirme ve

ingaat programiyla yiiz ylizedirler.

Bu kilavuzun amaci, mevcut havaalanlarinin genigletiimesi ve yenilerinin inga
edilmesi icin gerekli master planlarin karmasik hazirlanma siirecinde, havaalani
otoritelerine yardimci olmaktir. Kilavuzda planlama sistemi, havacilik iglemlerine
ybnelik uzun vadeli tahminler, ekonomik faktérler ve master planlama ile ilgili diger
noktalar ana hatlariyla verilmektedir. Kilavuzda ayrica ugak operatérleri, ulusal ve
yerel hikimet plancilari, hikimete bagli kontrol otoriteleri (gimriik, gbé¢men
birosu, saglik, vs...), ugak ve malzeme lreticileri ve uluslararasi havacilik
kuruluglari da dahil olmak dzere ilgili tim ajanslarin katilacagi danisma ve

dayanismaya dayanan bir planlamaya duyulan ihtiya¢ agiklanmaktadir.

Bir toplumun ya da boélgenin ihtiyaglarini karsilamak igin gereksinim duyulan
havaalani tipine karar veriimesi ve havaalani yerlesim yerinin secilmesi ve
degerlendiriimesi  konularinda  rehberlik  veriimektedir. ~ Havaalaninin  én
degerlendiriimesi ve diger projelerle karsilastirildiginda topluma saglayacagi
faydalarin hesaplanmasi sirasinda yapilacak ekonomik degerlendirmelerin 6nemi

lizerinde durulmaktadir.
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Master planin hazirlanmasi igin gerekli olan sistematik yaklagim; planin
hazirlanma yéntemi, ihtiya¢ duyulan kategoriler ve dikkate alinmasi gereken
noktalarla birlikte sunulmustur. Mevcut bir ¢ok noktanin kapasitelerinin kargilikli
olarak dengelenmesi ve degisen ihtiyaglara karsilik verebilecek esneklige ve
gelistirilebilirlige sahip olmalarinin énemi, bu hedeflere ulagsmak igin izlenmesi
gereken yollarla bir arada verilmigtir. Master plani kademeli olarak gelistirmek igin
her birimin ayri ayri kapasitelerinin degerlendiriimesinde; pist, taksirut ve apron
igsaretlerinin, yolcu binalarinin, yer ulagimi baglantilarinin ve dahili yollarin,

otomobil park yerlerinin ve kargo alanlarinin planlanmasinda yol gésterilmistir.

Bir havaalani master plani, her bir birimin kendi iglevini ayri ayri en yiliksek
verimlilik diizeyinde gergeklestirebilecegi en verimli iskeleti olusturmalidir.
Yukarida da belirtildigi gibi, her birim igin elde bulunan en iyi plani, aralarindaki
uyumu saglamak amaciyla lzerlerinde herhangi bir degisiklik yapmadan toplu bir
havaalani planinda kullanmak her zaman mdiimkin degildir. Bu, zaman zaman
birim planlarda miikemmeliyet kaybi anlamina gelse bile, iyi bir planlama optimum
dengeyi sagladigi igin, birbiri arasinda uyumsuz birim planlardan daha yiliksek
kapasite ve verimlilige sahip bir toplu plan ortaya ¢ikmaktadir. Bununla birlikte, bu
uzlasma zemininin giivenlik kosullar lzerinde ters bir etkisi olmamasina dikkat

edilmelidir.

Planlama Felsefesi

Bir havaalani i¢in genel olarak mumkun olan en verimli plan ugak, yolcu, kargo ve
tasit hareketleri igin ihtiyac duyulan kapasiteyi saglayan; azami diuzeyde yolcu,
operator ve personel rahathdi saglayan ve en dusik sermayeyi ve igletme

harcamalarini gerektiren plandir.

Esneklik ve genisletilebilirlik baglantili olarak dikkate alinmali ve planlamanin tim
asamalarinda temel nokta kabul edilmelidir. Bazi havaalani yerlesim bolgelerinin
belirli 6zellikleri, genisletilebilirligin mimkin olmadidi bazi kosullara ragmen planin

islemesini zorunlu hale getirebilir. Bu yerel kosullara bagh olarak yerel yargiyi
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ilgilendiren bir konudur. Bununla birlikte, esneklikten higbir zaman igin
vazgegcilmemelidir. Pek c¢ok havaalani, genisletilebilirik mimkin olmasa bile,

dogal bir esneklikle planlanabilir.

Planlama Sistemi

Havaalani planlamasi; ucgaklarin, yolcularin, kargonun ve bunlara bagh yer
tasitlarinin hareketi icin gerekli tesis ve hizmetlerin ¢oklugu ve tum bunlarin
entegre halde planlanmasi gerekliligi sebebiyle ¢ok karigik bir istir. Adi gegen
tesisler; pist ve taksirutlar, apronlar, ugak personelinin yolcu ugurlayip karsiladigi
binalar ile hukimet kontrol gdrevlilerinin arastirmalarini yaptiklari ve yolcularin
rahat ve huzurunu saglamaya galigtiklari mekanlari kapsamaktadir. Ugak bakimi
icin bina ve parklar; yolcular, ziyaretciler, ucak personeli ve tum havaalani nifusu
tarafindan kullanilan tagitlar igin yol ve park yerleri ile hava kargolarinin gonderilip

alindigi binalar, ek ihtiyaglar arasinda sayilabilir.

Bir havaalaninin igletiminde bu tesislerden pek ¢cogunun 6zellikle bir araya gelmesi
nedeniyle, adi gecen tesisler, ayr Uniteler olarak planlanmalidirlar. Ugak apron
alanlari iglevsel olarak bagl olduklari binalara entegre edilmelidirler. Ayni sekilde,
tasit park yerleri de, kendilerini kullanan insanlarin aktivitelerine ve bu insanlarin

bulundugu binalara gére duzenlenmelidir.

Havaalani planlamasi, her bir tesis i¢in onerilen en iyi planlarin karsit 6zellikleri
arasindan bir uyum yaratmaktir. Genel planda ihtiya¢ duyulan hassasiyet ve
dengenin derecesi, havaalaninin desteklemesi gereken aktivitelerin olcustyle
dogru orantihdir. Ugak, tasit ve yolcu hareketleri hizlandikga havaalani planlarinin
optimum uyumu saglamasi yani birim planlarin birlegserek en verimli son plani
olusturmasi ve gelecekteki dizenlemeler icin gerekli en ylksek esneklik ve

genigletilebilirligi saglamasi gerekir.

Master Planin Amaci
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Tanim ve Planlama igerigi

Genelde kabul goren bir tanimlamaya gore havaalani master plani "plancinin,
belirli bir havaalaninin en Ust dlizeyde gelismesinden ne anladigidir. Plani ortaya
koyan arastirma ve mantigi verimli olarak temsil etmeli ve grafik ve yazili bir rapor
yardimiyla plani sanatsal olarak sergilemelidir. Master planlar, buyudklukleri ve
fonksiyonel gorevleri g6z onunde bulundurulmaksizin, eski havaalanlarinin

modernize edilmesi ve genigletilmesi ile yenilerinin ingasina uygulaniriar."

Bu tanimin icerisinde gegen "gelisme" sb6zclugu havacilikla ilgili olan ya da
olmayan tum alanlari kapsamaktadir. Ayni zamanda havaalani yakinindaki

sahalardan kullaniimasi tavsiye edilen bolimu de icermektedir.

Havaalani master planinin, yalnizca asagidaki noktalari gergeklestirmek icin bir
rehber oldugu goéz éninde bulundurulmaldir:
a) Bir havaalaninin havacilikla ilgili ya da havacilik digi tim fiziksel
tesislerinin gelistiriimesi
b) Bir havaalanini ¢gevreleyen topraklarin kullaniminin gelistiriimesi
c) Havaalani insaati ve igletiminin yaratacagi c¢evresel faktorlerin
belirlenmesi

d) Havaalaninin ulagim ihtiyacinin karsilanmasi

Master planda belirtilen her bir fiziksel tesisin gergek insasi, yalnizca boyle
tesislerin talebi kargilamak icin gerekli oldugu, trafik hacmi ve ekonomik
analizlerce belirtildigi takdirde gerceklestirimelidir. Bu nedenle, master plan,
iceriginde belirtilen c¢esitli yenilikler i¢in bir dncelik siralamasi ve kademelendirme

sunmalidir. Master planin daha genis bir irdelenmesi asagida verilmistir.

|. Genel igerik :

a) Havaalani master plani asagidaki noktalarda yon gdsterir :

1) Havaalanindaki fiziksel tesislerin gelistiriimesi
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i) Havaalani gevresindeki arazi kullaniminin geligtiriimesi
iii) Havaalani ingasi ve igletilmesisin gevresel faktorleri
Iv) Havaalani ulagim ihtiyaglarinin belirlenmesi
b) Diger verilerin yani sira, havaalani master plani asagidaki noktalarda da
kullantlir :
i) Uzun ve kisa vadeli idare ve karar rehberligi
i) Firsatlar kadar potansiyel problemlerin de belirlenmesi
iii) Finansal yardim saglama konusunda kolaylik elde etme
Iv) Havaalani yonetimi ve imtiyaz sahibi ilgililer arasindaki
gorusmelere temel saglamak

V) Yerel ilgi ve destek yaratmak

IIl. Master Plan Surecinde Yer Alan Uygulamalar

a) idare/Yénetim Planlamasi
1) Hedef ve amaglarin belirlenmesi
i) Is programlar, tarife ve biitgelerin olusturulmasi
iif) Bir degerlendirme ve karar sablonu hazirlanmasi
iv) Yardimlagma ve izleme programlarinin olusturulmasi
v) Veri yonetimi ve halkla iligkiler sistemlerinin kurulmasi
b) Ekonomik Planlama
1) Havacilik pazar Ozellikleri ve havacilik uygulamalarina yonelik
tahminler iceren bir degerlendirme hazirlamak
i) Havaalani gelistirme projesine karsilik, elde bulunan alternatifler
icin temsili kar ve zarar hesaplarini belirlemek
i) Cesitli alternatiflerin s6z konusu yoredeki ekonomik etkisinin bir
degerlendirmesini hazirlamak
c) Fiziksel planlama, asagidaki noktalarin gelistiriimesini icermektedir :
i) Hava ve hava trafigi kosullari
i) Havaalani igaretleri (yaklagma alanlari dahil olmak Uzere)
iii) Terminal binalari
iv) Dolasim, hizmet ve iletisim aglari

v) Tesislerin desteklenmesi ve hizmet gérmesi
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vi) Yer ulagim sistemleri
vii) Genel alan kullanim dizenlemeleri
d) Cevresel Planlama
i) Havaalaninin etki bolgesini ilgilendiren bir dogal c¢evre
degerlendirmesi hazirlanmaldir (bitki ve hayvan yasantisi, iklim,
topografya, dogal kaynaklar vs...)
i) Etki bolgesini ilgilendiren mevcut ve hedeflenen gelisme dizenleri
belirtiimelidir.
iif) Toplumsal yaklagimlar ve fikirler belirlenmelidir
e) Finansal Planlama
I) Havaalani igin finansal kaynagin ve sinirlamalarin belirlenmesi
i) Cesitli havaalani gelistirme alternatifleri icin fizibilite ¢alismasinin
hazirlanmasi
iii) Uzerinde son olarak karara varilmis konu ile ilgili finansal én rapor

ve programlarin hazirlanmasi

l1l. Planlama Sirecinin Evreleri

a) Master plan ¢alisma programinin hazirlanmasi

b) Mevcut sartlarin kaydedilip belgelenmesi

c) Gelecekte olusacak hava trafigi talebinin tahmin edilmesi

d) Esas tesis ihtiyaglarinin ve ihtiyaglarin zamanla kademeli olarak nasil
gelistirileceklerinin belirlenmesi

e) Mevcut ve olasi kisitlamalarin degerlendirilmesi

f) Havaalani tipi, kisitlamalar, politik ya da diger konular gibi noktalarin
gOreceli 6Gnemine ya da Oncelik sirasina yer verilmesi

g) Karsilastirmali degerlendirmelerde kullaniimak Gzere birka¢ kavramsal
secenek ya da master plan alternatifi olusturulmasi

h) Alternatif olarak hazirlanan kavramsal planlarin gbzden gegirilip
incelenmesi. llgili taraflara her bir segenedi denemeleri igin firsat

taninmasi
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1) En kabul edilebilir ve uygun alternatifin secilmesi ve karsihiginda
uygulamanin tekrarlanip son haline getiriimesi i¢in gerekiyorsa

degisiklikler yapilmasi

IV. Giincellestirilecek Planlar icin Tavsiyeler

a) Master plan ve/veya belirli pargalari yilda en az bir kez tekrarlanmali ve
tekrar tarihindeki sartlari yansitacak sekilde bagtan ayarlanmalidir.

b) Master plan her bes yilda bir ya da ekonomik, iglevsel, cevresel ve
finansal kosullardaki dedigikliklerin erken bir revizyonu gerektirdigi

taktirde daha siklikla bastan degerlendirilmeli ve tekrarlanmalidir.

Master Planin Getirdigi Kisitlamalar

Gergekte master planin bir rehberden baska bir sey olmadidi daha o6nce
belirtiimigti. Master plan, uygulamaya konulacak bir program degildir. Uygulamaya
konulacak bir programin olugumu, master planin olugsum evrelerini izlese de, bu
yalnizca belirli gelismelerin tasarlandigi ve gerceklestirildigi master plan evreleri
icin gecerlidir. Bu nedenle master plan, gelismelere gore 6zellikler olusturmaz,
yalnizca gerceklestiriimek istenen gelismeler igin yon gosterir. Ornegin, master
planda olusturulan finansal plan, 6zellikle durum igin bigilmis finansal bir program
degil, alternatiflerin bir sunumudur. Master plan, gelisme yonunu gosterir;
projelerin gergeklestiriimesi i¢in gerekli asil maddi kaynagin nereden bulunacagini

gOsteren detayl bir program sunmaz.

Tamamlanmig Master Plan

Master planin verimli kullanilabilmesi igin, yapilacak gelismelerin master plan

uygulamada iken ona paralel olarak planlanmasi gerekebilir.
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Son master plan dokimaninin hazirlanmasi sirasinda akilda bulundurulmasi
gereken asil hedef, planin farkli gorevliler ya da halktan kigilerce adaptasyonunu
kolaylagtiracak sekilde ortaya konulmasi gerektigidir.

Master planin tamamlanmasindan sonra, uygun otoritelerce master planin ana

hatlar1 belirlenerek, bu ana hatlar rekabet ortaminda bir havaalaninin sunmasi

gereken kisitlama ve imkanlari tanimlayan bir programa donusturtlmelidirler.

1.B6lum - GIRIS
1.1 HAVAALANI MASTER PLAN AMACLARI

1.1.1 Bu kilavuz, planlama bolimua veya ekibi bulunmayanlar basta olmak Uzere,

havaalani planlama ve gelismesinden sorumlu olan otoritelere yoneliktir. S6zu
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gecen otoriteler ve planlama elemanlar tarafindan dst dizey otoritelere
yonlendirilen finans talepleri igin ya da havaalani danigsmanlarina, muhendislere
ve otoritelerin planlama elemanlarina isi gelistirmek amaciyla yapilacak talepler

icin kullanilmaya uygun sekilde dizenlenmistir.

1.1.2 Bu kilavuzda, havaalani planlamasinin sorunlari incelenmistir. En genis ve
genel noktalar oncelikle ele alinmig ve bunlari belirli alan ve tesislerin detayli
incelenmesi izlemistir. Temel konulardan ¢ikarimlar yapilmis ve analiz yontemiyle
sonuglara varilmistir. Bu islem, ilgili tim evreler boyunca surduarulmustar. Bu
yaklasim, buyuklugu ve yeri gbéz 6nlinde bulundurulmadan mevcut ve yeni tim
havaalanlarina, ilk planlamalarina ve tesislerin izleyen gelisme ve geniglemelerine

uygulanabilir.

1.1.3 Havaalani planlamasi ile ilgili sorunlardan bir tanesi, temel esas ve
prensiplerin acik bir sekilde tamamlanmis olmasidir. Bu, 6zellikle yolculara yonelik
tesisler agisindan gecerli bir sorundur. Gelecekteki kabul edilebilir derecede
tatminkar bir gelisme igin resmi bir analiz sarttir. Bu nedenle temel esaslar
belirtiimelidir. Bu sayede, bu esaslar agiklanarak dinya ¢apinda denenebilir ve
yanhg olduklarinin tespiti durumunda ise benzer sekilde denenen diger esaslarla
deqistirilebilir. Bu iglem, hatasiz bir veri seti olusturulana kadar devam etmelidir.
Cikartilan sonuglar ve belirtilen esaslar da benzer bir analizle olusturulmal ve
bdylece mevcut "geligkili alternatifler"in yerine veriler konulmalidir. Burada verilen
sunum yonteminin, havaalani sorunlarina yonelik genel bir esas ve prensip seti
olusturuimasi icin gerekli temel taslarini saglayacadi Umit edilmektedir. Bu
esaslara dayanilarak ortaya daha iglevsel havaalanlari gikartilabilir.

1.1.4 Trafik akiginin planlanmasi, ulasimin ve bu sayede havaalaninin
geligtiriimesinin temelini olusturur. Bu sebeple, bu dokimanda, havaalanini
olusturan boélumler trafik akis guzergahlari olarak ele alinmig ve tesisler de bu akis
guzergahlarinin uygun islevsel evrelerinde incelenmistir. Havaalanlari dinya
ulasim sistemlerinin bir pargasidirlar ve diger ulasim cinslerinden tecrit
edilemezler. Bu nedenle, bu kilavuz havaalani sinirlar disindaki faktorleri de ele
almig, ancak buatin bu faktorlerle ilgili konularin detayli incelenmesi imkansiz ve
uygunsuz olacagindan, olaya vyalnizca havaalani planlamasi agisindan

yaklagmisgtir.
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1.1.5 Tasarim ¢dzumleri incelenmemistir. Planlama, tasarim evresi baslamadan
once, havaalanlarinin gelismesi acisindan gerekli olan 6zel bir evredir. Bu
kilavuzdan azami verim elde edilebilmesi igin, planlama ve tasarim evreleri

arasindaki farkin agikga anlasiimasi gerekmektedir.

1.2 KILAVUZUN KULLANILMASI

1.2.1 Bu kilavuzda verilmis olan konular, basliklariyla sinirlandiriimis olan
noktalara yonelik ¢ozumler olarak okunabilirler. Bununla birlikte, birden fazla
havaalani elemani planlayan otoritelere kolayllk olmasi acgisindan ve
tekrarlanmalarini engellemek igin ¢apraz atiflarda bulunulmustur. Bagka ICAO
dokUmanlarina, ya da diger belirli yayinlara yapilan atiflar her konunun sonunda
verilmigtir. Atif yapilan kaynaklar, bu kilavuzu desteklemeyi ve havaalani
planlamasindaki 6zel beceri ve ybntemler konusunda rehber olmayi
amaclamaktadir. Ek kisminda, teknik terminolojiye yabanci olan kullanicilara

kolaylik saglamasi agisindan havacilik terimleri agiklamalariyla birlikte verilmigtir.

1.2.2 Bu dokiman, havaalani tasarimi ile ilgili hali hazirda mevcut genis bilgileri
tekrarlamayr amacglamamaktadir. Daha ziyade, amacimiz temel bir plan ya da
iskelet olusturulmasiyla ilgili problemlerin mantiksal analizi ve ¢dézUmuyle ilgili
ihtiyaca cevap verebilmektir. Bu, karsihdinda iyi bir tasarim, akilli bir yatirnm ile
verimli bir igleyis ve yodnetimden elde edilebilecek maksimum avantajin

anlasilabilmesi i¢in gerekli saglam temeli saglamaktir.

1.3 KILAVUZUN YAPISI

1.3.1  Bu kilavuz; Havaalani Planlama Sureci, Hava Tarafi Gelismeleri, Kara
Tarafl Gelismeleri ve Havaalani Destek Elemanlari adi altinda dort ana konudan
olugsmaktadir. Konular, bu boélumler igerisindeki ilgili noktalar agiklamak Uzere

mantik sirasina dizilmistir.
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Birinci Konu - Havaalani Planlama Siireci

1.3.2 Bu konu, planlama surecini agiklamakta ve bir havaalani master plani
hazirlarken otoritelerin g6z 6ninde bulundurmalari gereken o6nemli faktorleri
belirtmektedir. Danigma ve dayanismaya dayali bir planlama ile gelecekteki
havaalani ihtiyaglarini belirlemek Uzere sistematik bir yaklasim gelistirmenin
onemini anlatmaktadir. Ayrica, havaalani master planinin amag¢ ve hedefleri,
tamamlandiktan sonra master planin nasil kullanilacagina yoénelik esaslarla birlikte

sunulmustur.

1.3.3 Birinci konu, havaalani planlamasinin esaslarini anlatan dort bolim

icermektedir.

2. Bolum - On planlama esaslari : Bu konu basliginin amaci, izlendikleri
takdirde etkili ve verimli bir havaalani master plani hazirlamaya yardimci

olacak en dnemli 6n planlama esaslarini vermektedir.

3. Bolum - Planlama amaclari i¢gin tahminler : Havacilik tahminleri, bir
havaalaninin ihtiyaglarinin ve gerek duyulan kapasitesinin belirlenmesini
saglar ve havaalanlarindan elde edilen gelirin yonlendirilmesinin temelini

olusturur.

4. Bolum - Finansal ayarlama ve kontroller : Ekonomik analiz, havaalani
icin gerekli kaynagin saglanmasi igin bir program olusturur. Bu baslik
altinda, tahmin ve iktisadi planlama konulari ile ilgili olarak ele alinmasi

daha belirgin faktorler resmedilmistir.

5. Bolum - Havaalani yerlesim bdlgesi degerlendirilmesi ve segimi :
Havaalanlarinin mumkin olan en uzun sure boyunca kullaniimasini
saglamak ve havaalanini gelistirmek igin ortaya konulan sermayeden

azami getiri elde etmek igin, hava trafigindeki artisi g6z Onunde
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bulunduran yeterli yerlesim alani temin edilmelidir. Bu konu basligi
altinda, havaalani igin gerekli boélgenin sekli ve buyuklugl, gelisme
potansiyeli olan bolgelerin yerlesimi ve yerlesim alani segeneklerinin
incelenmesi ve deg@erlendiriimesi gibi konulara yénelik olarak havaalani

yerlesim bolgesi segimi ve degerlendiriimesi tartisiimigtir.

ikinci Konu - Hava Tarafi Gelismeleri

1.3.4 Bir havaalaninda ihtiya¢ duyulabilecek pek c¢ok iglevsel tesis ig¢in plan
yapmadan once, gesitli igletim sistemleri incelenmeli ve karsilagtirimaldir.

1.3.5 incelenmesi gereken ana faktérler bu béliimde verilmistir. Fiziksel 6zellikleri,
ihtiyag duyulan alan ve etkili diger faktorler ile sinirsiz yerlesim Ozellikleri
nedeniyle, pist ve taksirutlar incelenecek ilk konulardir. Boyut kriterlerinin
belirlenmesinden sonra, pist dayanimi ile hava tarafi kapasitesi ve isaretleri,
havaalanlarinin apron ve seyrusefer gibi hava ile ilgili elemanlar ve trafik kontrol

faktorleri sira ile incelenecektir:

6. Bolim - Pist ve taksirutlar : ihtiyag duyduklari genis yerlesim alanlari
ile ugak igletimleri igin gerekli buyuk hava hacimleri nedeniyle, bir
havaalani yerlesiminde pistler ve onlara bagh taksirutlar baglangi¢
noktasi olarak alinmalidirlar.

Havaalanlar pist ve taksirutlarin planlama ve tasarimiyla ilgili zengin bir

bilgi birikimi mevcuttur. Bu baslk altinda toplanan bilgiler, havaalani

plancisina, boyut kriterleri, pist mukavemeti, pist uzunlugu ve hava tarafi
kapasitesi gibi noktalar hakkinda fikir verme amacindadir. Bu konu, sozu
edilen faktorlerin arasindaki iliskiyi ve master plandaki 6nemlerini

sergilemektedir.

7. Bolum - Apronlar : Bu baslik altinda toplanan konularin buylk
cogunlugu 6zetlenmis bir sekilde, ugak apronlarinin planlanmasinda g6z

onunde bulundurulmasi gereken esaslari, yani, yer, yerlesim, ihtiyag
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duyulan park yeri sayisi, yolcular ve kargonun ugaga giris ¢ikisini

saglayan donanim ile ugaktaki hizmet gibi konulari agiklamaktadir.

8. Bolum - Hava ve yer seyriiseferi ile havaalanlarindaki trafik
kontrolleri : Havaalani planlari, hava trafigini kontrol igin gerekli
duzenlemeler, havaalanina yaklagsmakta olan ugaklar icin seyrusefer
yardimlari ve son olarak havaalani yluzeyinde ucgak ve diger tasitlarin
kontroll icin gerekli kosullari saglamalidir. Bu konu basliginin amaci,
havaalani master planina katkilari dogrultusunda bu tip kontrol

ihtiyaclarini tanimlamakir.

Uclinci Konu - Kara Tarafi Gelismeleri

1.3.6 Bu bolum, belirli ana hatlariyla, yolcu olmayan Kkisilerin serbest erisim
sagladigi alanlarla, halkla iligkisi bulunmayan havayolu igletimleri ve kargo
hizmetleri, havaalani yonetimi ve resmi kurumlar tanimlamaktadir. Yerdeki
gelismeler esas olarak, yolcularin kullandigi binalar, kargo hizmetleri ve diger

ulasim, tasit trafigi ve park konularini da kapsamaktadir.

9. Bolum - Yolcularin kullandigi binalar : Bu baglik altinda, yolcularin ve
bagajlarinin yer ulasimi ve yolcu binasi arasindaki degisim noktasindan
ugaga bindikleri noktaya ulasimlari ile aktarmali ve transit yolcularin ve
bagajlarinin uguslar arasindaki transferine yer verilmistir. Bu kilavuzun
hedefledigi havaalanlarinin bir ¢ogunda, yolcu tesisleri havaalaninda
birbirine  yakin olarak yerlestiriimiglerdir. Bununla birlikte, bazi
durumlarda, kargo islemleri gibi belirli fonksiyonlar ana yolcu binasindan
uzakta bulunabilirler. Planlama prensipleri, tip ve 0l¢egdi belirleyen
faktorler ve cesitli yolcu Unitelerine ait fonksiyonlari belirleyen 6zel

planlama detaylari bu baslik altinda toplanmigtir.

10. Béliim - Kargo Islemleri : Yolcu tesislerinin yerlesimi ile ilgili olarak

belirtilen esaslar, kargo birimleri i¢cin de gecerlidir. Genel uygunlugu
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saglamak igin gerekli olan uyumu belirlemekte esas alinacak oncelik
sirasi, havaalaninda amagclanan trafigin tlrine baglidir. Bu baslik
altinda, kargo iglemleri sirasinda ortaya c¢ikabilen bazi sorunlarla ilgili
kavramlar agiklanmistir. Ana esaslardan bir tanesi, kargo islemleri icin

gerekli olan alandir.

11. Bolum - Yer ulagimi ile havaalani igerisindeki tagit trafigi ve park
sorunu : Bu konu baghgi, yolcularin, bagajlarin ve c¢aliganlarin
havaalanina, havaalanindan ve alan igerisindeki yer ulagimini saglamak
icin bulundurulmasi gereken elemanlarin planlanmasini agiklamaktadir.
Belirtilen havaalani kullanicilarina yonelik yollarin ve otoparklarin
planlanmasi, Uguncu konuda geligtirilen tahminler ile havaalanlarinda

dizenlenen arastirmalara dayanarak yapilmahdir.

Dordinci Konu - Havaalani Destek Elemanlari

1.3.7 Havaalani fonksiyonlarina destek vermek Uzere bir takim 0Ozel amacli
binalara ve islemlere ihtiya¢ vardir. Bu bélimde belirtilen bazi, ya da tim binalara
duyulan ihtiyag ve 6zel alan talepleri bir havaalanindan digerine degisiklik gosterir.
Genel anlamda, bu tesislerin sayisi ve kapsami, trafik hacmine baglidir. Bu
tesislerin havaalanlarindaki yerlesimleri ile bireysel master planlari, yerine
getirmek zorunda olduklar islevler ile planin ana hatlariyla gdsterdikleri uyum

cercevesinde belirlenmelidir.

1.3.8 Bu konu, havaalani guvenligini saglamak igin gerekli kogullarin

yapilandiriimasini detayli olarak agiklamaktadir.

12. Bolum - Havaalani islemleri ve destek tesisleri : Havaalanlarinda
cesitli islemsel amaclara yonelik yapilar gerekmektedir. Bu yapilar

arasinda sayilmasi gerekenler meteorolojik dlgum birimleri, hava trafigi
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kontrolu, iletisim, kaza, kinm ve yanginla mucadele servisleri, yakit
depolari, tim yonetim ve bakim tesisleri ile personel, ugak personeli,
genel havaclilik tesisleri ve polis ve bazen de bir oteldir. Bu baglik altinda,
tum bu destek tesislerinin igleyigleri ile bu kilavuzda adi gegen diger

havaalani elemanlariyla olan iligkileri ele alinmaktadir.

13. Bolim - Ucak yakit tesisleri : Alinmasi gereken O6zel guvenlik
Onlemleri, ugak kapisi igsgal suresinin asgariye indirgenmesi ve buyuk ve
agir tasitlarin hareketlerinin kolaylastiriimasi gibi sebeplerden o6turd,
havaalanlarinda yakit konusuna buylik énem verilmelidir. Bu konu basligi
altinda, depolama kapasitesi, yakit deposu yerlesimleri, ucaklara yakit
ikmaline yonelik cesitli sistemler ile bu sistemler igcin gerekli tasarim

sartlari irdelenmigtir.

14. Bolum - Giivenlik esaslari : Butin havaalanlarinda, gergek guvenlik
sartlari Ulke kosullariyla belirlenmek Uzere, belirli bir givenlik seviyesinin
saglanmasi gerekmektedir. Alinan tedbirlerin etkili olabilmesi igin
sistematik bir yaklasima ihtiyag vardir ve bu yaklagim havaalanlarinin
tasarimi icin gerekli temel plani da igermektedir. Bu baslik altinda
toplanan bitln kistaslarin her havaalaninda saglanmasi sart olmamakla
birlikte, bu kistaslar yolcularin, ugak personelinin, bagaj, kargo ya da
postanin gecikmesine asgari etkiyi yapacak sekilde g6z &nlnde
bulundurulmali ve ulasiimak istenen guvenlik seviyesiyle karsilagtirmal

olarak incelenmelidirler.
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2. Boliim - ON PLANLAMA KOSULLARI

2.1 KONU HAKKINDA

Varolan havaalanlarinin genigletimesi ve yeni havaalanlarinin kurulmasi,
havaalani master planindaki talimatlar dogrultusunda yapilir. Bu master plan
havaalani yetkilileri tarafindan kullanilacak ise, bazi 6n planlama gereksinimleri
¢ok iyi bir sekilde anlasiimal ve uygulanmahdir. Bu bdlimuin amaci en énemli 6n
planlama kosullarini belirlemektir. Bu kosullar saglandigi takdirde, etkili ve
uygulanabilir bir havaalani master plani iskeleti olusmus olacaktir. 6n planlama

kosullari asagidaki segenekleri igerir:

a) on planlama koordinasyonu
b) bilgi kaynaklari

c) amag ve programlar

d) yer gereksinimleri

e) finansal kogullar

f) planlama ekibi

g) planlama organizasyonu

h) planlama islemi
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1) cevresel faktorler

2.2 ON PLANLAMA KOORDINASYONU

Havaalani master planlamasinda havacilikla ilgili oldugu kadar, bu konu digindaki
uygun noktalar da goz 6nunde bulundurulmaldir. Havaalani master plani tavsiye
edilen gelisme projeleriyle beraber; 6zel sahislar, yerel ve ulusal organizasyonlar,
havaalani kullanicilari, planlama birimleri, koruma gruplari, yer ulasim gorevlileri,
ayricalikli ilgiller ve havayolu ile diger havacilik birimleri gibi birgcok sahis ve
organizasyonu ilgilendirecektir. Bu gruplara master planlama 6ncesinde ya da
planlama safhasinda danisiimamasi, ilerideki havaalani gelismelerinde bulyuk
gecikme riskine ve hatta projelerin durmasina sebep olacaktir. Bu yuzden master
planlama ekibinin, ilgili bu gruplarin planlama 6éncesinde ve planlamanin kritik
asamalarinda tavsiyelerini almasi 6nemlidir. Bu koordinasyon, kabul almaya ve
organize olmus ilgillerden bilgi saglamaya yarayacagindan daha entegre ve

uygulanabilir bir plan olmasina yardimci olur.

2.3 GEREKLI BILGILER

2.3.1 Havaalani ve birimlerinin kullanimi ile ilgili anlamh veri toplanmasi ve
hazirlanmasi planlamanin temelini olusturur. Ayrica planlamada guvenilir hava
tahmin tekniklerinin ve anlamli istatistiksel verilerin toplanmasi da gelecek
planlamalar igin faydali olacaktir. Toplanan veriler sadece havaalani fiziksel
aktivitelerini degil, bunun yaninda kullanimla ilgili d6lgumleri, hava trafiginin
yogunlugunu, ulagim maliyeti ve ilgili Gcretleri, havaalanini kullanan havayollarinin
finansal durumlarini ve hikdmet ulasim politikasi ile ydnetmeliklerini de

icermelidir.

2.3.2 Cok sayida ve cesitte olan guvenilir veri kaynaklari, ulusal bankalari,
uluslararasi finansal kurumlari, ulusal ve yerel hiukimet birimlerini, Ulusal Hava
Ulasim Birligi (IATA) yerel burolarini, Genel Sivil Havacihik Mudurlugu (DGCA)
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birolarini,A.B.D. Federal Havacilik idaresi'ni (FAA), havayollarini, havacilik ticaret
kurumlarini, Birlesmis Milletler ve ona bagli birimleri, yerel ve ulusal planlama
birimlerini, ve diger ICAO yayinlarini igerir. Varolan bir havaalani igin yapilacak
master planlamada, havaalani isletmesine, havayollarina ve diger kiracilara ait
kayitlar da faydali olabilir. Sonug¢ olarak, kilavuzdaki her bolimun sonunda

belirtilen kaynaklar gerekli 6zel bilgileri saglamakta kullanilabilir.

2.4 ON EKONOMIK FizZIBILITE

2.4.1 Blyuk havaalani genigletimesine veya yeni havaalani kurulmasina ait
finansal yuk ¢ok agir olabilir. Bu yukin 6nemini ve bu tur bir kurulusun finansal
sorunlarini belirlemek igin dnceden yapilacak bir ekonomik fizibilite ¢alismasi
tavsiye edilir. Bu bir 6n ¢alisma olacagindan, sadece siparis miktarlari masraflari
gerekli olacaktir. Bu tir tahminler yerel ydneticilere bu projenin galisilabilir ya da
caligsilamaz olmasina dair ipuglari verir. Bunun 6tesinde, bu 6n tahminler, master
planda tavsiye edilen gelismelerin finansi igin kullanilacak birimler ve finansal

kuruluslar icin de gegerli bir taban olusturacaktir.

2.4.2 Ekonomik fizibilite galigmasi master plandaki her eleman igin ( pistler,
binalar vb. ) secilen sure zarfinda yapiimahdir. Uygun sermaye firsat maliyeti (
ulusal hikimet veya Dunya Bankasi’'ndan alinan, bakiniz bolum 4 ) kullanilarak
hesaplanan o&lgulebilir ekonomik maliyet ve faydalar karsilastirimali ve maliyet/

fayda orani ile bu olugsum igin beklenen hasila orani hesaplanmaldir.

2.4.3 Bu agsamada ele alinmasi gereken sermaye maliyeti, belirli yillar icin gecerli
olan siparis miktarlari tahminleridir. Bunlar, yer istimlaki ( gerektigi hallerde ),
yapim, ekipman, parca ve bakim, yonetim ve igletim maliyetleri, ve finansal
Ucretleri icerir. Faydalar, artirlmis havaalani kapasite/hacmini, artirilmis givenlik

ve guvenirligi ve geligtiriimis hizmetleri icermelidir. Uygulanabilir durumlarda teklif
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edilen yatirnmlar sonucunda olusan yolculara, kargo ve ucgaklara ait tasarruflar da
hesap edilmelidir. Bu tasarruflar o zamanda yapilanlarla beraber, parasal
degerlerle ifade edilmelidir. Ayrica, master plan tavsiyelerinin tum devlet
ekonomisi Uzerindeki etkileri, dis 6demeler bilancosu ve is bulma etkileri dahil,

belirtilmelidir.

244 Temel planlamanin erken asamalarinda kabaca vyapilan bu fizibilite
hesaplari, bu master planin devamini ya da kapsaminin degigimini belirler. Ayrica
bu galigmalar yapilacak olasi bir gelisim igin gereken genel kurallari, tavsiye edilen
gelismenin finansman fonlarini géz énlne alarak, belirleyecektir. Planlama ve
yapim asamalarindaki edilmesi, finansal kontrol ve muhasebe konulari bu

kilavuzun 4. Bélimunde verilmistir.

2.5 HAVAALANI PLANLAMASINDA FINANSMANIN ROLU

2.5.1 Butun planlama iglemi iginde zorunlu olan, kaynaklarin ve havaalani
faaliyetleri ve servisleriyle ilgili ilk hazirlik, strekli islem ve bakim slrelerine ait
finansal araglarin kapsaminin belirlenmesidir. Hikimet bagislari veya borglari (
bazen uluslararasi finansal kuruluglardan temin edilir. ), ve daha az miktarda
olmak uzere ticari anlagmali borglar, hem yeni havaalani yapimi hem de varolan
havaalani genigletmelerinin sermaye maliyetlerinin finansmaninda, toplanan
fonlarin yetersiz olmasi halinde, kullanilan kaynaklardir. Yeterli sermaye
bulunduktan sonra, havaalani yetkililerinin bor¢ yukimlalUklerini 6deme ( sermaye
geri 0demesi ve faiz oranlari gibi ) ve yenileme kaynaklari olusumu halinde,
finansal kosullarin her vyil gergekgi bir degerlendirmesi yapilmahdir: bu
hesaplamalarda gesitli birimlerin ekonomik kullanim suresi degisen amortisman ve

eskime katsayilar dikkate alinmalidir.

2.5.2 Etkili planlama igin, havaalaninin gelecekteki yillik sermaye ve iletisim ile
bakim masraflarini  karsilayabilme yetenegdi dikkate alinmalidir. Bu yapilirken
kurulmasi dustnulen kurulus ve servislerin ilerideki herhangi bir asamada finansal

elveriglilik sinirlarini agsmamasi saglanmalidir. Surekli alinan hukimet borglari
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veya diger kaynaklardan alinan katkilarinin disinda, esas havaalani gelir kaynagi
Onem sirasina goére verilmistir: inis ve ilgili aktiviteler igin alinan Ucretler, bayilik
komisyonlari, yolcu binasi ile diger havaalani barinma yerleri ve hizmet kiralari.
Sunulacak hizmet birimleri ve kolayliklarin planlanmasinda kullanilacak olan trafik
tahminleri hem havaalaninin inis ve diger ucretlerden elde edecegi gelirleri
hesaplamada, hem de tasarilari uygulanabilir hale getirmede kullanilir.
Hesaplamalarin degisik birgok Ucret seviyesi i¢in yapilmasi, ne oranda masrafin
bu yollarla kargilanacagina karar verilmesi agisindan etkili bir hedef olacaktir. Bu
ucretlerin masraflari kargilamada hangi oranlarda katkida bulunacagi, havaalani
yetkililerinin sunulan trafik sekli ve havaalanina ait diger kosullar g6z 6niine alarak

belirleyecedi Ucret seviyelerine dayanir.

2.6 PLANLAMA EKIiBI

2.6.1 Havaalani planlamasi yapmak igin gerekli olan &zellikler yapilacak igler
kapsamiyla ilgilidir. Bunlar master ve detay planlama i¢in ekonomik ve isletimsel
tahminleri, isletim arastirma anketlerini, istatistiksel ve sosyolojik veri analizini,
hava ve yerdeki ugak igletimlerini, bina yapimini ve trafik ile yol planlamasini igerir.
Planlama ekibi zaman zaman fikirleri alinan uzmanlar yerine, esas planlamayi
yapan ve planlamanin her safhasinda ilgili olanlardan olugsmalidir. Ornegin,
mekanik  sistemler, bulunacaklari  bdélgenin  buyUkligini ve  duzenini
etkileyeceginden, yolcu ve kargo bolgelerinin tim isletim sistemleri iginde ilk karar
verilecek birim olma 6zelligine sahiptirler. Planlama ekibine dahil olabilecek
bireyler, istatistik uzmani, ekonomist, maliyeci, aragtirmaci bilim adami, mimar,
insaat, makine, elektrik ve trafik muhendisleri, pilot, hava trafik kontrolori ve
havaalani yoneticileridir. Diger butun uzman tavsiyelerine gerektiginde
basvurulmalidir. Ozel projeler icin gerekli olan spesifik niteliklerin havaalani trafik
buayukligune bagh olmasinin yani sira, trafik gapi arttikga c¢ok fazla sayida
uzmanin goruglerine ihtiyag duyulur. Planlama ekibinde genel koordinasyon ve
yonetim igleri i¢in, yonetim tekniklerinde uzman ve genis havacilik gegmigine sahip

bir planlama koordinatéri bulunmahdir. Bu koordinatér en elverigli genel planin
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gelistiriimesinden, bunun ilerleyisinden ve maliyet kontrolinden sorumlu olmaldir.

Bu gorev icin genellikle havacilik danigsmanlari uygun goralur.

2.6.2 Havaalani planlamasi, diger ilgili batan birimlerin bilgisinde, ulusal ve yerel
hukimet ulagim ve planlama yetkilileri ile ugak operatorlerinin yakin iligkisi altinda
yaratalmelidir. Sivil havacilik yetkilileri, yolcu hizmetlerinde daha yuksek hizmet
amaci gercevesinde hukumet- kontrol yetkililerini bir araya getirmede 6nculik
etmelidir. Sekil 2.1, planlama ekibinin tim planlama organizasyonu ile olan

iligkisini gostermektedir.

2.7 PLANLAMA ORGANIZASYONU

2.7.1 Havaalani master plani gelistirmek icin kurulan planlama organizasyonunun
olusumu her sehir ve her degisik havaalani bolgesi i¢in farkhlik gosterir. Politik /
yargl kararlari, sahibinin tutumu ve varolan havaalani kontrolli, merkezi ve
bolgesel hukumet arazi planlama ve ulagim yetkililerinin organizasyonu ve etkinligi

ile proje planlamasini finanse eden sorumlu birimler bu farklihda yol agarlar.

2.7.2 Efkili bir organizasyon, 1) havaalani toplulugu tarafindan kabul edilebilir bir
politika belirleme, 2) tavsiye ve koordinasyon amaciyla batun havacilikla ilgili ve
ilgisiz birimleri bir araya getirme ve 3) bu politika ve koordinasyona uygun
planlama yapma yetenegine sahip olmalidir. En 6nemlisi, esas planin devamli bir

programla uygulanmasinda yapilan bu dizenlemenin etkili olmasidir.

2.7.3 Yukarida bahsedilen bu organizasyonun baglangi¢gta kurulmamasi,
havaalani master planlamasindaki amaglarin tam olarak yerine getirimemesine
yol acar. Yetersiz yapilan bir organizasyon, 1) 6nlenebilir veya habersiz halk
intilaflariyla birlikte pargalanmis halk destegine, 2) havaalani toplulugu veya
detayll yer ulasim planlamasindan sorumlu birimler tarafindan kabul edilemez
gercekdigi tavsiyeler, 3) zamanla guncellestiriimis, ve en dnemlisi uygulanamaz

calismalara yol agacaktir. Havaalani master planlamasini etkili bir bigimde
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organize etmek bu iglem igerisindeki en kritik asama olacagindan, 6nemine dikkat

edilmelidir.

2.7.4 Genel olarak, organizasyon 3 temel islev olan politika belirlenmesi, tavsiye

ve koordinasyon ile teknik planlamay! yerine getirecek sekilde yapilanmahdir.
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[} 1
i i
:' Havaalan Yetkilileri H
; :
.
f """""""""""""" 1 ji— - T T T T
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H politikasini belirleyen ! Mastir Plani I biirosu , giivenlik , kolluk 1
H ' ' kuvvetleri) '
b cccmcmcmcceccem————— ; .
I._-_-_-_-_.-_..._..,
' Ugak igletmeleri ve |
| temsilci Srgitler i
i Ugak ve teghizat ¥
\ Imalatgilan '
P U |
Planlama Ekip
Miidiirii
Planlama Ekibi
Merkezi ve yerel Yerel ve Ulusal
hiikiimetin arazi Ulagtirma Havaalani Havacilik
planlama birimleri Birimleri Yonetimi Danigmanhg
Teknik Planlama
--------------- Politika
— = m—-— - - Tavsiye ve koordinasyon
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Sekil 2.1 Tipik Bir Havaalani Master Planlama Tegkilati.

2.8 PLANLAMA SURECI

2.8.1 Tum havaalani igin, esas kavramlari ve genel duzeni tanimlayan ve
bdlgenin potansiyelini en iyi bigimde kullanan master plan hazirlanmalidir. Bu plan,
hava trafigi, havaalani geligsimi ve ekonomik dmrd boyunca kullanimini etkileyen

faktorler g6z 6nune alinarak olusturulmahdir.

2.8.2 Bu plan, gelecek gelisim ve genislemenin yapilacagi iskeletin olugsmasini
saglar. Ugak, yolcu, kargo ve yer araglarinin kapasiteleri ile yapilacak ingaat
islerinin temel asamalarini ihtiyag duyulacagi tarihlere ait tahminlerle beraber
belirtir. Tum havaalanini olusturacak ayri birimlerin planlama iglemi, havaalani
master plani ile aynidir. Bu temel asamalar agagida verilmistir:

a) Tahminler : Gelecek planlamalarda etkili olacak havacilik isletimleri,
ekonomik ve diger faktorleri igeren uzun sureli tahminler hazirlamak.

b) Sistem Kavramlari : isletim sistemleri icin kavramlar gelistirmek ve tim
havaalani kullanicilarinin tahmin ihtiyaglarini karsilayacak geligimleri
belirlemek.

c) Havaalani Temel Plani : Bélgenin potansiyelini en iyi bicimde kullanacak,
her tirli dogal imkandan maksimum vyararlanacak genel tasari

hazirlamak.

2.8.3 Planlamanin her safhasinda, alinan kararlarin sebepleri ve 6zel kavramlari
destekleyen etkiler ile is grafikleri agiklanmali ve kaydedilmelidir. Birbirini izleyen
asamalarda, bu sebeplerin gegerliligi ve uygunlugu test edilmelidir. Uzun ve
detayli bir calisma olan havaalani plani hazirlanmasi sirasinda, kendi iginde
gegerli olan fakat dnceden alinan kararlarin sebepleriyle ¢akisan sonuglara gore

karar vermek kolaydir. Proje planinin hazirlanmasi sirasinda uygulanan
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politikalarin, kavramlarin ve bunlarin sebeplerinin anlagiimig ve surekli uygulaniyor

olmasi 6nemlidir.

2.9 AMAGLAR VE HEDEF POLITIKALARI

Amaglar

2.9.1 Temel havaalani planlama islemi kullanilabilir bir havaalani olusturmak icin
gerekli olan, genel ve Ozel politikalarin, planlarin ve programlarin hazirlanmasini

igerir. Havaalani master planlamasinin amaglari agagida belirtildigi gibi olmalidir.

a) Bir bodlge veya sehrin gunumuizdeki ve gelecekteki hava ulasim
ihtiyaglarini kargilamak igin yeterli olacak havaalani gelisimini saglamak,

b) Havaciligi; dengeli, bolgesel veya ulusal model, ulasim sistem modeli
veya araziye yaygin plan olarak uygun bir statiye koymak, ayrica
havaalani plani koordinasyonu igin yerel, bolgesel ve ulusal planlama
cabalari dahil temel olusturmak,

c) Havacilik tesislerinin yerlesmesi ve genislemesi sirasinda ekolojinin
bozulmasini, gurultt limitlerinin asilmasini ve hava kirliligini 6nleyerek
cevreyi korumak ve gelistirmek,

d) master planlamayi sistematik bir sekilde yapmak igin kullanilacak etkili
bir hikimet biriminin kurulmasini saglamak,

e) igerik, genel diizen,standart ve hiikiimetin havacilik idaresi bolimleri,
ICAO ve IATA agisindan digerleriyle uygunlugunu saglamak,

f) Yapilan havaalani master planini, eger varsa, sehir havaalani sistemi ve
bdlgesel hava ulasim planina gére dizenlemek,

g) Seyrusefer, hava kullanimi ve hava trafigi kontrol islemleri planlarinin
dizenlenmesi icin temel olusturmak,

h) Ozel ve kamuya ait havacilik birimlerini, havacilik gereksinimleri ile
havaalani planlamasi ve olusturulmasi igin sistematik bir yaklagimin

gerekliligi konularinda bilgilendirmek,
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1) Uzun vadeli sehir planlarinin havacilikla ilgili kisimlarini gelistirmek ve
kamu iglerine ayrilan kisa suireli hikimet destedi icinde, havaalani
finansmanina uygun dnem sirasini belirlemek,

j) Yer ve hava kaynak kullanimini sinirli olan boélgelerde artirmak,

k) Yerel yoneticiler tarafindan yapilan planlama amagclarina gore, bolgenin
ve sehrin bayumesi icin hava ulagsim imkanlarini kullanmak,

[) Etkili politik kigilerin havaalani planlamasina dahil olmasina yol acacak

bir planlama organizasyonu olugturmak.

Hedef Politikalar

2.9.2 Planlama c¢abasinin organize edilmesi ve finansal destegin ayarlanmasiyla
planlama islemi baslayabilir. islem, genel kriterler ve idare esaslari (bazen idare
formulleri diye anilir) ile c¢alisma tasarisinin gelistirimesiyle baslar. Bu iki
asamanin tamamlanmasiyla teknik planlama safhasina gegilir. Gelecekteki hizmet
gereksinimlerinin belirlenmesi icin havacilik talepleri hakkinda tahmin yapilmahdir.
Buna gore, gelecek hizmet gereksinimlerini kargilamak igin alternatif sistemler
gelistirilir ve degerlendirilir. Yapilan bu asamalar ilk planlama iglemini sona erdirse
de, uzun vadeli planlar igin ayni genel asamalari izleyen devaml bir planlama

islemi olusturulmus olur.

2.9.3 master planlama islemindeki ilk asama, idare esaslarinin olusturulmasidir.
Ornegin, baslangigta planlamanin yapilacagli zaman limitinin veya planlama
ufuklarinin belirlenmesi gereklidir. Planlanacak yerin cografi limitlerinin, veri
toplamayi yonlendirmek, hava tahminlerinde bulunmak ve uygun yer secimi
yapmak igin belirtiimesi gerekir. Gerektiginde ulusal ve uluslararasi havaalani

proje/boyut standartlarina uygunlugu saglanmahdir.

2.9.4 Genel olarak, toplumlarin 6zel ve kendilerine ait esaslari, 2.9.1'de belirtilen
amaclarla beraber dusunulmelidir. Butin idarenin baslangigta olusmasinin
beklenmemesi gerekir. Havaalani idare olusumu, master planlama islemi
suresince bircok asamada meydana gelir : hazirlik, fikir aligverisi ve havaalani

master planinin ilk uyarlamasi sirasinda, tum planin ana degerlendiriimesi
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sirasinda; ve uzun vadeli politikalarin gozden geciriimesini saglayan gunluk
gelisim incelemeleri sirasinda.

2.9.5 Uzun vadeli planlama suresi genellikle 20 yildir. Bu sure 6ngorulen gelisimi,
gelisimin zaman ayarlamalarini ve boyut maliyetlerini igerir. Toplam geligimin
gereksinim ve maliyetlerinin belirlenmesine gerek olmamasina ragmen, ihtiyaclarin
makul bir tahmininin yapilmasi beklenir. Ana havaalanlarinin kurulmasi,
ihtiyaclarinin belirlenmesinden sonraki 10 yil igerisinde gergeklesir; bu yluzden
verilen 20 yil gergekgi bir suredir. Uzun vadeli planlama ddneminin suresini
belirlerken, ulagsim ve saha kullanimi gibi bodlgesel planlamalar da g6z 6nune
alinmalidir. Ortalama sure normal olarak 10 yildir ve gelisim gereksinimleri ile ilgili

maliyetleri daha kesin bir bigcimde igcermelidir.

2.9.6 Kisa vadeli plan suresi normal olarak 2 yil ile 5 yil arasindadir. Hizmet
gereksinimleri ile detayli maliyet tahminlerini igerir. Bu tahminler, finansal planlama
ve bltce olusumu igin, ulusal havaalani finansman programlari ile uygun olmasi

kosuluyla, yeterli derecede dogru olmalidir.

2.10 DANISMAN KULLANILMASI

2.10.1 Havaalani yonetimi tarafindan danismanlik servisleri tutulmasi, yuksek
idare mercilerine olusacak masraflarla beraber bu tip servislere ihtiyac
duyulmasinin anlatilmasini igerir. Fakat, danisman kullanilmasi 6n planlama

kosullari gbz énlune alindiginda ¢ok énemlidir.

2.10.2 Danigman tutulmasinin genel nedeni, organizasyonun i¢ yapisindaki teknik
tecrubenin eksikligidir. Genellikle bir sivil havacilik birimi veya yetkilisinin surekli
olarak master planlama programinin her safhasinin yonetimi igin gerekli olan
personeli bulundurmasi ¢ok uygulanabilir olmaz. Danigsmanlar genellikle havaalani
yonetiminin gegici islerde yeterli isglcine sahip olmamasi halinde kullanilir. Daimi
personel sayisinin artiriimasi yerine, belirli donemlerde ek iggucu saglamak igin
danismanlar goérevilendirilir. Ayrica 6zel bir sorunun ¢ézumda i¢in mevcut personelin

gorevlendiriimesi, bu personelin yaptigi surekli uzun vadeli gOrevlerin
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etkilenmesine yol acgacaktir. Danigmanlar, havaalani yonetim personelinin

kargilagsmadigi sorunlar ve konularda tecribelerine gore kullanilirlar.

2.10.3 Havaalani projeleri uzun yillar igin programlanmis is kalemlerini igerir.
Havaalani personelinin ayrilmasi halinde, isin baslangicindan sonuna kadar tek bir
yonetim/planlama grubu olmayacagindan, yapilan uzun vadeli programlar zarar

gorebilir.

2.10.4 Eger planlama sirasinda verilen kararlar risk iceriyorsa, bu kararlara bir
danismanin teknik tecribe ve tarafsiz gorls acisiyla katkida bulunmasi faydali
olur. Danigmanlar ayrica havaalani yoneticilerinin daha Ust mercilere ihtiyaglarini

sunmalarinda tarafsiz bir birim olarak yardimci olurlar.

Kaynaklar

e "Havaalani Master Planlari", A.B.D. Federal Havacilik idaresi, AC
150/5070-6A, Haziran 1985.

e "Havaalani Geligimlerinin Planlanmasi ve Tamamlanmasi”, G.H.
Hogarty, Jr., Havaalani Yéneticileri Icin Kisa Notlar, Teksas A&M
Universitesi, Mart 1974.
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3. Boliim - PLANLAMA iCiN YAPILAN TAHMINLER

3.1 KONU HAKKINDA

3.1.1 Bu konu havaalani master planlamasinda tahmin yapmanin énemini anlatir.
Tahminlerin neden gerekli oldugu, ne tur tahminlerin ne igin gerekli oldugu,
planlama fonksiyonu icindeki yerleri ve gecerlilikleri ile planlamaya katkilar
deg@erlendirilir. Bu konu tahmin tekniklerinin uygulanmasi yerine, tahminlerin
yapilig sebepleri ve bunlarin uygulamalarini anlatir. Kullanilan teknikler bundan
sonra "Tahmin Kilavuzu" olarak adlandirilacak ICAO Hava Trafik Tahminleri

Kilavuzu dokimaninda verilmistir.

3.2 GEREKSINIMLER

3.2.1 Tahmin yapma, planlama ve kontrol iglemleri icin gereken temel
taglardandir. Yapilan tahminler, ihtiyag duyulan servislerin tanimi ve bunlara ne
zaman ihtiya¢c duyulacagini belirlemek igin gereklidir. Tahmin yapmanin amaci,
gelecegi dogru bir bicimde haber vermek degil, gelecekteki belirsizlikle ilgili etkileri
degerlendirmektir. Bdylece, hem fiziksel planlama hem de finansal degerlendirme
icin tahminlerden elde edilen veriler disinda, bu tahminlerin yapilmasindaki
bosluklari ve tahminlerin planlama kriterlerine doénustirilmesi de dikkate

alinmalidir.

3.2.2 master plani olusturacak tahminlerin arasindaki uyumu saglamak igin,
yapilan tahminler tamamen entegre olmali ve bagimsiz tahminlerin geligimi
dikkatle yapilmalidir. $ekil 3.1, yapilan tahminlerin havaalani master planlama
islemine nasil uygulandigini goéstermektedir. Havaalani hedefleri (hem kisa vadeli
hem de uzun vadeli) belirlendikten sonra, yapilan trafik tahminleri dogrultusunda

gegici bir plan olusturulabilir. Bu tlr tahminler her ne kadar yapilacak planin
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3.2.3 Havaalanlarinin planlama ile igletim arasinda gegen surelerde tahminler
genellikle yillik olarak yapilir ( kisa sureler igin yapilan tahminler daha karigiktir ve
fizibilite calismasi elde varolan verilerle sinirlidir). Fakat havaalani servislerinin
kullanim kapasiteleri gunluk ve saatlik trafigin en fazla oldugu zamanlarda kritik
olacagindan, servis gereksinimlerinin yillik talep yerine elde edilen bu maksimum
taleple kargsilanmasi gerekir. Yapilan tahminler hem ucak hareketleri (pisti,
taksirutu, hava trafik kontroliinii ve apronu belirtir) ve yolcularla ilgili, hem de kargo
ve posta gelig-gidisi ile ilgili (terminal ve yol sistemleri gereksinimlerini belirtir)

maksimum dénemlere ait bilgilere donusturtlmelidir.

3.2.4 Hizmet gereksinimleri olusturulduktan sonra sermaye maliyeti ve orijinal
trafik tahminlerini kullanarak yillik isletim masraflarini degerlendiren tekrar olusum
maliyetleri belirlenir. Orijinal trafik tahminleri ayni zamanda esas kaynaklar
(isletim) ve yan kaynaklardan (bayilikler gibi) elde edilen yillik gelirleri belirlemekte
kullanilir. Verilecek hizmetler hakkindaki bilgiler, bu hizmet ve servisleri saglama
maliyetleri ve bunlarin gelirleri, havaalani hedefleri ve planlari ile karsilastirilabilir.

Ayrica gerektiginde bir maliyet/fayda analizi de yapilabilir.

3.2.5 Eger sistematik bir planlama islemi gergeklestiriliyorsa, tahminler Uzerinde
etkili olan sosyo-ekonomik faktorlerin degisim etkileri, dogru olmayan tahminler

veya alternatif idare etkileri degerlendirilebilir.

3.3 GEREKLI TAHMINLER

3.3.1 Uzerinde tahmin vyapilacak maddeler ve tahminlerin hangi birimlerle
yapilacagi, havaalaninin planlama gereksinimlerine baghdir. Bunlarin havacilik
konusu goz 6nune alindiginda hemen belirlenmesi mumkun olmaz. Boylece yolcu
sayisi veya ton-km cinsinden dinya trafik gelisimini goOsteren istatistikler ve
tahminler veya toplam ugak hareketlerinin jet ve itici ugaklar, ugus gizergahlarinin
uzunlugu ile belirlenmis oranlari veya cesitli ucak sahiplerinin kategorileri,

havaalani planlama hedefleri i¢cin havacilik gelismelerini belirlemesi kadar 6nemli
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degildir. Bu konular sadece uzun vadeli planlarda genel isaretler olarak kullanilir

ve havaalani planlamasi igin bir temel olusturmaz.

3.3.2 Havaalani hizmetlerine ait talepler yolcu ve kargo girig-gikislari ile
tanimlandigindan ve bu basliklara ait gecmis veriler bulunabildiginden, ana
tahminler genellikle bu basliklar kullanilarak yapilir. Bu talep, cogunlukla havaalani
planlama isleminin diginda kalan faktorlerle belirlenir ve bu planin meydana

gelmesini saglayan temel taslari olusturur.

3.3.3 Onceden de belirtildigi gibi, hizmet gereksinimleri giris-cikislarin en fazla
oldugu donem ve ¢ogunlukla "tipik pik saat" kullanilarak tanimlanir. Olusan nadir
yuksek degerleri gereksizce kullanmamak igin, "tipik pik saat" o yil igindeki en
yogun saat yerine en iglek 30'uncu veya 40'inci saat olarak hesaplanir. Ayni
sekilde "tipik islek gun" ise 30'uncu veya 40"Inci islek gun olarak alinir. En dnemli
iligski ise birincil tahminler (asagidaki madde 1'de verilen) ile tipik pik saat
tahminleri arasinda kurulmalidir. Bu konu, madde 3.5’de tartisilacaktir. Asagidaki
liste ayni zamanda tahmin yapilmasi gerekecek basliklari da icerir. Bazilan
yukarida belirtilen iligskiyi tanimlamaya yarar. Cogunlugu ise birbirlerine bagimhdir.
Uygun veri bazlar kullanildiginda temel maddelerin bagimsiz olarak tahminlerinin

yapilmasi mimkun olur.

1) Uluslararasi ve i¢ hatlar, tarifeli ve tarifesiz seklinde ve varis, kalkis,
transit, ve transfer/aktarmali Ozelliklerine gore kategorize edilmis
yolcu, kargo ve postanin yillik miktari.

2) Tipik pik saat ucak faaliyetleri ve tercinen kalkis ve variglarina gore
kategorize edilmis yolcu, kargo ve posta miktar (tipik pik saat her
madde ve kategorize edilmis her grup icin farkh zamanlarda
olusabilir.)

3) Aylik pik ucak faaliyetleri ortalama gunu ve yolcu, kargo ve postalarin
1'inci maddedeki sekilde kategorize edilmis miktari (servislerin
planlamasinda kullanma amacli)

4) Havaalani igin galisan havayolu sirketleri ve bunlarin havaalani ile

iligkili olarak hem i¢c hem de dis hat yol yapilar (giris kaydini, ofis ve
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bakim servislerini ve 1'inci ve 3'Uncu maddelerin kontrolinlu saglamak
icin)

5) Havaalanini kullanan baslica ugak tiplerinin sayilari ve islek
vakitlerdeki oranlari

6) Tarifeli ve tarifesiz tagsimacihk ve genel havacilik tarafindan
havaalaninda bulundurulan ugak sayisi. Bunlarin ve diger ugaklarin
merkez ve hat bakim gereksinimleri (havayollari servis alani ve
kullanim  gereksinimlerini  degerlendirmeye yarayacak kabaca
tahminler)

7) Hem hava, hem de vyer tarafindaki havaalani oturumunu
etkileyeceginden, havaalani ve hizmet verdigi bolge arasindaki
kullanim sistem gereksinimleri

8) Ziyaretgilerin ve kategorilere gore havaalani galisanlarinin sayilari
(muhtemel konut gereksinimlerini de iceren servis planlamalarinda

kullaniimak amaciyla)

3.3.4 Kargonun 06zel bir siniflandirmasi yapiimasi gerekebilir. Kargonun varig ve
kalkis ozellikleri; miktar, zaman ve servis gereksinimleri konularinda genellikle
degisiklik gosterebilir. Kargolarin sadece kargo tagiyan, ya da hem yolcu hem de
kargo tasiyan (birlesik) ucaklarla kalkis ya da inis yapmasi bekleniyorsa, kargo
terminali ve idare gereksinimlerini planlamak ve kargonun birlesik (kargo ve yolcu
bir arada) ucaklardan kargo terminaline transferini yapmak icin kargolarin
gruplandiriimasi (kategorize edilmesi) gereklidir. Kargo islem alanlari genellikle bir
birim zamanda iglem gdren ton Uzerinden metrekare bazinda planlanirlar. Fakat
bu oran trafik birlegimleri, tagima oranlari vb. gibi konularla degigebilir ve daha
detayll bir gruplandirma (genellikle havayolu faturalarina dayanilarak yapilan)
gerekli olabilir. Havaalani disindaki takviye depolarinin bulunmasi girig-gikiglarin
tiplerini ve slresini de etkiler. Sadece kargo tasiyan ucak seferleri tahminleri
kendileri tarafindan yapilmalidir ¢inkd uygun idareler sonucunda bu tur ugaklar

yogun trafigin oldugu saatler disinda yénlendirilir.

3.3.5 Posta trafigi digerlerine oranla daha az oldugundan ve postalar genellikle
birlesik ucaklar tarafindan tasindigindan, sadece terminal binasindaki hava

gereksinimlerine ait tahminler gereklidir. ileride kara posta servisinin hava
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servisine transferi olusturulursa, posta planlamalari da kargo planlamalari ile ayni

bicimde yapilabilir.

3.3.6 Genel havacilik ve charter hizmetleri de dikkatle incelenmelidir. Genel
havacilik  aktiviteleri  konusunda, bdlgenin  sosyo-ekonomik  6zelliklerini
yansitmadigindan, tahminlerde bulunmak daha zordur. Buna ragmen hem genel
havacilik hem de tarifesiz servisler genellikle yogun saatler digindaki donemlerde

yayginlastirilabilir.

3.3.7 Ozel durumlarda gerekli olan tahminlerin secimi ve plandaki servis
gereksinimlerinin siralanmasi, yapilacak tahmin igleminin en onemli 6geleridir.
Tahmin gereksinimlerinin detay seviyesi, zaman 6l¢egine gore degisiklik gosterir.
Ornegin, ilk asamadaki yer gereksinimlerinin belirlenmesi sirasinda yapilan
havaalani yer secimi igin sadece genel igaretler gereklidir. Bu tahminler en az 20
yil ilerisi icin yapiimahdir. Uzun sureli yapilan bu tahminlerin, teknolojik degisimi

yakalayamamasindan dolayi, kesin sonuglar vermesi beklenmez.

3.3.8 Havaalani projesinin hazirlandigi sure disinda kalan yillardaki trafik
igslemlerinin gelecekteki gereksinimleri sadece kabaca belirlenebilir. Fakat bu
sahanin gelisme potansiyelini korumasinin saglanmasi pozitif bir yon olarak
dusundlebilir. Talebin 6ngorulen seviyelere ulasmasi tahminlerden daha uzun
veya daha kisa surebilir. Fakat bu konunun, gerektiginde gelismeye olanak
sa@layabilecek uygun sahalarin temini kosulu yerine getirildigi takdirde, ¢ok fazla

bir Gnemi yoktur.

3.3.9 insaat yapiminda, trafik artiglariyla kanitlandi§i gibi, daha az hataya sahip
kisa vadeli tahminler kullanilir. Uzun vadeli tahminler, master planlama i¢in gerekli
olan genel rehber olarak kullanilir. Kisa vadeli tahminler, 3 yildan en fazla 5 yila
kadar, esas gelisim igin temel olusturur. Orta vadeli tahminler, ( 5 yildan 20 yila
kadar, genellikle kullanim kolayhgi agisindan beser yillik dénemler halinde verilir)
uzun vadeli tahminlerle aradaki boslugu doldurmak ve muhtemel gelisim safhalar

hakkinda surekli bilgi saglamak igin kullanilir.
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3.4 TAHMINLERIN DOGRULUGU VE KISITLAMALARI

3.4.1 Tahminlerden istenen dogruluk derecesi, havaalani gelisim safhalarinin
olusumunu saglayacak kapasite artiglariyla iligkili olarak tanimlanabilir. Bunlar
ayrica havaalanlarina gore de degisiklik gosterir. Eger bu artiglar yapilan
tahminlerin dogrulugu Uzerinde higbir bagimlilik yaratmayacak sekilde ise, basit
(ve ucuz) tahmin sistemleri yeterli olmaz. Ucak hareketleri tahminlerinde istenen
dogruluk, her ek pistin kapasitesi ile ilgilidir. Yolcu ve egya trafik yogunlugu igin
daha kesin tahminler tercih edilir, gunku terminal binalarinin insa edildigi kapasite,
ek pistler sonucunda olusacak kapasiteden daha azdir. Ek terminal
gereksinimlerinin hazirlanmasi varolan havaalaninin fiziksel durumunu agiyorsa,
birimin kapasitesi yine blyuk hale gelir. Ayni sekilde apron gereksinimleri igin
tahminlerin dogruluk derecelerinin daha fazla olmasi (ve master planda daha fazla

esneklik olmasi) gereklidir.

3.4.2 Finansal fizibilite, fiziksel gereksinimlerin belirlenmesinden ¢ok daha belirsiz
bir etkendir. Finansal sonuglar, toplam gelirler ile zaman i¢inde kimdulatif olarak
hesaplanan toplam maliyetler arasindaki farka baghdir. Trafik tahminlerindeki

kUguk bir deg@isim, finans Uzerinde ¢ok daha buyuk bir etkiye sahiptir.

3.4.3 Tahminlerin dogruluk dereceleri degisik bircok faktorle belirlenir. Zamani ve
gelecekteki gereksinimleri dogru bir bigcimde tahmin etmek ¢ok zordur. Tahminlerin
yapilacagi donemin uzun olmasi, sonuglari etkileyecek faktorlerin degismesine ve
hatada finansal risk payinin daha ylksek olmasina yol acar (trafik gelisiminde

yuzde 2'lik duguk bir belirleme 20 yil sonra yuzde 49'lik bir hataya sebep olur).

3.4.4 Tahmin yontemlerinin artan karigikhgi ve bu yontemlerdeki "temel" faktorlerin
artan 6nemi, gelecekteki dogruluk derecesini artirmalidir. Bunun yaninda yapilan
tahminlerin kesin olmamasina yol agacak faktorler olacaktir. Bunlar asagida
siralanmistir.

a) zayif tahmin metotlart;

b) yetersiz veri tabani;
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c) hava ulagim talebini etkileyen sosyo-ekonomik faktorlerin yetersiz bir
sekilde tahmin edilmesi;

d) daha oOnceden oOnemi olmadigi dusunulen yeni sosyo-ekonomik
faktorlerin olusmasi;

e) Olculmesi zor olan faktorlerin etkileri.

Belirtilen kisittamalar dikkate alindiginda, planlama iglemi sirasindaki muhtemel

etkileri dustinulerek 6nlem alinabilir.

3.4.5 Tahmin yapmadaki kisitlamalarla iki temel sekilde ugrasilir. 3.4.4'deki 1'inci
madde ile 2'inci maddenin bir bolima igin uygulanan birinci yontem; tek tahmin
icin olusacak dogruluk aralhigini belirlemek icin duyarllik testleri yapmaktir -bagka
bir deyigle, verilen veri tabanlarinin tahmin isleminde kullanilmasindaki muhtemel
hatalari degerlendirmektir. ikinci yontem ise 3'lincii madde ve 4'iincii maddenin bir
boliml igin  kullanilir. islem, tahminlerin yapildigi alternatif varsayimlar
hazirlamaya -bagka bir deyisle, gelecek sosyo-ekonomik cevre icin alternatif
sinirlar ve/veya yontemler araciligiyla alternatif trafik tahmin setleri belirlemeye
yarar. Sadece bir faktorin tek basina ¢ok kritik oldugu dusunudlir ise (6rnegin;
havayolu igletim masraflari, tarife ve Ucretleri) diger segenekler sabit tutulurken

sadece bu faktor icin degisiklik yapilir.

3.4.6 Alternatif trafik tahmin setleri olusturmanin bir 6zelligi de; belirlenen Ust
limitin, alt limitten yUksek olan "olugsmasi muhtemel" tahminle ayni degerde
olmayabilecedidir (ve genellikle ayni da degildir). Daha blytk kapasitelere yatirm
yapmak, daha az kapasitelere yatirrm yaninda daha fazla risk igerir ve yukarida
belirtlen konunun bu riskler Uzerinde etkileri vardir. Finansal fizibilite
degerlendirmesi i¢in en fazla olusan tahmin degerlerini ve araliklarini zaman
skalasi ile belilemek daha uygundur (ayni zamanda belirli bir zamanda tahmin
yapiimis degisik trafik yogunlugu seklinde de belirlenebilir). Ornegin: "1995 yili
icinde 3 milyon yolcunun giris-¢ikis yapmasi bekleniyor; hedefe ulasiimasi

muhtemel en yakin tarih 1992, en geg tarih ise 1997'dir."

3.4.7 Alternatif tahminler olusturmak ekstra birgok isleme yol acar fakat bunlar,

eger sistematik bir iglem sirasi olusturulmus ise, ilk tahmin sirasinda yapilan
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islemlere oranla ¢ok daha 6nemsizdir. Kaynaklarin, esas tahminleri daha net bir
hale getirmek veya alternatif tahmin serileri olusturmak konularinin hangisinde
kullanilacagl konusunda bir uzlasma saglanmalidir. Olusturulan alternatif tahmin
setleri ile ilk tahminler tarafindan oOnerilen yatirnm kriterlerinin icerdigi riskleri
degerlendirmek igin planlama sistemi kullaniimasi mumkundur. Yapilan
tahminlerin kullanilarak planlama parametrelerinin belilenmesinde hata olabilir.

Bu faktor de risk analizi sirasinda dikkate alinmalidir.

3.5 YILLIK TRAFiK TAHMINLERININ PLANLAMA KRITERLERINE
DONUSTURULMESI

3.5.1 Madde 3.2.3'de belirtildigi gibi servis gereksinimlerini tanimlamakta yillik
talep degerleri yerine, ulasilan en fazla deger kullanilir. Kaliteli bir tahmin
yapmakta harcanan yogun c¢abalar, yapilan tahminlerin servis gereksinimlerine
zayIf bir sekilde gevrilmesiyle etkisiz kalir -bir zincir ancak en zayif halkasi kadar
gugluddr. Yolcu trafigi tahminlerinin yillik, sezonluk ve maksimum ugak hareketleri

ile sezonluk ve maksimum yolcu akisina ¢evrilmesinin ¢ok buyuk bir dnemi vardir.

3.5.2 Donusum iglemi icin kullanilacak metotlar her duruma goére farklilik
gosterdiginden ve kullanilan tahmin yapma metotlarina bagh olarak degistiginden,
bunlarin listelenmesi mimkin degildir. (Ornegin, kisa vadede daha kesin yogun
donem bilgilerine ulagmak igin yilhk yolcu tahminleri yerine donemlik veriler
kullanilabilir). Buylk havaalanlarinda yillik verileri saatlik ylksek degerlere
cevirmek igin sistematik islemler kullanilabilir fakat kiigik havaalanlarinda ugagin
bir seferi bltlin durumu degistirebilir. Gun iginde olusan profil en az pik saat degeri
kadar onemlidir. Olusan bu profil yogun saatlerde sikigiklik olmasi halinde idare
esaslarini ve gereksinimlerini belirler. Asagida yillik verilerden esas kriterler elde
etmek amacl kullanilan yontemlere ait bazi 6nemli basliklar (hem geviri hem de

veri gereksinimleri hakkinda) verilmigtir.

a) Yogun saatlerdeki ugak seferlerinin tahmini
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i) Gergek verilerin bulundugu en son yila ait (baz alinan yil) toplam
yillik koltuk sayisi, giden yolcularin sayisi ile ayni oranda artis
gOsteren bir tahmindir (giden yolcu yuk faktorinde degisim
olmaz).

i) Tastyicilarin tahmin yapilan yil igcinde igletiimesi dusundlen ugak
tipleri arasinda yayllmig toplam koltuk sayilari. Ugak tiplerine
gore ayrilmig toplam koltuk sayisi, ortalama oturma kapasitesine
bolinerek ugak seferlerinin sayisi bulunur. Yillik toplam ugak
sefer sayisi da her ugak tipinin seferlerini toplayarak bulunur.

iii) Tahmin yapilan yil i¢in yogun saatlerde ihtiya¢ duyulacak koltuk
sayisl, baz alinan yila ait tipik islek gundeki koltuk sayisinin baz
alinan yildaki toplam koltuk sayisina orani ile gerekli yillik koltuk
sayisi garpilarak bulunur. Daha sonra gerekli olan iglek gun
koltuk sayisi baz alinan yila ait islek gin pik saat ylzdesi ile
carpilir.

iv) Gerekli olan pik saat koltuk sayisi tasiyicilar tarafindan
isletiimesi beklenen c¢esitli ugak tipleri arasinda paylastirilir. Bu
paylastirma baz alinan yildaki ugak tipleri tarafindan sunulan
toplam koltuk dagilimina goére yapilir.

v) Daha sonra ucgak tipi tarafindan gerekli goérilen koltuk sayisi,
ihtiyag duyulan ugaklarin isleme bigimlerini belirlemek amaciyla
ortalama bir kapasiteye bolinar.

b) pik saat planlama metodu 6rnegi

i) Birgok yil iginden pik gunu belirlenir (ugak seferleri igin)

i) pik gun seferleri incelenir ve pik saat yolcu hareketliligine
kaydedilmis ugak yolcu gumruk listeleri kullanilarak karar verilir.
i) Agirhkl bir pik saat/ pik gun trafik orani bulabilmek igin yillar
boyunca pik gun icin kaydedilmis toplam pik saat yolcu grafigi,

toplam pik gun trafigi ile iliskilendirilir.

iv) Sezonluk degisimlerin incelenmesiyle yil igindeki iki pik trafik
degderinin olustugu aylar belirlenir.

v) Bu iki pik ay boyunca ortalama bir giinde havaalanini kullanan

yolcu sayisi hesaplanir. Bu hesaplama igin ortalama gunu yil
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icindeki islek gunlerin 30'uncu-40'inci arasindaki bir degerin
temsil ettigi hipotezi kullanilir.

vi) pik saat trafik oranini verilen hizmetlere gore, tipik pik saat yolcu
profilini hesaplamak igin, tipik islek gun ile iligkilendirilir.

vii) Tipik pik saat sefer profillerini belirlemek icin tipik pik saati bir
seferdeki ortalama giden/gelen yolcu sayisina bolinur. Bu iglem
sirasinda"ortalama" degerin pik donemlerdeki genel degerden

yuksek olmasina dikkat edilmelidir.

3.5.3 Bir kisim yol Uzerindeki ugus frekanslarini toplamak amacl kullanilan ve
genellikle "triggering" metodu olarak bilinen bir teknik vardir. Bu metot; "trafigin
belirlenmis ortalama yUk faktéri olarak bilinen seviyeye ulasmasi, ayni yol

uzerinde ek ugus yapilmasina yol agar." varsayimina dayanir.

3.5.4 Bu metotlar ve/veya diger metotlarin higbiri kesin sonuglar veremez ve her
biri kullanilan verilere goére degisik sonuglara yol acgar (veri bulunabilirligi,
kullanilacak hava sinirlandirmalari, vb. gibi konularla en yiksek degerde meydana
gelen degisimler dikkate alinarak daha detayl analizlerin yapilmasina ihtiyag
duyulabilir. Secilen metodun yetersizliginin tespit edilmesi, alternatifler arasinda bir
sorun gikarmaz ve yeni ¢apraz-kontrol islemleri gelistirilir. Ozel durumlarda dikkat
edilmesi gereken konu, trafik kategorilerinin dagihminin pik ile diger donemler
arasinda degisebilecegidir. Zaman dilimleri ve ylksek ucak techizatinin
bulundurulmasi, bu ani pik deger degisimlerinin uzun mesafe uguslarda yoresel
etki yaratmasina yol agar. Havaalani tasiyicilari tarafindan yarttilen bdlgesel
islemler bu ani degisimlere sebep olur (Ornegin, sabah kalkis ve gece varig pik

degerleri).

3.6 TRAFIK GELISIMiNi ETKILEYEN FAKTORLER

3.6.1 Tahmin yapma alaninda islemlerin ¢cogu sadece tanimlayici degil, ayni
zamanda daha aciklayici tahminler yapmak igin kullaniir. Gézlemlenmis trafik

degiskenlerine gore yapilan tahminlere daha fazla guvenilmesi dogaldir. Boylece
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tahmin islemindeki ilk asamalar hava trafik aktivitelerine sebep olan faktorlerin

etkilerini tanimlama, ayirma ve olgimlemedir.

3.6.2 Bu tir faktdrler 4 genel konu bashdi altinda toplanabilir: ekonomik,
sosyal/demografik, teknolojik/sistemler ve ticari/politik. Bu alanlara ait genel
goOstergeler, toplam ulusal ve uluslararasi hava trafik aktivitelerini belirlemekte
kullanilir (6rneg@in gayri safi milli hasila ekonomik bir gosterge olarak kabul edilir).
Belirli havaalanlarn icin bdlgesel veya daha detayli 6zel goOstergelere ihtiyag
duyulabilir. MUmkin oldugu kosullarda hava trafik talebinin sebeplerine goére
kategorize edilmesi tavsiye edilir, ¢cinkl yolculuk i¢in olusan ydnlendirmeler ve
bunlarin sebepleri degisiklik gosterir (0rnegin, is ve is digi seyahatler, yuksek-gelirli
ve dusuk- gelirli yolcular, olaganusti durum ve planli hava ugus seferleri vb.

arasinda).

3.6.3 Tahmin Kilavuzda, hava ulagim talebini etkileyecedi dusunulen faktorlerin
0zel durumlara gore kategorize edilmis bir tablosu bulunur. Bu faktorler bir donem
icinde basiimig verilere sahip olma 06zelligi ile sinirlandinimiglardir ve sadece
kilavuz olarak kullanilirlar. Tek ya da bir grup gdstergenin kullaniimasi 6zellikle
Olculebilirlik sebebiyle secilmis ise, temsil ettigi aktivitenin detayl incelenmesine
engel olmaz. Ornegin, Ulkenin gayri safi milli hasilasi tarihsel olaylara gdre
artarken enflasyon etkileri ve degisen doviz kurlari hava trafik gelisim iligkilerini
etkileyebilir. Ayni sekilde, o6zellikle ticari tarife ve kotalardaki degisiklikler,

uluslararasi hava tagsimaciliginda etkili olur.

3.6.4 Tuketici kararlarina bagh faktorlerin belirlenmesi daha gugtur. Hiz, duzenlilik
ve konfor araciligiyla tanimlanan "kalite" teknolojik gelisimle 6nemli 6lctide
degisen bir faktordir. Onemli gorildiigi yerlerde etkisi subjektif bir bazda
degerlendirilebilir. Bunlar gegmis érneklerin ve/veya karmasik kavramlarin Gzerine

kurulmus olabilir.

3.6.5 Onemli olan dis faktérler (planlama fonksiyonunun diginda kalan ve
degistirilemez faktorler) ile i¢ faktorler (yapilan planlarla etkilenebilen ve genellikle

bolgenin genel ulagim esaslarini iceren faktorler) arasindaki ayirimi yapmaktir.
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3.6.6 Havaalaninin digerleriyle iligkili olarak sahip olacagi rolu degerlendirmek
karmasik bir gorevdir. Nufusun dagihimi ve hava trafik akiginin yonu ile
havaalaninin yeri onemli faktorlerdir. Cevre havaalanlariyla olan bodlgesel
gelisimine, talep ve ugak boyutlarindaki artis oranina, ugaklarin ugus mesafelerine
ve terminal masraflari ile yoldaki ugak masraflarina baglidir. Talebin servis
frekansina ve verilen servisin kalitesine duyarli olmasindan dolayi, iki havaalani
talebi arasinda olusacak kuguk bir fark (6rnegin demografik degisikliklere veya
herhangi birinin degisen ulasilabilirligi gibi), verilen servislerin degisiklik
gOstermesiyle sonuglanir. Bu durum her iki havaalaninin rollerinin yeniden

tanimlanmasina yol agar.

3.6.7 Varolan havaalanlarinin verimliligi 6zel degerlendirme isteyen bir etkendir.
Teknik planlamada kullanilacak talep tahminlerinde, sikisikhk ve/veya diger
yetersiz igletimler g6z 6nune alinmalidir, ¢inki amag¢ havaalanlarinin yeterli
hizmet verebilecegi trafik tahminine ulasmaktir. Gec¢mig trafik trendlerinin
kullanilacagi tahmin islemlerinde bu degerlerin sikisiklik etkilerine goére

duzeltilmesi gerekir.

3.7 TAHMIN ESASLARI

3.7.1 Tahmin iglemi, belirli sayidaki verileri (gegmis trafik verileri, ge¢miste olan ve
olmasi beklenen etkili faktorler dahil) koordine etme ve bunlarin gelecek hava
trafik akisindaki etkilerinin dlgulmesi i¢in analizler yapma olarak tanimlanir. Bu bir
yap-bozun pargalarini birlestirmeye benzetilebilir. Genellikle 6nemli faktorlerin
hepsinin géz onune alinmasi, bu faktorlerin incelenmesi sirasinda karmasik

metotlarin kullanilmasindan daha onemlidir.

3.7.2 Tahmin yapma yontemleri eldeki verilere, tahmin yapmak igin kullanilacak
zaman ve kaynaklara ve tahminin yapilma sebebine baglidir (madde 3.4'de

belirtilen dogruluk dereceleri ile birlikte). Yapilan tahmin ya da kullanilan yontem
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duruma gore sekillenir. Bu yuzden sadece genel gozlemlerin yapilmasi mumkuin

olur.

3.7.3 Tahmini yapan kisi eldeki butun istatistiklere ve sorunlara farkli agilardan
bakmaya yardimci olacak butun bilgileri kullanmaya gayret etmelidir. Ekonomik,
demografik, ticari ve teknik acidan talep tahminlerini dogrulayacak guvenilir
degerler elde etmek icin planlama bunyesindeki diger alanlarla siki bir iligki
kurulmasi tavsiye edilir. Madde 2.3.2'de guvenilir veri kaynaklarinin bir listesi
verilmigtir. Eger kaynaklar mevcut ise bunlar tasiyicilardan elde edilen (6rnegin;
yolcu bilet kuponlari ve/veya havayolu faturalan) verilerin piyasa analizleri (ve/veya

havayolu faturalari) yapilarak tahmin amaci i¢in kullanilabilir.

3.7.4 Daha onceden belirtildigi gibi, kullanilacak yontemin karmagikhgi, c¢ikacak
sonuglarda olusacak mutlak hata payl gbz 6ntine alinarak belirlenmelidir. Uzun ve
kisa donemler igin farkh yontemler kullanilabilir, ginkt daha kesin pik trafik akisi

ancak kisa donemdeki tahminlerin sezonluk trendleri kullanilarak yapilabilir.

3.7.5 "Tumdengelim" ve "Tumevarim" tahminler arasindaki 6nemli farklar
belirtiimelidir. "Tumdengelim" yontemleri toplamdan yola gikar ve bu degerler daha
sonra kullanilan katsayilar ve yaklasimlarla daha alt seviyeye c¢ekilir. "Tumevarim"
tahminler ise kategorize edilmis birimlerin birlesik tahminini igerir. Sebep ve sonug
arasindaki iligskiyi daha kolay kurabilme avantajina sahiptir fakat kategorize edilmis
aktiviteler genellikle genis dalgalanmalara yol agar. Birgok tahminin toplanmasi
birlesimin guvenilirlik  limitlerinde daha fazla degisime sebep olur. Birgok
birlestiriimemis verinin islem masraflari daha yuksektir. "Tumevarim" tahminler
kisa donemde, "tumdengelim " tahminler ise uzun dénemde genellikle daha kesin
sonuglar verir. Uygun durumlarda her iki yaklasim kullanilip sonuglar
kargilastirilabilir. Tahmin yapmak icin birden fazla yaklasimin kullaniimasi hem
kontrol, hem de yetersiz tahmin yontemindeki muhtemel degisimleri belirlemek

agisindan fayda sadlar.

3.7.6 Varolan bir havaalani ile yeni yapilan bir havaalani i¢in yapilacak tahminler
birbirinden ayriimalidir. S6z konusu olan havaalaninin kullanimda oldugu

durumlarda, servis verilecek bdlge yerlesik bir gelisime sahip oldugundan ve ugak
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isletiminde havaalanini digerleriyle birlestiren aglarn kurulu bulundugundan
tahminler havaalani, hava ulagim sistemi ve ilgili bolgeye ait gegcmis verilere dayali
yapilir. Gegmis trafik trendlerinin sonuglari kullanilarak daha az guvenilir tahminler
ve gecmis gelisimi etkileyen faktorlerin analizleriyle de daha detayli tahminler

yapilabilir.

3.7.7 Ozellikle ulasim gevresinin degisebilir ve bolgenin hizli ekonomik gelisim
icinde olmasi, yeni havaalani igin tahmin yapmayi daha zor hale getirir. Boyle
durumlarda kullanilacak metotlar ve yaklagimlar tamamen farklilik gosterecektir.
Merkezi trafik akigi degerlendirmesi, yapilan tahminden ¢ok daha kritiktir. Yeni
havaalani igin kullanilan yaklagimlar oranlama yontemlerini (havaalanina ait
kategorize edilmis havacilik aktivite seviyelerinin o bdlgenin veya ulkenin
genelinde olusgan iligkisi ) ve kesit analizlerini (diger limanlari ve ¢evreyle yapilan
kargilastirmalari ve analizleri) igerir. Yeni havaalani igin yapilacak piyasa analizleri

ve piyasa arastirmalarinin roli 6nemlidir.

3.8 TAHMINDE KULLANILAN METODLAR

3.8.1 3.1'de belirtildigi gibi, Tahmin Kilavuzu, kullanilan tekniklerle ilgili bir
kilavuzdur. Burada havaalani master planlamasiyla ilgili olanlarin bir 6zeti

verilecektir.

3.8.2 Bir kigi veya bir grup insan tarafindan yapilan yorumlar esas tahmin yapma
yontemidir. Ve bu islem genis bir yelpazede bulunan degiskenlerin g6z 6nline
alinmasini gerektirir. Kullanilan temel yontem ne olursa olsun, kigisel yorumlarin
yapilmasi dnlenemez. Yapilan yorumlar 6znel ve kanitlanmamis onyargilara yol
acabilir, fakat bu yorumlar diger tahmin yontemlerinin sonuglarinin kontrol edilmesi
ve Olcllmesi zor olan faktoérlerin etkilerinin belirlenmesi acgisindan elverisli olabilir.
Tahmin igleminde beraber dusunulmesi fayda saglayacak bir kontrol, uzun
vadedeki dederlendirmelerin ayni zamanda veya kisa vadedeki olaylarla ¢ok fazla

etkilenmemesidir.
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3.8.3 Egilim ekstrapolasyon iglemi, ge¢misteki hava trafik davraniglarina uygun
uzun vadeli gelisim modellerini belirlemeyi igerir. Ele alinan gelisim modeli
genellikle duz c¢izgi (zaman araliklar arasinda sabit degisimi ifade eder), veya
asimptotik (geligsimin belirli bir seviyeye kadar azalan bir oranla olustugunu ifade
eder) olur. Gegmise ait bir dizi veri, isci grevleri, 6zel olaylar vb. gibi az karsilasilan
etkileri g6z onunde bulundurmak igin duzeltilir. Bu dizeltmeden sonra secilen
gelisim modeli duzeltiimis verilerle egslestirilir. Bu eslestirme istatistiksel teknikler
kullanilarak yapilabildigi gibi, ge¢mis trafik verilerinin grafikleri Gzerinde kabaca
gozle de yapilabilir. Egilim ekstrapolasyon islemi, gegmiste hava trafigini etkileyen
faktorlerin (yukarida belirtilen az karsilasilanlar harig) gelecekte de ayni sekilde
devam edecegini kabul eder, fakat bu genellikle dogru olmaz. Egilim
ekstrapolasyonu, Sekil 3.2'de gosterildigi gibi olusan sapmalarda problemi ortaya
cikarir. Ayrica yapilan tahmin iglemine tarafsizlik getirmesi dolayisiyla elverigli bir
aractir. Bu yontemin hem uygulamasi kolaydir, hem de ilerideki analizlere
yardimci olacak sekilde durumu daha basit bir formda sunmak icin gerekli olan
disiplini saglar. Bunun yaninda, diger teknikler araciligiyla geligtirilen tahminlerin
gecerliligini kontrol edecek temeli de hazirlar. Bu iglem eger egilim analizi olarak

tanimlanirsa, kendi iginde kiymetli bir analitik ara¢ haline gelir.

3.8.4 Ekonometrik modelleme, hava trafik gelisimini sebepleriyle beraber
aciklamak icin kullanilan yaklagimlardan biridir. Hava trafik talebini etkileyen
sadece birkag Olculebilir temel faktorin bu talepte olusan degisimi aciklayabildigi
istatistiksel teknikler kullanilarak ispat edilmigtir. Her faktdriin yan etkisi belirli bir
Olclye kadar sinirlandirilabilir. metot gegmis zamana ait veriler ve/veya "kesit"
verileri icin kullanilabilir. Genellikle hava ulasim talebi tahminlerine gére daha
kabaca yapilan yan etkilerin tahminleri, hava ulagim tahminlerini olusturmakta
kullanilabilir. Ekonometrik modelleme teknik sinirlara sahiptir. Dahil edilen butin
faktorler, modeli olusturanlarin sebep ve sonug¢ iligkisinin belirtiimesi igin
kullaniimis goéruntulerdir. Sahip olunan guven daha kolay olgulebilir faktorlere ve
daha zor hazirlanan Olgulebilir faktorlerin zarar gérmesine yol acgar. Fakat bu tur
modeller planlama isleminde 6nemli bir dedere sahiptir. Bir kere olusturulduktan
sonra, yapilan tahminlerin hassasiyetinin gesitli faktorlere ve alternatif idarelerin

etkilerine gore degerlendirmesini yapmak daha kolay olur. Tahmin Kilavuzunda
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belirtildigi gibi, veri ve kaynak kullanilabilirligi ile bircok islemin sahip oldugu 6zel
karakter, ekonometrik modelin her havaalanina etkili bir bicimde uygulanmasini

engeller.

3.8.5 Piyasa arastirma metotlari, havaalani servislerinin talep kaynagindan ana
verileri elde etmek igin kullanilir-kullanicilarin kendilerinden. Bu aragtirmalar genel
uygulamaya sahip tek yodntemdir. Yolculara, mal gondericilere ve havayolu
sirketlerine uygulanan bu anketler havaalani planlayicisi i¢in ¢ok etkili bir aractir.
Yeterli ve anlamh anketler; duzenli olusturulmus sorulara, karigikligin 6nlenmis
olmasina ve son olarak da anketi cevaplayan bireylerin yetenegine baghdir.
Piyasa anketleri hem diger tahmin metotlarinda olusan karigikligi azaltmak igin
havaalani tasariminda, hem de havaalani trafik tahminleri yapiminda temel olarak

kullanilir.
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Sekil 3.2 Egilim Ekstrapolasyon islemi Ve Bazi Kisitlari.

ZAMAN  ——

3.8.6 Gelisen ulkeler igin, Tahmin Kilavuzunda da belirtildigi gibi, tercih edilen
yaklasim; tahminlerin Ulke icindeki ekonomik aktivitelerin geligsimine, turizme dayali

politikalarina ve ticaret modelini iceren piyasa arastirmalarina dayanmasidir.
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3.8.7. Hangi metot segilirse secilsin, veri toplama ve analiz islemi (gegerlilik testi

ve dlzeltme gibi) tahmin aktivitesi igin ayrilan zamanin gogunu kapsayacaktir.

3.9 TAHMINLERIN SUNULMASI

3.9.1. Eldeki kaynaklarin limitleri icinde olmak kaydiyla, tahmin Uretme isinde
birden fazla metot kullaniimasi daha elveriglidir. Hangi sayida metot kullanilirsa
kullanilsin, 6nemli olan her tahmin i¢in yapilan varsayimlarin, kullanilan verilerin ve
tekniklerin acgik bir bicimde kaydedilmesidir. Kisisel yorumlara dayanan her turlU

duzeltme acgikga belirtiimelidir.

3.9.2. Periyodik dizenleme yapabilmek icin tahminler ayni sekilde sunulmalidir.
Yapilan tahminler eger miumkinse her yil tekrarlanmali ve gerekli ise
yenilenmelidir (bu ayni zamanda master planin genel ve 0zel konularinda da
degisikliklere yol acacaktir). Tahminlerin gercek verilere goére sapma gdstermesi
veya eftkili faktorlerle ilgili varsayimlardaki degisiklikler, tahminlerin oldugu kadar

tahmin metotlarinin da tekrar gdézden gecirilmesini gerektirir.

Kaynaklar :

e Hava Trafik Tahminleri Kilavuzu (Dok. 8991)

e “Havaalanlarinin Planlanmasi ve Tasarimi” (Uglincl Baski), Robert
Horonjeff ve Francis X. Mc.Kelvey, McGraw-Hill Kitabevi, 1983.
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4. B6lum - FINANSAL DUZENLEMELER VE KONTROLLER

4.1 KONU HAKKINDA

411 Bu konu finansal dizenlemeler ve finansal kontrol ile muhasebenin

havaalani master planlamasindaki 6nemini agiklamasinin yani sira, bu konularin
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pratikteki uygulamalari igin de rehber olacaktir. Projelerin sermaye ve isletim
masraflari agisindan finansmani, yapilan yatirnmi finanse edecek i¢ ve dis kaynakh
destek gereksinimleri, finansmani guvence altina alacak c¢esgitli dizenlemeler ve
havaalaninin kullanima acildiktan sonra masraflarini karsilayacak gelir kaynaklari
bu konu bashgi altinda tartigilacaktir. Finansal kontrol ve muhasebe islemlerinin
ele alinmasi, bu iki énemli islem arasinda yakin bir iliski olusmasini saglar.
Giderleri maddelerine, havaalani alanina ve servisine gore kaydeden alternatif
muhasebe sistemleri ve bunlarin amacglari da incelenmistir. Aktif ve pasiflerin
bilangoya kaydedilmesi ve finansal kontrolin dayandigi butgelendirme bagsligina

da son boélumde yer verilmistir.

4.2 FINANSMAN DUZENLEMELERI

4.2.1 Ekonomik fizibilte ve finansman konularinda yapilan ©on planlama
calismalari (Madde 2.4 ve 2.5'e bakiniz), teklif edilen havaalani gelisim projesi
kapsaminda ortaya cikacak maliyet tahminlerini ve ayni zamanda bu maliyetleri
kargilayacak fon kaynaklarini icermelidir. master planlama islemi devam ettikge
maliyetlerin miktar1 ve nasil karsilanacagi daha kesin bir hal alir. Beklenen trafik
yogunlugu tahminleri ve potansiyel gelir kaynaklari daha detayl bir hale gelir ve bu
da yapilan anlaml gelir duzenlemelerini uygulanabilir kilar (madde 3.2'ye bakiniz).
Bu veriler daha sonra projenin finansman planinin hazirlanmasi sirasinda énemli
girdiler haline gelir. Finansman plani projeyle ilgili olusacak maliyetlerin nasil
kargilanacagini belirten bir plandir. Hazirlanmasi sirasinda hem sermaye hem de
isletim maliyetleri g6z éniinde bulundurulmalidir. ilki projenin tamamlanmasiyla
olusacak yatirimi, ikincisi ise projenin veya herhangi bir bdlimunudn (6rnegin,
planlanan iki pistten biri) igletime ge¢cmesiyle surekli olarak olusacak masraflar
icerir. Bu iki tip maliyet, farkli finansman gereklerine sahip oldugundan ayri ayri ele

alinmalidir.

Ana Para
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4.2.2 Ana para goz onune alindiginda (igletim maliyetleri 4.2.22 ve 4.2.23'de ele

alinacaktir), finansman plani asagida belirtilen temel bilgileri icermelidir:

a) projenin butin parcalarina ait elemanlarin maliyetleri (6rnegin; isci,
malzeme, ekipman vb.)

b) projenin farkli gelisim safhalarinda gerekecek fon miktarlari

c) 6demelerin yapilacagi para birimleri

d) kullanilacak fonlarin kaynaklari ve kullanilabilecegi durumlar (6rnegin;

faiz orani, geri 6deme sureci, vb.)

4.2.3 a) ve b) siklari hakkinda daha detayh bir agiklamaya gerek gorulmemistir.
Her ne kadar yapilacak 6neriler sadece genel tarzda olsa da, para birimleri (
c) segenegi), ve fonlarin kaynaklari ( d) secenedgi) ile ilgili detayh bilgiye ihtiyag

duyulur.

Maddi Gereksinimler

4.2.4 Proje maliyetlerinin doviz seklinde 6denmesinin gerektigi hallerde, ki
genellikle durum boyledir, Ulke para birimi rahat¢a gevrilemediginden projenin ilk
safhalarinda gerekli olacak bu déviz miktarinin temin edilmesinin dnemi bayuktar.
Bu doviz isleminin yapilmasi devletin uygun mali yetkilileri tarafindan kontrol
edilmelidir. Bu amacla, hem doviz 6demelerini hem de projenin dovizle ilgili
problemlerini kargilayacak finansman kaynaklarini iceren, mumkuin oldugunca
detayll bir hesap 6zeti hazirlanmalidir. Her ne kadar yabanci fonlarin borglarini
garantilemek veya yabanci malzeme ve servisleri kredi sartlarina uygulamak igin
dizenlemeler yapilsa da, geri ddemelerin doviz rezervleri Gzerinde surekli bir talep
yaratmasi dolayisiyla butiin bu dizenlemeler hikimetin mali yetkililerinin denetimi

altindadir.

4.2.5. Proje maliyetlerinin ne kadarinin tlke para birimiyle édenecedi veya ne
kadarlik bir kisminin doviz gerektirecegi, duruma bagh bircok cesitli faktore
baglidir. Bu yuzden sadece asagdidaki maliyetlerin ¢esitleri genel kategoriler olarak

verilmigtir:
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4.2.6 Ulke para birimiyle 6denebilecek maliyet gesitleri:

a) Yurtici muteahhit firmalar tarafindan yuaratilen insaat igleri ve diger
servisler,

b) irtifak hakkiyla beraber olusabilecek arsa istimlak masraflari ( 6érnegin,
bagkalarinin malini kullanma hakki ),

c) Ulke vatandasi olan iscilerinin maas, haftalik ve diger ilgili maliyetleri,

d) ic pazara ait ve (lkenin ithalatini yapmadiyi malzeme, gere¢ ve
ekipmanlar,

e) i¢ piyasa kredilerine ait faizler ve

f) Vergiler.

4.2.7 Dévizle 6denebilecek ( tumul veya bir kismi ) maliyet gesitleri:
a) Yabanci firmalar tarafindan yurutulen insaat igleri ve diger servisler,
b) ithal edilmis ekipman, malzeme ve geregler,
c) Ulkenin ithal ettigi i¢c pazar malzemeleri,
d) Yabanci personele ait maas, haftalik ve diger ilgili maliyetler,

e) Yabanci kredilere ait faizler.

Not : Yerel is¢i ve malzemenin maksimum kullaniimasini gerektirecek
politik direktif ve sézlesme diizenlemeleri, dbviz gereksinimleri (zerinde

etkili bir sinir olabilir.

Fon Kaynaklari

4.2.8 Projeyi finanse edecek potansiyel fon kaynaklari ve hangisinin secilecegi,
planlama iglemi sirasinda muUmkin oldugunca erken belirlenmelidir. Projenin
baslangicinda finansmanin saglanabilecedi olasili§i ancak bu sekilde bulunur. Bu
uygulama sonucunda 06zel finansal dizenlemelerin sonuglanmasindan sonra,
genellikle uzun suren hazirlik safhasina yeterli zaman saglanmis olur. Yapilan bu
on caligma iglem ve duzenlemelerle ilgili gereksinimler hakkinda daha fazla bilgi

sahibi olunmasi dolayisiyla da énemlidir.
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4.2.9. Potansiyel fon kaynaklari sehirden sehire farklilik gosterir. Bu kaynaklardan
hangilerinin kullanilacagina her proje igin i¢ ve dis piyasadaki para gereksinimleri

g0z onune alinarak ayri ayri karar verilmelidir.

¢ Finansman

4.2.10 Ulkenin para birimiyle karsilanacak maliyetler, llke icinde kullanilabilir
cesitli yollarla finanse edilebilir. Bu yollar, hUkimet kaynaklarindan alinan borg ve
hibeleri, bankalardan ve Ulke igindeki diger finansal kuruluslardan alinan ticari
borglari ve muteahhit firma ile projede calisan diger firmalarin kredi artirrmlarini
icerir. Alinan ticari borglara uygulanan yuksek faiz oranlarindan dolay! bu yontem
en pahall finansman seklidir. Devlet glivencesi altinda alinan faizsiz borglar veya
alinacak bagislar, havaalaninin gelisimi ile olusacak yerel, bodlgesel ve ulusal
kazanclar dusunulerek arastiriimahdir. Yipranma ve faiz masraflari da dahil olmak
uzere, gelirlerin toplam isletim masraflarini kargilayamadigi durumlarda (genellikle
uluslararasi havaalanlarinda durum boyledir) yapilacak yeni gelisim projeleri buyuk
Olclde devlet destegine bagli olur. Bu destegin alinabilmesinde yukarida belirtilen
faydalarin rolt buyuktir. Faydalarin degerlendiriimeleri sadece kabaca yapilabilse
de g6z ardi edilmemelidir ( Madde 2.5'e bakiniz ). Devlet yapacag finansal
destekte hem ulusal, hem de yerel seviyede olusacak faydalari inceleyecektir.
Havaalani, gruplara ulusal faydalar disinda farkli yararlar da saglamak Uzere
hazirlanmahdir.

4.2.11 Havaalaninin bankalardan veya diger finansal kurumlardan alacagi
borglarda, gelecekteki isletim masraflar ile gelirlerine ait tahminlere ihtiyaci vardir.
Bu sayede geri ddemelerdeki kapasitelerini degerlendirebilir. Kapasitenin yeterli
olduguna karar verildigi zaman, gelecekteki havaalani gelirlerinin bir kisminin
kullanilacag: ticari borglar alinabilir. Yetersiz bulundugunda ise borglar ancak geri
O0demenin devlet veya kabul edilir bir garantor tarafindan guvence altina alinmasi

halinde kullanilir.

Dis Finansman
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4.2.12 Proje maliyetlerinin doviz fonlar olarak ddenecek kisimlari, tlkenin doviz
rezervinde surekli bir talep olusturur. Bu yuzden finansmanlari genellikle devletin

mali yetkilileri tarafindan veya onlarin onayiyla yapilir.

4.2.13 Projeye dahil olan maliyetlerin miktarina ve Ulkenin ddviz rezervlerine bagli
olarak, yukarida belirtildigi gibi finansman Ulke igindeki kurumlar araciligiyla
saglanabilir. Fakat durum genellikle boyle olmaz ve dig kaynaklara ihtiya¢ duyulur.
Her durumda, sadece doviz gereksinimleri géz 6nline alinmadan da, bu tip dis
kaynaklar arastirimalidir. Bu kaynaklardan alinacak finansman ¢ogu zaman i¢
piyasadaki kuruluglardan saglanacak finansmandan daha avantajli olabilir. (

ornegin, dusuk faiz orani, uzun donemde geri 6deme, vb.. )

4.2.14 Yabanci fonlarla 6denecek maliyetlerle en kolay ugragsma yolu, finansman
duzenlemeleri ile ilgili sorumlulugu yabanci muateahhitlere ve projeden dogrudan
faydalanacak kimselere birakmaktir. Dig kaynakh ticari iglemlerde, sirketlerin
yaptigi teklifler kullanacaklari finansman duzenlemelerini igerir. MUteahbhitler ise
onemli maddelerin korunmasi sorumlulugunu alir. Batin bunlar uygulandiginda,
hem havaalani projelerinde karsilasilan finansman problemleri azaltiimis, hem de
tekliflerin kabul edilebilirligi finansman ilk olmak kaydiyla her agidan incelenmig
olur: sonradan kullanilabilmesi igin, verilen teklifler finansman degerlerinin yani
sira hizmet Ucretlerini de icermelidir. Bu sayede finansman maliyeti herhangi bir
alternatif kaynakla karsilastirilabilir. Maliyetlerin bu tarlG finansmaninda her zaman
dikkat edilmesi gereken unsurlar vardir: Verilen tekliflerin se¢imi sirasinda firmanin
finansman kapasitesine, projenin basarili bir bicimde tamamlanmasi icin gerekli

olan unsurlardan daha az 6nem veurilir.

4.2.15 Havaalani projesi icin malzeme ve servis temin eden muteahhit firmanin
ulkesindeki 6zel sektdére ait bankalar, yatirrm ve geleneksel ticari kredi kuruluslar
direkt olarak finansal destek saglayabilirler. Fakat bu yolla elde edilecek kredilerin
masraflari ve sartlari genel kaynaklardan alinacak kredilerden ¢ok daha agir
olabilir. Bahsedilen ticari kuruluglar her Ulkede c¢ok cesitli sekillerde bulunabilir.
Havaalani projesini destekleyecek olanlar genellikle hikimet tarafindan da

onaylanan kurumlar arasindan segilir.
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4.2.16 Borg alacak olan hikumetin veya devletin ihracat ile ilgili hikimet
birimlerinin dis Ulke hukimetleri ile yapacagi gérismeler sonucunda dis kaynakh
finansman da saglanabilir. Verilen bir proje sonucunda ulusal ekonomide olugacak
faydalar ve ulasim tesislerinin gelisimi, degdisik bircok sebepten dolayi bir hazirlik
baglatabilir. Ticareti ve iki Ulke arasindaki kulturel iligkileri gelistirmek bu sebepler
arasinda sayilabilir. Destek veren Ulkede varolan teknoloji ve ekipmanin ihrag
edilmesi istegi de bu ilgi igin bir sebep olabilir. Genellikle bu tir bir destegin
bulunmasi igin projenin yapildigi Ulkedeki hikumet vyetkililerinin ikna olmasi

gerekir.

4.2.17 Ogzellikle gelismekte olan (lkeler igin bu tiir destekler, diinyanin cesitli
yerlerinde ekonomik ve sosyal gelisimi saglamak amaciyla bazi hukimetler
tarafindan gergeklestirilir. Bu yardim ve destek programlari istenen basliklar icin
verilecek borglar ve ihtiyag, ekipman ve teknolojinin direkt olarak temini seklinde
olabilir. Bu tipteki programlara Kanada Uluslararasi Gelisim Burosu tarafindan
yarutulenler drnek verilebilir. Bu tip kaynaklardan destek alamayacak nitelikteki
projeler icin dis finansman, bazi devletler tarafindan olusturulan ihracata tesvik
kuruluglan tarafindan karsilanabilir: bu tur destekler kurulus tarafindan verilen
bor¢lari, alinan 6zel borglara ait garanti ve ulusal firmalar tarafindan kredili olarak
alinan mal ve servislerde verilecek sigortalari icerir. Kanada ihracat Gelisim Birligi,
Japon ve Birlesik Devletlere ait ithalat-ihracat Bankalari ile ingiltere ihracat
Kredileri Garanti Bolima bu tipteki kuruluslara 6rnek olarak verilebilir.
4.2.18 Yukarida belirtilenlere ek olarak, gelismekte olan Ulkelere dis finansman
saglayan en 6nemli kaynak, ulusal ekonomik gelisime katkida bulunacak projelerin
finansman ve yudratulmesine yardimci olmak amaciyla kurulan uluslararasi
kuruluglardir. Bu kuruluslar arasinda en dnemlileri Uluslararasi Yapilanma ve
Gelisim Bankasi ile ilgili birimleri-Uluslararasi Gelisim Dernegi ve Uluslararasi
Finans Birligi; dedisik bolgesel gelisim bankalari; Avrupa Gelisim Fonu igin g¢alisan
Avrupa Birligi komisyonlaridir. Bu 6zel kuruluglarin yerleri agagida verilmistir:

e Uluslararasi Yapilanma ve Geligsim Bankasi, Washington, D.C., A.B.D.

e Uluslararasi Gelisim Dernegi, Washington, D.C., A.B.D.

e Uluslararasi Finans Birligi, Washington, D.C., A.B.D.

o Afrika Gelisim Bankasi, Abidjan, Cote de Ivoire
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e Asya Gelisim Bankasi, Manila, Filipinler

e Karayibler Gelisim Bankasi, Bridgetown, Barbados

e Amerika Gelisim Bankasi, Washington, D.C., A.B.D.

e Avrupa Gelisim Fonu igindeki Avrupa Birligi Komisyonu, Briksel,

Belgika

4.2.19 Dig devletlerden alinan finansmanda oldugu gibi, yukarida belirtilen
kuruluslardan herhangi bir havaalani olusum projesi i¢in alinacak her turlt finansal
destedin ve uygulanacak iglemlerin, projenin yapilacagi Uulkenin hukumeti
tarafindan onaylanmasi gerekir. Her tirli gelisim bankasi ve uluslararasi gelisim
dernegi veya Avrupa Geligsim fonu girigsimleri kaginilmaz olarak hukumet iligkileri
icerir. Genel olarak bunun iki sebebi vardir. Birincisi, verilecek her turli borcun
hakuimet veya bir hikimet birimine veya hukumet tarafindan desteklenen 6zel bir
kuruma verilmesidir. ikincisi ise ekonominin hangi sektériine dahil olduguna
bakilmaksizin, yapilacak projenin devlete ait gelisim planlari iginde énemli bir yere

sahip olmasidir.

4.2.20 Uluslararasi Finans Ortakligi, 6zellikle Uye Ulkelerin az gelismis
bdlgelerinde, Uretici 6zel tesebbusleri buyimeye tesvik ederek ekonomik gelisim
saglamayi amaglar. Bu amaca ulagsmak icin segilen yontemler asagidaki gibidir :

a) yeterli sermayenin gecerli sebeplerden dolaylr temin edilememesi
halinde, hikimetin geri 6deme garantisi olmaksizin, 6zel yatirrmcilarla
yapilan anlagma sonunda Ozel girisimlere yatirnm yaparak finansmani
saglamak;

b) yatinm seceneklerini i¢ ve dis kaynaklh sermayeyi ve tecrubeli yonetimi
bir araya getirmeye ¢alismak; ve

c) uye Uulkelerdeki ic ve dig kaynakli sermayenin uretime yoOnelik

yatirimlara dénismesini saglamak.

Havaalanlari projelerinin kurumdan direkt finansman almasi beklenmez. Fakat bu
tip projelere dig kaynakli sermaye bulmaya ¢alisan i¢ pazara ait finansal kuruluglar

kurumun verdigi hizmetlerden faydalanabilirler.
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4.2.21 Havaalani proje masraflarinin ulusal para birimi ya da dovizi olarak
finansmanina destek arayan gelismekte olan ulkeler tarafindan akilda tutulmasi
gereken bir konu da Birlesmis Milletler Gelisme Programidir(UNDP). Havaalani
gelisim projelerinin olusumu, planlanmasi ve yapilmasi ¢esitli konularda uzmanlik
gerektirir. Gerekli fizibilite ve maliyet-fayda c¢alismalarinda, master planlarin
hazirlanmasinda ve yapim safhasinda bu uzmanliklara ihtiya¢ duyulur. Bahsedilen
butin bu caligmalara Ulkenin UNDP kaynakli teknik destek programi tarafindan
gerek duyulabilir. UNDP tarafindan uzmanlik disinda gerekli havaalani
ekipmanlari igin bir fon da saglanabilir. Herhangi bir havaalani olusum projesinde
bu tlr bir teknik destek saglanabilmesi icin gereksinimlerin belirlenip, Ulke
genelinde teknik destek talebinde bulunan projeler icinde hikimetten destek

almasi igin sunulur.

isletim Maliyetleri

4.2.22 Daha 6nceden madde 2.5'de belirtildigi Uzere, planlama iglemi sirasinda
havaalaninin igletime gectigi zaman olusacak maliyetleri kargilamak igin yeterli
kapasiteye sahip olmasi konusuna 6nem verilmelidir. Bu tip maliyetler isletim,
bakim ve yodnetim maliyetlerini; sermaye varliklari olarak alinabilecek faiz ve
amortismanlari; yatirm faizlerini; ve gelir Gzerinden 6denecek her turli vergiyi
kapsar. Butun bunlar isletim maliyetleri adi verilir. 4.3.14'den, 4.3.19'a kadar bu

bagsliklar detayl bir bigimde agiklanacaktir.

4.2.23 isletim maliyetlerinin hangi sekilde finanse edilecegdi, planlama safhasinda
yapilacak her yila ait beklenen miktari hesaplamak suretiyle yapilir. Bu tur bir
tahmin icin, yapilan trafik tahminlerine, ve ilerideki Ucret seviyelerine gore
diuzeltiimis maliyet hesabina ihtiya¢c vardir. Maliyetlerin belilenmesinden sonra
bunlari kargilayacak havaalani gelir kaynaklari da belirlenir. Bu kaynaklardan elde
edilecekler, trafik tahminlerini kullanarak mumkun oldugunca dogru bir gekilde

belirlenmelidir.

Gelir Kaynaklari
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4.2.24 Hukumet veya diger kaynaklardan alinan bagiglar diginda havaalanlarina
ait gelirler ¢cok cesitlidir. Havaalanina dahil olan maliyetlerin hava trafik islemlerine
ve havacilik digl iglemlere ait olarak iki genel gruba ayrilmasi, bu maliyetlerin

finansmani disundldugunde faydali olacaktir.

4.2.25 Ucak operatorlerinin temel isletim ihtiyacglarini karsilamak amacl saglanan
tesis ve hizmetlerde alinan Ucretler, havaalaninin maliyetlerini karsilamada
kullandigi ana kaynadi olusturur. Bunlar arasinda 6nemlileri asagida belirtilmistir.

a) Inis dicretleri : Yaklagsma kullanimini, inis ve kalkig tesislerini ve
servislerini igerir (6rnegin hava trafigi kontrolu, pistler, taksirut, apron
vb).

b) Yolcu ve kargo Ucretleri : Terminal ve diger tesislerin, yolcu ve kargo
iglem Ucretlerini icerir (genelde bu ucretler ayri olarak alinmaz ve inig
Ucretlerine dahil edilerek alinir).

c) Park ve Hangar ucretleri : Park alanlarinin ve havaalanina ait

hangarlarin kullanimini ve ugaklarin ¢ekilme iglemine ait servisleri igerir.

4.2.26 Bu Ucretlerin seviyelerinin belirlenebilmesi igin kesin bir o6neri de
bulunulamaz, c¢unkl bu seviyeler her durumda havaalani igletim maliyetinin
bayukligune, diger kaynaklardan elde ettigi gelire (Ozellikle daha sonra
bahsedilecek havacilik disi olanlara), hizmet verdigi hava trafiginin miktari ve
karakterine ve bircok baska nedenlere baghdir. "Kullanicl" Ucretlerine ait
dizenlemeler uluslararasi sivil havacilikta kullaniimak UGzere ICAO tarafindan
gelistirilir. Bu dokuman, hangi maliyetlerin hangi Uucretler ile karsilanacagi

konusunda karar verilme agamasinda havaalani yetkililerine yardimci olur.

4.2.27 Havaalaninin gelir saglayabildigi baska bir kaynak da yukarida bahsedilen
havacilik digi aktivitelerdir. 4.3.12'de daha detayli olarak anlatilan bu aktivitelerden
elde edilen gesitli gelirler asagida verilmigtir:
a) Havacilik yakit ve yag firmalarindan ve havaalaninda is yapan ticari
firmalardan alinan Ucretler,
b) Havaalani arazisi, konut ve ekipman kiralarinda elde edilen gelir,
¢) Havaalanina ait dikkan ve servislerin igletimesinden elde edilen gelir,

d) Duzenlenen turlar ve ayrilmis bolgelerin kullanimindan alinan ucretler.
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4.2.28 Havaalanlarinda, duty-free dukkanlar, restoranlar, barlar, park tesisleri ve
benzin alanlari gibi sik kargilasilan ve kuru temizleme dikkanlari, eglence yerleri,
yuzme havuzu ve tenis kortlari gibi daha az bulunan ticari kuruluglar vardir.
Hangilerinin en uygun olacagi ve en fazla finansal fayda saglayacagi, her

havaalaninin kendi igletim kosullarini disinerek vermesi gereken bir karardir.

4.2.29 Havaalanlarinin toplam finansal dizenlemeleri yapilirken, Ucretler ve
havacilik disi aktivitelerden elde edilen gelirlerin igletim maliyetlerini karsilamasi
disinda, ddviz kazandirmada da etkisi olacadi unutulmamalidir. Maliyetlerin déviz
olarak karsilanacagi ve ulkenin doviz sikintisi iginde oldugu durumlarda,
uluslararasi isletimlerdeki kullanici Ucretleri ile yabanci mulkiyetlere ait kira
Odemeleri de ulke para birimi kullaniimadan vyapilabilir. Bu sekilde yapilan
odemelerin Ulke icindeki is aktiviteleri sonucunda ulusal fonlarda toplanan
kazanglar seklinde ortaya c¢ikan yabanci girisimlerden kaynaklanmasi halinde

olusacak net kazang, Ulkenin doviz kaynaklarindaki artistir.

4.3 FINANSAL KONTROL VE MUHASEBE

4.3.1 Bu bolumudn kalan kisminda amaglar, havaalani planlamasi ve yonetimi igin
yapilan finansal kontrol ile muhasebe arasindaki iliski ve kapsamlari anlatilacaktir.
Ayrica finansal hesaplara pratik uygulamalardaki veri girisleri de gosterilecektir.
Ozel fonksiyonlarda kullanilacak muhasebe sistemlerine ait genel terimler
anlatilmistir, fakat hi¢bir 6zel muhasebe programina ve yontemine ait detayl bilgi
verilmemigtir: bu amagla okuyucularin bélum arkasinda verilmis referanslara
basvurmalari beklenir. Bu dokimanda verilen finansal kontrol ve muhasebe
sisteminin amaci, projenin planlanmasi, yapimi ve hatta igletimi sirasindaki

yonetim gereklerine hizmet etmektir.

Finansal Kontrol ve Muhasebenin Boyutu
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4.3.2 Havaalani projesinin finansal kontroli bu konuyla ilgili gelisimin izlenmesi
anlamina gelir. Boylece harcamalarin miktari ile ne zaman ve nerede olustuklari,
daha onceden yapilan plana uyup uymadigi ve gelir akiginin planlananla ayni olup
olmadigi kontrol edilebilir. Onceden olusturulmus plana biitce adi verilir ve bu
konu 4.3.21 ile 4.3.23 basliklari arasinda incelenmigtir. Temel olarak finansal
kontrol ilk etapta gercek gelir ve giderler ile planlanan degerlerin kargilastiriimasini
saglar. ikinci olarak ise, bu degerlerin birbirlerinden ok farkl olduklari durumlarda
sorunun butgenin kendisiyle mi, yoksa projenin yurutilmesiyle mi ilgili oldugunu

inceler ve ne tur onlemlerin alinmasi gerektigini inceler.

4.3.3 Muhasebe ayni zamanda, gelir ve giderlerin kaydedildigi sistem, program
veya sekli temsil eder. Boylece ilgili olunan projenin genel finansal durumu
gosterilmis olur. Muhasebe programinin ne kadar kapsamli ve detayli olacagi, bu
programdan beklenen bilgilerin kapsamina ve s6z konusu olan havaalani

projesinin buyuklugune baghdir.

4.3.4 Kural olarak bir yili kapsayan muhasebe doneminin sonunda ayri olarak
tutulmus finansal hesaplara ait butliin girisler iki sekilde yapilacak hesaplar igin
toplanir. Bunlar kar ve zarar cetveli ile bilangodur. ilk bahsedilen, bitiin gelir ve
giderler ile bunlarin farkini kar ya da zarar olarak gosterir. Bilango ise butln aktif
(varlik) ve pasifleri (borglar) 6zetler ve bu ikisinin arasindaki farki havaalaninin
gercek degerindeki artis ya da azalma olarak sunar. Bu net degerdeki degisim,
muhasebe donemi igindeki kar ya da zarara bagl oldugundan, kar ve zarar cetveli

ile bilangodaki dengeleyici madde ayni olacaktir.

Finansal Kontrol ve Muhasebe Arasindaki iligki

4.3.5 Her ne kadar finansal kontrol ve muhasebe konu olarak ayri olsalar da
birbirleriyle iligkilidirler. CUnku yonetim, muhasebe sistemiyle sunulacak veriler
olmadan etkili bir finansal kontrol yapamaz. Finansal kontrol saglayacak her tirlG
islemin muhasebe sisteminin amacina uygun olmasi igin detayli bir incelemeden

gecmesi gerekir.
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4.3.6 Planlanan havaalani projesi, varolan bir havaalaninin uzantisi veya halen
baska havaalanlarini isleten bir birime ait yeni bir havaalani ise, bir muhasebe
sistemi mevcut demektir. BOyle durumlarda yapilacak inceleme oncelikle yeni
havaalani projesinin etkin finansal kontroll igin sistemin temel gereksinimlere
cevap verip vermedigidir. Eger yanit olumsuz ise, ihtiya¢g duyulan finansal kontrol
derecesi igin gerekli olan verilerin toplanmasinda ne tir degisikliklerin yapilmasi
gerektigine karar verilmelidir. Diger yandan eger proje yeni ise, proje

gereksinimlerini kargilayacak bir muhasebe sisteminin gelistiriimesi gereklidir.

Finansal Kontrol ve Muhasebenin Amaci

4.3.7 Finansal kontrolin birgok amaci vardir. Bunlardan en dnemlisi kaynaklarin
dikkatlice etkili bir gekilde ve durust olarak kullaniimasini saglamaktir. Bu tur bir
kontroll saglamak, havaalani projesi yonetiminde direkt olarak yer alanlar icin tek
amagc degildir, fakat istenen gekilde bir finansman saglayabilmek i¢in gerekli olan
bir 6n kosuldur. Havaalaninin herhangi bir bélimine ait gercek ve planlanmis
(veya butgelenmis) masraflar arasinda onemli bir fark var ise, yonetimin esas
plandaki veya butgedeki hatalara veya bunlarin tahminlerindeki eksikliklere, veya
bu farki olusturacak bagka sebepler olup olmadigina karar vermelidir. Bdylece
benzer sebeplerden dolayi olusacak farklari 6nleyecek bir agsama olusturulmus
olur. Projenin 6zel bir bolumune ait butcede olusacak 6nemli bir farklilik, butin
projenin tekrar gbézden gegciriimesini gerektirir. Boylelikle bu farkin havaalani
projesine ait toplam maliyeti degistirip degistirmeyecegine karar verilmis olur.
Yapilan bu tar gbézden gecirme islemleri hem sermaye gereksinimleri
planlamasindaki eksiklikleri azaltir, hem de ek finansman saglamak igin bir sure
kazandirmig olur. Bu durum projelerin kisa yollarla yapimi sirasinda olusacak

gecikmeleri azaltmasi sebebiyle de 6nemli bir yere sahiptir.

Muhasebe

4.3.8 Herhangi bir projenin finansal konumu hakkindaki temel bilgileri
ogrenmekteki ilk asama, degisik finansal ¢ikti ve faturalari tanimlayacak bir yapi
olusturmaktadir. Bu yapi muhasebe sistemi olarak bilinir ve gelir, gider, aktif ya da

pasif olarak birgok ayri hesaba ait bilgileri icerir. Bu sistem igindeki hesap sayisi
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istenen detay seviyesine gore degisir, ornegin sistemin karigik olmasi, hesaplarin

daha c¢ok alt grup icermesini gerektirir.

439 Her zaman karistk bir muhasebe sisteminin tercih edilecedi
dugsunulmemelidir. Herhangi bir muhasebe sisteminin yonetimi o6ncelikle kendi
masraflarinin kargilanmasini igerir. Elektronik veri iglemi ve bilgisayar donanimi
dahil oldugunda bu masraflar 6nemli bir yere sahip olur. Bu cercevede verilecek
temel karar, ne tur bilgilerin a)dnemli ve b) istenir veya istege bagh oldugudur.
Kurulacak sistem a) sikkindaki soruya cevap yetenegine dayanmalidir. Temel bir
sistem olusturma iglemi birden fazla sekilde yapilabilir. b) sorusundaki bilgilere
hicbir ek harcamaya gerek duymadan ulagilabilir. Genel olarak, butin temel
sistemler ek veriler elde etmek icin yonlendirilebilir, fakat muhasebe finansal
kontrol araci olarak kaldigi surece dikkat edilmesi gereken konu, olugsacak ek
maliyetin elde edilen fazla bilgiyle orantili olmasidir.

4.3.10 Muhasebe verilerinin iki temel kullanim amaci vardir. ilki, ve genellikle
daha iyi bilineni, projenin finansal durumunun sunulmasidir. Ornegin, kar veya
zarar durumu ile varlik ve borglarin verilen bir dénem icinde gésterilmesi gibi. ikinci
ve esit derecede 6nemli olan ise, daha dnceden de bahsedildigi gibi projenin

finansal kontrolu i¢in bir ara¢ olusturulmus olmasidir.

4.3.11 Gelirlere ait maddelerin belirlenmesi ve sirayla kayit edilmesi igleminin,
giderlere ait maddelere gore daha rahat bir sekilde olusturulmasi havaalanlari
muhasebesine dayanarak yapilacak bir yorumdur. Bu sonug kaginiimazdir, ¢inku
havaalani gelir kaynaklari sayi olarak harcama kalemlerinden ¢ok daha azdir. Bazi
0zel durumlar hari¢ genelde gelir kalemlerinin sadece bir kaynaktan olusmasina
kargin, harcama kalemleri birgok temel harcama kategorisinde olabilir. Havaalani
muhasebe sisteminde istenen bilgiler detay ve sekil olarak degisebilir, fakat
temelde gelir ve harcamalarin yapilmasi gereken minimum maddeleme iglemi

asagidaki bolumlerde agiklanmigtir.

Gelirler

4.3.12 Asagida detayll olarak gosterilen gelirlerin maddelendiriimesi iglemi

havaalani yonetiminin temel veri intiyaglarinin karsilanmasi agisindan énemlidir.
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a) Hava trafik islemleri
) inig bedeli (isiklandirma Gcreti dahil)  —-—eeee-
i) Yolcu ve kargo ucretleri e
iii) Park ve hangar acretlerin  —emeeeeee-

iv) Diger hava trafik islemlerinden alinan tcretler ~ ----------

v) Toplam e
b) Yerislem Gcretleri e

c) Diger islemler
i) Yakit ve yag kabul iglemleri e
i) Diger kabul iglemleri e
iy Kiragelirleri s
iv) Havacilik disi aktivitelerden elde edilen diger

geliler e

v) Toplam e

d) Hibe ve sibvansiyonlar s

e) Diger gelider e

Toplam gelirler e

Terimlerin Agiklamalari

a) Hava trafik islemleri:

1) Isiklandirma Ucreti dahil inig bedeli: ilgili isiklandirma islemleri ile
birlikte pist, taksirut ve apron alanlarinin kullanimi dolayisiyla
alinan Ucretler.

i) Yolcu ve kargo Ucretleri: terminal binasi ve diger yolcu-islem
hizmetlerinden alinan Ucretler.(6rnegin, yolcu inig, binigleri) ve
havaalani nakliye isletme hizmetleri ve alanlar icin kargolar

araciligiyla toplanan ucretler.
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iii) Park ve hangar ucretleri: ucak operatorleri tarafindan o6denen,
ucaklarin parklari ve havaalanina ait hangarlarda saklanmalari
icin alinan, bu hangarlarin ugak igleticilerine kiralanma gelirlerini
de iceren Ucretlerdir. Gerekli oldugu durumlarda yedekte cekilme
ucretleri de bu baglik altinda incelenmelidir.

iv) Diger hava trafik islemlerinden alinan Ucretler: ugak
isleticilerinden, ugak igletimine ait olarak verilen hizmet ve servis
karsiliginda alinan batin diger Ucretler.

b) Yer islem Ucretleri: ugak operatorlerinden alinan, ucaklarin idaresi igin
havaalani tarafindan verilen servis ve hizmet Ucretleri.
c) Diger iglemler

i) Yakit ve yag kabul islemleri : yakit sirketleri tarafindan
havaalaninda benzin ve yag satisina izin alabilmek amaciyla
Oddenen Ucretleri de kapsayan butin kabul bedelleri,

i) Diger kabul iglemleri: diger ticari kuruluslar tarafindan servis ve
arun satis hakki alabilmek icin 6denen tim Ucretler

i) Kira gelirleri: havaalanina ait bina, arazi veya ekipman kullanimi
icin ticari kuruluslar ve diger girisimler tarafindan 6denen kira
gelirleridir. Bu tur gelirler ucak isletmecilerinin havaalanina ait
konut alani veya hava trafik islemleri (madde 1’e bakiniz)
basliginda kapsanmayan (6rnegin, check-in ve satig giseleri ile
idare ofisleri gibi) servisler igin 6dedigi kiralari da icerir.

Iv) Havacilik digi diger aktivitelerden elde edilen diger gelirler:
havaalaninin havacilik disi aktivitelerden elde edebilecegi butin
gelirler. Bu gelirler havaalani tarafindan igletilen dukkanlar veya
servislere ait toplam gelirleri ve 6zel mulkiyete ait girislerden
(6rnegin, havaalani gézlem alanlar gibi) alinan her turli genel
Ucretleri veya havaalani alani iginde duzenlenen turlardan alinan
ucretleri de igerir.

d) Hibe ve subvansiyonlar: Karsiliginda varlik transferi veya servis sunulmasi

gerektirmeden alinan her tarli 6demeyi igerir.

Giderler
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4.3.13 Havaalani harcamalarina ait muhasebe iki farkli yontemle yapilabilir :
harcama kalemlerini kullanarak (maas, malzeme ve servisler, vb.), veya
harcamalarla ilgili havaalani alani veya servislerini kullanarak (ugcak hareket
alanlari, yolcu ve kargo terminalleri, vb.). ilk ydntem, yapilan her harcamanin kural
olarak bir harcama kalemi olarak kaydedilmesinden dolayr mekanik olarak daha
kolaydir; érnegin, ¢imento aliminin malzeme ve servis basligi altina kaydedilmesi
gibi. Muhasebenin bu yonteminin aksayan yonu, yonetimin havaalanindaki temel
fonksiyona ait olusan maliyetlerin gelisiminden haberdar olmamasidir. Bu nedenle,
yapilan her harcamanin hizmet ettigi havaalani fonksiyonunun kaydedildigi ikinci
tip muhasebe sistemini kullanan havaalani sayisinda bir artis vardir. (Ornegin,
maaglarin kaydedilmesi, bireyin havaalani icinde hangi birimde calistigina
baglidir.) Bu iki sistem arasindaki farki daha spesifik olarak acgiklamak igin,her

ikisine ait tipik ornekler asagida verilmigtir.

4.3.14 Maddelenen Harcamalar : Harcama maddelerine dayanan muhasebe

sistemi basit olarak asagida verilen hesap kalemlerini igerir :

Maaglar e
Malzeme ve servisler ~ —-meeeeee-
Yipranma ve/veya amortisman =~ ----------
Faiz e
Yonetim giderleri e

Vergiler e

N o o bk DN

Diger harcamalar -

Toplam Harcamalar -

Terimlerin Agiklanmasi

a) Maaglar : Personele yapilan direkt 6demeler, sosyal ve saglik
sigortalari, emekli ayliklari, ekstra verilen 6demeler ( 6rnegin, ulasim ve
barinma igin), seyahat 6denekleri gibi diger buttin maliyetler.

b) Malzeme ve Servisler : Yedek parga, havaalani hizmetleri ve sabit

varliklarin isletimi ve korunmasi (arag, makine, esya ve alet gibi
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dayanikli malzemeleri de igerir) ile ilgili olarak kullanilan tuketim
maddelerine ait masraflar. Ayrica isitma, havalandirma, i1siklandirma,
su, kanalizasyon, posta servisleri, vb. gibi konulara ait malzeme ve
gerekli servis masraflarini da icerir. Diger sirket ve kuruluglara
havaalani hizmet ve servislerinin uygulanmasi i¢in yapilan ddemeler de
bu baslik altinda toplanmalidir.

c) Yipranma ve/veya amortisman : Varliklarin degerlerinin ve kullanim
suresinin sene iginde fiziksel bozulma ve diger sebeplerden dolayi
azalmasina ait miktarlardir. Manevi varliklara ait (6rnegin, gelisim ve
egitim masraflari) sene iginde yapilan harcamalarda bu kisma dahil
edilebilir.

d) Faiz : Sene igcinde alinan borglar icin 6denen veya 6denecek olan
faizleri ve sermaye varliklari icin hesaplanmis faiz degerlerini igerir.

e) Yonetim Giderleri : Toplam yonetim, ekonomik planlama, vb.. gibi genel
yonetim servislerine ait Madde a ve Madde b igine dahil olmayan
masraflar.

f) Vergiler : Havaalani tarafindan 6denecek her turlu ulusal veya devlete
ait diger vergiler (6rnegin, servet ve gelir vergileri). Uclincti sahislardan
devlet vergi yetkililerinin adina toplanan higbir vergi bu bashga dahil
degildir (6rnegin, havaalani tarafindan igletilen dikkanlarda satilan
urinlere ve servislere ait satis vergileri ve personel maaslarindan

kesilen gelir vergisi gibi.).

4.3.15 Konu veya Servisine Gére Yapilan Harcamalar : Havaalani konu ve
servislerine gore yapilacak bir muhasebe sistemi tasarisi iki grup hesap
tutulmasini gerektirir. Bunlar daha 6nce de bahsedildigi gibi, 6zel harcama
kalemlerine ait temel hesaplar ve bu hesaplar icinde dagitiimis cesitli alan ve
servislere ait yan hesaplardir. Bdylece, 6érnegin, bakim personeline édenecek aylik
ucretler hem temel hesaptaki maas baslgina, hem de degisik alanlarda bakim
saatine gore ayarlanmis yan hesaplara kaydedilir. Yapilan bir harcama tekrar
etmeyecek ise, esas ve yan hesaplardaki girigler en iyi ayni zamanda yapilir.

Fakat ayllk maas ddemeleri gibi harcamalarin tekrar ettigi ve birden ¢ok alana
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yayilldigi durumlarda yan hesaplara yapilacak girigler periyodik, ornegin ayhk

olarak yapilabilir.

4.3.16. Muhasebe sisteminde harcamalari alan ve servise gore yan hesaplara

kaydetme icin yapilan minimum siniflandirma asagida verilmigtir :

1. Ugak hareket alanlari(6rnegin, pistler, taksirutlar, ugak

park alanlar) ve bunlarla ilgili isiklandirma igleri -
Yolcu ve kargo terminal servisleri (havaalanina ait) ----------
Hangar ve bakim alanlari (havaalanina ait) -
Yangin sondurme, ambulans ve guvenlik hizmetleri ~ ----------
Hava trafik kontrol igslemleri (haberlesme dahil) -

Meteorolojik hizmetler e

N o o bk 0N

Diger harcamalar e

Toplam Harcamalar e

Terimlerin Agiklanmasi

Yapilan acgiklamalar yukarida siralanan konu ve servislere ait bakim,
igletim ve yonetim maliyetlerinin 6nemli bagliklarini belirler.

Notlarda bahsedilmeyen fakat 4.3.14."de madde c, d ve g olarak
anlatilan yipranma ve/veya amortisman, faiz ve vergilerdir. Bitln
maliyetlerin her alana ve servise gore dizenlenmesi isteniyorsa, bu
maliyetlerin de esas hesaplarla, yan hesaplara ayrilarak incelenmesi

gerekir.

1) Ugak Hareket Alanlari : Bu alanlarla ve bunlarin arag ve ekipmanlari ile
ilgili her tarlG bakim, yonetim ve igletim maliyetleri, is glici harcamalari
(vasifli ve vasifsiz isciler olarak), bakim malzemeleri, enerji ve yakit

masraflari dahil.
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2) Yolcu ve Kargo Terminal Servisleri (havaalanina ait) : Terminal
servislerine ait her turli bakim, igletim ve yonetim maliyetleri, uygun
oldugu durumlarda, terminal iginde havaalanina ait dikkan ve
hizmetlerle ilgili masraflar (0rnegin, personel maaslari, elde tutulan stok
ve karsilagilan ziyanlarin maliyetleri, hizmet maliyetleri ve bu
durumlarda ihtiyag duyulan bakim maliyetleri gibi). Kiracilar tarafindan
yapilan iglemlere ait masraflar bu bashgdin kapsami disindadir.

3) Hangar ve Bakim Alanlari (havaalanina ait) : Ozel kontrat sartlari
altinda, kiracilar tarafindan yapilan masraflar harig, ilgili batin bakim,
isletim ve yonetim maliyetleri (6rnegin, hangarlarin bakimi )

4) Yangin Séndiirme, Ambulans ve Givenlik Hizmetleri : personel
maaglari ve ilgili ara¢c ve ekipman bulundurma maliyetleri dahil bu
hizmetlere ait bitln igletim, bakim ve yonetim maliyetleri.

5) Hava Trafik Kontrol Islemleri ( haberlesme dahil, 6rnedin, sabit ve mobil
servisler ve radyo havacilik yardimcilari gibi) : Ozellikle enerji masrafi
ve radarlar ile iletici istasyonlar, NDB, VOR, ILS ve diger ekipmanlari
tarafindan kullanilan yedek pargca maliyetleri dahil, butin ilgili bakim,
igletim ve yonetim maliyetleri.

6) Meteorolojik Hizmetler : Havaalani tarafindan verilen Meteorolojik

hizmetlerle ilgili isletim, bakim ve yonetim maliyetleri.

4.3.17 Havaalani harcamalarina gore yapilan bir muhasebe veya yapilan cgesitli
harcamalarin madde olarak listelenerek bir muhasebe iglemi yapilmasinin birbiri
icin bir alternatif oldugu sonucu ¢ikarilabilir. Sonuncu durumda, 4.3.14'de 6rnegi
verilen tek hesaplar sadece temel olanlar igerir. Genelde c¢ok daha detayli
hesaplara ihtiyag duyulur ve bu ylzden de yeni bir alt gruplandirmaya ihtiyag
duyulur. Ornegin maasglar, direkt 6demeler, sosyal ve saglik sigortalari, emeklilik
ayliklar, vb.. gibi veya eleman gruplar ile havaalanlari alanlarina gore
gruplandirilabilir. Ayni sekilde, malzeme ve servisler ile diger batin ana baglklar

da bir¢cok sayida bagka hesaba bolunebilir.

4.3.18 Maliyetlerin harcama kalemleri dikkate alinarak yapilan muhasebe
sisteminin kapsami, havaalani yoOnetimi i¢cin onemli olan bilgilere baglidir ve

benzer oncelikler kurulacak muhasebe sisteminin harcama kalemlerine veya
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havaalani alanina veya servise bagli olarak yapilacagini belirler. Alan veya servise
gore olusturulan muhasebe sistemi daha karmasiktir ve uygulanmasi daha
masraflidir. Kullanilacak yontemin tipi olusturuldugunda bu ek maliyetin dikkatlice

tartihp degerlendirilmesi gerekir.

Varliklar ve Borglar

4.3.19 Varlik ve borglarin sistematik sekilde bilango Uzerinde sunulmasi
havaalanlarinda kar ve zarar cetvelleri hazirlanmasina oranla daha az kullanilan
bir yontemdir. Bunun en oOnemli sebebi havaalanlarinin 6zel bir sirket igin
cahistinimamalaridir. Devlete ve devletin bir birimine ait olacak bdlim oldugundan
uygulanacak muhasebe sistemi resmi bir bilango hazirlanmasini gerektirmez.
Fakat buna ragmen genel ve 6zerk kuruluglar tarafindan igletilen havaalanlarinda

bu tip bilgilere daha ¢ok ihtiya¢ duyulur.

4.3.20 Varlik ve borglara ait vergiler, gelir ve gider verileri kadar kolay bulunamasa
da, bitin havaalani ydnetimlerinin bu tlr verileri toplamak i¢in bazi temel

yontemleri olmalidir. En 6nemli kalemler agagida verilmigtir.

Varliklar

1. Cari aktifler e
Rezerv ve diger 6zel fonlar e
Sabit varliklarin amortisman degeri -

Yatirnmlar s

o bk 0N

Diger varhiklar e

Toplam Varliklar s

Terimlerin Agiklanmasi

a) Cari aktifler : cari gider ve borglar igin kullanilan nakit ve banka
bakiyeleri; bir yil icinde alinacak hesaplar ve senetler, stpheli alacaklar
icin saglanan sinirl rezervler, ve bir yil icindeki kisa donemli yatirnmlar;

alinacak faiz ve kar paylari; devlet fonlarina ait bagislar; stoktaki butin
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malzeme alet ve gere¢ masraflari; maas, sigorta, faiz ve vergilerin 6n
o0demeleri; diger cari ve toplanmigs varliklar.

b) Rezerv ve diger 6zel fonlar : Gelecekte varolan sabit varliklar, borg
servisleri ile emeklilik vb.. gibi konulara ek olarak kullanilacak 6zel olarak
ayrilmis (6zel banka hesaplarinda veya yatirimlarda.) 6zel fonlar.

c) Sabit varliklarin amortisman degeri : Y1l sonuna dogru sabit varliklarin
amortisman degerlerinin gikartilarak bulunan kayith degerler.

d) Yatirrmlar : Madde 2 disinda yer alan stok, senet ve uzun ddénem

senetlere yapilan her turlt yatirm.

Borclar

1. Cariborglar e

2. Uzun vadeli borglar e
2.1 Hukumete olan borclar (federal, belediye, vb.) ~ ------m--
2.2 Digerlerine olan borglar e

3. Diger borglar e

Toplam Borglar el

Terimlerin Agiklanmasi

a) Cari Borgclar : Bir yil icinde ddenecek hesaplar ve senetler; 6denmemis
faiz, kar paylari, sigorta ve vergiler; diger toplanmis cari borglar.

b) Uzun vadeli borg¢lar : Havaalani tarafindan kabul edilen gayri menkul
rehinleri (toplanan rehinler harig), tahviller, taahhutler, ipotekler, senet
ve diger uzun vadeli borglar (6rnegin, bir yili askin bir sire igin

s6zlesme yapilmis).

Butcelendirme

4.3.21 Etkili bir finansal kontrol igin gerekli olan 6n kosul, secilen muhasebe
sistemine bagli olmaksizin, butgelendirme igsleminin tamamlayici bir unsur olarak
kurulmasidir. Batge, beklenen gelir ve giderlerinin dnceden belirlenmig bir ddnem

icindeki yansimasidir. Hem finansal kontrol i¢in bir ara¢ olarak, hem de butce
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donemi iginde olmasi dusunulen birgok finansal amaca ulagsmakta kullanilr.
Bltgelendirme, proje planlamasinin baslangicinda kurulan, yapimi safhasindan

isletim safhalarina kadar devam eden surekli bir iglem olarak gorulmelidir.

4.3.22 Butge, gelir ve giderleri kaydetmekte kullanilan muhasebe sistemi Uzerine
kurulmaldir. Batgenin maddelendiriimesi ise bu sistem tarafindan kullanilan gesitli
hesaplarla uyum iginde olmalidir. Bu iglem, butcelendiriimis degerler ile gergek
degerler arasindaki iligkiyi tanimlar. Bireysel hesaplar ile butce maddeleri
arasindaki uyumu tehlikeye sokmayacak derecede bazi farkliliklara izin verilebilir.
Ornegin, muhasebe sisteminin detayli olduju ve hesaplarin gesitli bircok alt
bagliga bolundugu durumlarda butge tahminlerinin ayni sekilde bdlinme

zorunlulugu yoktur.

4.3.23 Sonug olarak butcelendirme isleminde butgenin alt basliklara ait veriler
uzerine kuruldugu unutulmamalidir. Genel batgenin ve her turli finansal
sinirlandirmanin  guvenilirligi, bltgceyi olusturan alt basliklarin - miktarlarinin
belirlenmesinde kullanilan yontemlerin guvenilirligine baghidir. Eger bu iglemler ve
amaglar baslangigta sistematik ve dikkatli bir sekilde tasarlanmazsa,
butcelendirme islemi basarisiz olacak veya karar verme asamasinda yanlis
yontemlere yol agacaktir. Bunun sebebi ise eldeki verilerin karmasik uygulanmasi

hicbir zaman bu verilerin guavenilirligini degigtirmez.
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5. Boliim - HAVAALANI YER DEGERLENDIRMESI VE
SECiMI

5.1 KONU HAKKINDA

5.1.1  Yeni bir havaalani hazirligi veya varolan bir havaalaninin gelisimi kapsaml
sermaye yatirrmi ve buyuk oOlgekli ingaat islerini igerir. Havaalanlarinin erken
yipranmalarini ve degerli finansal, malzeme kaynaklarinin israfini dnlemek igin
mumkun olan en uzun kullanim émrine sahip olmalari dnemlidir. Bunu saglamak
icin, artan hava trafik talebiyle beraber olusacak surekli gelisim igin yeterli yerin
olmasi gerekir. Yapilan yatinmda maksimum faydanin saglanabilmesi igin, yeterli
sahanin bulunmasi disinda ugak manevralarinin guavenliklerinin saglanmasi ve
kazalarin veya havaalaninin gelisimini veya verimliligini sinirlamadan c¢evreye
verecegi rahatsizligin da onlenmesi gerekir. Buna gore havaalani yerleri uzun
donemdeki gelismelerde en iyi potansiyele sahip, en azindan en az finansal ve

sosyal maliyeti olan bolgelerden secilmelidir.

5.1.2. Havaalani yer secimindeki veya varolan bir yerin degerlendiriimesindeki
baglangic noktasi, havaalanina hangi amaglarla gereksinim duyuldugunun
tanimlanabilmesidir. Bu islem, gelecekteki talep tahminleri ile yerlestirilecek trafigin
tipinin ve miktarinin da g6z Onune alinmasini gerektirir. Detaylar igletime ve
ekonomiye ait tahminlerden gikartilir. Yolcu ve kargo trafik tahminleri de havaalani
tipini ve igletim sistemlerini tanimlamak ig¢in gerekli hale gelir. Bu bilgilere
dayanarak, esas yer seg¢imi islemi havaalani i¢in gerekli olan alanin gekline ve
blayukligune karar verilmesiyle baslayan birgok temel basamak igerir. Bu agamayi
gelisim icin potansiyele sahip alanlarin belirlenmesi ve bunlarin degerlendiriimesi

takip eder.

Yer segimi ve degerlendirilimesi islemindeki baglica agamalar
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5.1.3. Varolan veya yeni yapilacak bir havaalani ig¢in yer sec¢imi veya
degerlendiriimesi igslemi asagidaki asamalari igerir:

a) gerekli olan yerin kabaca belirlenmesi;

b) havaalani yerlegimini etkileyecek faktorlerin degerlendirilmesi;

c) olasi yer alternatiflerine ait 6n blro ¢alismalari;

d) yerin kontrol edilmesi;

e) cevresel ¢alisma;

f) potansiyel yer alternatiflerinin gézden gecirilmesi;

g) planlarin hazirlanmasi ile gelir ve giderlerin tahminlerinin yapilmasi;

h) son degerlendirme ve seg¢im iglemi;

i) raporlar ve tavsiyeler.

5.2 GEREKLI OLAN YERIN KABACA BELIRLENMESI

5.2.1. Potansiyel yer alternatiflerinin kontrolinden 6nce gerekli olan yerin kabaca
degerlendiriimesi gerekir. Bu islem, havaalani yer segiminde en dnemli role sahip
pist gelisimi icin gerekli olan alanin gdéz onune alinmasiyla saglanabilir. Dikkate
alinmasi gereken faktorler asagida verilmigtir:

a) pist uzunlugu;

b) pistin yond;

C) pist sayisi;

d) pist uzunluklarinin, sayilarinin ve yonlerinin birlesimi dikkate alinarak

gerekli olacak yerin kabaca belirlenmesi icin pist plani taslaginin

hazirlanmasi.
Pist Uzunlugu
5.2.2 ICAO Meydan Tasarim Kilavuzu, 1. Bolum - Pistler dokimani, havaalani

planlamasi i¢in gerekli olan pist uzunlugunu etkileyen parametrelerin agiklamalar

ile 6zel ugaklarin pist uzunluklarinin hesaplanmasinda kullanilan nomogramiari
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icerir. Dokiman ayrica uzun vadeli planlarda pist, durma uzantisi, ve agma sahasi

kombinasyonunun kullanimina ait kavramlari da tanimlar.

5.2.3. Gereksiz ugak isletim sinirlandirmalarinin koyulmasini ve orantisiz yapim
ve bakim masraflarinin olusumunu onlemek igin, uzun vadeli gereksinimleri
kargilayacak pistlerin olusumu igin yeterli alanin saglanmasi gerekir. Bu nedenle,
gunumuzdeki ve gelecekteki kritik ugaklarin performans ozellikleri Gnemlidir. Yakin
gelecek igin planlanan ugaklarin benzer menzil uzunluklarinda isletiimesinde,
mevcut buyuk sivil ugaklarin kullandigindan daha uzun pistlere ihtiyaci olmamasi
durumunda bile, daha uzun direkt ugus ihtimali ve mevcut buyuk ugaklarin ikincil
guzergahlara aktariimasi sebebiyle olusacak pist uzatimi ve gelisimi ihtiyaclari

olasiligi gbz énlne alinmalidir.

5.2.4. Uzun vadeli planlarda detayli pist uzunluk gereksinimleri kesin bir gekilde
tanimlanamaz. Gelecege uygun hazirlik yapilmadigi durumlarda ise planlama
onemli Olgide eksik olacaktir. Yaklagsimlarin korunmasini ve gorsel ile radyo
seyrusefer yardimcilarinin hazirlanmasini da kapsayan muhtemel pist gelisimi icin
yeterli sahanin elde tutulmasi veya edinilmesi gerekir. Uzun vadeli gereksinimler
konusunda, ugak isletiminin gelecek karakteristikleri de gbz onune alinarak ugak
operatorlerinin bilgisine bagvurulur. Uzun vadeli kullanim igin ayrilan sahanin
gerekli olmamasi halinde bile, yapilan eksik degerlendirme hatalari ¢6zimsuz

olabilir.

Pist yonu

5.2.5. Ek 14, Boélim 3 ve Ek A pist yonlerine ait gesitli konularda detayli bilgi

verilmigtir.

5.2.6. Kabaca genellenecek olursa, pist yonlerinin ugaklari yerlesim yerlerine
dogru yoneltimemesine dikkat edilir. Esit derecede 6nemli diger faktorlere de
bagdli olarak, yaygin olarak esen ruzgar yonunde yerlestiriimelidir.

5.2.7. Genel kural olarak, havaalani ana pistin yonu her zaman hakim rizgar
yéniinde yapiimalidir. inis ve kalkislarda ugaklar ancak gapraz riizgar bileseninin

baylk olmadigi durumlarda pistte manevra yapabilirler. Musaade edilecek
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maksimum g¢apraz ruzgar miktari ugagin boyutlarina, kanat konfiglirasyonuna ve
kaplama yuzeyinin durumuna baghidir. Ulasim kategorisindeki ucgaklar ¢apraz
ruzgarlarda 56 km/h (30 kt) hiza kadar manevra yapabilirler. Fakat bu hiza
ulasilmasi oldukga zordur ve bu nedenle havaalani planlamasi icin daha diusuk

degerler kullanilhr.

5.2.8. Ek 14, pistlerin yonlerinin ugaklarin ¢apraz ruzgar bilesenleri ile en az

zamanin yuzde 95'ni kullanarak asagidaki sekilde yapilmasini belirler.

Capraz ruzgar bileseni Ucak referans alan uzunlugu
37 km/saat (20 kt) 1500 m ve yukarisi
24 km/saat (13 kt) 1200 m ile 1500 m. arasi
19 km/saat (20 kt) 1200 m.den az

1500 m. veya daha uzun pistlerde, yetersiz surtinme katsayisindan kaynaklanan
zayif frenleme ile karsilagildiginda, 24 km/h (13 t) 'den fazla olmayan bir ¢apraz

riizgar birlegeni kabul edilir.

5.2.9. Kabul edilebilecek maksimum c¢apraz rlzgar bileseni secildikten sonra,
asagida verilen durumlarda ruzgar karakteristikleri irdelenerek ruzgari
karsilayabilecek en uygun pist yonu belirlenebilir.
a) Gorus ve bulut tavani géz 6nune alinmadan yapilan toplam ruzgar
karsilanmasi,
b) tavan 60 m ile 300 m ve/veya gorus 0.8 km ile 4.8 km arasindayken
olusan rizgar kosullari.
ilk durum mikemmelden zayifa dogru bitiin géris araliklarini temsil eder. Sonraki
durum ise inis icin alet kullanmayi gerektiren degisik zayif gorls derecelerini
belirtir. Gorus kisitlandiginda ruzgarin siddetinin bilinmesi 6nemlidir. Tavan 60 m
oldugunda goérusun 0.8 km.ye ulasmasiyla az miktarda rlzgar oldugu ve sis,
duman veya birlegimlerinin gorigu azalttigi anlasiir. Bazen bulut tavani
olmamasina ragmen gorus oldukga azalabilir. Bu durumda bulut olmasina bile

gerek yoktur. Bu konum igin sis, duman, vb. gibi érnekler verilebilir.
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5.2.10 ICAO tarafindan verilen "%9%" kriteri her turli hava durumu igin
uygulanabilir. Buna ragmen mumkin oldugu kosullarda verileri gruplar halinde

incelemek faydali olur.

5.2.11 Hava durumu kayitlari genellikle devlete ait hava durumuyla ilgili burolardan
alinir. Hizlar 22.5 derecelik artiglara (pusulanin 16 noktasina) bdélinur. Hava
durumu kayitlari olusan tavan ve gorus kombinasyonlarinin gergeklestigi zaman
yuzdelerini (6rnegin, tavan 500'de 274 m.ye; gorus 4.8'den 9.7 km.ye) ve
belirlenen hizdaki rizgarlarin degisik yonlerden olugsmasina ait zaman yuzdelerini
(6rnegin, KKD 4.8'den 8.5 km/saate (2.6'dan 4.6 kt'ye) kadar). Yonler kuzeye

referans edilerek verilir.

5.2.12 Genellikle, tamamen yeni bir bdlge icin rizgar verileri kaydedilmez. Bu
durumlarda, gevredeki 6lguim istasyonlarina ait kayitlara bagvurulmalidir. Bélgenin
yeteri derecede duz olmasi halinde, bu istasyonlardan elde edilen kayitlar teklifi
yapilan havaalani alani ig¢in kullanilabilir. Rizgar modellerinin belirlenmesinde
topografyanin 6nemi oldugundan, arazinin daglk ve engebeli olmasi halinde bu
civar alanlara ait verileri kullanmak tehlikeli olabilir. Bu durumda, bdlgenin
topografyasinin incelenmesi ve uzun suredir bolgede yasayanlardan bilgi alinmasi

faydali olacaktir.

5.2.13 Pist yonleri asagida agiklanan sekilde grafik olarak belirlenebilir. Her tur
gorus durumu igin ruzgar verilerinin Tablo 5.1'deki gibi oldugu dusunulurse, bu

verilere dayanarak $ekil 51'deki rizgar gulu gizilebilir.

5.2.14 Verilen ruzgar yuzdesine ait yon ile hiz arali§i rizgar gull Gzerindeki uygun
boliumde igaretlenir. En uygun pist yona, rizgar guli Gzerinden uygulanacak
transparan bir hat Uzerine c¢izilecek U¢ paralel ve esit uzakliktaki ¢izgiyle

bulunabilir. Orta ¢izgi pist merkez hattini ve dis gizgilerle arasindaki

Ruzgar Ylzdeleri
7-24 km/saat 26-37 km/saat 39-76 km/saat

Riuzgar Yoni (4-13 kt) (14-20 kt) (21-41 kt) Toplam
K 4.8 1.3 0.1 6.2
KKD 3.7 0.8 45
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KD 15 0.1 1.6
DKD 2.3 0.3 2.6
D 24 0.4 2.8
DGD 5.0 11 6.1
GD 6.4 3.2 0.1 9.7
GGD 7.3 7.7 0.3 15.3
G 4.4 2.2 0.1 6.7
GGB 2.6 0.9 35
GB 1.6 0.1 17
BGB 3.1 0.4 35
B 1.9 0.3 2.2
BKB 5.8 2.6 0.2 8.6
KB 4.8 24 0.2 7.4
KKB 7.8 4.9 0.3 13.0
Sakin gunler - (0-6 km/saat (0-3 kt)) 4.6
Toplam 100.0

Tablo 5.1 Ruzgar Dagilimi

mesafe ise, Ol¢ekli olarak, musaade edilen gapraz ruzgar bileseninin iki katini
belirtir (6rnekte, 48 km/s veya 26 kt).

5.2.15 Transparan hat rizgar guli {zerine, orta c¢izgisi ruzgar gulinin
merkezinden gecgecek sekilde yerlestirilir. Bu merkez nokta sabit tutularak tstteki
transparan dis cgizgiler icinde kalan ylzdeler maksimuma ulasana kadar kaydirilir.
Transparan uUzerindeki dis gizgiler rizgar yonune ait bolumu keserse, kesirli kisim
en yakin 0.1%'e kadar gozle belirlenir. Bu islem ruzgar verilerinin dogruluguna

bagldir.

5.2.16 Bir sonraki asama transparan uUzerindeki merkez hattinin yon Olgegini
gectigi durumlarda, pistin rizgar guli disindaki Olgek Uzerinden kerterizini
okumaktir. Gergcek kuzey yayinlanan ruzgar verileri i¢cin kullanildigindan bu

pistlerin numaralandiriimasinda kullanilan kerteriz, manyetik kerterizlerden farkh
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Sekil 5.1 Tipik bir riizgar gulii

olacaktir. Sekil 5.1'e gore 150 ile 330 derece arasinda yerlestiriimis pistler (S30°E
gercek), %95 olarak ¢apraz ruzgar bilegenlerinin 24 km/s veya 13 kt.yi gecmedigi

kosullarda igletimlere misaade ederler.

5.2.17 Bu islem 24 km/h veya 13 kt.de hiz kirlmasina sahip rizgar kayitlari igin
gelistiriimesine ragmen, herhangi bir hiz kirlmasindaki riazgar tahminlerini elde
etmek icin de kullanilir. Rizgar guli Uzerindeki ortak merkezli daireler olgekli
olarak cizilmigtir ve rizgar hiz verilerindeki kirilimalarini gosterir. Bu kirilmanin 24
km/s yerine 19 km/saatte oldugu dusunulurse (13 kt yerine 10 kt), 24 km/s veya
13 kt mUsaade edilebilir maksimum c¢apraz rizgar bilesenini temsil eden paralel
cizgiler, 19 km/s veya 10 kt dairesine tanjant olmayacak ve bu dairenin disinda yer
alacaktir. Bu durum kesirli hesap tahmini yapilmasini gerektirir. 19 km/s (10 kt)
dairesi ile 24 km/s (13 kt) paralel ¢izgileri arasindaki kesirli ylzdeli parganin
tahmini bir hesabi yapilir ve bu sayr 19 km/s /10kt) dairesi ile 24 km/s (13 kt)
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paralel gizgileri arasindaki yuzdeli pargalar ve 19 km/s (10 kt) dairesi icinde kalan

ylzdelerle toplanir.

Zayif goriis riizgar analizi

5.2.18 Bir sonraki agsama daha Onceden kaydedilmis sinirli gorus kosullari
altindaki rizgar verilerini incelemek ve bu verileri kullanarak rizgar guli gizmektir.
Bu analiz sonunda, pistlerin sinirh  goras kosullari olustugunda %95 oraninda
ugcak kabul etme kapasitesi kesinlegsmis olur. Analiz ayni zamanda her kosulun
olustugu toplam zaman igindeki yuzdeleri hakkinda da bilgi saglar. Sinirli gorus
verilerine ait bir tablo Sekil 5.2'de gosterilmistir. Sekil 5.2 sadece bir pusula
yonune ait, bu durumda kuzeydogudan alinmistir, ruzgar gozlemlerini belirtir.
Batln pusula yonlerine ait toplam gdézlem sayisi 24081'dir ve bunlardan 1106
tanesi kuzeydogudan esen ruzgarlara aittir. Bu analizi tamamlamak icin diger
pusula yonlerine ait ayni tipte tablolar kullaniimahdir. Ornek icin 290 m olan tavan
degerinin 300 m.ye esit oldugu varsayillmistir. Yuvarlak igine alinmig 7 rakami,
ruzgar siddeti kuzeydogudan 8-15 km/s (4-8 kt), tavan degeri O ile 30 m ve goérus 0
ile 400 m arasindayken yedi adet gézlem yapildigi anlamina gelir. ki kere
taranmis bdlge daha o6nceden kullanilan tavan ve gorus kriterlerini saglayan

kisimdir.

Pist Sayisi

5.219 Ek 14, Bolim 3 ve Ek A, pistlerin sayilarini etkileyen faktorlere ait gerekli
bilgileri icerir. Ucak sayisi, ugak tipleri karigsimi, yogun ddnemlerdeki bir saat
icindeki kalkis ve inig duzenlemelerine gore bulunan tahmini ugak trafik talebini

kargilamak igin yeterli sayida piste ihtiyag vardir.

5.2.20 Ek 14'de yuzey c¢apraz ruzgar hizina ait olarak verilen % 95 kullanilabilirlik

faktérii minimum bir degerdir. igslek havaalanlarinda, kalan % 5 iginde
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KD riizgar Toplam gbzlem sayisi : 24081
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{metre _ (km Toplam
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L ~r ] 1 Y, 1
| B~1s { : 1 ! 2 v 4
20 L_16~23 ] I 1 v, 1
2ana7 | s
e ] 77777
| Toplam 1 1 1 3 /W% 6
17 1 1 1 1 1 L 5
[ 815 1 ] R ;Z/“/// 2
% [ 16~23 1 1 2
T 2a~a7
L A
| Toplam 2 | 1 1 1 2 ke T 9
L 1~7 | 1 i 1
8~15 1 1 1 1 | 1 5
60 16~23 1 i 1
24~.47 1 1
48+
Toplam 1 1 1 1 1 2 1 8
1~7 3 3
815 [€) 1 8
30 16~23 3 3
| 24~a7
[ 48+
Toplam 10 4 14
gru};llirma 1.6~7 km B~15 km 16723 km | 2447 km 48 km
gbre oram ]l 10 19 12 5

227777273 Tavan kosullari nedeniyle degerlendirilen géziemler
ERSSSSSS] Goriis kosullar nedeniyle degerlendirilen gézlemler
BRI Tavan ve goriis kosullar nedeniyle dederlendirilen goziemler

Sekil 5.2 Goriis kosullarinin kisith oldugu zamanlarda belirli bir yonde esen riizgar

dagilimin analiz etmede kullanilan veri érnekleri.

calisilmamasi, ki bu deger yilda 18 gun eder, ciddi bir dezavantaj olarak sayilabilir.
Siddetli capraz rluzgarlardaki ugak trafiginin diizenlenmesi igin ana pistler disinda,
bir yada daha ¢ok tali pistin planlanmasi da yapiimalidir. Tali pistler, havaalani

bakim islerinin verilen hava servisinin dizenini bozdugu durumlarda kullanima
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sokulabilir. Capraz ruzgar pistleri sadece yuksek ruzgar bilesenleri altinda

kullanilacagindan, uzunluklari ana pistten daha kisa olabilir.

5.3 HAVAALANININ YER SEGIMINE ETKILi OLAN
FAKTORLERIN DEGERLENDIRILMESI

5.3.1 Gerekli olan yerin gecici bir plana dayanarak havaalani master planina
uygun sekilde bir genel degerlendirmesi yapilmasi, ge¢cmis bilgilerin toplanmasi
isleminin baglamasina yol agar. Bu bilgiler, varolan havaalani yerinin veya yeni bir
havaalani igin kullanilacak yerin degerlendirmesinde esit sekilde kullanilabilir.
Hakkinda bilgi toplanmasi ve de@erlendiriimesi gereken faktérler asagida
siralanmigtir.

a) Havacilik faaliyetleri : Ugak operatorlerine, muhtemel operatorlere ve
pilot organizasyonlarina danigiimasi.

b) Cevrenin gelisimi : varolan ve gelecek yer kullanimina ait planlara
ulasmak igin planlama yetkilileri ve birimleri ile temasa gegilmesi.

c) Atmosfer kosullari : gorus ve havaalani kapasitesini azaltabilecek olan
sis, duman, vb. kosullarin olusumu hakkinda veri toplanmasi. Hava
durumu, olusan ruzgarlar, duman, dusuk bulut, yagmur, kar, tarbulans
gibi herhangi 6zel hava faktorinin listelenmesi.

d) Kara ulagsimina erisim : Karayolu, demiryolu ve genel ulasim
glUzergahlarinin belirlenmesi.

e) Varolan veya yeni bir havaalani alani geniglemesinin mimkun olmasi :
Havaalaninin gelecek buyumeler igin uygun bir alana sahip olmasi
gereklidir. Havacilik, kara, karayolu ve topografya haritalari ile hava
topograflarinin incelenmesi, topografya haritalarinin uygun egitim ve
arenajl tespit icin incelenmesi, jeolojik haritalarin toprak ve kaya
tiplerinin dagilimi agisindan incelenmesi, konum ve ingaat malzemeleri
ile tasocaklarinin bulundugunun onaylanmasi gerekecektir.

f) Topografya : Kaziya ihtiya¢ duyulmasi veya dolgu, drenaj ve zayif
zemin kosullari gibi insaat maliyetini etkileyen o6nemli faktorlerin

belirlenmesi.
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g) Cevre : Dogal yagsam kaynaklari ile go¢ alanlarinin ve okul, hastane gibi
gurultiye hassas alanlarin tespit edilmesi.

h) Diger havaalanlarinin varligi : Varolan havaalanlari ile ATS
glzergahlarinin gelecege ait planlariyla beraber belirlenmesi.

i) Hizmetlerinin kullanirhgi : ana gug¢ ve su kaynaklarinin, kanalizasyon ve
gaz hatlarinin, telefon servislerinin, vb.. hizmetlerin yerlerinin

belirlenmesi.

5.4 MUHTEMEL HAVAALANI YERLERI iLE iLGIiLi ON CALISMA

5.4.1 5.2.'de belirtilen sekilde havaalaninin yaklasik boyutu ve tipi belirlendikten
ve bolgesel faktorler 5.3.'deki gibi siralandiktan sonraki asama, bu faktorlerin
incelenmesi ve olasi yeni havaalani yerleri ile ek saha gereksinimlerinin haritalar
uzerinde cizilmesidir. Bu 6n galigma istemeyen bolgeleri elemeye yardimci olur
veya maliyeti yuksek olan saha belirlemelerinde varolan bdlgenin yeterliligini

saglar.

5.5 SAHA KONTROLU

5.5.1 Detayli arastirma yapmaya degecek muhtemel alanlari listeledikten sonra
bu yerlerin avantaj ve dezavantajlarinin degerlendiriimesinde baz olusturacak
saha ve hava kontrolu yapilmasi gereklidir. Havaalani, ugaklarin etkili ve guvenli
bir sekilde isletilebilecekleri bigcimde yerlestiriimelidir. Boylece havaalanlari sosyal
acgidan uyumlu olur ve batin faktdrler g6z 6nlne alinarak gelisim maliyeti
minimum dlzeyde tutulur. Onemli faktorler igletimsel, sosyal ve maliyet olarak Ug

grup altinda incelenebilir.
isletim Hususlari

Hava sahasi
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55.2. Ek 14 ve Hava Seyriisefer Hizmetleri islemleri - Ugak Isletimleri
dokUmanlari, bekleme ve inis yaklasma iglemleri, aletli yaklagsma sistemleri ve

yardimcilari hakkinda detayh bilgi igerirler.

5.5.3. Havaalaninin etkili bir sekilde igletiimesi icin yeterli hava sahasina sahip
olmasi ¢ok dnemlidir. Her bdlgenin bu kritere gore yeterli oldugunun dogrulanmasi
Ozel bir dikkat gerektirir. Aksi takdirde, kisitlayicilarin boyutlari ve muhtemel
etkilerinin arastirilmasi gerekecektir. Talep merkezine yakin, fakat hava sahasi
agisindan bazi kisitlandirmalara sahip bir alan, higbir hava saha kisitlandirmasi
olmayan ve trafik talebi yaratamayan bir alana tercih edilebilir. Bu tir faktérler en
iyi dengeyi saglamak icin detayl olarak degerlendiriimelidir. iki havaalaninin ayni
hava sahasini kullanmasi her ikisinin de ugak hareket oranlarini kisitlayacaktir.
Sadece bireysel kapasitelerine dayanarak calismak yerine, ucgaklar arasindaki
gerekli fiziksel ayrimi saglamak igin, her havaalaninin ugak hareketlerini
asamalandirmasi gerekebilir. Boylece yeni havaalanlari, diger havaalanlari
kullanan ucaklarin hava sahalarinin ¢galigmasi halinde yerlestirilir. Toplam kapasite
limitleri minimuma ulagir. Ayni sebeple, potansiyel havaalani alanlari benzer

sorunlari 6nlemek i¢in ATS glzergahlarina dayanarak degerlendirilmelidir.

Manialar

5.5.4. Manialarin sinirlandirma gereksinimlerine ait detaylar Ek 14, Konu 4'de
verilmistir. Havaalani Hizmetleri Kilavuzu, Boélim 6 - Manialarin Kontroll - engel

arastirmalari hakkinda detayli bilgileri icerir.

5.5.5. Genel olarak, bahsedilen alanlarin buyuk olmasi sebebiyle -pist merkez
hatlari havaalani sinirindan itibaren 15 km- istenilen tim acgikliklara sahip alanlari
bulmak oldukc¢a zordur. Yuksek arazi, aga¢ gibi mania olusturacak yapilarin varhgi
dnlenmelidir. iskelet yapilardaki acgikliklarin saglanmasi énemlidir, ¢linkii her ne
kadar isaretler ve 1giklandirmalar bu tur yapilara dikkat cekmek igin kullanilsa da

zayif gorus kosullari altinda tam koruma saglayamazlar.

5.5.6 Uygun ugus guzergahini engelleyen her turll cisim igletimlerin verimliligini

sinirlandirabilir. Eger civarda ylksek binalar mevcut ise, diger sekillerde alet
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Olcimlerine uygun olan yukseklikler ortama adapte edilmeye calisiir. Bu tar
yapilar ayrica radarla yonlendirilen ilk yaklasimlarin istenilen esneklige sahip

olmasini ve inis sirasinda yolu degistirme yetenegini sinirlandirir.

5.5.7 Serbest yaklasma saglayacak muhtemel sahalari degerlendirirken,
yaklasmalar master planda belirtilen maksimum pist uzunluguna goére olgulmelidir.
Egder saha planlanan maksimum uzunluk igin uygunsa, planin erken agsamalarinda

sadece birka¢ sinirlandirmaya maruz kalacaktir.

Tehlikeler

5.5.8 Sahalarin yerleri konusunda bolgesel faktérler énemli olabilir. Ornegin,
endustri, olusan ruzgarlara bagl olarak yogunlasacak duman olusturabilir. Sonug
olarak, bazi alanlarda gorus azalabilir ve VFR iglemleri engellenmis olur. Dogal
yasam kaynaklari, goéller, nehirler ve kiyi alanlarina yakin olan sahalarda
kanalizasyon atiklari, ¢opluk, vb. gibi birikimler, ugaklarin ugus sirasinda kuglarla
carpisma ihtimali yizinden engellenir. Bu konu daha hizli ve blyuk ugaklar igin
¢ok daha onemlidir. Sahalarin yer secgiminde go¢ alanlari ve kuslarin yonleri,
Ozellikle kugu ve kaz gibi buylk kuslarin uguslari dikkate alinmahdir. Havaalani
Hizmetleri Kilavuzu, Bolum 3 muhtemel kus tehlikelerini degerlendirme hakkinda

daha detayl bilgi igerir.

Hava Kosgullari

5.5.9 Hava kosullari ayni bolgede bulunan iki saha arasinda oldukga degisiklik
gOsterebilir. Rizgar dagilimi, goéris ve tavan gibi kriterler pist yonine ve butin
hava kosullari veya sadece gorerek yapilacak islemlerdeki gelisme ihtiyaglarina
karar vermede 6nemli bir yere sahiptir. Bazi 6zel bolgelerde isletimlerin verimliligini

ve duzenini etkileyecek sis, tirbllans veya siddetli yagmurlarla karsilagilabilir.

Yaklagma ve inis Yardimcilari
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5.5.10 Gorus yardimcilar igin detaylar Ek 14, Konu 5'de ve Meydan Tasarim
Kilavuzu, Bolim 4'de bulunur. Gérsel olmayan yardimcilar igin yerlesim ve agiklik
gereksinimleri Ek 10'da verilmistir. Seyrusefer yardimcilari yaklagsma ve inig hava
ulasim sistemindeki énemli elemanlardir. Ozellikle disik bulut tavani ve sinirl
gorus kosullar altinda gorsel olmayan (elektronik) yardimcilar, islemlerin
guvenilirligini etkileyecek agcikliklar hakkindaki (enerji hatlari, buyuk binalar,
hareketli araclar, vb.) havaalani yerlesim gobzlemlerinden ¢ok daha onemlidir.
Havaalani servis verilecek hava tarafl ve ucak seyrusefer guzergahlarina yakin
yerlestiriimelidir ve olasi sahalar bu birimlerin kurulmasi igin uygun alanlari

icermelidir.

Sosyal Nedenler

5.5.11 Havaalanlar ¢evredeki yerlesim alanlari dikkate alinarak yerlestiriimelidir.
Pistler, ucaklarin olagan yuksekliklerinden daha algakta ucgtuklarinda nufusu
yogun alanlardan geg¢meyecek sekilde yapilmalidir. Bunun yaninda havaalani
servis verecegi bolgeye yakin yerlerde kurulmahdir. Genellikle her tirll ihtiyaci

karsilayacak ve bu iki geliskili kritere uygun bir alan bulunmaya calisilir.

Talep merkezlerine yakinlk

5.5.12 Havaalanlari, hizmet vermesi dusunulen ticaret ve sanayi alanlari ile
yerlesim bolgelerine seyahat sureleri ve uzakliklari dusinulerek uygun olarak
yerlestiriimelidir. Muhtemel havaalani yerleri yolcular, hava kargo kullanicilari,
ucak operator ve personeli, is gucu vb. gibi konular dikkate alinarak secilmelidir.
Sahalarin hizmet verecedi alanlara gore kabul edilebilirligi yolculuk stresi ve
maliyet agisindan oOlgulebilir. Yerlerin hedeflerine ulasmasinda degisik yolculuk
alternatifleri igin, degisik talep alanlarina gére zaman konturlari gizilmesi bir rehber
olarak kullanilabilir. Ornegin, karayolu tagimacili§i ve karayollarindaki hiz sinirlari
g6z 6nune alinarak uygun zaman araliklar igin, mesela 5-10 dak., gelecege ve

icinde bulundugu zaman dilimine ait konturlar ¢izilebilir.

Kara yoluyla erigsim
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5.5.13 Yolcular ve ugus igin hizli ve uygun kullanim kolayliklari havaalaninin etkili
servis vermesi agisindan onemlidir. Surekli trafik akigina sahip olmayan verimsiz
ve yetersiz ulasim sistemlerine sahip muhtemel havaalani sahalari, bu
aksakliklarin giderilmesinde kullanilacak harcamalar gerektirir. Yeterli karayolu
agina, uygun demiryollari ve deniz yollarina baglanti saglayan bdlgeler diger biutin

faktorlerin esit olmasi halinde bile tercih edilirler.

5.5.14 Karayolu ve genel ulasim sistemlerinden sorumlu olan birimler, herhangi
bir yeni havaalani insaati veya havaalani ek kisim ingaat tekliflerinden bu planlarin
ilk agsamalarinda haberdar edilmelidir. Varolan hizmetler ve bunlarin planlanmis
gelisimine ait detaylarin toplanmasi iglemi bu birimlerin danigsmanhgi altinda
yapilir. Bu iligki, birimlerin her konuda yeterli bilgiye sahip olmasina ve gelecekteki

dayanisma igin bir ortam olusturmaya yarar.

5.5.15 Muhtemel sahalar arasindaki kara seyahat surelerinin yaklasik olarak ayni
olmasi halinde, seyahat masrafi en Onemli faktor haline gelir. Havaalanina
karayolu ile giden yolcularin rahati dikkate alinmasi gereken bir konudur. Ornegin,
cok seritli ve az sayida karsi yon trafigine sahip bir yol, tabii ki sikigik ve birgok
trafik 15191 olan veya dar bir dag yoluna her zaman tercih edilir. Ozel motorlu
aracglar diginda otobus, tren, taksi gibi toplu tasim araglari veya bazi durumlarda
kisa ve dikey (V/STOL) kalkish ugaklar da dikkate alinmalidir.

Garaltu

5.5.16 Havaalanlari civarindaki ugak guraltusu ciddi bir problemdir. Havaalani
planlamasina dahil edilecek faktorler, ugcak guraltisi tarifi ve olgimlerini, saha
kullanim kontrolind, yer kalkis ve ugus gurultu onleme calismalarini, ugaklarin
guraltt sertifikalarini, ugak gurultisune karsi insan toleransini, artan trafigin

etkisini ve gelecekteki ugak tiplerinin gurultulerine ait girigi igerir.

5.5.17 Ters sosyal reaksiyonu Onlemek igin havaalanlarini yogun yerlesim
alanlarindan uzakta tutmak her zaman uygun olmaz. Uzakta yerlestiriimis

havaalanlari hem gercek digi ve masrafli olur, hem de genel yakin seyahat
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surelerini azaltma cabasina ters duser. Buna goére, havaalani ve toplum igin
guraltd problemini azaltmak veya tamamen ortadan kaldirmak amaciyla yeterli
sahay! bulmak veya kontrol etmek ¢ok onemlidir. Gurultta tahribatinin muhtemel
seviyesi, bu seviye ile gurultinin sdresi ve insan reaksiyonu arasindaki iligkiler

araciligiyla degerlendirilmelidir.

5.5.18 Muhtemel sahalardaki gelecekte olusacak gurdltt tahribatini
degerlendirmede, ucak hareket oran tahminleri ve havaalani geligsimi ile ugak
tipleri ve bunlarin galigacagi saatler onemlidir. Fakat uzun donem guraltt tahribati
tahmin ve degerlendirmesi kisa ddnemdekilere gére daha az guvenilirdir ve
gercekleri daha az yansitir. Gurultu degerlendirmesiyle ilgili daha detayh bilgi Ek
16, Cilt 1 - Ugak GUrualtust bashgi altinda bulunabilir.

5.5.19 Ucak hareketleri tarafindan havaalani ve civarindaki gurulti seviyesi
genellikle konuyla ilgili en 6nemli cevresel faktordir. Gurultilye en ¢cok maruz kalan
bdlgeler, ugak kalkis ve inis glzergahlari altindaki ve c¢evresindeki alanlardir.
Gurulta seviyeleri genellikle desibel seviyesi, suresi ve olusma sayilariyla dlg¢ulur.
Birgok sayida gurulta 6lgme teknigi vardir (Ek 16'ya bakiniz). Uygun saha segimi
ve civar alanlarin kullanim planlamasi, tamamen ortadan kaldirmasa bile,

havaalani ile ilgili glraltd sorununu azaltmada énemli yere sahiptir.

Arazi kullanimi

5.5.20 Farkli sahalarin avantaj ve dezavantajlari civardaki arazilerin
kullanimlariyla etkilenecektir. Havaalanlari, karsilastirmali bir durum yaratiimasi
veya korunmasi ve varolan arazi kullanim sekillerinin ugaklar tarafindan
bozulmamasi dikkate alinarak yerlestiriimelidir. Bu islem daha masrafli arazi
istimlakina yol acar ve gurlulti veya engelleme problemlerinin dnlenmesi igin
gerekli olacagi dusundlen arazi kontrol dlgimlerinin uygulanmasini kolaylastirir.
Genel olarak, suya yakin yaklagsmalara sahip alanlar, kus tehlikelerinden uzak
olmasi ve gerekli bolgelere yaklagsma igin yardimcilar kurabilmesi sartiyla, yerlesim

bdlgelerindeki alanlara tercih edilmelidir.
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5.5.21 Arazi kullaniminda degigiklik olmasi gereken muhtemel sahalarda dnemli
sosyal problemler ile kanuni ve ekonomik zorluklar olugsur. Bazi durumlarda yasal
imkanlar dahilinde satin alma veya zorunlu istimlak da kullanilir. Uygun birimlerce
yapilacak varolan arazilerin korunmasi hakkindaki kontrollerin gelismesi ile ilgili
duzenlemeler ileride daha az soruna yol agacaktir. Havaalani Planlama Kilavuzu,

Bolum 2’de arazi kullanimi ile ilgili detayh bilgi verilmigtir.

Maliyet Hususlari

5.5.22 Ingaatlarinda kullanilacak yatirirmdan kaynaklanan gelirleri elde edebilmek
icin havaalanlar, gelisim igleri maliyetlerinin minimum olacadi sekilde
yerlestiriimelidir. Buna gore, topografya, zemin ve ingaat malzemeleri tesislerin

bulunabilirligi ve arazi degerleri ok 6nemlidir.

Topografya

5.5.23 Topografya énemlidir ¢gunkl arazinin egimi, aga¢ ve su kaynaklari gibi
dogal oOzellikler ile bina, karayolu ve enerji hatti gibi yapilarin varligi temizleme,
dolgu, siniflandirma ve drenaj gereksinimlerini etkileyebilir. Dodal edim ve arazinin
drenaji, tasarim ve yapim agcisindan o6nemlidir. CUnku bunlar istenen meyilin
yaratiimasinda gerekli olan zemin ve siniflandirma iglemlerini belirler ve bdylece
sahanin hazirlanma maliyeti 6grenilmis olur. istenen seviyeye uygun ve drenaji iyi

yapilmis araziler maliyet agisindan énemli avantajlar saglarlar.

5.5.24 Tropik hastaliklarin géruldigu yerlerde, havaalani planlama islemi ugaga
giren hastalik tasiyicilarinin sifir olmasi ve kabul edilen sivrisinek ugus araliklarinin
dikkate alinmasi gibi pratik nedenleri de icermelidir. Bu konuyla ilgili tavsiyeler,
Dunya Saglik Teskilat’'na ait Hijyen ve Havacilikta Saglik Korunma Kilavuzunda,

havaalanlarinda tasiyici kontroll basligi altinda verilmigtir. Alani, havaalani civari
da dahil olarak dedes aegypti'lerin larva ve yetiskin safhalarindan uzakta tutmak

icin, bu ¢evrenin en az 400 m. disina uzanan koruyucu bodlge igcinde aktif anti-
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sivrisinek Olgumleri bulundurulmasi gereklidir. Yok edilemeyecek ve sivrisinek

barindirabilecek su alanlari buna gore degerlendiriimelidir.

Zemin ve ingaat malzemeleri

5.5.25 Muhtemel sahalardaki topraklarin siniflandiriimasi maliyet acgisindan
onemlidir. Genel zemin aragtirmalari ve orneklemeler, gesitli toprak tiplerinin
haritalarini g¢ikartmada ve bulyluk kayalik bdlgeleri belirlemede kullanilir. Su
kaynaklarinin yerleri de 6nemlidir. CUnku bunlarin varhgr ve tagsinmalari gereken
mesafe, insaatin maliyetini etkileyecektir. Bu konularda uzman tavsiyesine

basvurulmalidir.

Tesisler

5.5.26 Muhtemel havaalani sahalari mimkdn oldugu durumlarda, enerji ve su
kaynaklarina, lagim ve gaz merkezlerine, drenaj ve telefon hatlarina, vb. yakin
olmaldir. Bu tesislerin varligi, bunlarin havaalani i¢in ayrica yapilmasini

gerektirmez ve bdylece de maliyet azalmis olur.

Arazi degerleri

5.5.27 Havaalanlarinin gelecekteki gelismeler icin yeterli alanlara ihtiyaci vardir ve
arazinin degeri dikkate alinmasi gereken bir faktordir. Genellikle, hava ulasim
talebi, hizmet verilen nufusla ilgilidir. Sonu¢ olarak da gelecekteki havaalani
gelisim iglemlerinin blUyUk bir oraninin metropolitan alanlar civarinda olmasi
beklenmektedir. Sehir nufusundaki artiglar, ylkselen yasam standartlari ve
karmasik yol sistemleri ile metropolitan c¢evrelerce kullanilan alanlar artmaya
devam edecektir. Genellikle alanlarin kirsal kesimden kente dogru olan degisimi,
arazi degerlerinin blyuk Olglide artmasina yol agar. Bu ylzden uygun alanlarin
onceden rezerve edilmesi, havaalanlarinin daha dusuk maliyetle iyi yerlere

yerlestiriimesini saglayacaktir.
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5.5.28 Havaalanlari i¢in yeni yollar ve tesislerin yapilmasi, bunlarin civarindaki
daha oOnceden kullanilmayan arazileri gelisim igin cazip hale getirir.
Havaalanlarinda istihdam edilen personel sayisi, yerlesim ve tesis endustrileri
agisindan bir talep olusturur. Fakat bunlarin dizensiz gelisimi, havaalaninin
verimliligini olumsuz yonden etkileyecektir. Sahanin uygunlugu diasunuldiginde,
gelecekteki gelisim ve buyume igin yeterli alanin varligi sorgulanmalidir. Alanin
gelecekteki gelismeler gbz dnlne alinarak en bastan elde tutulmasi veya istimlak
edilmesi genelde uygulanacak en ucuz yoldur. Arazinin giniumuzde alinmasiyla
sonradan alinmasinin karsilastirimasi islemi, en onemli faktér olan zamani
dikkate almaz ve bu yuzden verilecek karar icin yeterli bir baz olamaz. Aninda
O0denen para, gelecekte harcanacak paradan daha kiymetlidir, ¢inkd bu paranin
harcanmamasi halinde yatirnm yapilabilir ve aninda bir kazang olarak geri doner.
Verilecek kararlarda, gelecekte yapilacak 6demeler simdiki zamana cevrilerek baz
alinmalidir. Gecgerli olan arazi degerleri, mulk fiyatlarindaki degisimler ve bu
fiyatlari artirabilecek barinma olasiligi, endustriyel, zirai gelisimler dikkate

alinmalidir.

5.6 GEVRESEL CALISMA

5.6.1 Yeni bir havaalani kurulmasinda veya varolanin genisletiimesinde cevresel
faktorler dikkatle incelenmelidir. Yeni havaalaninin yapimi ve igletiminin etkileri
veya havaalaninin genisletiimesi icin yapilacak c¢aligmalarda havaalani
gereksinimlerinin en iyi sekilde karsilanabilmesi i¢cin musaade edilebilecek hava ve
su kalitesi, gurulti seviyeleri, ekolojik islemler ve bdlgenin demografik gelisimi

dikkatle incelenmelidir.

5.6.2 Havaalani gelisiminde kargilagilan en oOnemli g¢evresel sorun ugak
gurdltistdir. Daha sessiz motorlar Gretilmesi ve ugus islemlerinin gelistiriimesi,
gurultide onemli azalmalara yol agmigtir. Gurultuyld azaltmada etkili baska bir
konu da havaalani civarindaki arazilerin uygun planlanmasidir. Daha énceden

yapilmig bir havaalani igin bu iglem, arazinin kullaniimig olmasindan dolay! zor
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olabilir. Hava trafigini yapillanmig alanlardan uzakta tutmak igin gereken ¢aba

gosterilmelidir.

5.6.3 Diger 6nemli cevresel faktorler hava ve su kirliligini, endustriyel atiklari ve
havaalanindan olugsacak kanalizasyon atiklari ile dogal ¢cevre degerlerinin tahrip
edilmesini igerir. Olusacak atiklar igin uygun calismalar yapiimadigi takdirde, bir
havaalani su kirliligi icin dnemli bir etken olabilir. Yapilacak gevresel galisma, su

Kirliliginin nasil dnlenebilecegi ile ilgili konulari da icermelidir.

5.6.4 Yeni bir havaalani yapilmasi veya daha o©nceden vyapilmis olanin
genisletiimesi dogal ¢evre Uzerinde onemli bir etkiye sahiptir. Bu etki nehir ve ana
drenaj hatlarinin degisimi, dogal ¢evrede yasayan canlilarin tahrip edilmesi ve
sosyal faaliyet alanlarinin yeniden yapilanmasi gibi buyuk gelisimlerde daha ¢ok

gegerlidir. Cevresel ¢alisma bu bozulmanin nasil azaltilabilecegini de igcermelidir.

5.7 MUHTEMEL ALANLARIN GOZDEN GEGIRILMESI

5.7.1 Bu asamada, eldeki alanlarin sayisini istenen 6zelliklere goére azaltmada
kullanilacak yeterli bilgi bulunmalidir. Bu noktada planlamayi yapan kigi yapilan
ofis ve arazi ¢alismalarinin sonuglarini yeniden degerlendirmelidir. Bunlara bagli
olarak da uygun olmayan ve daha fazla ¢alismaya ihtiya¢ duyulmayacak sahalar

liste disinda birakilir.

5.8 TASLAK PLAN HAZIRLANMASI VE GELIR VE GIDERLERE
AIT TAHMINLER

5.8.1 Geride kalan sahalarin niteliklerinin incelenmesi asagidaki basgliklari
gerektirir:

a) mania arastirmalarini iceren detayl saha galismalari;
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b) her saha i¢in havaalani oturum taslaginin hazirlanmasi;

c) ana para ve havaalani digindaki yan yollar, nufus merkezleriyle iletisim,
cevre planlama kontroli ve havaalaninin muhtemel omra igin arazi
degerlerindeki yillik ylizde degisikliklerini iceren igletim masraflar ile
tahmini harcama safhalarini kapsayan genel bir maliyet tahmini;

d) varolan sahalarin genislemesi s6z konusu oldugunda, bulunan
tesislerin diger buatun havaalani disindakilerle beraber amortisman ve

gercek degerlerinin belirlenmesi.

5.9 SON DEGERLENDIRME

5.9.1 Birden ¢ok alternatifin degerlendirildigi bu asamada, son se¢im igin maliyet
onemli bir yer tutar. Muhtemel sahalarin ayni niteliklere sahip olmasi durumunda,
en az maliyete gore verilmis kararlar kullanilacaktir. Pratikte higbir zaman kesin
konumlar olugmaz ve bir sonuca varmadan Once avantaj ve dezavantajlarin
degisen derecelerinin degerlendiriimesi gerekir. Ekonomik faktorler gok dnemlidir,
cunku ekonominin gelisim orani ve modeli hem sermaye yatirim seviyesi hem de
sermayenin kullanildigi yontem ile ilgilidir. Genellikle sermaye zor bulunur ve
bircok alternatif sekilde degerlendirilebilir. Sermaye ekonomik olmayan kullanim
sonucunda harcanabilir, fakat akillica ve verimli bir bigimde kullanildiginda istenen

sonuca ¢ok daha az bir miktarla ulasilabilir.

5.9.2 Havaalani gelisimi finansmanindan sorumlu yetkililer, her zaman diger
amaglar igin kullanilacak paranin artirilmasi istekleriyle karsilasirlar. Projelerin
nitelikleri ne olursa olsun, genelde karsilasilan problem, eldeki mevcut finansman
ve butlin tekliflerin gergeklestiriiememesidir. Havaalani giderleri ile ilgili teklifler,
hepsinin niteliklerine gore degerlendirilmelidir. Fakat ayni zamanda bu tekliflerin
digerleriyle de karsilastiriimalar gerekebilir. Maliyet etkinliginin artmasina duyulan
ihtiyac, fayda ve zararlarin agirlikl olarak incelendigi maliyet - fayda analizine olan
ilgi ve dikkati artirmistir. Maliyet - fayda calismalari projelerin maliyetleri ve

faydalarini karsilastirmayi amagclar. Havaalaninin dagunulen faydali kullanim yili
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icindeki fayda ve maliyetlerinin analiz yardimiyla, projenin degerini belirlemede
kullanilacak maliyet - fayda oranlari bulunabilir. Bu oranlar ayrica en iyi sahanin

seciminde de kullanilir.

5.9.3 ki gesit maliyet - fayda analizi gereklidir: isletime ait maliyet - fayda analizi
ve sosyal maliyet - fayda analizi. Son degerlendirme iglemi, isletim, sosyal ve
maliyet verimliliginin kargilastiriimasina dayanir.
a) isletim:
i) arazinin mevcut olmasi;
i) hava tarafinin mevcut olmasi;
i) her tarld sinirlandirmanin igletim verimliligi Ustundeki etkileri;
iv) potansiyel kapasite.
b) Sosyal:
i) talep merkezlerine yakinlik;
i) karadan erigimin yeterliligi;
iii) potansiyel gurtltt problemleri;
Iv) yurutulen arazi kullanimi ve kontrol élgimleri gereksinimi.
c) Maliyet:
1) maliyet - fayda analizi

5.10 RAPOR VE TAVSIYELER

5.10.1 Cizimlerle beraber detayl bir rapor hazirlanmalidir. Hazirlanacak rapor
asagida verilen basliklar igermelidir:

a) saha c¢alismalarinin sonuglarini ve bunlarin degerlendirmelerini;

b) nitelik bakimindan sahalarin sirasini ve secgilme sebeplerini;

¢) sonradan yapilacaklar igin tavsiyeleri.

Kaynaklar :

e Ek 10 - Havacilik Telekomunikasyonu
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e Ek 14 - Havaalanlari

e Ek 16 - Cevre Korumasi

e Meydan Tasarim Kilavuzu (Dok. 9157)

e Meydan Hizmetleri Kilavuzu (Dok. 9137)

e PANS-OPS —Ucak Isletimleri (Dok. 8168)

e “Havaalani Master Planlar”, A.B.D. Federal Havacilik idaresi, AC
150/5070-6A, Haziran 1985.

¢ “Havaalani Planlama Kilavuzu”, 2. Bolum — Arazi Kullanimi ve Cevre
Kontroll, ICAO Dok. 9184, ikinci Baski, 1985.

e “Havaalanlarinin Planlanmasi Ve Tasarimi”, Uclincii Baski, Robert
Horonjeff ve Francis X. McKelvey, 1983, McGraw-Hill Kitabevi.

e “Ugak Ozellikleri”, Tim ugak imalatgilari tarafindan yayinlanan, ucak

blayuklugu, boyutlari ve isletimleri, vs. hakkinda bilgi veren kilavuzlar.
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iKINCi KONU — HAVA TARAFI GELISMELERI

GiRiS$ NOTLARI

Bir havaalaninda bulunmasi gereken islevsel gerekler igin yapilacak tesislerin
plani yapiimadan énce, cegitli igletim sistemleri ile ilgili kavramlarin incelenmesi ve
karsilastirimasi gerekecektir. ilk asamalarda, alternatifi bulunmayan sistemlerin
karsilastirlmasi mimkdn degdildir, fakat diger sistemler arasinda en uygun
bilesimin saglanabilmesi igin planlarla master planlarin bir arada ydrutilmesinde

fayda vardir.

Uzerinde durulmasi gereken temel faktérler bu konu dahilinde incelenmistir, fakat
planin bazi béliimlerinin yerel 6zellikler ve diger faktérler géz 6ninde tutularak
daha detayli olarak incelenmesi gerekecektir. Fiziksel 6zelliklerinden ve gerekli
alan miktarindan dolayi pistler ve taksirutlar,iizerinde ilk ¢alisiimasi gereken
konudur. Bu béliimlerin boyutlari, kaplama mukavemeti ve hava sahasi kapasitesi
ve konfigirasyonu Dbelirlendikten sonra apron, seyrisefer ve trafik kontrol

yardimcilari gibi havaalaninin hava tarafindaki diger elemanlari incelenecektir.

Pistlerin planinin ve boyutlarinin, ¢ikis taksirutlarinin ve apronlarin planlari

hazirlanirken havaalani trafik yogunlugu, ucgak tipleri ve diger hususlar hakkinda
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tahminler yapilmis olmalidir. Pist ve taksirut sistemleri ile apron planlarinin son
hali olusturulduktan sonra, en uygun diizenin belirlenebilmesi igin yolcu ve kargo
binalari ve ugak bakim alanlari ile miimkin olan her tini kombinasyon dikkatli bir

sekilde degerlendirilmelidir.
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6. B6lim PISTLER VE TAKSIRUTLAR

6.1 KONU HAKKINDA

6.1.1 idare raporlari ve uzun vadeli tahminler hava tasimacilik sisteminin
gelecekteki ihtiyaglarini kargilamaya yonelik tesisler icin genis bir tanimlama
sunmaktadir. Bu ihtiyaglar temel olarak yolcu ve kargo hizmetleri agisindan
tanimlanmis olmakla birlikte, hava alaninin s6z konusu olan belirli bir pargasina
yonelik olarak farkli sekillerde ifade edilmelidirler. Oncelikle, havaalani yerlesiminin
g0z oOnunde bulundurulmasi, ihtiyag duyulan baglica tesislerin ve bunlari
gelistirmek icin gerekli kosullarin belirlenmesi agisindan son derece gerekli bir
cerceve olusturmaktadir. Mukayese edilebilir avantajlar elde etmeden, bluyuk ek
harcamalara neden olmamalari agisindan havaalani planlari optimum bir gelisme
seviyesine yonelik olmalidir. Bununla birlikte, bu kogullara bagh olarak, eger aksi
bir uygulama igin iyi sebepler yoksa, planlama bir havaalaninin mevcut kapasite

sinirlarina kadar geligtiriimesi esasi Uzerine olugturulmalidir.

6.1.2 Genis kara ve hava tarafi ihtiyaglari nedeniyle, pistler ve ilgili taksirutlar
havaalani yerlesimi ile ilgili ¢caligmalara bir baslangi¢ noktasi teskil etmektedir.
Bununla birlikte, sistemin tim parcalarinin denge iginde ¢alismasi amacina yonelik
olarak, pistler ve taksirutlar; apron ve binalar, ara¢ parklari, yer ulasimi ve hava
trafik hizmetleri de dahil olmak Uzere, havaalaninin baslica diger ¢alisma sahalari
ile baglantili olarak planlanmalidir. Bu durumda, genel havaalani verimliligini en
ust duzeyde tutmak amaciyla surekli tekrar ve ayarlamalar gerektiren bir
uygulamaya ihtiya¢ duyulacaktir. Pistler ve taksirutlar, bir havaalaninin degisiklige
en kapal kisimlari olduklarindan, planlama sirasinda oOncelikli olarak ele

alinmalidirlar.
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6.1.3 Havaalani pist ve taksirutlarinin planlanmasi ve tasarimi konusunda zengin
bir bilgi birikimi mevcuttur. Bu konu bagligi altinda ele alinacak noktalar, havaalani
plancisina boyut kriterleri, asfalt mukavemeti, pist uzunlugu ve havaalani
kapasitesi gibi konulara yonelik bilgi vermeyi amaclamaktadir. Bu bilgiler yukarida
adi gegen noktalarin genel bir havaalani master plani hazirlanmasindaki iligki ve
Onemlerini gbzler 6nline sermektedir. Daha detayh bilgi icin okuyucunun, Ek 14 ve

Meydan Tasarim Kilavuzu- Bélim 1 ve 2’ye basvurmasi tavsiye edilmektedir.

6.2 PiST VE TAKSi YOLLARININ FiZIKSEL OZELLIKLERI

Boyut Kriterleri

Pistler

6.2.1 Havaalani planlayanlara bir rehber olusturmak ve havaalani yerlesimleri
konusunda bir nebze de olsa uyum saglamak amaciyla uyulmasi gerek kriterler
ICAQ tarafindan belirlenmigtir (Bkz. Ek 14). Pist genisligi ile egimini ilgilendiren
konular ve yerlesim alaninin diger 6zellikleri i¢cin ugaklarin performansi, pilotaj ve

hava kosullar gibi hususlardaki buyuk farkliliklar gz 6ninde bulundurulmalidir.

6.2.2 Cesitli buyuklUkteki havaalanlarina ve bunlarin sundugu hizmetlere yonelik
standartlari belilemek amaciyla referans kodlari olusturulmustur. Referans
kodlarinin amaci, tasarim ozelliklerini ilgilendiren farkli sartnameleri pist Uzerinde
bulunmasi beklenen degisik ugaklara uygun bir seri havaalani tesisi saglamak igin
birbirleriyle ilintilendirmektir. S6z konusu kod Tablo 6¢1'de de goéruldugu uzere,
temel havaalani uzunlugu ile ugadin kanat acgikligi ve tekerlek acgikhgina gore

belirlenmektedir.

6.2.3 Pistler normalde asagida belirtilen temel elemanlardan olusmaktadir:

a) Ucak yukunu tagsimaya yonelik yapisal kaplama
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b) Jet ugaklarinin olusturdugu ruzgar ve blasttan kaynaklanan erozyonu

Onlemek ve bakim ekipmanlarini ve havaalani devriyelerini bulundurmak

amaciyla yapisal kaplamanin iki yaninda uzanan banketler

Tablo 6.1 Meydan Referans Kodu.

1. KOD BILESENI

2. KOD BILESENI

Kod Ucak Referans Alan
Numarasi Uzunlugu Kod Harfi Kanat acikhigi Dis Tekerlek Agikhigi a

@ @) ®) 4) (5)

1 800 m.den az A 15 m.ye kadar 4.5 m.ye kadar

2 800 m.den 1200 B 15 m.den 24 m.ye kadar 4.5 m.den 6 m.ye kadar
m.ye kadar

3 1200 m.den 1800 C 24 m.den 36 m.ye kadar 6 m.den 9 m.ye kadar
m.ye kadar

4 1800 m. ve yukarisi 36 m.den 52 m.ye kadar 9 m.den 14 m.ye kadar

E 52 m.den 65 m.ye kadar 9 m.den 14 m.ye kadar

a

Ana tekerleklerin dis kenarlari arasindaki mesafe.

c) Yapisal kaplama banketler

ve temizlenmis-drenaji yapilmis ve

duzlestiriimis bir alandan meydana gelmis olan pist. S6z konusu alan

normal sartlar altinda yangin, kaza, kurtarma ve kar kireme ekiplerini

barindirabilecek kapasitede olmali ve ayni zamanda ucagin pistten

¢ikmasi halinde destek saglayabilmelidir.

d) Surekli ya da tekrar eden jet blastina maruz kalan pist sonlarina yakin

yuzeylerdeki erozyonu 6nlemeye yonelik olarak tasarlanmis olan rizgar

yastiklari. Bu alan ya kaplamali ya da ¢imlendirilmig olmalidir.

e) Pist sonu emniyet alanlari, pistten dnce inis yapan ya da pist bitiminde

duramayan ugaklar yizinden meydana gelebilecek kazalari 6nlemeye

yoneliktir. ICAO tarafindan uyarlanan bazi pist sartnameleri Tablo 6.2'de

verilmigtir. Daha detayh bilgi icin okuyucunun Ek 14 ve Meydan Tasarim

Kilavuzu Bolim 1’e bakmasi tavsiye edilmektedir.
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f) Durma uzantisi, pistin sonundan itibaren devam eden ek bir kaplama
uzunlugudur. Durma uzantisi kaplamalari muhtemel ucgak yuklerini
tasiyabilecek mukavemette olmalidir. Durma uzantisinin uzunlugu,
yayinlanmig pist uzunluklarina dahil ediimemis olmakla birlikte, havaalani
yetkililerinin emriyle s6z konusu durma uzantilarinin pilotlar tarafindan
kabul edilebilir kalkis agirhiginin belilenmesi amaciyla kullaniimasina
karar verilebilir. Ek kalkis kaplamasi uzunlugu, pilotlarin kalkig agirligini,
yanlis bir kalkma durumunda toplam kaplama uzunlugunu pist uzunlugu
artit  durma uzantisi uzunlugu olarak hesaplanacak sekilde
artirabilmelerine imkan saglamaktadir. Durma uzantisi tasarimi ile ilgili

detayl bilgiler Meydan Tasarim Kilavuzu Bolum 1'den bulunabilir.

g) Asma Sahasi, kontrolu ve bakimi havaalani idaresinde olan ve pist
sonunda bulunan maniadan arindiriimis ve kaplamasiz bolgedir. Pistin
sonunda bulunan bir bdlgenin asma sahasi olarak kullaniimasi
durumunda, pilot agsma sahasinda hi¢bir mania ile karsilagmayacagini
bildigi igin ucagin trmanma hizi ihtiyaci dusecek ve bodylece kabul
edilebilir kalkig agirhgi artacaktir. Asma sahasi tasarimi ile ilgili detayli
bilgiler Meydan Tasarim Kilavuzu Bolum 1’den bulunabilir. Burada dikkat
edilmesi gereken husus, kabul edilebilir kalkis agirliginin
hesaplanmasinda asma sahasi ve durma uzantilarinin géz o6nunde
bulundurulmasinin aligilagelmis bir uygulama olmamakla birlikte, bazi
kosullar altinda bu uygulamanin kabul edilebilir kalkis agirligini

hesaplamakta etkili bir ydntem konumu kazaniyor olmasidir.

Taksirutlar

6.2.4 Taksiruta girmig olan ucgaklarin hizlarinin pist Gzerinde bulunanlar kadar
yuksek olmamasi sebebiyle, taksirutlarin boyutlandiriimasina yénelik kriterler
pistleri ilgilendirenler kadar sert degildir. Ayni sekilde, s6z konusu bu dusuk hizlar
taksirutlarin genigliklerinin pistlere oranla daha az olmasini mumkun kilmaktadir.

Taksirut genisligine yonelik standartlar Tablo 6.3'de tanimlanmigtir.
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6.2.5 Taksirut banketlerinin ingsa nedeni taksi yapan ugaklarin taksirutlara yakin

alanlarda vyarattiklari blast sebebiyle erozyona yol ac¢malaridir. S6z konusu

Kod numarasi

1 2 3 4
Pist genisligi
A Kod harfi 18 m. 23 m. 30 m. --
B Kod harfi 18 m. 23 m. 30 m. --
C Kod harfi 23 m. 30 m. 30 m. 45 m.
D Kod harfi -- -- 45 m. 45 m.
E Kod harfi - -- - 45 m.
Pist ve banketleri toplam genisligi D ve E kod harfi i¢cin pist ve banketlerinin
geniglikleri toplami 60 m.nin altinda
olmayacaktir.
Pist
maksimum uzunlamasina egim % 1.5 % 1.5 % 1.25 % 1.25
maksimum etkin duizginlik % 2 % 2 % 1 % 1
maksimum uzunlamasina egim % 2 % 2 % 1.5 % 1.5
degisikligi
maksimum enine egim Kod harfi A ve B i¢in % 2 ve kod harfi C, D,
ve Eicin % 1.5.
Pist seridi genisligi
hassas ve hassas yaklagmasiz pist 150 m. 150 m. 300 m. 300 m.
aletsiz pist 60 m. 80 m. 150 m. 150 m.
Serit
maksimum uzunlamasina egim % 2 % 2 % 1.75 % 1.5
maksimum enine egim % 3 % 3 % 2.5 % 2.5

Tablo 6.2 Pist ve Pist Seridi Ozellikleri

taksirut banketlerinin inga edilip edilmemesi jet hareketlerinin sikligina, toprak
kosullarina ve taksirutlara yakin alanlarin gimenlendirilmesinin yaratacagi bakim
maliyetine baglidir. Taksirut banketlerinin tasarimi ile ilgili detayli bilgiler Ek 14 ve

Meydan Tasarim Kilavuzu Bolum 2’den bulunabilir.

6.2.6 Cikis igin ayrilan taksirutlarin ya da sapaklarin fonksiyonu, inen ugaklarin
pisti isgal ettikleri strenin minimuma indirgenmesidir. Cikis taksirutlari, pistle
doksan derece ya da farkli bir a¢i yapacak sekilde yerlestirilebilirler. Bu aginin 25-

45° olmasi halinde, c¢ikis taksirutu, diger cikis taksirutu dizenlemelerinden farkli
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olarak yuksek hizlar i¢in kullaniimakta ve bu ayrimin yapilabilmesi igin de “hizli

cikis taksirutu” olarak adlandirilmaktadir. Hizli ¢ikis taksirutlarin sonunda sapma

Taksirut ve
Kod harfi Taksirut genisligi banketlerinin
toplam genisligi

A 7.5m. -
B 10.5 m. -
C Taksirutun tekerlek ylizeyi 18 m.den kic¢uk ucaklar

tarafinda kullaniimasi diigiiniiliiyorsa 15 m., 18 m.

ve daha genis tekerlek yiizeyli ugaklar tarafindan 25 m.

kullaniimasi digiliniliiyorsa 18 m. olmahdir.

D Taksirutun dig tekerlek acikhgr 9 m.den kigik
ugaklar tarafindan kullanilmasi diisiiniililyorsa 18

m., dis tekerlek acikhigi 9 m. ve daha biiyiik ugaklar 38 m.
tarafindan kullanilmasi diisiiniiyorsa 23 m.
olmalidir.

E 23 m. 44 m.

Not — Yukaridaki degerler, taksirutlarin diiz bélimleri i¢indir.

Tablo 6.3 Taksirut genislikleri

egrisinden hemen sonra, ucgaklarin taksirut, baska bir taksirut ya da pist ile
kesismeden o©Once tam olarak durabilecekleri uzunlukta duz bir mesafe

bulunmalidir.

6.2.7 Cikis taksirutlarinin yerlesim yeri ugagin tipine, yaklasma ve inis hizina,
cikis hizina, kaplama ylzeyinin i1slak ya da kuru olmasina gore farkhlik gosteren
yavaglama hizina ve ¢ikis sayisina bagldir. Hava trafik kontrolinin havaalanina
varan ugaklarin duzenini hangi hizda ve hangi yontemle sagladigi da cikig
taksirutlarin yerlesim yerini etkileyen o6nemli bir faktdrdir. Cikis taksirutlarin

yerlesimi, ayrica, pistlerin terminal alanina gére konumlari ile de iligkilidir.
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6.2.8 Genel olarak, gereksiz taksi yapmayi engellemeye yonelik bir plan
dogrultusunda calisiimasi gerekmektedir. Bunun nedeni ise gereksiz taksi

suresini, yakit sarfiyatini ve ugak yipranmasini artirmasidir. Ayrica, ¢cok uzun

Maksimum Malrsimum
. Kanat Acikhigi Kalki ni Motor Sayisi Koltuk Sayisi 2
Ugak Tipi Imalatgi (m‘)‘? Y U?;'?;U" Ag.r..é’ | Aglrl?gl ve Tipi 1 ’
(kg) (kg)
A-300 Airbus Indusine 4483 54.08 165 000 138 000 2TF 267-375
A-310 Airpus Industrie 43.89 44 .66 153 000 123 000 2TF 210-280
B707-1208 Boeing 39.88 44.22 116 727 86 183 4TF 137-174
B707-3208 Boeing 43.40 46.61 151 318 67 132 4TF 141-189
B720B Boeing 39.88 41.68 106 277 79 379 4TF 131-149
B727-200 Boeing 32.92 46.69 76 657 68 033 2TF 134-163
B737-200 Boeing 28.35 30.48 45 586 44 452 2TF 86-125
B737-300 Boeng 28.88 32.18 61 220 51 700 2TF 122-149
B747SP Boeing 59.64 53.82 294 835 204 117 4TF 288-364
B747-1008 Boeing 59.64 £69.80 351 534 255 826 4TF 362-513
B747-300 Boeing 59.64 69.80 340 100 255 800 4TF 522-624
B747-400 Boeing (62. )? (69.8) (386 000)? N.A. 4TF N.A.
B757-200 Boeing 38.06 46.97 108 800 89 800 2TF 178-217
B767-200 Boeing 47.57 47.24 142 900 123 400 2TF 216-290
B767-300 Boeing 47.57 54.94 159 210 136 070 2TF 254-312
BAC 111-200 BAC+ 26.97 28.19 35 834 31298 2TF 65-79
BAe 146-100 BAe 26.34 26.19 37 308 32 817 aTF 82-93
BAe 146-200 Bae 26.34 28.60 40 579 35 154 4TF 82-109
Caravelle-B Aerospatiale 34.29 32.99 56 001 49 501 2TF 86-104
Concorage BAC Aerospatiale 25.55 61.65 176 447 108 862 47 108-128
Dash 7 De Hawillang 28.35 24.58 19 958 19 051 4TP 48-52
Canaga

DC-10-10 Douglas 47.35 55.55 195 045 164 881 3TF 270-345
DC-10-30/40 Douglas 50.39 55.35 251 744 182 798 3TF 270-345
DC-8-61/71 Douglas 43 41 57.12 147 418 108 862 4TF 196-259
DC-8-62/72 Douglas 45.23 46.18 158 757 108 862 4TF 189
DC-8-63/73 Douglas 45.23 57.12 161 025 117 027 4TF 196-259
DC-9-32 Douglas 28.44 36.37 48 988 44 906 2TF 115-127
DC-9-50 Douglas 28 44 40.23 54 431 49 895 2TF 130
F-27-500 Fokker 29.00 25.06 20 412 19 051 2TP 52-60
F-28-6000 Fokker 25.07 27.40 33 112 31 300 2TF 65-85
Hyushin-62 USSR 43.21 8N 161 937 105 233 4TF 168-186
L-1011 Lockheeg 47.35 53.75 195 045 162 386 aTF 256-330
MD 81 Douglas 32.87 45.06 63 503 58 060 2TF 115172
MD 82 Douglas 32.87 45.06 67 812 58 967 2TF 115-172
MD 83 Douglas 32.87 45.06 72 575 63 276 2TF 155-172
MO 87 Douglas 32.87 39.75 63 503/67 812* 58 060/58 967 2TF 109-130
Mercure Dassault 30.53 33.99 52 000 49 002 2TF 124-134
Super VC-10 BAC4 42 67 52.32 151 953 107 501 4TF 100-163
Trident 2E Hawker Sigcley 29.87 34.98 65 091 51 256 3TF 82-115%
Tupolev- 154 USSR 37.54 47.90 90 000 84 000 3TF 128-158

1 T = trbojet. TF = turbolan, TP = turbo pervaneli

2 Yaklagik koltuk sayisi : oturma diizenine ve kabinlerin yerine gore dedismektedir.
3 Prehmmary higures only : Yaklagik deger

Briish Awrcraft Corporalion

=

* Opsiyonel
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Tablo 6.4 Temel Ucak Tiplerinin Ozellikleri

mesafeler, tekerleklerin tehlikeye yol agabilecek sekilde Isinmasina vyol

acabilmektedir.

Kaplama Mukavemeti

6.2.9 Ucagin yuk uygulama ozellikleri ve Uzerinde galisacagi kaplamanin yuk
tasima yeteneg@i tam olarak bilinmeden, bir ugagin guvenle igletimesinden so6z
etmek imkansizdir. Kaplamalarin degerlendiriimesi, birden fazla muhtemel analitik
yaklasim igceren karmasik bir konudur. Bu yaklagsimlar Meydan Tasarim Kilavuzu,

Bolum 3‘de verilmistir.

Ugak Ozellikleri, Performans ve Pist Uzunlugu

Ucak Ozellikleri

6.2.10 Ugaklarin kullanmasi igin dusunulen tesislerin planlanmasi asamasinda
ucak hakkinda genel bir bilgiye sahip olunmasi ¢ok &énemlidir. Hava yolu
tasimacilhiginda kullanilan ugaklarin yolcu tagima kapasiteleri 20 ile 500 arasinda
degismektedir. Diger havacilik ugaklari ise genelde daha kucukturler. Hava
filosunu olusturabilecek degisik ugak tiplerini belirlemek amaciyla, ucaklar
bayukluk, agirlik, kapasite ve gerekli pist uzunluklarina gére Tablo 6.4’te
verilmistir. Bu tablo tam bir liste sunmamakla birlikte, kullanimda olan ugaklari
prensipte tanimlamaktadir. Sirketlere ait kiigik ugaklar da dahil olmak Uzere diger
havacilik ugaklari ise Tablo 6.5’te verilmigtir. Anlasiimasi gereken en 6nemli nokta,
bos isletim agirhdi, yolcu kapasitesi ve pist uzunlugu gibi konularin kendilerini
etkileyen pek cok parametre olmasi nedeniyle ancak yaklasik degerler olarak
belirtilebildikleridir.

6.2.11 Tablo 6.4 ve Tablo 6.5'te gosterilen 6zellikler, havaalani tasarimlarinda
asagida verilen agilardan 6nem tagimaktadir:
a) Agirhk : Ugak agirh@i pist, taksirut ve apron kaplamalarinin kalinhklarinin

belirlenmesi igin dnemlidir.
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b) Buyukluk : Ugaklarin kanat acikhgr ve govde uzunlugu, park apronlarinin
bayukliginid ve buna bagh olarak da vyolcu binalarinin tarzini
etkilemektedir. Buyukluk, ayni zamanda pist ve taksirutlarin genigligi ile
bu trafik bdlgeleri arasindaki uzakhgi da belirlemektedir.

c) Kapasite : Yolcu kapasitesi, yolcu binasi igerisindeki ve yakinindaki
tesislere dnemli dlgide baghdir.

d) Pist Uzunlugu : Pist uzunlugu, havaalanlar igin gerekli alanin buyuk
boliminu etkilemektedir. Tablo 6.4 ve 6.5'te verilen pist uzunluklar
yalnizca yaklasik degerlerdir. Daha hassas degerler icin bu bolumun
sonunda verilen uygun kaynaklara bas vurmak gereklidir. Ayrica, 6zel
hava tagimaciligi ihtiyaglarinin en kisa surede belirlenmesi ¢ok buyuk

onem tasimaktadir.

6.2.12 Tablo 6.4 ve Tablo 6.5'in incelenmesi sonucu su veriler ortaya ¢ikmaktadir:
Belli bagh hava yolu ugaklarinin azami kalkig agirhigr 33000 - 351000 kg arasinda
degismektedir. Genel amagl daha kuguk ugaklarin agirliklari 900 - 3600 kg iken,
sirketlere ait ugaklar i¢in bu agirlik 6800 - 25800 kg arasindadir. Havayolu ugaklari
maksimum 20 - 500 yolcu kapasitesine sahipken, yolcu sayisi kiglk ucgaklar igin 2
-6 kisi, sirket ucaklari icinse ugagin i¢ yapisina bagh olarak 10 - 30 kisi arasinda
degismektedir. Tipik bir havayolu ucagi icin gerekli pist uzunlugu 2100 - 3600 m
civarindadir, ancak daha agir ugaklar i¢cin daha uzun pist gerektigi dusuncesi
gecerli degildir. Blyuk ugaklar icin kalkis agirhgini ve dolayisiyla pist uzunlugunu
etkileyen faktor yolculugun uzunlugudur. Bu ylzden pist uzunlugu ihtiyacini
belirlemeye yonelik analizlerde yolculuk mesafesinin hesaplanmasi gerekmektedir.
Genel amagl kuguk ugaklar icin kullanilan pistlerin uzunlugu ¢ok nadiren 600 m.yi

gecmekte, bu uzunluk sirket ucaklari igcinse 1500 m. dolaylarinda olmaktadir.

6.2.13 Tablo 6.4 ve Tablo 6.5'te ucgaklar itici glg tiplerine gore verilmiglerdir.
"Pistonlu motor" terimi benzinle g¢alisan motora sahip tum pervaneli ugaklar igin
gecerlidir. "turbo pervaneli” terimi ise tUrbinli motora sahip pervaneli ucaklar igin
kullaniimaktadir. Bazi ¢ift motorlu genel amagli kuiglk ugaklar ile eski tip havayolu

ucaklarinin bazilari bu sekilde ugarlar. "Turbo jet" terimi ise gug icin pervanelere

Maksimum
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Kanat Uzunluk kalkis Maksimum  Motor Pist
Ucak tipi acikhgi (m.) agirhgi koltuk sayisi ve uzunlugu

(m.) (kg.) sayisi ' tipi ° 3
Beech 23-Muskeeter(s) 9.98 7.62 997.90 4 1P 420
Beech V35-Bonanza 10.19 8.03 1542.21 6 1P 400
Beech 58-Baron 1153  9.07 3073.09 6 2P 725 °
Beech B80-Queen Air 15.32 10.82 3991.61 11 2P 550
Beech B200-Super King Air 16.61 13.34 5670.00 15 2TP 867 *
Beech Model 1 900 16.61 17.63 7530.00 21 2TP 994
Bellanca 260C 10.41 6.99 1360.78 4 1P 305
Cessna 150 9.96 7.01 725.75 2 1P 420
Cessna 172 Skyhawk 10.90 8.20 1043.26 4 1P 465
Cessna 180 Skylane 10.92 8.53 1338.10 4 1P 410
Cessna T310 11.25 8.99 2494.76 6 2P 545
Cessna Conquest Il 15.04 11.89 4468.00 11 2TP 751
Cessna Citation Il 16.31 16.90 9525.00 11 2TF 1435
Dassault-Jet Falcon 20taksirut 1350

16.54 18.29 13199.54 28 2TF
Gulfstream I 20.98 24.36 26081.56 22 2TF 1240
Lear Jet 25 10.85 14.50 6803.89 8 2T 1580
Lockheed Jet Star 16.59 18.42 19050.88 12 4T 1490
North American Sabreliner-60

13.54 14.73 9071.85 12 2T 1485
Piper PA-23-250 Aztec 11.33 9.22 2358.68 6 2P 380
Piper PA180 Cherokee Archer 9.75 7.32 1110.00 4 1P 495
Piper PA-28R-201 Cherokee
Arrow Il 10.67 7.62 1247.00 4 1P 488
Piper Twin Comanche C 10.97 7.67 1632.93 6 2P 570
Piper PA-31T2 12.40 11.18 4297.00 8 2TP 896
Piper PA-42 14.53 13.23 5080.00 11 2TP 928 *
Piper T 1040 12.52 11.18 4082.00 11 2TP 808
1. Koltuk sayisina pilot da dahildir.
2. P =piston motorlu; T =turbo jet; TF =turbo fan; TP =turbo pervaneli

3. Kalkista 15 m. yiikseklige ulasmak ve 15 m. yiikseklikten inig yapabilmek igin gerekli
uzunlugun en yakin 5 m. dilimine tamamlanmis degeri.
4. inis uzunlugu belirleyicidir.

Tablo 6.5 Genel havacilik ve banliyo ucaklarinin 6zellikleri

ihtiyagc duymayan ve gucu direkt olarak tlrbin motorundan alan ucgaklar
tanimlamaktadir. Eski tip jet havayolu ugaklari, 6zellikle Comet, B707 ve DC-8
turbo jet motorlarla donanmis olmalarina karsin daha ekonomik olan turbo fanli
motorlar tablolarda belirtiimis ve turbo jet motorlar liste disi birakilmistir. Turbo jet

bir motorun 6nine ya da arka tarafina bir fan eklendiginde olugsan motora "turbo
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fan" adi verilir. Genelde fanlar ana motorun 6n tarafina monte edilirler. Fan, ana
motorun turbini tarafindan calistirilan kicuk capli bir pervane olarak dusunulebilir.
Belirtilen nedenden oturu artik neredeyse tum havayolu ulagim ugaklar turbo fan

motorlu olarak Uretilmektedirler.

Ucak Performansi

6.2.14 Pist uzunlugunu etkileyen faktorler tic genel grupta toplanabilir:
a) Hikimet tarafindan ucgak JUreticileri ve operatorlerine sunulan
performans beklentileri
b) Havaalaninin gevre kosullari

c) Her ucak tipi i¢in isletim, kalkis ve inis brut agirhgini belirleyen sartlar

6.2.15 Pist uzunlugunu etkileyen en énemli havaalani kogullari gsunlardir:

a) Sicaklik : Yuksek sicakliklardaki yerlerde daha uzun pistlere ihtiyag
vardir, gunku yuksek sicakliklarda havanin yogunlugu dusmekte ve bu
da ugadin itis gucunud azaltmaktadir. Sicakhigin ugak performansi
uzerindeki etkileri ve "ucak referans sicakliginin" tanimi Ek 14 ve
Meydan Tasarim Kilavuzu, Bolum 1'de verilmistir.

b) Yuzey ruzgar : Ugagi On taraftan etkileyen rizgar pist uzunlugunu
azaltirken, arkadan esen rlzgar gerekli pist uzunlugunu artirmaktadir.
Havaalani planlama c¢alismalar igin, 6zellikle havaalaninda hafif ruzgar
kosullari s6z konusuysa rizgarin hesaba katiimamasi tercih sebebidir.

c) Pist Egimi : Pozitif egim, negatif egimden daha uzun bir pist
gerektirmektedir; bu farkin ne kadar olacadi ise havaalani kotu ve
sicaklik tarafindan belirlenir. Ortalama duzeltme faktorleri icin Ek 14'e
bas vurmak gerekmektedir. Yalnizca havaalani planlanmasi amacina
yonelik olarak Ek 14'te verilen "ortalama uzunlamasina egim", ana pistin
eksen hatti boyunca en algak ve en yuksek noktalar arasindaki kot
farkinin pist uzunluguna bolinmesiyle elde edilmektedir.

d) Meydan Yuksekligi : Diger butun faktérler sabit tutuldugunda, daha
yuksekte bulunan havaalanlari, algak yerlerde kurulu olanlarina nazaran
daha uzun pistlere ihtiyag duymaktadirlar. Planlama amacina ydnelik

olarak, ¢ok sicak ya da yuksek yerlerde kurulu havaalanlari digindaki pek
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cok havaalani icin her 300 m yukseklige deniz seviyesinden %7'lik bir
artis yeterli olacaktir.

e) Pist Yuzeyinin Durumu : Kirli bir pist yuzeyi, kalkis ve inis icin gerekli pist
uzunlugunu artiracaktir. Artma miktar pist ylzeyindeki kirlenme ¢esidine
baglidir. iklimin incelenmesi pist ylizeyinde su, karla kaplanma,
buzlanma gibi etkilerden hangisinin siklikla beklenmesi gerektigini ortaya

koyacaktir.

Bu kosullarin pist uzunlugunu ne kadar etkileyecegi yalnizca yaklasik olarak
tahmin edilebilir. Bununla birlikte, bu etkinin oran seklinde belirtiimesi yararhdir ve

bu yuzden bu sekilde verilmigtir.

Pist Uzunlugunun Belirlenmesi

6.2.16 "A" havaalanina ait pist uzunlugu, "A" havaalanindan "B" havaalanina
yapilan bir ugusa bagli olarak su sekilde hesaplanmalidir:

a) Ucagin bos isletim agirhgi belirlenir.

b) Ugagin tasiyacagi yuk belirlenir.

c) Yakit rezervi belirlenir.

d) Birinci, ikinci ve uglncli maddeler toplanir. Bulunan deger, ugcagin "B"
sehrine inis agirhigidir. Bu agirhk ucagin yapisal inis agirhgini
asmamalidir.

e) Ylukselme, yolculuk sureci ve inig i¢in gerekli yakit ihtiyaci belirlenir.

f) Ucgagin kalkis agirligi, dordincu ve besinci maddeler toplanarak bulunur.
Bu agirlik, ugagin yapisal kalkisg agirligini agsmamalidir.

g) "A" havaalaninin sicaklik, yuzey ruzgari, pist egimi ve yukseklik kosullar
belirlenir.

h) Altinci ve yedinci maddelerde belirtilen veriler ve ugagin onaylanmis
ugus kilavuzu kullanilarak pist uzunlugu hesaplanir.

Yukarida verilen maddeler asagidaki kosullar kullanilarak, Boeing 707-320B tipi bir
ugagin "A" ve "B" havaalanlari arasinda yaptigi 3000 deniz millik bir yolculuk igin

orneklenebilir:
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Ucus irtifasi

Ucus, kalkis, inis

Ucusta karsidan gelen rizgar
Hiz

Meydan rakimi

9450 m

Standart kosullar
37 km/saat (200 kt)
0.82 Mach

Deniz seviyesi

Havaalani ylzey rtzgari Sifir

Pist Egimi Diz

Havaalani Sicakligi 16°

Bos ugus agirhgi 61 235 kg

Yk ;16330 kg

Yakit rezervi : 5433 kg

1. Adim Bos ugus agirligr: 61 235 kg

2. Adim Yuk: 16 330 kg

3. Adim Yakit rezervi: 5 433 kg

4. Adim inis agirigr: 61 235 + 16 330 + 5 433 = 83 008 kg. Bu
deger azami yapisal inis  agirhgr alan 97 522 kg.dan
azdir.

5. Adim Ucus irtifasina ulagmak i¢in kullanilacak yakit miktari 4
560 kg, alcalmak icin gereken miktar 545 kg ve 9 450 m
irtifada 0.82 Mach'lik bir hizda ugmak igin kullanilan
toplam yakit miktari 34 020 kg.dir. Bu durumda kullanilan
toplam yakit 4 560 + 34 020 + 545 = 39 125 kg
olmaktadir.

6. Adim Kalkis agirhg 83 008 + 39 125 = 122 133 kg.dir, ki bu
deger azami yapisal kalkis agirhgr olan 151 317 kg.i
asmamaktadir.

7. Adim Havaalani sartlari problemde belirtildigi sekildedir.

8. Adim Gelistiriimis ve onaylanmis Boeing 707-320B ugus

kilavuzundan yararlanilarak kalkigla sinirlandiriimis
agirhgin 122 133 kg.dan az olup olmadigi kontrol
edilmelidir. Bu problemde az degildir ve bdylece

problemde belirtilen kosullar kullanilarak gerekli olan pist
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uzunlugu 2 135 m olarak belirlenebilir.

6.3 HAVAALANI KAPASITESI

6.3.1 Havaalani planlamasi ve tasarimi igin havaalani kapasitesi ve ucak
rétarlarinin hesaplanmasi amaciyla Federal Havacilik idaresi (FAA) bir yéntem
sunmaktadir. Bu yontemde "kapasite" bir saatte gergeklestirilebilecek maksimum
isletim sayisiyken, "rotar" ise sinirlandiriimis ve sinirlandiriimamis iki ugak igletimi
arasindaki zaman farki olarak tanimlanmaktadir. Bu tanimlara gore, rétarin sebebi
tesise surekli olarak sunulan taleptir. Kabul edilebilir rotar seviyesi ise bir

havaalanindan digerine degismektedir.

On Bilgiler

6.3.2 Havaalanini kapasitesini ve ugak basina disen ortalama rétar miktarini
hesaplamak icin kullanilan yontem, FAA'nin havaalani kapasitesini analiz etmek
ve ugak rétarlarini azaltmak igin kullandidi bilgisayar modellerinden turetilmigtir.
Saatlik kapasite hesabi ortalama rotari belirlemek icin gereklidir. Havaalani
kapasitesi ve bunun bir parcasi olan saatlik havaalani kapasiteleri; pist kullanimi,
ucak tipi, ATC kurallar gibi faktorlerdeki farkliliklara bagli olarak gun icerisinde
degisiklik gosterdikleri icin, birden fazla hesaplamaya gereksinim duyulabilir.
Degisik pist dluzenlemeleri igin saatlik kapasite ve yillik hizmet hacimlerine ait
degerler Sekil 6.1'de verilmistir. Her pist dizenlemesi igin bu degerler ugak tipi,
varig yuzdesi, gorus mesafesi vs.ye bagli olarak verilen sinirlar igcerisinde farklilik
gOsterebilmektedir. Detayli bilgi icin FAA'nin tavsiye yayini olan "Havaalani

Kapasitesi ve Rotarlar" kaynagina basvurmak gerekmektedir.
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Pist kullamim konfiglirasyonu

Saatlik kapasite
isletim / saat

Yillik hizmet hacmi

No: . - N
l$letlm i kapasnte
VFR IFR
1 [ ] 51-98 50-59 195 000-240 000
2 - . 94-197 56-60 260 000-355 000
i 215-761m
)
3 o ] 103-197 62-75 275 000-365 000
I 762-1 310 m
- = ]
4 —EB= ] 103-197 99-119 305 000-370 000
1311m +
— - = ]
5 \ 72-98 56-60 200 000-265 000
_&
[ ]
6 —= | 73-150 56-60 220 000-270 000
\
<\ N
N
NN
NN
NN
A
-—
7 [ ] 73-132 56-60 215 000-265 000
N
N
\
N
\\ N
AT

Sekil 6.1 Uzun vadeli planlama igin saatlik kapasite ve yillik hizmet hacmi degerleri.
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Taksirut déniisi Dik taksirut Dénilg alani

X TS
o %

— Q‘QCO‘OOO'C!
-
KISIM KRITERLERIN YERI iN§A EDILMESi GEREKEN SEVIYE
KESIT ; (7] 20000-30000 igletim arasi
£ 3000060000 isletim arasi
A 6.3.2 50000-99000 igletim aras
B 63532 i 75000-150000 igletim arasi
¢ 6.3.51) £ 150000-250000 I5letim arasi
0 6.3.5¢)
£ 6.3.5 d) | * Yukaridaki araliklar , s6z konusu talimatlarin
£ §.3.42)100¢) [ yerine getirilmesi halinde olusan faaliyet diizeylerinin
6 5'3' 44) degerlerini gostermektedir. Hesaplanan degerler
- bu araliklara tekabiil etse bile , bu tablo kriteri

temsil etmemektedir

Sekil 6.2 Asamali gelisme krokisi

Pist Kapasitesi
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6.3.3 Uygun taksirut, apron ve hava trafik kontrol tesisleri saglandiginda, tek pistli
havaalanlarinin yillik kapasitesi 195 000 igletimi asabilmektedir. Esas olarak yerel
ve yerlesik ucgaklar tarafindan kullanilan havaalani pistlerinin yillik iglemleri yerel
ucak sayisinin 200'Un altinda oldugu hallerde 150 000 isletimi agsmaz. Bununla
birlikte, trafigin artis gosterdigi durumlarda, 150 000'lik bir sabit igletim talebine
sahip havaalanlarinda kapasite ihtiyaglari gz 6éninde bulundurularak ek bir pist
ingas! dusunulebilir. Kapasite ihtiyacglarinin yani sira, havaalaninin hizmet ettigi
toplulugun 6nem seviyesi; (6rnegin Ulke baskenti havaalani gibi); kaza, pist
onarimi, kar kureme, havaalaninin kismen de olsa kanun disi yollarla zapt
edilmesi gibi hallerde havaalaninin tamamen ugaklara kapanmasini engellemek

Uzere ek bir pist yapimini gerektirebilmektedir.

6.3.4 Kapasiteyi artirmak amaciyla yeni bir pist gerekip gerekmedigini belirlemek
icin kullanilacak kriterler agagida verilmistir:

a) Gegmis bes yildaki mevcut pist kapasitesine ulasmak igin talep
goruldugunde paralel bir pist planlanabilir.

b) Bes yil igerisinde mevcut pist kapasitesinin %60 fazlasi bir talep
olugacagi tahmin edilen havaalanlarinda kisa bir paralel pist yapilabilir.
Yeni pist ve terminal alani arasindaki taksi mesafesi elverigli olmalidir.
Aksi bir durumda, asiri uzun taksi mesafeleri yeni piste duyulan talebi
dusurecektir. Kisa bir paralel pist, gelecek bes yil suresince degisen
havaalani ndfusunun ihtiyaclarini karsilamak icin tekrardan ek insaatlar
yapilmasini gerektirmeyecek kadar uzun ve genis olmaldir.

c) Ulasim amagh 30 000 ya da daha fazla ugaktan olusan 75 000 isletimli
bir havaalani igin kucUk ucaklara hizmet verecek kisa bir paralel pist
planlanabilir.

d) Gelecek bes yil icerisinde, ek talebin mevcut pist kapasitesisin %75'i ya
da daha fazlasina ulasmasinin beklendigi hallerde, kapasiteyi artirmak
icin kisa bir paralel pist duzenlenebilir.

e) Kapasiteyi artirmak amaciyla kesisen ya da genis V seklindeki pistlerin
genellikle tavsiye edilmiyor olmasina kargin; arazi, gurulti ve mania
kosullarinin g6z éninde bulundurulmasiyla, s6zu gegen pist yerlesimleri
daha pratik c¢ozumler sunabilirler. Boyle bir durumda, secilen pist

dizeninin, gelecek icin tahmin edilen talebi karsilayacak yeterli pist
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kapasitesini saglayacagi, ya da paralel piste gore daha duguk bir
maliyete pist kapasitesinde go6zle gorular bir artis temin edilecegi
kanitlanmalidir. Ayrica segcilen pist tipinin yarattigi kapasite artisi, paralel

pist ile karsilastiriimalidir.

Taksirut Kapasitesi

6.3.5 Pist duzenine taksirut imkanlarinin eklenmesi, pistin azami kapasite
potansiyeline ulasmasini saglayarak havaalaninin iglevsel verimliligini artirir.

a) Asgari duzeyde bir taksirut sistemi i¢in aprona bagh bir dip taksirut ve
donus yastiklari ya da pistin her iki ucunda bulunacak donugler tavsiye
edilmektedir.

b) Asagida belirtilen kriterlerden herhangi birinin bes yil igerisinde
gergekleseceginin tahmin edildigi durumlarda, paralel taksirutlar insa
edilebilir. (Asagida adi gegen normal "pik saat", haftallk pik saat
degerlerinin yillik ortalamasidir. Bununla birlikte, aletli yaklagsmalarda
kullanildiginda, pik saat, aletli yaklagmalarin yapildigi zaman surecindeki
saatlerin en yuksek degere sahip %10'unun ortalamasidir)

1) Normal pik saat suresince yillik aletli yaklasmalar cinsinden
hesaplanan dort aletli yaklagsmanin olmasi;

i) Yillik igletim sayisinin toplam 50 000 olmasi;

iii) Normal pik saat seyyar igletimlerinin sayisinin 20 olmasi ya da;

Iv) Toplam saat bagi igletimlerin (seyyar arti yerel) sayisi:

e %90 oraninda kuguk ucaklara hizmet veren ve ikmal
islemlerine yodnelik inis kalkiglarin %20'den az oldugu
pistler icin normal pik saat basina 30 isletim; %20'den fazla
ikmal inis kalkisi olanlar iginse 40 igletim bulunmasi (her
ikmal inig kalkigi iki igslem sayilir);

e %60 -%90 oraninda kugUk ucaklara hizmet veren pistler
icin pik saat basina 30 isletim olmasi

e %40 - %100 oraninda blyuk ugaklara hizmet veren pistler

icin pik saat basina 20 isletim olmasi
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Paralel taksirutlar verimliligi artirmalarinin yani sira ekstra guvenlik
imkanlari da saglamaktadirlar. Saglanan ekstra guvenlik imkanlarini
hesaplamak kolay bir is dedildir. Bununla birlikte, verilmis olan
kriterler taksirut dondsu insasini takiben kademeli bir gelisim
saglayacak sekilde duzenlenmigtir. Paralel taksirut ingasinin
maliyetinin, donuslerin maliyetini 1/3 oranindan daha az miktarda
astigr durumlarda; tercih edilmesi gereken degigiklik taksirut
yapimidir. Kismen paralel taksirut ya da muadili (kesisen pistlerden
elde edilenler gibi) yeterli verimlilikle birlikte ugak isletimlerinde
guvenlik de saglamaktadir. Pek ¢ok durumda, yeterli kapasiteye
ulasmak igin kismen paralel taksirut insasi yeterli olmaktadir. ingaat
maliyetlerinin yuksek oldugu durumlarda, bu ¢6zim siklikla tercih
edilmektedir. Tam paralel igin verilen degerlerin %60"I civarindaki
faaliyet seviyeleri igin kismen paralel ¢d6zim ekonomik agidan
tatminkar olmaktadir. Tam ya da kismen paralel taksirutlarin taksirut
donuslerine tercih edildigi durumlarda, bu taksirutlar yilhk isletim
sayisi 20 000 civarindaysa, mevcut bir donus yoksa ve maliyeti
ortalama maliyetin yarisindan az ise planlanabilir.

c) Temel yerlesimleri olan pistin iki ucunda bulunmalari disindaki sekillerde
yerlestirilmis ¢ikis taksirutlari, ortalama taksirut maliyeti kogullarinda pist
kapasitesinin %40'in1 asan bir talep tahmin edildiginde, ya da yuksek
taksirut maliyetlerinde, tahmin edilen talep pist kapasitesinin %75'i
civarinda olursa tatminkar bir ¢6zim sunarlar. Yeni yapilacak ¢ikiglarin
sayisl, ingaatin bitisini takip eden bes yil igerisinde yeni ¢ikis yapilmasini
gerektirmeyecek sekilde ayarlanmalidir.

d) Bekleme alanlari ve gegis taksirutlari, havaalani kapasitesini
artirmaktadir. Havaalani yerlesimleri normalde bu tesislerin insaatina
elverigli oldugundan, s6z konusu tesisler c¢ok seyrek olarak
havaalanlarinin tam kapasitesine ulagsmasina engel teskil ederler.
Bununlar birlikte, bu tesislerin eksikliginden kaynaklanacak roétarlarin
engellenmesi i¢in, s6z konusu yapilara duyulan ihtiyag tam olarak
belirlenmelidir. Bekleme alanlar ve gegis taksirutlarina duyulan ihtiyaci
belirlemek igin, paralel bir taksirut yapimini takiben asagida verilen

kriterler kullaniimahdir:
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Tahmin edilen isletim sayisinin normal pik saat basina 30 igletimi, ya da 20 000
seyyar isletimi, ya da 75 000 toplam isletimi gectigi kosullarda, diger faktorler de
g6z 6nunde bulundurulmak Uzere, bir bekleme alani planlanmalidir. S6z konusu
faktorler sunlardir:
a) Hava tasimaciligi veya askeri ugaklarla birlikte genel seyrusefer ugaklari
gibi s6z konusu ucak tipleri
b) Havaalani yerlesimi (ilk planlandigi sekilde)
c) Seyrusefer destek elemanlarinin yerlesimi (NAVAID'i cevreleyen mevcut
ya da teklif edilen kritik alan, olasi bekleme alani yerlesimleriyle ilintili

olarak verilmelidir.)

iki ugaktan daha az sayida ugada hizmet verecek bir bekleme alani yapilmasi
ekonomik tatmin saglanmasi agisindan yetersiz kalmaktadir. Ayrica dort ugaktan
fazlasi icin dusunuilen tesisler de tatminkar olmamaktadir. Trafik yogunlugunun
dort bekleme alanini gerektirdigi kosullarda arastirmalar problemin baska yollarla

cozulebilecegini gostermektedir.

6.4 TiPiK KADEMELI BiR GELISME PLANI

6.4.1 Sekil 6.2, bir havaalani i¢in bu bdélimde verilen kavram ve metotlar
kullanilarak olugturulabilecek tipik bir kademeli gelisme planini gostermektedir.
Uygulanabilir kriterler ile saglanabilecek gelismeyi belirleyen bir capraz referans da

bu sekilde verilmektedir.

Kaynakca:

e "Havaalanlarinin Planlanmasi ve Tasarimi", 3. Baski, Robert

Horonjeff ve Francis X. McKelvey, 1983, Mc Graw Hill Kitabevi.
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e "Havaalani Kapasitesi ve Rotarlan”, A.B.D. Federal Havacilik
idaresi, AC 150/5060-5, 1983.

e Ek 14 - Havaalanlari

e Meydan Tasarim Kilavuzu (Dok. 9157).
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7. Bolum - APRONLAR

7.1 KONU HAKKINDA

7.1.1  Apron, bir havaalaninda ugaklarin yolcu indirme-bindirme, posta ve kargo

yukleme-bosaltma, yakit ikmali, park ve bakim amaciyla durduklari bolgeye verilen
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isimdir. Apronlar, ana amag ve fonksiyonlarina gore siniflandinlabilirler. Bu konu
bash@i altinda gesitli tipteki apronlarin 6zellikleri ve bunlarin planlanmasina yonelik
bilgiler tarif edilmektedir. Burada sunulan tum apron tipleri her havaalani igin
gerekli olmamakla birlikte, havaalaninda beklenen trafik tipi ve hacmine bagli
olarak bunlara ihtiya¢ duyulup duyulmadigi ve eger bir ihtiya¢c s6z konusu ise,
blayuklUklerinin ne olmasi gerektigi hesaplanmalidir. Ugak park yerlerinin yani sira,
ilgili apron taksirutlari, apron servis yollari ve yer hizmeti ekipmani igin park yerleri
de apron sisteminin elemanlari arasina dahil edilmelidirler. Apronlarla ilgili diger
bilgiler, apronlarin buatin terminal kompleksine ait pargalar olmalari sebebiyle 9.8
ve 10.6 bolumlerinde verilmigtir. Yararl diger referans kitaplar ise bu konunun

sonunda sunulmustur.

7.2 PLANLAMA PARAMETRELERI

Apron Yerlesim Yeri

7.2.1 Apronlar terminal kompleksi ile iligkili olduklari i¢in, optimum bir ¢ézim elde
edilebilmesi amaciyla terminal binalariyla baglantili olarak planlanmahdirlar.
master planda apronlarin yerlesimi ile ilgili g6z 6énunde bulundurulmasi gereken
esaslar asagida verilmigtir:

a) Pistler ve ucak park yerleri arasinda, yakit, zaman ve bakim konularinda
tasarruf saglamak amaciyla asgari taksi mesafesi olmalidir.

b) Programli uguslarin zamaninda gergeklesmesini saglamak ve gereksiz
rotarlari engellemek igin ugak hareketleri mimkin oldugunca serbest
olmaldir.

c) Gelecekteki geniglemeler ve teknoloji yenilikleri igin yeterli alan
ayrilmahdir.

d) Her apron kompleksi ve butun havaalani i¢cin azami verimlilik, igletim
guvenligi ve kullanici rahathdi saglanmalidir.

e) Apron ve gevresinde motor blasti, gurultu ve hava Kkirliligi gibi olumsuz

etkiler engellenmelidir.
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Apron Boyutlarinin Belirlenmesi

7.2.2 Belirli bir apronun planlanmasi, bu apronun amaci ve fonksiyonuna baglidir.
Bununla birlikte, gdéz 6énlnde bulundurulmasi gereken temel parametreler
asagidaki gibidir (Detayh bilgiler Meydan Tasarim Kilavuzunun 2. Bolumuinde
verilmigtir) :
a) Gunumuzde ve gelecekte ihtiyag duyulacak ugak park yeri sayisi
b) GuUnumuzde ve gelecekteki ucak tipleri
c) Ucak boyutlari ve manevra kabiliyetleri
d) Terminalin sekli ve gelismeler igin uygun c¢evre araziler de dahil olmak
Uzere ucak park duzenleri
e) Ucaklarin diger ucaklar, binalar ve diger sabit cisimlerle arasinda
bulunmasi gereken minimum mesafe
f) Ucagin park yerine yerlestiriimesi ile ilgili bilgiler
g) Ucgaklar icin yer hizmeti ihtiyaglarn ( tasit - mevcut bakim hizmetleri
kargilastirmalari gibi)
h) Taksirutlar ve servis yollari

Ucak Park Duzenleri

7.2.3 Bu konu, ugagin park yerine giris ve ¢ikis metodunu, yani, kendi glcuyle mi
(kendisi manevra yaparak) girip ¢ikacagini, yoksa park yerinden igeri taksi yapip
disari g¢ekici yardimiyla mi itilecegini agiklamaktadir. Degdisik ugak park duzenleri
Sekil 7.1'de verilmistir ve her yontemin avantaj ve dezavantajlari da Tablo 7.1'de
aciklanmigtir. Genel bir kural olarak, burun iceri park etme yodntemi, cekici
maliyetinin kisith apron alaninin daha verimli kullanimi sayesinde karsilanabildigi
trafik yogunlugu ¢ok olan havaalanlarinda kullaniimaktadir. Diger park sekilleri,
apron alanindan tasarruf etmek ydntemiyle c¢ekici maliyetini azaltmanin zorlastigi
daha az trafige sahip havaalanlarinda uygulanmaktadir. Belirli bir ugak tipi icin
gereken apron alani, park dizeniyle dogrudan baglantili oldugu ve ayni sekilde
yolcu / kargo iglemleri de ugak park duzeniyle ilintili oldugu igin, park duzeni

konusu erken bir asamada ¢ézume ulastiriimalidir.
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7.2.4 Ogzellikle bir yolcu terminal apronu igin, yolcu vyikleme koprileri ile
desteklenmis bir burun iceri park dizeni asagida verilen avantajlari sunmaktadir:
a) Daha az apron alanina ihtiyag duyulmasi
b) Daha verimli yolcu islemleri ve daha uygun yerlestirilebilen yer hizmeti
ekipmani sayesinde, ugagin yerde durdugu surenin azaltilabilmesi
c) Apronda arag hareketini azaltacak sekilde servis yollarinin yapilabilmesi
d) Yolcularin apronda yurumeleri, merdiven inip ¢cikmalari ve yagmur, Kar,
rizgar ve sicaklik gibi hava kosullarindan etkilenmeleri engellendigi icin
guvenlik, rahatlik ve konfor acgisindan yolculara daha iyi hizmet
verilebilmesi
e) Jet blasti sesi ve motor egzosu gibi olumsuz faktorlerin yer
ekipmanlarini, ¢alisanlari ve terminal tesislerini daha az etkilemesi
f) Hava tarafinda bulunan vyolculara daha iyi guvenlik kontrolu

saglanabilmesi

Bununla birlikte, burun iceri park dizeni, ¢ekicilerin alinmasi ve isletilmesi ile yolcu

koprulerinin saglanmasi gibi ek harcamalar gerektirmektedir.

Trafik yogunlugu c¢ok olan havaalanlarinda, dinya genelinde, burun iceri/disari
itiime sistemi yayginlagsmaktadir. Bu sistemin sundugu avantajlarin ekonomik
acgidan ifade edilmesi zor olmakla birlikte, beklenen yillik yolcu hacminin iki ya da

u¢ milyondan fazla oldugu kosullarda, bu sistem dusunidimelidir.

120



Havaalani Planlama Kilavuzu 1.Cilt — Master Planlama

Burun igeri Burun igeri, acili

Bina hatti

L

- ]

Paralel
Burun digari, agil

Bina hatti
VI 2l /Ol Il O

Sekil 7.1 Park Sekilleri

Burun igeri Agcili burun igeri Agcili burun disari Paralel
(iceri taksi yapan-digari (kendi gucuyle (kendi gucuyle (kendi gucuyle
cekilen) iceri/disari hareket) igeri/disan hareket) igeri/disan hareket)

Avantajlari Belirli bir ucak i¢cin en Cekiciye gerek yoktur. Cekiciye gerek yoktur. Ugagin en kolay
kucuk park yeri manevralarla her ki

121



Havaalani Planlama Kilavuzu 1.Cilt — Master Planlama

boyutlarini gerektirir. yonde taksi
yapabilmesi. Cekiciye
gerek yoktur.

Jet  blastinin teghizat,
personel ve terminal
binalan uzerindeki etkisi
oldukga azdir.

Ugcak yanasmadan once
yer techizatlan
hazirlanabileceginden ve
ucak ayrilirken daha az
malzeme tasinacagindan
ucaga hizmet siiresi daha
kisadir.

Yolcu vyukleme koéprusi
kullanimi kolaydir.

Dezavantajlar Disari g¢ekme igleminde Burun iceri dizeninde Agih burun iceri Belirli bir ugak i¢in en

1 cekici gerekmektedir. oldugundan daha duzeninde biiylik apron alanina
biiyilk apron alani oldugundan daha ihtiyag vardir.
gerekmektedir. biiyik apron alani

gerekmektedir.

Cekme islemi icin Terminal binasi Terminal binasi Ucaklan iceri ve disari
zamana ve kalifiye 6nemli 6lcide motor hizlanma esnasinda taksi yaparken
operatorlere ihtiyac blastina maruz motor blastina ve bitisigindeki park
vardir. kalmaktadir. girdltaye maruz yerinde bulunan
kalmaktadir. ucaklara yer

hizmetleri

kisitlanmaktadir.

Tablo 7.1 Farkli ugak park konfigiirasyonlarinin kargilagtiriimasi

7.3 YOLCU TERMINALIi APRONU

Gerekli Ucak Park Yeri Sayisi

7.3.1 Bir yolcu terminali apronundaki ugak park yeri sayisi, pik saat suresince
ucaklarin tiplerine goére yolcu ugagi hareketlerine ve bu ugaklarin kapilarinin agik
kalis suresine baghdir. Park yeri sayisi apron buyukligu ve ¢ogu zaman da
terminal dizenini belirledigi icin, bu konu, master planda ele alinmasi gereken en
dnemli esaslardan biridir. ihtiyag duyulan ucak park yeri sayisi kisa, orta ve uzun
vade igin hesaplanmali, dizenli ve zamana bagl bir gelisme programi
hazirlanmaldir.  Gerektiginde, apronun asamali olarak gelistirimesi de
planlanmali, ancak s6z konusu ihtiyaglarin zaman igerisinde farkhlik
gosterebilecegi de unutulmamalidir. Ornegin, orta vadeli planlamada, yolcu

sayisindaki artisa karsin ugak hacmindeki gelismeler sayesinde ihtiya¢c duyulan
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ucak park yeri sayisi sabit kalabilmektedir. Boyle bir durumda, ilk asamadan buyuk

bir apron insa etmek akillica olacaktir.

7.3.2 Pik saatteki ugak hareketleri, ugak tipine bagl olarak $ekil 7.2'de gdsterilen
iki yontemle hesaplanabilir. Ugaklar i¢in pik gln/pik saat oranlari ge¢gmis verilerden
tiiretilmeli ve yerel sartlar da géz éniinde bulundurulmalidir. i¢ hat ve dis hat yolcu
trafigi, ya da vyerli ve yabanci ugaklar igin duyulan ihtiyacin ayr ayr
degerlendiriimesi faydali olabilir. Turistik ya da hacca yonelik mevsimsel artiglar
(planli ve plansiz uguslarin karsilastiriimasi) igin 6zel bir galisma gerekebilir. Bu
oranla ilgili Gnemli bir bagka nokta ise trafik hacmi arttikgca, genel olarak bu oranin
kiculmesidir. Bu yuzden, benzer trafik 6zelliklerine sahip diger hava yollarinin da

incelenmesi yararli olabilir.

7.3.3 Gelecekte ortaya cikabilecek ugak tiplerinin tahmin edilmesi zor bir iglem
oldugu icin dunya genelindeki yaklagimlar géz dnunde bulundurulmali ve en iyi
sonuca ulagsmak i¢in havaalanlarini kullanan havayolu girketleriyle temas

kurulmalidir.

7.3.4 Bir ugagin kapisinin agik kalma suresi, ugagin park yerinden iceri ve digari
manevrasi, yolcularin inip binmeleri, bagaj ve kargonun ylklenip bosaltimasi,
yakit ikmali, kabinin temizlenmesi, rutin hizmet ve kiigik onarimlarin yapilmasi igin
gerekli olan suredir. Bu sure ugak buyuklagu, ugus tipi (ic hat ve dis hat) ve ugagin
havaalaninda bulunma sebebine (kalkig/inig, aktarma ya da transfer/transit
amacli) (9.2.21 ve 9.2.31'inci bélimlere bakiniz) bagli olarak degismektedir. Bu
sure icgin tipik bir ornek Tablo 7.2'de verilmistir.

7.3.5 Bir sonraki agsama, havaalanindaki mevcut ve gelecekteki ugak hizmetlerini
ihtiyac duyulan park yeri buyUklUklerine gére siniflandirmaktir. Siniflandirmanin
amaci belirli bir ugak park yerinin degisik tipteki ucaklar tarafindan kullaniimasini

saglamak oldugu icgin, yolcu yukleme koépruleri ve hidrant sistemleri gibi sabit
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Yillik yolcu ugagi Pik glinde yolcu
igletimi tahmini ‘ \ ™ ucag igletimi

| Pik giin ugak orani Pik saatteki ugak |

D)

Pik saatteki yolcu

TJ\

!

Ugak tipine godre
pik saatteki yolcu
ucag igletimi

} Ugak tipine gore

hacmi tahmini ! \

Pik saatteki ortalama
Uk faktari

Ugak kangimi

tahmini

r!yol

L

pik saatteki
cu ugag isletimi

Sekil 7.2 Pik saatteki yolcu ugagi igletimleri

Ugak kansimi
tahmini

apron tesislerinin de ortak kullanimlari g6z ©Onunde bulundurulmaldir.

Siniflandirma icin Tablo 7.3'te bir 6rnek verilmistir.

7.3.6 Bir yolcu terminalinde ihtiya¢c duyulan ucak park yeri sayisi asagidaki

formiulle hesaplanabilir:

S=X (Ti x Ni/60) + a

Bu formiilde: S=ihtiya¢ duyulan ucak park yeri sayisi

T;=i tipi ugak grubuna ait dakika cinsinden kapi agikligi suresi

N;= Pik saat suresince havaalanina varan i grubu ugak sayisidir

ic Hatlar

Dis Hatlar
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Ucak Tipi Direkt Ugus Transit Ugus Transit Ugus
B737, DC9,

F28 25 45 -
B707, B757 45 50 60
A300, DC10,

L1011 45-60 60 120

B747 - 60 120-180

Tablo 7.2 Cikis kapisi kullanma siiresi (dakika cinsinden)

Grup Ucak Tipi
S F28, B737
M B707-200, A300, L1011, DC10
L B747 SP, B747
LL B747 Il (geleceg@in ugagi)

Tablo 7.3 Ucak kategorilerine drnekler

7.3.7 Havaalanina varan ugak sayisi basit olarak daha 6nceden hesaplanmis
ucak hareketlerini ikiye bolerek ya da havaalanina yonelik ve 0.6-0.7 arasina daha
blyuk bir dogrultu faktdrt kullanilarak hesaplanabilir. S6z konusu 0.6 -0.7 faktori
pik saatte havaalaninda meydana gelen varis ve kalkig hareketlerinin %60-%70
oraninda varig islemlerinden olustugunu gostermektedir. Havaalaninin i¢ hatlar ve
dis hatlar ile yerli ve yabanci uguslar igin ayri yolcu terminaline sahip olmasinin
planlandigi durumlarda, yukarida verilen formul tek tek her durum igin

uygulanmalidir.
Apron/Terminal iligkisi
7.3.8 Daha oOnce de belirtildigi Uzere, apron duzenlemeleri yolcu terminali

konusuyla dogrudan baglantihdir. Cesitli yolcu terminali kavramlarina yonelik

detaylar 9.2.37'de tanimlanmigtir. Bu bolim, bazi kavramlari sematik olarak
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| NA R4 R hA Nl 0 0 P ‘ I

i I |

& EREN
G aSe =3( )ka
B3 B < i &
(- i}
c) iskele (parmak) cézimi d) Uydu ¢oézim
, E2 E3
| =3 E3 | ™
e e® | '
alon &y g
A <\
| 10T 1T e % e \! %
& % /.-s’/\ i{,&
e) Tasiyici (acik apron) ¢dziumi f) Karma ¢cozim

Sekil 7.3 Yolcu Terminali Kavramsal Géziimleri

Sekil 7.3'de vermekte ve her kavramin 6zelliklerini apron agisindan ana hatlariyla
tarif etmektedir.
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a) Basit Kavram : Trafik hacmi az olan havaalanlarinda uygulanmalidir.
Ucaklar iceri ve disar kendileri taksi yapabilecekleri sekilde burun iceri
ya da burun digar yerlesmiglerdir. Jet blastinin olumsuz etkilerini en aza
indirgemek igin apron ucunun ve terminal oninun hava tarafina bakan
kesimlerinde uygun bogluk birakiimasina dikkat edilmelidir. Bunun
yapilmadigi kosullarda jet blastini kesecek citler olusturulmaldir. Talebe
bagli olarak, havaalani iglemlerini ¢cok az engelleyecek sekilde kademeli
apron genigletiimesi yapilabilir.

b) Dogrusal Kavram : Bu kavram, basit kavramin gelistiriimis tiplerinden biri
olarak kabul edilebilir. Ucgaklar acili ya da paralel bir dizende park
edilebilirler. Bununla birlikte, apron kenarlarinin kullanimini ve ugak ile
yolcu islemlerini daha verimli hale getirmek icin, bu dizende apron
kenariyla terminal arasinda asgari bogluk birakilarak burun igeri park ve
cekiciyle itilme sistemi daha yaygin olarak kullaniimaktadir. Gate
pozisyonunda taksi yapmakta olan ucaklar icin burun iceri park, daha
basit ve kolay manevra imkani saglamaktadir. Cekici ile itiime islemleri,
komsu gate pozisyonlarindaki apron faaliyetlerini az da olsa olumsuz
yonde etkilemektedir. Bununla birlikte, yedekte cekebilen cekiciler ve
uzman operatorlere ihtiyag vardir. Yogun trafige sahip havaalanlarinda,
itme islemleri ylzinden taksirutlarin bloke olmasini engellemek igin ¢iftli
apron taksirutlarin saglanmasi gerekli olabilmektedir. Apron trafigi, apron
kenari ve terminal 6nU arasindaki koridora verilebilir ve park etmis
ucaklarin burunlari etrafindaki alan ise yer hizmeti ekipmanlari igin park
amacli olarak kullanilabilir. Apron derinliginin en uzun ugak gdévdesinin
ihtiyacglarini  karsilayacak sekilde bastan planlanmasi durumunda,
dogrusal kavram, en az basit kavram ve acik apron kavrami kadar
esneklik ve gelistirilebilirlige sahiptir.

c) iskele (parmak) Kavrami : Sekil 7.3'te gorildigi gibi, bu kavramin
iskelenin sekline gore cesitli varyasyonlari mevcuttur. Ugaklar, iskelenin
her iki yanina, acili paralel ya da dik (burun igeri) duzende gate
pozisyonunda park edebilirler. Yalnizca bir iskelenin mevcut oldugu
hallerde, daha sinirli bir agsamali gelistirilebilme 6zelligi disinda, iskele
dizeni, dogrusal duzenin hava tarafi islemlerinde sahip oldugu pek ¢ok

avantaja sahiptir. iki ya da daha fazla iskelenin bulundugu hallerde,
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iskeleler arasinda uygun mesafe birakilmasina dikkat etmek gerekir.
Eger her iskele, fazla sayida kapiya hizmet ediyorsa, gate pozisyonuna
giren ve gate pozisyonundan gikan ugaklar arasinda olusabilecek bir
karigikhgr Onlemek amaciyla iskeleler arasinda ciftli taksirutlar

olusturulmasi gerekebilir.

d) Uydu Kavrami : Uydu kavrami, terminalden ayriimis gate pozisyonlariyla

cevrili bir uydu Unitesinden olusmaktadir. Terminalden uydu Unitesine
yolcu ulasimi apron alaninin en iyi sekilde kullanilmasi agisindan yer
altindan ya da yerden ylksek bir koridordan saglanabilecedi gibi yer
seviyesinden de yapilabilir. Uydunun gekline bagh olarak, ugaklar uydu
etrafinda dairesel, paralel veya baska bir sekilde park edilebilirler. Daha
yayin bir yontem olan dairesel park durumunda geri itiime islemleri daha
kolay vyapilabilmekle birlikte, daha genis bir apron alanina ihtiyac
duyulmaktadir. Kama seklindeki park duzenleri, gate pozisyonuna
ulasabilmek igin istenilmeyen sert taksi hareketleri gerektirdigi gibi, ayni
zamanda uydu gevresindeki yer hizmeti ekipmanlari agisindan da trafik

karigikligina neden olabilmektedir.

e) Tagiyici Kavrami : Bu kavram acgik ya da uzakta bir apron yerlesimi

f)

olarak algilanabilir. Ugaklar s6z konusu oldugunda apronlarin pistlere
yakin ve diger yapilara uzak bir yerlesime sahip olmalari gerektiginden,
bu kavram, toplamda daha kisa taksi mesafesi, daha kolay manevra
imkani ile apronlarda daha fazla esneklik ve genisletilebilme sagladigi
icin avantajli olabilmektedir. Bununla birlikte, terminalle ugak arasinda
yolcularin, bagaj ve kargonun tasiyicilar (hareketli koridorlar / otobusler)
ve arabalarla daha uzun mesafeler kat etmesini gerektirdigi icin, hava
tarafinda trafik karisikhdi problemlerine yol agabilmektedir.

Karma Kavram : Karma kavram, yukarida adi gegen yerlesimlerin birden
fazlasinin bir arada kullanildigi dizenlemeleri ifade etmektedir. En fazla
trafigin ihtiyaglarini karsilamak amaciyla, tasiyici kavraminin diger
kavramlardan biriyle bir arada uygulanmasi oldukga yaygin bir yontemdir.
Terminalden uzakta yerlestiriimis ucak park yerleri genel olarak uzak

apronlar ya da uzak park yerleri olarak adlandirilirlar.
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7.4 KARGO TERMINALi APRONU

7.4.1 Kargo miktarinin nispeten az oldugu ve yolcu ugaklariyla tasindig
havaalanlarinda, bu amaca yonelik ugaklar igin ayri bir kargo terminali apronu insa
etmek gereksizdir ve kargo terminal binasi, her iki alanda da gelecekteki
gelismeleri gz 6ntnde bulunduracak sekilde, yolculuk mesafesini minimize etmek

amaciyla yolcu terminali apronuna yakin bir alana yerlestirilmelidir.

7.4.2 Son yillarda, hava kargo tagimaciligi cok gelismigtir ve pek yok havaalani
yalnizca kargo tasimaya yonelik ugaklar tarafindan kullaniimaya baslanmistir.
Planci, hava kargo tahminlerine dayanarak kargo apronuna duyulacak ihtiyaci
incelemelidir. Kargo ugaklari, normalde paralel ya da burun igeri park
etmektedirler, ancak park duzenleri genel olarak tahmin edilen trafik hacmi ve
kullanilacak kargo iglem sistemine baghdir. Kargo terminali park detaylari igin  10.

Bolime bag vurmak gerekmektedir.

7.5 BAKIM TERMINALi APRONU

7.5.1 Gulvenli ve zamaninda gergeklesen igletimler icin ugak bakimi énemli bir
ugus Oncesi faaliyetidir. Ugak bakimi siklikla asagidaki duzende
siniflandiriimaktadir:

a) Hat bakimi

b) Govde bakimi

c) Gug kaynagi bakimi

d) Parcalarin bakimi
Her bakim turi ve suresi normalde degisik tipteki ugaklar icin onceden
belirlenmistir. Hat bakimlari, yolcu apronunda gergeklestirilebilir ve hava yollari
ucaklarint kendi tesislerinde diger bakim islemlerinden gececek sekilde
programlayabilirler. Bu sebeple, butiin havaalanlarinda bir ana bakim terminal

bolgesinin ve apronun bulunmasi gerekmemektedir.
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7.5.2 Bir havayolu sirketinin merkezi olarak hizmet veren havaalanlarinda
hangar, atdlye, ambar ve aprondan olusan bir bakim terminalinin bulunmasi
gerekmektedir. Bakim alaninin buyuklugu, havayolu sirketinin filo genigligine ve
bakim politikasina bagh oldugu i¢in planci, planlamanin ilk evrelerinde kullanici
havayolu sirketlerine danigsarak konu hakkinda bilgi almalidir. Bakim apronuna ek
olarak, ayrica motor blasti ve gurlltisinu asgariye indirmek igin tUm olanaklara

sahip bir motor test ve galistirma alani da saglanmalidir.

7.5.3 Bakim islemleri gece boyunca da surdurulebilecegi igin, bakim terminali
alanini yolcu terminal apronuna bitisik durumda olan park apronuna yakin bir
mekana yerlegtirmek tercih sebebidir (7.6'ya bakiniz). Bununla birlikte, yolcu ve
bakim terminallerinin apronlari da dahil olmak Uzere, gelecekteki olasi
genigslemeler icin yeterli alan ayrilmasina 6zen gosteriimelidir. Bakim terminal
apronlarinin, yolcu apronlarindan mimkun olan en uzak mesafede yerlestiriimeleri

genellikle tavsiye edilmektedir.

7.6 PARK APRONU

7.6.1 Ucaklarin havaalaninda 6 ila 8 saat gibi uzun sureler beklemelerini ya da
geceyi havaalaninda gecirmelerini gerektiren durumlarda, bir park apronu inga
edilebilir. Bu gibi durumlarin siklikla tekrarlanmadigi ya da havaalaninin pik
saatleriyle cakismadigi kosullarda ise, beklemesi gereken ugaklarin terminalde
durmalari mUmkindir. Bununla birlikte, bu tip ucaklarin sayisi arttikga, bu
ucaklarin yolcu terminal apronundan uzaklastiriimalari daha ekonomik olmaktadir
ve bu yluzden bazi havaalanlari ayri bir park apronuna ihtiya¢ duyabilmektedirler.
Park apronunda ihtiya¢g duyulan ugak park yerlerinin sayisi gelecekteki ucak filosu
blyUkligline ve havaalanindaki isletim dizenlerine dayanarak hesaplanmalidir.
Park apronu, yolcu terminaline pratik olarak mumkudn olan en yakin mesafeye

yerlestirilmelidir.

7.6.2 Ayrica siklkla karsilasilan bir durum da, gun igerisinde kisa sureler ya da

mevsime bagli bazi zamanlar i¢cin azami gate pozisyonuna ihtiya¢ duyulmasidir.
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Bu nedenle, sabit kapilarla bu talebin en yuksek oldugu anlardan dogan ihtiyaci
kargilamak icin yeni terminal insaatini gerceklestirmek zor olabilir. Boyle
durumlarda en ekonomik ¢6zum, terminal digi park alanlariyla desteklenmis
tastyicilar kullanmaktir. Bu gibi park alanlari genellikle yolcu terminali binalarindan

uzakta bulunduklari igcin uzak park apronlari olarak adlandirilirlar.

7.7 BEKLEME ALANLARI

7.7.1 Kalkisa hazirlanan wucaklar pist sonlarina gelis siralarina gore
bekletileceklerse, taksirut Uzerinde tek sira halinde tutulabilirler. Uygulamada,
hareketlerin gerceklesebilmesi icin bu ucgaklarin istenilen sirada bosaltilabilmesi
gerekmektedir. Buna ek olarak, piston motorlu ugaklar kalkistan once rizgara

dogru kontrol ve denemeler gergeklestirebilmek icin ekstra alana ihtiya¢ duyarlar.

7.7.2 Bunun sonucu olarak pistlerin kalkis amacli olarak kullanilabilmesi icin
ucaklarin bekletiimesini ve gecislerini saglayacak bekleme alanlari ya da gecis
taksirutlari inga edilmelidir. Bu tesisler asagidaki sartlari yerine getirecek sekilde
yerlestiriimelidirler:

a) Pistten ve taksirutu kullanan ucaklardan yeterli mesafede bulunma

b) Pervane ve jet blastinin diger ugaklari etkilememesi

c) Yaklasma ve inis iglemlerini olumsuz yonde etkilememe

d) Limanda bulunan ucgaklarin halka acgik alandan gelen kanun disi bir

etkilesime maruz kalmamasi

Ayrica, Meydan Tasarim Kilavuzunun 2. Bélimune bakiniz.

7.8 GENEL HAVACILIK APRONU

7.8.1 Havaalaninin genel havacilik ucgaklari tarafindan da kullaniimasinin
amagclandigi durumlarda, ayri bir aprona ve diger ilgili tesislere sahip bir genel

havacilik terminalinin olugturulmasi gerekli olabilir. Bununla birlikte, genel havacilik
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terminalinin ve ona ait apronun, tarifeli ucak igletimleriyle olasi c¢akigsmalarin

asgariye indirgenebilecegi bir yerlesime sahip olmasi gerekmektedir.

7.9 HELIKOPTER APRONU

7.9.1 Havaalaninin genis kapsamli helikopter igletimlerine de hizmet vermesinin
amagclandigi durumlarda, ayri bir helikopter terminali ve apronunun planlanmasi
gerekli olabilmektedir. Boyle bir terminalin yerlesim yeri, helikopter trafiginin tipine
(6rnegin halk tasimacihigl) baghdir. Helikopter apronunun planlanmasi ile ilgili

detayh bilgi icin Heliport Kilavuzu'na bakiniz.

7.10 APRON GUVENLIGI

7.10.1 Apronlarin yerlesim yerlerinin planlanmasi ve tasarimi sirasinda, sabotaj
ve silahli saldir gibi olaylarin olasi oldugu bdlgelerde, bu tip olaylara karsi igletim
guvenliginin saglanmasi g6z 6nudnde bulundurulmasi gereken bir noktadir. Bu
konu, aprona yolcu terminalindeki kapilar yoluyla halk ulasiminin kontrolunu
gerektirmekte ve halkin aprona direkt ulagsimini engelleyecek yapisal 6zellikler
icermektedir. Havaalani guvenligi hakkinda daha detayh bilgi i¢cin 14. Bolume

bakiniz.

7.11 SABIT TESISLER

Ugaklarin Yonlendirilmesi

7.11.1 Ugcaklarin park yeri uzerindeki guvenli manevralari ve yerlesimleri igin
uygun bir kilavuzluk sistemine ihtiya¢ vardir. Bu kilavuzluk i¢in apron igaretleri

siklikla kullaniimakla birlikte, bazi havaalanlari pilotlarin karanlkta ve gorus
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mesafesinin dusuk oldugu kosullarda rahat hareket etmelerini saglamak igin, igten

aydinlatmali kaplamalara ve boyali kilavuz gizgilerine sahiptirler.

7.11.2 Burun iceri park dizeni ve yolcu yukleme koprulerinin kullaniimasi,
ucaklarin hassas yerlesimini gerektirmektedir. Halen uygulamada olan gesitli tipte
gorerek yanasma yonlendirme sistemleri bulunmasina karsin, bunlarin hepsi
uzerinde anlasmaya varilmis iglevsel ihtiyaglari karsilamamaktadir. Uygun
sistemlerle ilgili daha detayli bilgi icin Meydan Tasarim Kilavuzu, Bélim 4'e bas

vurulmasi gerekmektedir.
Ucak Hizmetleri

7.11.3 Sabit ugak hizmetleri tesisleri, apron karisikligini azaltmakta ve hizmet
suresini kisaltmaktadir. Bu hizmetler asagida verilen noktalari igerebilir:

a) Hidrant yakit ikmali

b) Sabit yer guc sistemleri

c) icme ve kullanma suyu kaynagi

d) Basingli hava

e) havalandirma

7.11.4 Sabit bir su kaynagi genellikle ekonomik agidan tercih edilmekle birlikte,
hidrant yakit ikmali servisinin uygulamaya konulabilmesi ic¢in yuksek bir trafik
hacmine ihtiyac¢ vardir (hidrant sistemin ayrintilar icin 13. Bélume bakiniz). Yedek
glu¢ kaynagina (APU) sahip ucaklar, yer gu¢ kaynagi ve ugak kabininin
havalandiriimasini  kendileri gergeklestirebilirler. Bununla birlikte, APU'nun
cikarttigi gurultt, ozellikle gece saatlerinde apronda grup c¢alismasini ve komsu
mekanlardaki isletimleri engelleyici niteliktedir. Bu sebeple, herhangi bir sabit
hizmet tesisinin kurulmasindan énce ekonomik ve gevresel faktorler géz 6nunde

bulundurulmalidir.

7.12 APRON TAKSIRUTLARI VE UGAK PARK YERI TAKSI
SERITLERI
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7.12.1 Karisikliklar 6nlemek icin yeterli sayida apron taksirutu ya da ugak park
yeri taksi seridi saglanmalidir. Bu sayl terminal konusuna, toplam gate
pozisyonlarina ve pik saat trafigine bagl olarak degisim gosterdigi igin planlanan
apron taksirutu ve ugak park yeri taksi seridi duzenlerinin planlanabilmesi igin
gelecekteki olasi pik saatin gbz 6nudnde bulundurulmasi gerekmektedir. Ayrica
ucaklarin, ucaklar ve diger sabit / hareketli cisimlerle aralarinda yeterli mesafe
birakilmasi konusuna da 6zen gosterilmelidir. Apron taksirutu ve ucak park yeri
taksi geridi konularinda daha detayh bilgi icin Meydan Tasarim Kilavuzu, Bolim

2'ye bas vurulmasi gerekmektedir.

7.13 APRON SERVIS YOLLARI VE YER EKIPMANI PARK
ALANLARI

7.13.1  Apronlardaki servis yollarinin hazirhgr ve yerlesimi, verimli havaalani
igletimleri ve guvenligi agisindan buyuk onem tagimaktadir. Servis yollari, apron ve
havaalanindaki diger hizmet alanlari arasinda manevra yapan ucgaklari ve terminal
faaliyetlerini minimum duzeyde engelleyecek sekilde direkt ve rahat ulagim
saglama amaci guderler. Yolcu terminali apronlarindaki servis yollari burun iceri
park etmis olan ugaklarin arkasinda veya 6nunde bulunurlar. Paralel dizende
park etmis ucaklari igin, servis yollari kanat ucunun dis hatti boyunca
yerlestirilebilirler. Servis yollarinin yolcu yukleme koprulerinin altindan gegtigi
durumlarda, yer servis ekipmanlarinin (6rnegin tasima kamyonlarinin) kdprualerin

altindan gegebilecegi kadar dik acgiklik birakilmalidir.

7.13.2 Apron uzerindeki servis yollarina ek olarak, yer hizmet ekipmanlari igin
park alanlari ve bu ekipmanin yer hizmeti vermek Uzere ugagin varigsindan énce

duzene girebilecekleri ek mekanlar da ayriimalidir.

7.13.3 Ucak park yerlerinin yakinindaki bu mekanlarin bir kismi uzun sureli park
amach kullanilabilir. Bununla birlikte, park ve malzemelerin saklanmasi icin 6zel

alanlar ayrilmalidir. S6z konusu alanlar ile atdlye ve yakit istasyonunun bulundugu
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mekanlar, havaalani merkez bolgesinin gelecekteki olasi genislemelerini

engellemeleri igin yolcu terminali apronundan uzaga yerlestirilmelidirler.

Kaynaklar:

e Ek 14 - Havaalanlari

e Meydan Tasarim Kilavuzu (Dok. 9157)

e Heliport Kilavuzu (D6k. 9261)

e "Havaalani Apronlari", A.B.D. Federal Havacilik idaresi, AC
150/5335-2.

e “Havaalani Terminalleri Referans Kilavuzu”, IATA.

e "Apron ve Terminal Binasi, Planlama Raporu”, Rapor No. FAA-RD
75-191, Temmuz 1975.

e "Havaalanlarinin Planlanmasi ve Tasarimi", Robert Horonjeff ve
Francis X. McKelvey, Ugtincli Baski, 1983, McGraw Hill Kitabevi.

8. Bolim - HAVAALANLARINDAKI YER VE HAVA
SEYRUSEFERLERI ILE TRAFIK KONTROL YARDIMCILARI

8.1 KONU HAKKINDA

8.1.1 Havaalani planlari, hava trafik kontrol sistemlerini destekleyen tesisler,
havaalanina yaklasan ucgaklarin seyriseferleri ve havaalani Gzerindeki ugak ve
diger vasitalarin kontrolu igin gesitli imkanlar icermelidirler. Bu konu basliginin

amaci, havaalani master planina ait olan bu tip kontrol sistemlerine duyulan
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ihtiyaci tanimlamaktir. Ekipman performansi ve diger konularla birlikte seyrtisefer
ve kontrol hizmetlerinin yerlesimleriyle ilgili 6zel bilgiler Ek 10, Ek 14 ve Meydan

Tasarim Kilavuzu, Bolim 4'ten bulunabilir.

8.2 GORSEL YARDIMCILAR

8.2.1 Bir havaalaninda mevcut olmasi gereken gorsel yardimcilar, ilk etapta
gerceklestiriimesi dusunulen isletimlerin hangi gorus kosullarinda
gergeklestirilebilecegine ve havaalaninda galisan ucaklarin tipine baghdir. Ek
14'de bulunan sartlar her gorsel yardimcinin, bu hizmetin hangi goérus kosullarinda
saglanmasi gerektigini agiklar. Genel olarak, yaklasma ve pist i1siklandirmalari,
planlanan pist tipine gére, yani pistin aletsiz, aletli ya da Kategori I, 1l veya Il
hassas yaklagmali pist olusuna gore degismektedir ve bu konu herhangi bir gorsel

yardimcinin planlanmasindan 6nce ¢dézume ulastinimaldir.

8.2.2 Yaklasma aydinlatmasi ihtiyaclari yUzinden yeni montaj alanlarina
gereksinim duyulabilecedinden, ya da alana yaklasan pilotlarin géris alaninin
genisletiimesi agisindan bdlgedeki manialarin temizlenmesi gerekebileceginden,
baslangigcta ve gelecek uygulamalar icin planlanan goérsel yardimcilarin tipi
havaalaninin ilk planlamasi sirasinda belirlenmelidir. Aydinlatma sistemlerindeki
gelecek vyenilikler, diger alanlari da etkileyecegi icin bu durum ilk ingaat
asamasinda bu degisiklikler igin 6nlem alinmasiyla engellenebilir. Bu duruma en
iyi ornek kaplamali alanlarin altindaki kanallardir. Kaplamalarin
tamamlanmasindan sonra s6z konusu kanallarin yapilmasi, mali agidan sorun
yaratmanin yani sira ilgili alanin kapatiimasini gerektirecek ve dikkatli caligiimadigi
takdirde kaplama yuzeyinde bozukluklara neden olacaktir. Bu ylzden, ilk ingaat
sirasinda ihtiya¢ duyulandan daha fazla blz désenmesi akillica bir ydntemdir.
Buna benzer sekilde, yakin gelecekte Kategori Il ya da Il hassas yaklasmali piste
donustlurulecek sekilde planlandiysa, ilk kaplama ingaati sirasinda, bu is igin
gerekli aydinlatmaya yonelik buzlerin de yerlestirimesi daha ekonomik ve uygun

olur.
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8.3 RADYO SEYRUSEFER HIiZMETLERI

8.3.1 Modern havaalanlarinin pek c¢ogunda asagida verilen seyrusefer
hizmetlerinin tamami ya da bazilar bulunmaktadir:

a) Aletli inis sistemi (ILS)/ mikrodalga inig sistemi (MLS)

b) VHF ¢ok yonlu radyo dalgalar (VOR)

c) Mesafe tayin ekipman imkanlari (DME) (genellikle VOR, ILS ya da MLS

ile birlikte)
d) Taktiksel hava seyrusefer sistemleri ve VOR (VORTAC)
e) Yaklagsma, ikincil ve takip radarlar

8.3.2 Havaalaninda ihtiya¢ duyulan seyrusefer hizmetleri hakkinda karar
verildikten sonra, bu hizmet konusundaki uzmanla birlikte yer segimi yapilmaldir.
Teklif edilen bolgenin duz ve engellerden arinmig oldugu durumlar diginda,
seyrusefer tesisinin kalitesi ile tlrine ve ilgili harcamalara bagl olarak, secilen
alanin temizlenmesi ve duzlestiriimesi gereklidir. Bu tur ilk dizeltme ve alan
hazirlanmasi ¢alismalari genellikle havaalani ingaati anlagmasina dahildirler. Her
alan, eger ekipmani bulmak ¢ok zor degilse tasinabilir cihazlarla havadan kontrol
edilmelidir. Segilen alanin ideal kosullara sahip oldugu durumlar disinda, ihtiyag
duyulan seyrisefer hizmeti icin en ekonomik ¢6zumu sunacak degiskenlerin

belirlenmesi, havadan kontrol yapilmadigi durumlarda imkansizdir.

8.3.3 Seyrusefer hizmetleri igin segenek ve kombinasyonlarin sayisi oldukca
kabarik oldugu icin alanlara yonelik binalarin gergek buyukltklerini tespit etmek
¢ok zordur. Gelecekte havaalanina yerlestirilecek seyrisefer hizmetleri s6z
konusu oldugunda, elektronik teknolojisindeki hizli gelismeler ve cihazlarin
boyutlarinin siirekli kiicilmesi cok farkli sonugclar ortaya koyabilmektedir. ihtiyac
duyulan tesisler igin gerekli alanlarin ayrilabilmesi i¢cin konunun uzmanlariyla
devaml irtibat halinde olmak gerekmektedir. Bununla birlikte, bazi genel

yonlendirmeler, agagidaki paragraflarda verilmistir.
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8.3.4 Markorler ve yonsUz bikinlar gibi aletsiz yaklasma sistemi elemanlari
genellikle havaalaninda bulunmazlar, bununla birlikte tim tesisler igin kontrol
noktalari ile orta ve i¢ markorler igin gerekli gli¢ havaalanindan kargilanir. Gerekli
olan gu¢ kaynagi, havaalanindan, dig markdrler ve yonsiz bikinlar disinda diger
tum tesislere yerlestiriimis ayri ayri gu¢ kaynaklarinin sagladigindan daha

ekonomik bir sekilde temin edilebilmektedir.

8.3.5 Bir havaalanindaki aletli inig sistemlerinin sayisi, ihtiya¢ duyulan hassas
yaklagmali pistlere baglidir. Genelde ILS/MLS sistemlerinin, hakim olan koti hava
kosullari ve rtuzgar yonu icin hizmet verecek sekilde planlanmalarina ragmen,
Ozellikle buyluk ugaklar igin bu sistemin iyi hava kosullari igin de kullanimi oldukca
yayginlastigi igin bazi pistler her iki ugta da aletli inis sistemine sahip olacak
sekilde planlanmaktadirlar. Radyo sinyallerinin bogluktaki bilesimi antenleri
cevreleyen arazinin yansitici 6zelliklerine bagli oldugu igin, arazide minimum puriz
ve uygun drenaj ve zemin stabilitesine sahip sevler kuvvetle tercih edilmektedir.
Lokalizérdeki ve glide path’teki parazitlenme, ugaga ulasan istenmeyen sinyal
yansimalarinin sayisina baglidir. istenmeyen bu yansimalarin sayisi ve boyutu
cevrede bulunan cisimlerin (binalar, hangarlar, vasitalar...) buyukliga ve
malzemeleri ile antenlerin gorev yaptigi bolgedeki cisimlerin uzakhgiyla dogru
orantilidir. Belli baglh cisimlerin kaginilmaz sekilde blyuk oldugu alanlarda sinyal
kalitesi, standart tip antenlere oranla daha pahali ve buyuk olan dogrultulu

antenler kullanilarak iyilestirilebilir.

8.3.6 Arazi duzeltme islerinin buyuk bélimu, baglanti yollarinin ve glg¢ kaynagi ve
seyrusefer hizmetlerinin kontroli amaciyla pistlerin altinda bulunmasi gereken

blzlerin ingasi havaalani ingaat anlagsmasinda yer almalidir.

8.4 RADYO SEYRUSEFER YARDIMCILARI iCiN GEREKEN
BINALAR

8.4.1 Radyo seyrusefer yardimcilari i¢in dusundlen binalarin planlanmasi

sirasinda agagidaki noktalar goz dnunde bulundurulmalidir:
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a) Buyukluk : Gelecekteki ihtiyaclara ve tesislerin olasi genigletiimeleri ile
yenilenmeleri ayrica dikkat isteyen konulardir. Lokalizor ve glide path
kullanilacagl zamanlarda, havaalaninda gelecekte yapilacak ingaatlar ile
daha buyuk ve hizlh ugaklara hizmet verebilmek igin gergeklestirilecek
islemler g6z Onunde bulundurularak ciftli montajlar dusundlmelidir.
Ekipman tasarimi ve yerel iklim kosullar tarafindan belirlenecek sekilde,
sabit gu¢ kaynag tesisleri ve havalandirma sistemleri i¢cin ek mekanlar
ayriimahdir.

b) Gliic Kaynag: : Bireysel ve bagmsiz olarak c¢aligsabilen gug
istasyonlarinin saglanamadi§i yerlerde, bina igerisine gl¢ kaynagi
transformatorleri ile ilgili aksesuarlar monte edilmelidir. Gug elemanlari
tarafindan ortaya c¢ikartilan ekstra i1si probleminden cihazlari korumak
icin radyo ekipmanlari uygun sekilde izole edilmeli ve havalandiriimalidir.
Sabit tesislerin kurulmasi halinde, dizel motoru gurultist de géz 6ninde
bulundurulmasi gereken faktorlerdendir.

c) Drenaj : Arazinin uygun sekilde drenajini saglamak igin onlemler
alinmaldir. Ozellikle glide path alanlarindaki yetersiz drenaj sinyalin
boslukta o6nemli dedgigikliklere ugramasina neden olacag! gibi, ayni
zamanda bina c¢evresinde toplanacak su cihazlari calismaz duruma
getirebilir. Glide path anteni civarindaki drenaj gukurlar boslukta
sinyallerin dagilmini olumsuz yonde etkilemeyecek boyutlarda olmalidir.

d) Baglanti Yollar : Bir tesisin normal hizmet dizeyine getirilmesi, biuyuk
Olgude binaya saglanacak hizli ve kolay baglantiyla mumkin olmaktadir.
Havaalaninda bulunan tesislere pistler kullanilarak saglanan baglanti,
Ozellikle trafigin yogun oldugu kosullarda istenilmeyen rotarlara yol
acabildiginden, ayri bagdlanti yollari gerekli olmaktadir. Bina yerlesim
alanlarinin segimi uygun bir planlamayi izleyecek sekilde yapilirsa, s6z
konusu baglanti yollarinin insaat ve bakim maliyetleri gozle gorular

sekilde azaltilabilir.

8.5 KRITIK ALANLAR iGiN SINIRLARIN TAYiN EDILMESI
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8.5.1 Lokalizor ve glide path antenlerini ¢gevreleyen alanlar, icerisinde manialara
ve herhangi bir vasita hareketine izin verilmeyen "kritik alanlar"i olusturmaktadir.
Bu alanlarin "kritik" olarak adlandiriimalarinin nedeni, bu alanda bulunan yansitici
Ozellige sahip cisimlerin bosluktaki sinyaller tGzerinde kabul edilemez bozulmalara
sebebiyet verebilecek olmalandir. Kritik alanlara ait sinirlarin gizilmesi ve bu
alanlarda baska her tirli havaalani aktivitesinin yasaklanmasi 6zen isteyen bir
konudur. ILS/MLS sistemleriyle donatiimig kritik alanlar Ek 10, Cilt 1'in 1. Bolum

Ek C’sinde verilmistir.

8.6 HAVA TRAFiGi HIZMETLERI

8.6.1 Hava trafigi hizmetine yonelik Unitelerin ve bunlarla ilgili ekipmanin
havaalanindaki yerlesimleri ile ilgili ihtiyaglar, konuyla ilgili hava trafik hizmeti
otoritelerinin hava trafigi hizmetlerinin organizasyonuyla ilgili planlarina gore
farkhlik gosterecektir. Herhangi bir havaalani ile ilgili belirtilebilecek minimum
ihtiya¢, havaalani kontrol hizmetlerine yonelik bir Unite bulunduran bir havaalani
kontrol kulesi ile bir hava trafik hizmetleri rapor birosudur. Bununla birlikte, s6z
konusu rapor burosunun her zaman ayri bir Unite olarak olusturulmasina gerek
duyulmayabilir. Aletli yaklasma ve kalkiglari ile donatimasi planlanan
havaalanlarinda, bir yaklasma kontrol burosu kurulmasina yonelik ek ihtiyag ortaya
cikabilmekle birlikte, bu tip bir buro igin gereken personel ve ekipman ¢ogu zaman
kontrol kulesine yerlestirilebilmektedir. Bazi havaalanlarinda, ayrica bir meydan
kontrol merkezi ya da ugus bilgi merkezi kurulmasina ihtiya¢ duyulabilir. Onemli
olan, bu tip ihtiyaglarin planlamanin erken bir evresinde, konuyla ilgili hava trafigi
hizmet otoriteleriyle is birligi yapilarak ortaya konmasi ve havaalanina ait binalar
planlanirken s6z konusu ihtiyaglarin tamamen g6z onunde bulundurulmasidir.
Planlama sirasinda, bunlara ek olarak, hava trafik hizmeti dizenlemelerinde
yeterli esneklik saglanmasi ve uygun genisleme olasiliklarinin plana yansitiimasi

da onem kazanmaktadir.

Kontrol Kulesi
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8.6.2 Havaalani kontrol servislerinin verimli olarak ¢alismasi, havaalani
dahilindeki tim hareket alanlarinda temiz ve maniadan arindinimis bir goéris
sahas! bulunmasini ve havaalani ¢evresinde de hava trafigi icin ayni gorus
sartlarinin saglanmasini gerektirmektedir. Bu nedenle kontrol kulesi apronlarin,
taksirutlarin ve basta yaklasma ve kalkis alanlari olmak Uzere havaalanini
cevreleyen tim hava tarafinin kontrol odasindan rahatga gorulebilecegi ve bu
gorusun gelecekte manevra sahasinda yapilacak degisiklikler ve inga edilecek
yeni binalar tarafindan engellenmeyecegi bir yerde ve yukseklikte yapilmalidir.
Havaalani kulesinin yapilacag! yer belirlenirken guines yansimalarindan korunakh
bir yer secilmesi de ayrica dnemlidir. Yaklasma ve inis hizmetlerinin uzaktan
kontroll ya da izlenmesi, havaalani isiklandirmasi ve radar ile iletisim tesisleri igin
dusundlen kablo ihtiyaclari da dikkate alinmasi gereken faktorlerdir. Bir diger
onemli konu kulenin emniyetinin saglanmasi oldugu igin, kulenin halka acik
yerlerden uzakta kurulmasi , érnegin yolcu terminal binasinin Gzeri gibi noktalara
yerlestiriimemesi gerekmektedir. Kontrol odasi kontrol masalari, ilgili cihazlar ve
personeli icine alacak buyUklikte olmali ve kontrol odasinin hemen altinda
ekipman odalari, ofis alani ve dinlenme tesisleri gibi ek imkanlarin da saglanmasi
mutlaka g6z énunde bulundurulmahdir. Ayrica, 6zel i1siklandirma, ses izolasyonu,
havalandirma ve hassas cihazlarin 6zel olarak korunmasi gibi faktorler de dikkate

alinmasi gereken noktalardir.

Yaklagsma Kontrol Ofisi

8.6.3 Yaklagsma kontrol ofisinin ayri bir mekan olarak duzenlenmesinin gerektigi
durumlarda, bu ofis, havaalani kontrol kulesi odasina mimkun oldugunca yakin bir
yere yerlestiriimelidir. Ofis, kontrol masalari, ilgili cihazlar ve personeli igcine alacak
buayuklikte olmali ve ekipman odalari, ofis alani ve dinlenme tesisleri gibi ek
imkanlarin da saglanmasi mutlaka g6z 6nudnde bulundurulmalidir. Ayrica, 6zel
Isiklandirma, ses izolasyonu, havalandirma ve hassas cihazlarin 0zel olarak

korunmasi gibi faktorler de dikkate alinmasi gereken noktalardir.

Meydan Kontrol Merkezi / Ugus Bilgi Merkezi
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8.6.4 Ihtiya¢ duyuldugu hallerde, alan kontrol merkezi ya da ucus bilgi merkezi
tercinen havaalani kontrol kulesi odasina ve yaklagsma kontrol ofisine mumkin
oldugu kadar yakin bir mekana yerlestiriimelidir. Merkez, kontrol masalari, ilgili
cihazlar ve personeli igcine alacak buyuklukte olmali ve ekipman odalari, ofis alani
ve dinlenme tesisleri gibi ek imkanlarin da saglanmasi mutlaka g6z oOnunde
bulundurulmalidir. Ayrica, 6zel isiklandirma, ses izolasyonu, havalandirma ve
hassas cihazlarin 0zel olarak korunmasi gibi faktorler de dikkate alinmasi gereken

noktalardir.

Hava Trafik Servisleri Rapor Ofisi

8.6.5 Baska bir hava trafigi hizmet Unitesinin ya da havacilik bilgi hizmet
unitesinin parcasi olarak degil de, ayri bir Unite olarak kurulmasinin planlandigi
hallerde, hava trafik servisleri rapor ofisi, meteorolojik toplanti ofisi ya da havacilik
bilgi hizmet Unitesi gibi diger toplanti ve rapor servislerine yakin bir mekana
yerlestiriimelidir. Ofis, kalkan ve inen ugaklarin personeli ve hava yolu sirketlerinin
ucus islem memurlarinin rahatga ulagabilecekleri sekilde yerlestiriimelidir. Ofis,
gerekli personel ve ekipmani bulundurabilecek ve ugus personeli ile diger
calisanlarin ugus plani ve raporlarini hazirlayabilecekleri kadar genis olmahdir.
Toplanti odalar ile ilgili daha genis bilgi, Havacilik Bilgi Hizmetleri Kilavuzundan

bulunabilir.

8.7 ARAMA VE KURTARMA HiZMETLERI

8.7.1 Baz havaalanlarinda, meydan kontrol ya da ugus bilgi merkezleriyle ayni
yerde veya bu merkezlerin yakininda bir kurtarma koordinasyon merkezi; ya da
ilgili hava trafik hizmetleri Unitesiyle ayni yerde veya bu Unitenin yakininda bir
kurtarma alt merkezi kurmak gerekebilir. Kurtarma koordinasyon merkezleri ve
kurtarma alt merkezlerinin yerlesimleriyle ile ilgili bilgi igin Arama ve Kurtarma

Kilavuzu, Bolim 1'e bakiniz.
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8.8 APRON YONETIM HiZMETLERI

8.8.1 Apronda bulunan ucak ve tasit hareketlerinin sayisi ve karmasikligi, ek
apron yonetimi hizmetlerini ve dolayisiyla kontrolleri altinda bulunan apronun her
kesimini tam olarak gorebilecekleri  sekilde yerlestirimis  personeli
gerektirebilmektedir. Ozel isiklandirma, ses izolasyonu, havalandirma ve iletisim

konulari, bdyle bir durumda g6z éninde bulundurulmasi gereken diger faktorlerdir.

8.9 HABERLESME

Sabit Havacilik Hizmetleri

8.9.1 Havaalaninin pek cok kesiminde ve siklikla daha uzakta bulunan ve
uzaktan kontrol edilen yansitici ve alici istasyonlarinda telekomunikasyon
hizmetlerine ihtiya¢g vardir. Cihazlarin karmasikhg ve hizmet verilen bdlgelerle
saglanmasi gereken baglanti (bu baglanti ¢ogunlukla kablolar araciligiyla
saglanmaktadir ve kablolar i¢in yer alti kanallari ve bina i¢in kablo sistemleri temin
edilmelidir) sebebiyle, iletisim merkezinin kurulmasi, yapimi tamamlandiktan sonra
degisiklik yapilamayacak bir konudur. Bu vyuzden, yer dedistirmelere gerek
birakmayacak sekilde, havaalaninin noktalar arasi iletisim ihtiyaclari yeterli
dizeyde karsilanmali ve sistem diger havaalani elemanlarinda yapilabilecek
genislemeleri engellemeyecek sekilde yerlestiriimelidir. Noktalar arasi AFTN ya da
Direkt ATS sistemlerinin radyo araciligiyla isletildigi durumlarda, ¢cogu zaman
uzaktan kontrollu yansitici ve alici binalarina ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu binalarin
yerlestiriimesinde, radyo dalgalarinin birbirlerini ne kadar etkiledigi, antenler igin

yeterli ve uygun alan ayriimasi, ulasilabilirlik, iletisim merkezindeki merkezi
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sisteme uygun bir uzaklikta bulunma (genellikle yolcu binasi igerisine veya
yakinina gibi), gi¢ kaynaklarinin mevcut ve guvenilir olmasi gibi noktalar dikkate

alinmalidir.

8.9.2 Yansitici ve alici binalari; butin noktalar arasi (ve buyuk olasilikla
aeromobil) radyo ekipmanini, atélyeyi, depolari, ofisleri, acil durum glg¢ kaynagini
ve verimli galisma igin gereken diger elemanlari iglerine alabilecek genislige sahip
olmalidirlar. Pek ¢ok durumda, yansitici ve alici binalarini havaalani sinirlari
dahilinde bir yere yerlestirmek mumkun olmamakla birlikte, bu tesisler kontrol ve
isletim acilarindan bakildiginda havaalaninin birer pargasi olarak kabul

edilmelidirler.

Seyyar Havacilik Hizmetleri

8.9.3 Havaalani trafik kontroline yonelik hava - yer iletisimi, yluzey hareketi
kontroli ve yaklasma kontroli kendilerine karsilik gelen hava trafik hizmetleri
tarafindan igletilmekte olup, ilgili terminal ekipmani bu servislerle baglantili olarak
uygun sekilde yerlestiriimelidir. Hareket halindeki hava trafiginin kontrolu igin, hava
- yer iletigsiminin ya da diger hizmetlerin saglanmasini gerektiren durumlarda, ilgili
terminal ekipmani karsilik gelen meydan kontrol merkezi ya da ugus bilgi merkezi
veya ilgili diger hizmetlerle baglantili olarak uygun bir sekilde yerlestiriimelidir. Bu
sistemler, kurulduktan sonra kolaylikla degistirilemeyecek olmalari nedeniyle, sabit
havacilik hizmetlerine benzemektedirler. Bu nedenle planlama sirasinda ayni
onlemler alinmalidir. Seyyar havacilik hizmetlerine yonelik radyo verici ve alicilari
genellikle sabit havacilik hizmetleri baghgi altinda acgiklanmig olan uzaktan

kontrollU verici ve alici binalarina yerlestirilirler.

Kaynaklar:

e Ek 10 - Havacilik Telekomunikasyonu

e Meydan Tasarim Kilavuzu (Dok. 9157)
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e Havacilk Bilgi Hizmetleri Kilavuzu (Dék. 8126)

e Arama ve Kurtarma Kilavuzu (Dok. 7333)

e "Terminal Seyriusefer Tesisleri icin Gerekli Sahalar", A.B.D.
Federal Havacilik idaresi, AC 150/5300-2D, Ekim 1980.

UCUNCU KONU - KARA TARAFI GELISMELERI

BASLANGIGC NOTLARI

"Kara Tarafi", bir havaalaninin, yolcu yiikleme araclarinin yolcu binasiyla birlestigi
noktasindan baglayip, yolcu binalari ile kargo tesislerinin iginden ve onlari da
kapsayacak sekilde uzanan ve yer ulagim sistemine bu sistemi de icine alarak

erigsen béliimiine verilen addir.

Bir havaalaninin "kara tarafi" olarak ifade edilen kesimini olusturan ana elemanlar

yolcu binasi, kargo tesisleri ile yer ulasimi ve arag parklari olarak tanimlanabilirler.
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Kara tarafi gelismeleri dahilinde, yolculuk yapmayan halkin erisim serbestisine
sahip oldugu her tirlii havaalani mekani ve binalar ile havayolu sirketlerine ait
islemlerin gergeklestirildigi ve kargo tesislerinin, havaalani isletmesinin ve resmi

tesislerin bulundugu halka kapali alanlar sayilabilir.
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9. B6liim - YOLCU BINALARI

9.1 KONU HAKKINDA

9.1.1 Bu konu bashg altinda, yolcularin ve bagajlarinin yer ulasimi ve yolcu
binasi arasindaki gegis noktasindan ugakla bulustuklari noktaya ulastiriimalari ile,
aktarmali yolcularin bagajlari ile birlikte uguglar arasindaki gegislerini ilgilendiren
aktivitelere yonelik tesislerin yerlesimlerini belirleyecek planlama teknikleri
aciklanmigtir. Bu baglik altinda ayrica; planlama prensipleri, bina tipi ve boyutlarini
belirleyen faktorler, ve belirli yolcu binasi fonksiyonlarina yénelik 6zel planlama

detaylar1 da verilmisgtir.

9.2 GENEL HUSUSLAR

9.2.1 Yolcu binasi planlamasinda g6z éninde bulundurulmasi gereken faktorler,
yolcularin 6zel araglarina ya da toplu tasim vasitalarina girip ¢ikmalarini
kolaylastiracak imkanlar, 6zel ve toplu tasim araclari i¢in park imkanlari, ugak
operatorlerinin iglem yapan yolcularla ilgilenebilecekleri binalar ile hikimete ait

kontrol gdrevlilerinin denetimlerini yapabilecekleri binalarin saglanmasidir ve bu
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imkanlar yolcularin rahatini saglayacak ve ihtiyac duyduklari her turli yardima

ulasabilmelerini garanti edecek sekilde tesislendiriimis olmalidirlar.

9.2.2 Yolcu binalarinin pistlere mimkin oldugunca yakin yerlestiriimeleri, ugak
igletimlerinin daha ucuza mal olmasini saglar ve bu igletimlerin verimliligini artirir.
Bdyle bir uygulama taksi mesafelerini azaltarak yakit tasarrufu sagladigi gibi, ayni
zamanda ucgaklarin yerde hareket ettikleri sureyi azaltarak trafik karigikhgini
engeller. Bununla birlikte, genigletilebilirlik ve esneklik &zelliklerinin
kaybedilmemesine dikkat edilmelidir. Bu sebeple, yolcu binalarinin yerlegimini
ilgilendiren planlar, her tirll pist yerlesimi ve toplam havaalani planlarindan ayri
olarak dasunulmemelidir.

9.2.3 Yolcu binalarinin tipi ve boyutlar ile binalarda bulunmasi gereken gesitli
elemanlar yer kullanimi ihtiyacini belirleyen faaliyet tahminlerinden ve arazi

degerlendirmelerinden elde edilebilir.

9.2.4 Bu kilavuzun kullanilacagl havaalanlarindan pek ¢ogunda, havaalaninda
belirli bir yerde birbirlerine bitigsik olarak dusunudlecektir. Bununla birlikte, bazi
durumlarda, ugak bakimi gibi belirli fonksiyonlar ana yolcu binasindan uzaga

yerlestirilebilir.

9.2.5 Havaalani master planinin amagclarina bagh kalinabilmesi igin, yolcu binasi
gelisim planlari yalnizca kavramsal galismalarla ve ¢izimlerle sinirl tutulmaldir. Bu
cizimler, daha sonra gergeklestirilecek olan detayli planlama agsamasina ait olan
ayarlamalar gibi ayrintilari icermemelidir. Havaalani gelisme plani, master plan
safhasindan en son tasarim ve ingaat evresine ulasana kadar bu tip degisiklikler

pek ¢cok yerde ortaya g¢ikabilmektedir.

9.2.6 Yolcu binasinin olusturuimasi sirasindaki en 6nemli amag¢ yolculara
sunulmasi gereken her turlt hizmet igin harcamalari optimumda tutacak ¢ézimler
bulmak ve yolcu binasinin gelecekteki genigletilebilirligini, esnekligini ve

ekonomisini saglamak igin dnlemler almaktir.

Planlama Prensipleri
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9.2.7 Yolcu binasinin fonksiyonu, yolcularin fiziksel ve psikolojik ozellikleri ile
birleserek yolcu alanlarini hava tasimaciligi sisteminin en hassas noktasi haline
getirmektedir. Bu tesislerin planlanmasi sirasinda, s6z konusu tesislerin, yolcular
ile bagajlarinin hava ve yer ulagim sistemleri arasinda en rahat , en uygun ve en
dusuk maliyetli ulagimlarini saglayacagi ve artan trafigi karsilamak icin fazla
degisiklige ihtiya¢g duymayacagi seklindeki yaklasim diginda hi¢ bir kosul dikkate

alinmamalidir.

Yolcu alanlarinin 6zellikleri

9.2.8 lyi tasarlanmis yolcu binalari, s6z konusu planlama grubunun, yani hem
gorevi ihtiyaglari belirlemek olanlarin, hem de bu ihtiyacglari detayli desenlere
ceviren mimar ve muhendislerin, birlikte ve omuz omuza calismalarinin Granleri
olarak ortaya cikarlar. Her grubun kendine ait oncelikli sorumluluklari olmakla
birlikte, bir grubun elemanlari diger grubun elemanlarina pek ¢ok agidan yardimci
olabilmektedirler. Asagida belirtilen noktalar tasarim prensiplerini belirlemeye
deqil, yalnizca tasarimi etkilemesi muhtemel olan bazi planlama prensiplerini
belirtmeye yoneliktir:

a) Genel yerlesim agisindan, yolcularin sabit ya da aralikli, ancak homojen
bir akis yarattigi dusunulmelidir.

b) Yolcularin buydk c¢ogunlugu bu ana akisin bir pargasi olmaktan
memnundurlar ve yapmalari beklenen iglemler ile izlemeleri gereken akig
glzergahlari hakkinda belirgin agiklamalara ihtiyag¢ duyarlar.

c) Yolcularin bireysel ihtiyaclari, tercihleri ve bazi zamanlarda ise bedensel
Ozurleri vardir. Bu ihtiyaclardan bazilari (maluller, yashlar ve ézurluler igin
ek tesisler) havaalanina ek gider getirmekle birlikte, bazilar ise
(ayricalikh yolcular) gelir saglamaktadir.

d) Yolcular akig dizeninde ihtiyag duyulan hareket glzergahlarina geken
bir sistem, dzellikle kisisel ihtiyaclara serbesti taniyan ve hic bir alternatif

sunmayan bir sistemden ¢cogu zaman daha iyi sonuglar verecektir.

Fonksiyonlarin Ayrimi
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9.2.9 Planlama hedeflerine ulasabilmenin anahtari basitliktir. Yolcu planlamasi
konusunda s6z konusu olan basitlik kolay ve belirgin akig guzergahlaridir.
Karmasik akis guzergahlarn genellikle karmasik planlardan ve binalardan
kaynaklanmaktadir. Karmasik binalar siklikla pahali, sabit ve plan ile sistemin
mantiksal bir gsekilde genisletilebilmesine olanak saglamayacak o6zelliktedir.
istenildigi takdirde, tesisler de pahaliya mal olabilir ancak bu planin ve sistemin
kaginilamayacak bir yonu degildir. Basitlige ulasmanin temel prensibi
fonksiyonlarin birbirlerinden ayirt edilmeleridir. Cok kath ofis bloklari, araba
parklari, kontrol kuleleri gibi diger tesislerin yolcu binalariyla bir arada planlandigi
durumlarda, akis planinin bozulmasina ek olarak, bu tesislerin varligi ve binaya
getirecekleri ek yapisal kosullar yuzinden esneklik yetenegi de ciddi olarak
tehlikeye girecektir. Sekil 9.1, bir yolcu binasinda bulunmasi gereken her bir
onemli fonksiyonu gostermekte ve gesitli yolcu ve bagaj islemi iliskilerine yonelik
ortalama bir yaklagim vermektedir. Sekilde belirtilen her bir elemana ait planlama

ihtiyaclari bu konu bagslhiginin ilerdeki bélimlerinde tanimlanmaktadir.

Yolcu Binalarinin Biiyikliigii

9.2.10 Yolcu rahathgini saglamak agisindan yolcu binasinda bulunan genig alan
daha kucuk parcalara ya da modullere bolinmelidir, ¢inkii hem yuksek pist
kapasitesi saglamak amaciyla ugak park yerlerine sahip olan, hem de ayni
zamanda kabul edilebilir yolcu ylrime mesafeleri saglayan tek bir bina inga etmek
¢ok zordur. Yolcu binasinin hava tarafinin merkezinden en uzaktaki ugak park
yerine kadar olan 300 m.lik bir ylrlylus mesafesi genel olarak kabul edilebilir bir
deger olarak kabul edilir. Bununla birlikte, bu mesafe bile ugaklar arasinda gegis
yapacak yolcularin uzun mesafeler yirimesine neden olabilmektedir, ancak bu
durum ugak park yerlerinin makul sekilde yerlestiriimeleriyle asgariye indirilebilir.
Modydler bir yolcu Unitesinin buyukligl ¢ok énemlidir ve bu buydklik, yolcularin
fiziksek kisittamalari ile, yolcu binalari ve apronlarin en ekonomik sekilde inga
edilip isletiimesini saglayacak kosullarin en iyi bilesimi g6z dnlinde bulundurularak
belirlenmelidir. Yolcu terminali buyukligunu etkileyen faktorler hakkinda daha

genis bilgi 9.2.32 ve 9.2.39'uncu maddeler arasinda verilmigtir.
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Yolcu Binalarinin Yerlesimi

9.2.11 Yolcu binalari yeterli kapasiteye sahip araba parklari ve apronlarla
donatiimig olmahdirlar. Yolcu hareketi hizi optimum buyuklige sahip bir binanin
kapasitesini astiginda, her biri kendi tesislerine sahip olmak Uzere ek binalar
saglanmahdir. Bu moduler yolcu unitelerinin yolcu binasi igindeki yerlesimleri
gerekli apron alani, araba parki ve yol trafigi alanlarini igerecek ve yolcu binalari

ile her bir moduler Unite igerisindeki ilgili tesisler arasindaki gecgis mesafelerini en
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Sekil 9.1 Yolcu Binasinin iglevsel iligkileri
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a) tek kath yol / tek kath terminal

b) tek kath yol { iki kath terminal

c) tek kath yol [ iki kath terminal

d) tek kath yol 7 iki kath terminal

> GIDEN YOLCU
<( GELEN YOLCU

Sekil 9.2 Farkh Seviyelerde Yapilan Diizenlemeler.
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aza indirgeyecek sekilde birbirlerine mUmkin olan en yakin sekilde

gergeklestiriimelidir.

9.2.12 Bu uniteler, tasitlarin ve insanlarin serbestge akisini saglayacak cevre
kosullar ile gelecekte ortaya gikmasi olasi olan ihtiyaglara uyumu kolaylastiracak
esnek ve genigletilebilir bir yerlesim saglayacak sekilde mimkln olan en basit
yerlesimde duzenlenmelidirler. Hava tarafi, gimrik ve yer kesiminde, yolcu ve
bagajlara yonelik gecis glzergahlarina ihtiyag duyulacaktir. Bu ulasim
sistemlerinin 6zellikleri tim yolcu binalarinin dncelikli olarak baglanmalari gereken
sehir merkezi ile havaalani arasinda igletilen toplu tasim sistemileri ile ilintili olarak

ele alinmalidir.

Akig Prensipleri

9.2.13 Asagida verilen akis prensipleri, pratik ¢ozUmler yarattiklar sirece yerel
kosullarla karsilastirmali olarak ele alinmalidirlar. Fonksiyonlarin birbirlerinden ayri
tutulmalarina ayrica 6zen gosterilmelidir. ilk olarak gézden geciriimesi gereken
nokta yolcu akis planidir. Bagaj akigl da yolcu akisiyla i¢ i¢e bir konu oldugu igin
ayni miktarda énemlidir, ancak bagaj cansiz bir eleman oldugundan, yolcu akigi
duzenine gore ayarlanmasi daha kolay olmaktadir. Prensip olarak, akis planlari

birbirleriyle her agamada kargilastirilmahdirlar.

9.2.14 Yolculari ilgili ele alinmasi gereken akig prensipleri sunlardir:

a) Guzergahlar kisa, direkt ve belirgin olmalidir. Pratik ¢ozumler
yaratmadi§i slrece, bagka yolculara, bagajlara ve arag trafigine ait
yollarla kargilagsmamall ya da gakismamalidir.

b) Yaya guzergahlarinin seviyeleri mimkin oldugunca sabit olmalidir.

c) Yayalar, personelin yardimi ve komutlarina ihtiyag duymadan bina
icerisinde yonlerini bulabilmelilerdir. Akis, gruplar halinde kontrolli bir
hareketten ¢ok "sira halinde" bir sistem olusturmalidir.

d) Agir trafik kosullarinda, toplu akislar yalnizca genis guzergahlardan
sag@lanabilir. Belirli yolcu gruplari ana akig guzergahindan ayriimal ve
yalnizca trafigin karakter degistirdigi ana akis guzergahinin son

noktasinda 6zel kontrollerden gecirilmelidirler.
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e) Ugaga binecek yolcular mumkin olan ilk noktada bagajlarina check

f)

yaptirma sansina sahip olmahdirlar.

Her bir akis guzergahi, bu sartin saglanabildigi her durumda tek yonlu
olmalidir. Ters yonde akisin saglanmasini gerektiren kosullarda bu kendi
icerisinde ayr bir guzergah Uzerinden gergeklestiriimelidir. Akig
glzergahlari ve serbest hareket bolgeleri birbirlerini tamamlayan, ancak
ayri ayri iki fonksiyondur. Bu yuzden, serbest dolagim bodlgeleri akis
glzergahlarina yakin yerlestiriimeli, ancak onlarin bir pargasi olarak

algilanmamalidir.

g) Hava ve yer ulasimi arasindaki guzergahlarin her alanindan gelen

serbest akis mumkun oldugunca az kesintiye ugratilmalidir. Hukumet
kontrol otoriteleri ve ucak operatorleri kendi yontemlerini belirledikleri
halde, plan; yolcu rahathgi, azami guvenlik sartlari, personelin optimum
bir sekilde kullanilmasi ve ucgak operatorleri ile kontrol otoritelerinin
minimum maliyeti konularinda s6z konusu kisilere yol gostermelidir. Akis
sistemindeki her kontrol noktasi yolculari geciktirme, huzursuz etme
akillarini  karnisgtima  potansiyeline  sahiptir.  Gecikmeler,  kontrol
memurlarinin gdrevlerini yapmalari i¢in gereken zaman kadar, yolcularin
reaksiyon suresinden de kaynaklanmaktadir. Reaksiyon suresi,
yolcularin kontroli gecmeleri gerektigini algilamalari, kontrolin tarina
anlamalari ve gerekli belgeleri hazirlamalari igin gecen zamandir. Bu
sure, bazi yolcularin lisana yabanci olmalari, okuma yazma bilmemeleri
ya da sasirmalari nedeniyle uzayacaktir. Bu etkiler, kontrol sayisinin
minimuma indirilmesi ve tum kontrollerin mimkin olan en az sayidaki
noktalarda toplanmalariyla azaltilabilir. Bu ydntem ayrica, personelin

cahlistinima sistemini de gelistireceginden buylk esneklik saglamaktadir.

h) Yolcular, ayni tipteki kontrol noktalarindan bir kereden daha fazla

gecmeye mecbur birakilmamalidirlar. Bu sebeple, islemlerin ve kontrol
noktalarinin birden fazla noktaya vyerlestiriimis oldugu noktalarda,
glzergahlar, yolcularin daha 6nce gec¢mis olduklar tipte bir kontrolu
atlamalarini saglayacak sekilde dizenlenmelidirler.

Bir yolcunun gec¢cmesi gereken son kontrol noktasi glvenliktir. Yolcularin
ve ellerindeki bagajin monitorden gegirildigi kontrol noktalari, ugaga yasa

digi ulasimin engellenmesi amaciyla ¢ikis kapisindan mudmkin
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9.2.15

)

oldugunca uzaga yerlestiriimelidirler. Ayrica, guvenlik kontrol noktasi ve
ucak arasinda "arindiriimig" bir tampon bdlge bulunmasi igin gerekli
Oonlemler alinmalidir.

Akis glzergahlari mUmkin olan en fazla oranda goérias devamhhigi
sunacak sekilde planlanmalidir. En azindan, akis noktasinin birbirini
takip eden iki fonksiyonu arasinda (6rnegin bagaj alma ve kalkis igin
check-in yapildigi noktalar) bu 6zellik saglanmalidir. Boyle bir devamlilik,
yolcularin akig sistemini anlamalarini ve birbirini izleyen tUm asamalarda
sabit bir akis gostermelerini saglayacaktir. Fonksiyon ya da ilgili
otoritenin ayri bir odada bulunmasi gibi bir uygulamadan ortaya
cikabilecek gorsel engeller, karisiklik yaratmakta ve isaretlere, havaalani
dahilinde yayinlanmasi gereken talimatlara ya da yolcularin personel

yardimina gereksinim duymalarina ihtiya¢g dogurmaktadir.

k) isaretlerdeki karmasik terminoloji, yanlis yéne gidildigi izlenimi yaratan

akis guzergahlari ve ¢ok dogrultulu baglantilar gibi ¢ekingenlik yaratacak
Ozelliklerden kacinilmahdir.

Yolcu guzergahlarinin akis hizi ve kapasitesi bagaj akisi ve ugak donus
zamani gibi diger sistem 6zelliklerine ve havaalaninin kendi kapasitesine
uygun olmalidir. Mimkin olan en hizli yolcu akisi ya da en yuksek
kapasite havaalani sisteminin her elemani tarafindan dengelenmedigi
surece, avantaj saglamaktan ¢ok gerilim, gecikme, karisikhk ve

elestirilere neden olacaktir.

Yolcu akis guzergahlarinin, yolcularin bagajlariyla birlikte izledikleri

kesimlerinde, yolculara yonelik kurallar, bagajlar icin de gecerlidir. Bagaj akis

glzergahlari, sistemin 6zellikle sahiplerinden ayrildiklarinda bagajlara yapilmasi

gereken iglemleri belirleyen pargasidir. Genel planlama prensipleri, bagaj sistemi

planlamalari i¢in de s6z konusudur. Yolcu ve bagaj akiglarinin bir araya geldigi

noktalarda, bagaj sistemine yonelik esaslar buyuk olgude etkileyebilecekleri igin,

yolculara yonelik kosullar mutlaka g6z énudnde bulundurulmahdir.

isaretlendirme Calismalari

9.2.16 Bir yolcu binasinin tam kapasiteyle calismasini saglamak igin, hem

yolcularin, hem de bagajlarin duzenli bir akisa sahip olmasinin temin edilmesi
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gerekmektedir. Cesgitli tesis ve hizmetlerin kullaniimasinda hava yolcularina
yardim etmek amaciyla uluslararasi igaret sistemlerinin dikkatlice kullaniimasi

gerekmektedir.

Havaalani Yolcu ve Hizmet Ozellikleri

Yolcu Ozellikleri

9.2.17 Yolcular is seyahati yapanlar ile, turistik, kisisel ve dini amaglarla yolculuk
yapanlar olmak (zere iki ana gruba ayrilabilir. is seyahati yapan yolcular,
genellikle daha deneyimli olup zamanlari el verdigince yolcu binasi hizmetlerinin
neredeyse tamamindan faydalanirlar. Diger yolcu tipinin buyuk yuzdesi daha az
deneyime sahip ve hava yolu islemleri ile mevcut yolcu binasi hizmet ve

imkanlarinin daha az bilincinde olan yolculardan olugur.

9.2.18 Bu yolcu tiplerinin 6zelliklerindeki ve oranlarindaki degisiklikler, yolcu
binasi kullanim alanlarina duyulan ihtiyaci ve gorevlendirilecek personeli blyuk
Olcude etkiler. Bu konuya verilebilecek bir 6rnek, kisa sezonlu turizm merkezlerine,
hac merkezlerine ya da tatil beldelerine hizmet veren kicik ya da orta 6lgekli
havaalanlardir. Bu tip havaalanlarn agirlikh olarak is adamlarindan olugsan bir
musteri yelpazesine sahip benzer pik hacimli havaalanlarindan daha farkh yolcu
binasi tesislerine gereksinim duyarlar. Havaalani yakinindaki askeri yerlegimler de
ek ya da daha farkli tesis ve hizmetleri gerektirebilirler. Ayrica, elle tutulur
miktarlarda yolculuk yapmayan ziyaretciye sahip havaalanlari da bu kigiler igin,

yolcularin dizenli hareketini engellemeyecek uygun mekanlar yaratmalidirlar.

9.2.19 Yolcularin belli basli diger 6zellikleri sunlardir:
a) Dis Hatlar Yolcusu : Ulkeler arasinda yolculuk yapan ve hikimete ait
kontrol gorevlilerince denetlenmeleri gereken yolculardir.
b) ic Hatlar Yolcusu : Tek bir llke sinirlari dahilinde baglayan ve biten
yolculuklar yapan ve hikimet gorevlilerince kontrolden gecmesi
gerekmeyen yolculardir. Planlama amacina yonelik olarak bu kategori,

hikimet kontrolinden gec¢cmesi gerekmeyen butiin yonlerde yolculuk
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yapan her yolcuyu da igine almaktadir. Bu konu, ulusal hukumetlerin
yolcularin ve esyalarin serbest gecisi Uzerinde anlagsmaya vardidi
gumrik birligi ve ekonomik topluluklara ait serbest ticaret alanlarini
kapsamaktadir. Bu tur anlagsmalarin ayrintilarina bagh olarak bir yonden
digerine gegis i¢ hat olarak kabul edilirken, tam tersi bir uygulama dig hat
olarak islem goOrebilmektedir. Bu sebeple, ic hat ve dis hat
siniflandirmalar, ugak guzergahsina bagli olarak ve birey olarak
yolcularin tabiyetlerinden ve gidecekleri yerden bagimsiz olmak Uzere

"Hizmet Ozellikleri" bashgi altinda belirtildigi sekilde diizenlenmektedir.

9.2.20 Bunlardan ayr olarak, ugak ve yolculara yonelik, ancak yalnizca yolculara
belirli kisitlamalar getiren kategoriler mevcuttur. Bunlar:

a) Giden Yolcu: Bir havaalanini, o havaalanindan ugakla ayriimak igin
kullanan yolculara verile isimdir.

b) Gelen Yolcu : Bir havaalanina ugakla gelen ve bunun devami olan, ya da
bu ugusa bagh bir diger ugusla havaalanini terk etmeyen yolculardir.

c) Transit yolcular : Bir havaalanina bir ugakla gelen ve yine ayni ucakla
havaalanini terk eden yolculardir. Bu yolcular transit sirasinda ugaktan
inmedikleri takdirde, planlamada ele alinmasi gereken faktorler ortaya
cikmaz. Bununla birlikte, ugagin kabin temizligi gibi sebeplerle
havaalaninda gegirecegi sure zarfinda bu yolcularin yolcu binasina
yerlestiriimeleri ve gerekli rahatlik ve imkanlarin saglanmasi da s6z
konusu olabilir. Bazi transit yolculari sinir kontroltine tabi olabilir. Bu gibi
bir durum, ugak guzergahinin bir bolumu i¢ hatken, bir bolumuandn dig
hat olmasindan kaynaklanmaktadir. Dis hat bir seferden gelen yolcular,
kendilerine tahsis edilen havaalaninda sinir kontrollerinin bulunmamasi
nedeniyle bu kontrollerden transit bir havaalaninda ge¢gmek durumunda
kalabilirler.

d) Transfer yolcular : Bir havaalanina ugak ile gelen yolcular bu iglemi
yalnizca bagka bir yone olan bir ugusa katilmak igin yapiyor olabilirler.
Planlama agisindan, bu yolcular bagajlarinin baska bir ugaga aktariimasi
gerekliligi diginda transit yolcular olarak kabul edilebilirler. Bu kisilerin
kullanimina yonelik 6zel bilet hizmetleri gerekli oldugundan, bu konu

planlama sirasinda g6z éninde bulundurulmaldir.
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e) Genel havacilik ve charter yolculari : Genel havacilik ugaklar tarafindan
gelen bir talep goruldugunde, bundan kaynaklanacak trafigin normal
havaalani trafigiyle karnistinllip kanstinimamasi gerektigine yogun
maliyet/fayda hesaplari sonucu karar verilmelidir. Charter seferleri buyuk
havaalanlarinda problem yaratabilmekle birlikte, kiglik ve orta dlgekli

havaalanlarinda durum genellikle boyle degildir.

Hizmet Ozellikleri -- Tarifeli havayollari

9.2.21 Havayollarinin sundugu hizmetlerin 6zellikleri; guzergah sertifikalari, gift
tarafli anlasmalar ve programli her havayolu sisteminin yapisiyla dogrudan
baglantihdir. Bu hizmetler genel olarak U¢ ana grupta toplanabilir: Baslangig¢/bitis
istasyonu, gegis istasyonu ve transfer/transit istasyonu. Bir havaalani, genel olarak
hava yolu endustrisi i¢in bu tiplerden biri olarak tanimlanirken, ayni zamanda tek
bir havayolu sirketi icinse bir diger tip olarak hizmet verebilir. Belirli bir
havaalaninin tird, havayolu sirketi yeni glizergahlar edindiginde, degisik baglant
diuzenleri geligtirdiginde ve yeni ¢ift tarafli guzergah anlagmalari olusturuldugunda

degisebilir.

9.2.22 Baslangi¢/bitis istasyonu olarak gérev yapan havayollari, yolcularin buyuk
bir yuzdesinin (toplam igletimlerin %70'i) havaalanindan yola ¢ikan yolculardan
olustugu ve ucgaklarin yerde kalma suresinin 45 ile 90 dakika arasinda, ya da daha
fazla oldugu donusla uguslarin baskin ¢iktigi havaalanlaridir. Bu havaalanlarinin
bir diger 6zelligi de, yolcu akisinin dncelikle ugak ve yer ulasimi araglari arasinda
olmasi nedeniyle, gegis ya da transit tipi havaalanlarina gore ugakla yolculuk
edecek kisi basina dismesi gereken bilet kontuari, erisim hatti ve otomobil
parklarinin daha fazla olmasidir. Yolcular bu tur havaalanlarinda siklikla daha gok
bagaj islem noktalarina ihtiya¢ duyacaklardir. Tipik i¢ hatlar pik kosullarina gore,

kap! basina dusen saatlik ugak hareket sayisi 0.9-1.1 civarinda olmaktadir.

9.2.23 Gegis istasyonu olarak gorev yapan havaalanlari, havaalanindan yola
¢ikan yolcu sayisinin yuksek, bununla birlikte yola ¢ikan ugak sayisinin nispeten
dusuk oldugu havaalanlaridir. Bu durum s6z konusu havaalanlarindaki ugaklarin

yerde gecirdikleri strenin, baslangi¢/bitis ve transfer/transit havaalanlarindakilere
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oranla daha kisa olmasina neden olmaktadir. Bu tip havaalanlarinin bir diger
Ozelligi de kalkis yuku faktorlerinin daha disuk olmasi sebebiyle, kalkiglara ait
mekanlar icin daha az yere ihtiya¢c duyulmasidir. Tipik i¢ hatlar pik kosullarina
gore, kapi basina dusen saatlik ugak hareket sayisi 1.5 - 2.0 civarinda olmaktadir.
Bu Ozelliklere yonelik planlamalarda, havaalanini baslangi¢ noktasi olarak
kullanan yolcularin diger kalkiglara ait yolculardan ayr tutulmalari gerekliligi

tecribeyle sabittir.

9.2.24 Transfer/transit havaalani olarak gorev yapan havaalanlarina ait yolcularin
blaylk ¢cogunlugu, gelen ve giden ugaklar arasinda gecis yapan, ya da ayni ugakla
havaalanina gelen ve havaalanindan ayrilan (hat igi ve hat digi transferler dahil
olmak uzere toplam kalkislarin en az %30'u) yolculardan olusmaktadir. Ugak yer
hizmeti sureleri, baglanti dizenleri ve igletim uygulamalarina bagli olarak 30 ile 60
dakika arasinda degdisebilmektedir. Her ugak icin hat ici ve hat disi transfer
sayllarinin birbirlerine oranlanmasi yolu ile ugaklar arasindaki yolcu degisiminin
yuksek oldugu durumlarda s6z konusu ucgaklarin birbirine yakin yerlestiriimesi,
ucus baglanti sureleri arasindaki toplam terminal i¢i dolagim ihtiyaglarini
azaltabilmektedir. Tipik i¢ hatlar pik kosullarina goére, kap! basina disen saatlik

ucak hareket sayisi 1.3 - 1.5 civarinda olmaktadir.

9.2.25 Benzer kalkis hacmine sahip olan bir baglangic/bitis istasyonuyla
kargilastirildiginda, bir transfer/transit havaalani asagidaki 6zelliklere sahip
olacaktir:
a) Daha az yer ulasimi faaliyeti ve daha dusuk kontrol noktasi ihtiyaci
b) Normal bilet ve bagaj check-inine yonelik daha az sayida havayolu
kontuari, ancak daha fazla sayida ugus enformasyon ve bilet degisimi
hizmetleri
c) Daha kuglk bagaj bildirim alani, ancak bagaj transferine yonelik (hat igi
ve / veya hatlar arasi) daha fazla bagaj transfer alani
d) Yolcular baglantih ucguslari bekledikleri slre boyunca terminalde
kalacaklarindan, daha fazla ayricalikli hizmet ve halk hizmeti
gerekmektedir. Bu konu ugaklarin yer hizmeti aldiklari sure ile ilgilidir.
e) Yolcularin diger uguglara gegislerinde yardimci olmak Uzere daha fazla

sayida merkezi kontrol noktasi.
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Hizmet Ozellikleri — Tarifesiz Havayollari

9.2.26 Tarifeli uguslarina ek olarak, pek ¢ok havayolu sirketi charter seferleri,
gruplara yonelik turlar ve diger tip tarifesiz yolcu hizmetleri sunmaktadirlar.
Bunlara ek olarak, benzer turde programsiz hizmetler sunan bir takim sertifikal
destek ucaklan da vardir. Bu sertifikali sirketler, belli bash uluslararasi havayolu
sirketlerine ait ugaklara benzer ugaklar kullaniyorlarsa da, koltuk kapasiteleri daha
yuksek olabilmektedir. S6z konusu sirketler genellikle birgok havaalaninda verilen
hizmetler icin kira bedeli 6demedikleri igin, bu sertifikali sirketlerin iglemleri siklikla
sertifikall bir memur ya da yolcu binasi kompleksinin disina yerlestiriimis olan bir

kisi tarafindan yuratular.

9.2.27 Havayollarina ait ugaklardan daha kuguk wucgaklar kullanilarak
tarifesiz/charter hizmeti verilen bir diger tlr tasimacilik ise hava taksileridir. Pek
¢ok havaalaninda, hava taksisi hizmetleri yolcu binasi kompleksinin disinda

verilmektedir.

9.2.28 Tarifesiz isletimler icin havayolu iglemlerinin planlanmasi asagidaki
noktalari igerir:

e Frekans/Hacim : Genelde bu iki nokta, tarifeli isletimlere gore daha
alcakgonullu ve kullanigl tesisler gerektirmektedir.

o Grup islemleri : YUklemelerin yigma yontemiyle yapiimadigi durumlarda
yolcu binasi apron terminali elemanlarinda kalabaliga neden olabilir.
Yolcular ve bagajlar havaalani disindaki yerler (oteller) ve yolcu
terminalinden uzaktaki ugaklar arasinda ugaklar tarafindan dogrudan
transfer edilebilirler.

e islem Siireleri : Tarifeli hizmetlerden ciddi farkhliklar gésterebilir. Bazi
charter / grup turu islemlerinin yolculari havaalanina ugus saatinden iki
u¢ saat once g¢agirmalari, yolcu binalarinda tarifeli uguslara kiyasla daha
fazla sayida insanin toplanmasina neden olmaktadir. Yolcularin
havaalanina erkenden gelmelerinin istenmesi bazi zamanlarda havayolu

personeli ve daha az kontrol gorevlisi olmasindan kaynaklanmaktadir, ki
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bu da daha uzun kuyruklara ve bilet lobilerinde daha fazla kalabaliga
neden olmaktadir.

e [sletim Giivenilirligi : Pek cok sebepten 6tiirii charter / grup turu uguslari,
tarifeli uguslara gore daha fazla rétarli olabilmektedir. Bu durum, terminal
ve kalkis noktasinda biriken insan sayisini programl ugus igin verilen

tipik degerler ve dlzenlerden daha fazla birikmeye neden olmaktadir.

9.2.29 Yukarida verilen faktorlerin g6z ©6nunde bulundurulmasi, normalde
programli iglemler icin saglananlardan daha farkli tesisleri gerektirebilir. Bazi
havaalanlarinda, nispeten daha ylksek hacme sahip havayolu charter seferleri
mevcut yolcu binasindan ayri, yeni ve daha kuguk bir yolcu binasina ve destek
ucaklarina ihtiyag dogurabilmektedir. Cok sik rastlanmamakla birlikte, bazi
durumlarda bir ya da birkag tarifeli havayolu sirketi, mevsimlik patlamalar ya da
tekrarlanan sefer dizenleri nedeniyle kendi programli tarifelerine ayrilan tesislerin
kapasiteleri yeterli gelmediginde, yeni ucak park yerleri ve binalarin charter
seferlerinin hizmetine verilmesini isteyebilirler. Charter icin ayrilmis yeni tesisler
lojistik, personel ve yer ekipmani kullanimi konularinda ve diger harcamalarda
g6zle goérulur bir verimsizlik yaratacagindan, bu tip bir istek s6z konusu butin

havayollari ile is birligi icerisinde ele alinmalidir.

Hizmet 6zellikleri -- Uluslararasi havayollari

9.2.30 So6z konusu cografi yerlesimlere bagli olmak tzere, uluslararasi hizmetlerin
bir onemli 06zelligi, zaman dilimi konusuyla baglantili olarak yapilan sehir
eslestirmelerinin tarifeli uguslan buyuk o6lglide etkilemesi nedeniyle, uluslararasi
uguslarin programli piklere bir egiliminin olmasidir. Bu tip havayollarinin bir bagka
Ozelligi ise uzun vadeli ugak hizmetleri icin nispeten daha uzun yer hizmetleri
zamanlarina (DonuslU uguslar igin iki ila U¢ saat ve gegis uguslar icin bir saat)

ihtiya¢ duyulmasidir.

9.2.31 Ogzellikle sinir kontrol noktalari ve bagaj giimriik tesislerinde bulunan

hiakimet kontrol ve denetimlerine planlama sirasinda 6zel 6nem verilmelidir.
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Hukumet kurallarini uygulamaya yonelik teknikler ve igslemler bolgeden bolgeye ve

zaman igerisinde degisiklik gdsterebilirler.

Gerekli Tesislerin Buyiiklliglinu Etkileyen Faktorler

9.2.32 Yolcu binasi planlamasinin son adimi, bu tesislerin buyuklugu ile akis
prensipleri ve birbirleriyle olan optimum iligkilerinin hesaplanmasidir. ihtiyac
duyulan tesisler; yerlestirimesi gereken ugak operatorlerinin sayisina, bu
operatorlerin trafigi paylasma oranlarina, isletilen ugagin tipine ve islemlerin

Ozelliklerine bagl olarak degisecektir.

Ucak igletmelerinin sayisi

9.2.33 Tek bir ugak igletmesinin yerlestirilecegi durumlarda bile verilen bir trafik
hacmi icin minimum tesis ihtiyacinin karsilanmasi gerekir. Birden fazla igletmenin
s6z konusu oldugu durumlarda, ihtiyag duyulan tesis ¢esidi ve bunlarin Olgekleri
artmaktadir. Boyle durumlarda, tesislerin kullanimindaki sureklilik azalma gosterir.

Tesislerin yerlegtirilmesi

9.2.34 Ucak isletmeleri siklikla yolcu iglemlerini gerceklestirimesinde en iyi
yontemin hangisi oldugu konusunda degisik fikirlere sahiptirler. Bu degisik bakig
acllan ticari rekabet ve bunu izleyen taninma istegi ile bir araya geldiginde, ugak
igsletmeleri genellikle yolcu binalarinin belirli bolumlerinin kendi kullanimlarina
ayrilmasini tercih eder konuma gelirler. Bir taraftan ucak isletmeleri, personel ve
ekipmani bir arada bulundurabilecekleri kendilerine ait islem alanlarina ihtiyag
duyarlarken, bir diger taraftan bu igletmelerin birbirlerinden ayri olarak
degerlendiriimesi, tesislerin kullanimini azaltir ve bu tesislerin buyuklugunu ve

maliyetini artirir.

9.2.35 Havaalani maliyetini en aza indirgeyecek yontem; tesislerin surekli ve

dizenli kullanimini saglayacak yontemdir. Yolcu rahathgi ise ancak yolcu binasi ve
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yolcu binalar arasindaki gidis gelis miktarinin azaltiimasiyla saglanabilir.
Yolcularin bir diger talebi, ise kendilerine ait ucak igletmelerinin nerede
bulundugunun kesin olarak belirtiimesidir. Bu nedenle, havaalani otoritelerinin,
ucgak isletmelerinin ve yolcularin birbirleriyle kismen de olsa gakisan bu ihtiyaglari
g0z onunde bulundurularak s6z konusu tesisler i¢in optimum bir yerlesim yeri

saglamak gerekmektedir.

Yolcu Binasi Planinin Gelistirme Kriterleri

9.2.36 Asagida belirtilen arz ve kapasite ihtiyacina yonelik 6zel planlama kriterleri;
yukarida verilen faktorlere ve tesislerin buyukliguinu etkileyen ana yolcu binasi
elemanlarina gore gelistiriimelidir Yolcu binasi ihtiyaglarini belirlemeye yonelik
bilgiler; havayolu sirketleri, genel havacilik birimleri, ayricalikh kisiler, havaalani
yonetimi, havaalani plancilari igin danigman olarak gorev yapacak sekilde
organize edilebilecek 06zel teknik komiteler de dahil olmak Uzere havaalani
tesislerini kullanan ya da gelecekte kullanma olasiligi olan tum kullanicilardan
yardim alinarak toplanmalidir. Bu kriterler master plana dahil edilmeden dnce ilgili
tum kisi ve kuruluglarla bir arada incelenmeli ve Uzerlerinde anlasmaya
variimalidir.

Yolcu Binasina Yonelik Kavramlarin Belirlenmesi

9.2.37 Yolcu binasi secimi isi 7.3.8'de anlatilan ucgak park sistemi sec¢imi
konusuyla baglantili olarak ele alinmalidir. Planlama, dikkatli bir ¢alisma analizi
sonucunda, yolcu binasi i¢in elde bulunan segenekleri planlanan havaalani
duzeniyle en uygun olacak sekilde birka¢ ihtimale indirmelidir. Daha sonra, en
tercih edilebilir segenekler, incelemeleri ve onay vermeleri i¢cin havaalani yonetimi,
genel havacilik kuruluslari ve havaalanini kullanan ayricalikh kisilere sunulmahdir.
Yolcu binasi ile ilgili son se¢imi yapmadan &nce havaalani ilgilileri ve
kullanicilariyla koordinasyon kurulmasi sarttir. Bu yapilmadigi takdirde, plan, resmi
sunulusu sirasinda her an reddedilme sansina sahiptir. Yolcu binasina yonelik
konularin  geligtiriimesi  sirasinda asagidaki kavramlarin géz o6nunde

bulundurulmasi gerekmektedir.
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a) Basit Bina Kavrami : Basit bir yolcu binasi, kiguk bir park apronuna
birkac ¢ikisl olan tek bir ortak bekleme ve bilet alanindan olugsmaktadir.
Bu sistem, dusuk havayolu faaliyetine sahip havaalanlari ile, havayolu
islem hacmi buyuk olan genis havaalanlarinda ayri bir Unite olarak ya da
cogunlukla genel havacilik iglemlerine yonelik bir havaalaninin faaliyet
merkezi olarak genel havacilik iglemleri igin kullanilabilir. Basit bina
tipinin havayolu islemlerine hizmet verdigi durumlarda, yolcu binasi
genellikle ticari amacgh birka¢ ulasim ugaginin kullanabileceg@i yakin bir
aprona sahiptir. Bununla birlikte, jet tipi ulagim ugaklari igin burun igeri ya
da burun digar park dizenlerinin kullanildigi hallerde, jet blastinin bina
uzerindeki olumsuz etkileri g6z 6ntinde bulundurulmahdir., Basit tip yolcu
binasinin yalnizca genel havaciliga hizmet verdigi durumlarda, bina,
ucak park alanlarina mantikh bir yuriyids mesafesinde ve ugak bakim
apronuna yakin bir yere yerlestiriimelidir. Basit tip binalarda s6z konusu
olan sistem, ugakla baglantinin apron Uzerinden yurtyerek yapildigi tek
kath bir yapr sistemidir. Basit tip binanin yerlesimi gelecekte
gerceklestirilebilecek olan yanal bir genislemeyi g6z ©Onlnde
bulundurmahdir.

b) Dogrusal Bina Kavrami : Dogrusal bina kavrami, basit bina tipinin daha
fazla sayida apron, kapi ve yolcu islemleri igin daha fazla bina i¢ci mekan
elde etmek amaciyla yanlara dogru tekrarlandigi bir yapi sistemi olarak
kabul edilebilir. Yolcu ve bagaj iglemleri terminalin merkezi bir kesiminde
gerceklestirilebilir (merkezlendirme), ancak, bina, artan ugak gate
pozisyonu sayisi ile genisledikge, uzun yurlyts mesafeleri sorunu ortaya
cikar. Bu problem, yolcu tasiyici bantlar gibi mekanik araglar yardimi ile
ya da yolcu ve bagaj iglemlerinden bir kisminin binanin bagka
kesimlerine tasinmasiyla ¢ozulebilir. Butun islemlerin bina igerisine
dagitiimasi, bu yéntem yolcu ve bagaj islemlerinin degisik kapilardan
yapilmasini saglayacagi igin bina ve ugak arasindaki yuruyus mesafesini
kisaltmasina ragmen insaat ve islem maliyetini artirr. Bu ylzden,
islemlerin bina igerisine ne Olgude dagitiimasi gerektigine, trafigin tipi ve
hacmi ile insaat ve isletim maliyetlerinin dikkatle incelenmesinden sonra
karar verilmelidir. Dogrusal bina kavrami esas olarak halka yonelik etrafi

cevrili park yerlerinin sayisini artirmaya ve onlari gelistirmeye yoneliktir.
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Dogrusal binanin her uzantisinda yer ulasim araclarinin yuklenmesi ve
bosaltiimasi i¢in ¢ok tarafli bordir cepheleri temin edilebilir. Dogrusal
binalar yolcu ve wugak isletimlerini neredeyse hi¢ etkilemeden
genisletilebilirler. Bu genisleme, mevcut yapinin hava tarafina bakan
koridorunun yanlara dogru uzatiimasi ya da bu tip bir koridorla bagli bir
veya birkag yanal bina insasi yoluyla yapilabilir. Ugak ytUklemeleri burun
iceri park ve digari itime yontemiyle yolcu yukleme kopruleri mevcutken
ya da degilken yapilabilir.

c) iskele (parmak) tipi bina kavrami : iskele tipi binalar, 1950'li yillarda basit
merkezi binalara gate cikiglarinin eklenmesiyle ortaya c¢ikmiglardir. O
zamandan beri, bu tip binalar; kapilardaki yolcu bekleme odalari ile yolcu
yukleme koprilerinin eklenmesi ve bilet check-in islemlerinin bagaj
bildirim iglemlerinden dikey olarak ayrilmasi ile bir c¢ok yenilik ve
gelismeye ugramistir. Bununla birlikte, temelde hi¢ bir degisiklige maruz
kalmayan nokta, yolcu ve bagaj iglemlerinin merkez binadan yapilmasi
(her gate pozisyonunda bekleme alanlarinin iskeleler boyunca yayilmig
olmalarina karsin bu sistem merkezi bir sistem olarak kabul edilebilir) ve
iskelelerin ugak kapisi ile merkez binasi arasinda etrafi kapal bir
baglanti saglamasidir. Ugaklar, yol sonlarinda kime halinde park ettikleri
uydu tipi binalara karsit olarak, iskele boyunca siralanmig olan kapilara
park ederler (Bakiniz Sekil 7-3). iskele binalari arasindaki yiiriime
mesafeleri giderek daha uzun olmaktadirlar. iskeleler tarafindan
desteklenen toplam kapi sayisina degil de, merkez binasinin uzunluguna
bagl olduklari igin erigsim hatlar dikkatle planlanmalidirlar. Bu, 6zellikle
merkezi bagaj bildirim islemlerinin yakininda bulunan ugak bosaltma
erisim hatlari icin gecerlidir. Iskele kavrami, mevcut binalara kapi
eklenmesi konusunda en ekonomik yoéntemi sunmasina ragmen,
genisleme icin bu yontemin kullanimi sinirli olmahdir. Mevcut iskeleler,
ne mevcut taksirutun manevra kabiliyetini azaltacak sekilde
genisletiimeli, ne de ana binadaki yolcu islemleri igin vyeterli yer
ayriimadan yeni iskeleler insa edilmelidir. En basarili eklemeler, dnce
ana binanin genigletiimesi ve daha sonra iskele sayisinin artiriimasi

yoluyla yapilabilir.
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d) Uydu tipi bina kavrami : Uydu bina tipinin en 6nemli 6zelligi, bir ya da
birka¢ uydu tipi yapiya yollarla baglanmis olan bekleme alanlar diginda
her tarlG bilet ve bagaj islemleri ile ek hizmetlerin tek bir merkez
terminalinde toplanmis olmasidir. Ucgak kapilarinin uzun bir koridor
boyunca esit araliklarla yan yana olmasi yerine, s6z konusu koridorun
sonunda bulunmalari diginda, uydu bina sisteminin pek c¢ok ozelligi
iskele tipi bina sistemine benzemektedir. Ortak veya birbirinden ayri
bekleme odalari uydu kapilarina hizmet vermektedir. Koridor, yer hizmeti
ekipmanlarina ve uydu ile ana bina arasindaki ugak taksi islemlerine alan
saglamak amaciyla, yerden yuksekte ya da yer altinda bulunabilirler. Ana
bina ve uydu arasindaki uzaklik iskele sisteminde bulunan kapilara olan
mesafeden oldukga fazla oldugu igin, terminal ve uydu arasindaki
yurime mesafelerini azaltmak amaciyla hareketli yolcu sistemleri ya da
bagka mekanik ¢ozumler siklikla kullaniimaktadir. Erigsim hattiyla kapi
sayisl arasinda dogrudan bir baglanti olmamasi nedeniyle, erigsim hatti
yukunun hafifletilebilmesi igin ugak yukleme ve bosaltma yollarinin
planlanmasi sirasinda dikkat ve 6zen gostermek gereklidir. Uydu bina
tipine gobre insa edilen sistemlerin, apron cephesini daraltmadan ve
havaalani islemlerini engellemeden genisletimesi ¢ok zordur. Bu
sebeple, bina kapasitesini artirmak i¢cin mevcut Uniteyi genisletmek
yerine, yeni Unitelerin sisteme eklenmesi tercih edilmelidir.

e) Diger bina tipleri : Diger bina tipleri, tasiyici (uzak ugak parki kavrami) ve
tek terminal bina tipleridir. Bu bina tiplerinden ilki yedinci konuda
anlatilan gelen ve giden yolcularin ulagiminin araglarla saglandigi bina
tipi olup, pik saati ihtiyaglarini kargilamak Uzere diger bina tipleriyle bir
arada kullanilabilir. ikinci bina tipi ise birbirleriyle ulasim ve servis
yollariyla bagh bir sistem etrafina inga edilmis bireysel kompakt
modullerden olugsmaktadir. Bu sistemde binalar, her bina yolcu islemleri
ve ucgak parki tesisleriyle donatilacak sekilde binalar arasinda belirli bir
mesafe korunarak yerlestirilirler. Bu tip terminal binalari yalnizca daha

genis havaalanlari igin uygun bir gozum sunmaktadir.
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9.2.38 Yolcu binasi konusu, ayrica yolcu gelisi, yolcu iglemleri ve yolcu gidisi
faaliyetlerinin gerceklestirildigi kademelere gore de ele alinabilir. Asagida bu
konuya yonelik dort adet tipik dizenleme verilmistir (ayrica Sekil 9-2'ye bakiniz):

a) Tek katli yol/tek katl terminal : Terminaldeki gelis ve gidis islemleri ayni
kademede gerceklestiriimelerine karsin yatay olarak birbirlerinden
ayrilmislardir. Yolcular ugaga merdivenleri kullanarak binerler.

b) Tek katli yol/cift katli terminal : Terminaldeki gelis ve gidis islemleri, yolcu
yukleme koprileri ve kademe degisikligine imkan taniyan tasiyicilarin
kullanimina olanak saglayacak sekilde, daha yuksek bir kademede
bulunan kalkis bekleme salonlari ile normalde ayni yulkseklikte (yol
kademesi) yerlesmiglerdir.

c) Cift kath yol/gift katl terminal : Gelis ve gidis islemlerinin dikey olarak
ayrimini saglayacak sekilde (genellikle Ust kademe gidis, alt kademe
gelis igin kullanilir), ulasim yollari ve erisim hatlar ayri kademelere
yerlegtirilmistir.

d) Tek katli yollar/gift katll terminal : Bu sistem, c sikkinda belirtilen
sistemde gelis ve gidis islemine ayrilimig ulasim yollart ve erigim
hatlarinin disey olarak degil de, yatay olarak ayrildigi bir dizenleme
icermektedir.

9.2.39 Bir terminal gelistiriimesi sirasinda plancilar yukarida verilenlere ek olarak
terminal binasi igerisinde yolcu ve bagaj islemlerine yonelik tesislerin (bu tesisler
yolcu/bagaj check-inleri, hikimet ve guvenlik kontrolleri, bagaj diuzenlemeleri,
giden yolcular igin bekleme alanlari ve bagaj bildirim hizmetleridir) ne oranda
merkezi olarak yapilandirilmasi ya da bina igerisine ne miktarda yayiimasi
gerektigi konularina da dikkat etmelidirler. Merkezi bir yapilanma, tium yolcu ve
bagaj islemlerinin terminaldeki tum kapilarca kullanimina olanak saglayan bir
duzenlemeyi gerektirmektedir. (Bu yapilanmanin gesitli varyasyonlari ve istisnalari
vardir. Temelde merkezi bir yerlesim sunmasina karsin her bir gate pozisyonunda
yolcu bekleme salonlari bulunduran iskele bina tipi bu istisnalara bir 6rnektir.)
Merkezi yapilanmaya karsit olarak, binaya yayili yapilanma tart ise, s6z konusu
islemlere yonelik tesislerden her birinin terminal iginde birkag merkeze yayillmis
olmasini gerektirmektedir. Tam olarak yayllmis bir yerlesimde, tim tesisler her
kapida, o kapinin sahsi kullanimina hizmet vermek Uzere bulunurlar. Bu tip bir

dizenleme daha kisa yuruyls mesafeleri, daha verimli yolcu ve bagaj akisi ve
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yanhg iglem goren bagaj sayisindaki azalmalar gibi avantajlar sunmakla birlikte,
personelin, ekipmanin ve terminal alaninin gereginden az kullaniimasina neden
oldugu icin ekonomik bir yontem yaratamayabilir. Bu sebeple planci, yolcu ve
bagaj islemlerine yodnelik tesislerin optimum dizeyde merkezi ya da yaygin
yerlestiriimesini saglayabilmek igin, islem sistemini bir batin halinde incelemeli ve
bu sistemin toplam alan, personel ve ekipman ve minimum yolcu rahatligi

ihtiyaclari acilarindan ekonomik bir analizini gikarmalidir.

Kapasite ve Talep

9.2.40 Planlama sirasinda amag, kapasitenin talebi mantikli ekonomik sinirlar
dahilinde karsilamasi ve trafigin gelismesiyle ortaya ¢ikan ek ihtiyaci kargilayacak
ek kapasite saglanabilmesidir. Ek tesislerin ingasi zaman isteyen bir konu oldugu
icin, pratikteki uygulama tesisin kullaniimasi planlanan ilk stire boyunca saglanan
kapasitenin mevcut ihtiyacin Uzerinde olmasidir. Planlama igin kullanilacak

istatistiksel tahminler 3. Bolimde verilmistir.

Hareket Hizi

9.2.41 Planlama amacina yonelik olarak, yolcu binasinin ya da bu binanin
bélimlerinin kapasitesi, saglanabilir hareket hizi veya bazi durumlarda verilen
alanin mevcut nufusu ile tanimlanir. Hareket hizini tanimlamak igin kullanilan
degisik kriterler bulunmakla birlikte, temel olarak kullanilan tanimlama, zaman
birimi s6z konusu uygulamaya bagli olmak Uzere, birim zamanda gergeklesen
hareket (yolcu, bagaj ya da tasit hareketi) sayisidir. Bazi kosullarda, kapasitenin
hesaplanan en fazla ihtiyaca gore planlanmasi uygun olmakla birlikte, mevcut
harcamalar ve ihtiyag duyulan mekan agisindan bu sayinin altinda bir deger
kullanilmasi normal olarak daha gercekgi bir yaklagim olabilmektedir. Diger bir
onemli nokta ise islemlerden birindeki kapasite eksikligi tim havaalani akigini
olumsuz yonde etkileyecegi icin fakli bolumlerin iglem kapasitelerinin dogru olarak

hesaplanmasidir.
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9.2.42 Yolcu binasinda bulunan halka agik koridorun kapasitesi; yurume hizi,
insan basina (yolcu ya da ziyaretcgi) dusen yatay mesafe cinsinden ifade edilen
genislik mesguliyeti ve akis yonundeki kigiler arasindaki mesafe gibi faktorlerin bir
fonksiyonudur. Hiz, genislik ve yonde ortaya ¢ikabilecek degisiklikler sinirli oldugu
icin, asagidaki formul kullanilarak, birim zamanda halka yonelik koridorun birim
genigliginde ortalama bir insan akigina ulagsmak icin gereken ortalama degerler

bulunabilir:

CC=WS/(WO x HD)
bu formulde;
CC= Koridor kapasitesi (dakikada bir metre geniglige digen insan sayisi
WS= Ylrame hizi (normalde dakikada 75 m)
WO-=genislik mesguliyeti

HD=insanlar arasindaki mesafe (1-2 m)'dir.

9.2.43 iskele gibi bir tesisin genisliginin belirlenmesi icin, birim zamandaki toplam
akis hizinin bilinmesi gerekmektedir. inis yapan ucaklar, kalkan ugaklara nazaran
daha kisa surede daha fazla yolcu konsantrasyonlarina neden olmaktadirlar ve bu
problem havaalaninin yuksek kapasiteli ucaklar tarafindan kullaniimasi
durumunda daha da buylmektedir. Bu sorun esas olarak ugak buyukligune, inig
programlarina ve kullanilan c¢ikiglarin sayisina baghdir. Bu nedenle, iskele
tesislerine mekan yaratmak igin yapilan planlamalarda, saat basina disen yolcu
akisi hizi seklindeki bir ifade uygun dismemekte ve daha kisa bir zaman dilimi,
ornegin bes ila on dakikalik sureglerin kullanilimasi tercih edilebilmektedir. Yolcu
binasinin her kesimi igin kullanilacak zaman dilimleri ayni olmayip s6z konusu

fonksiyona gore tek tek hesaplanmalidir.

Gerekli kapasite

9.2.44 Havaalani otoriteleri, yolcu binalarinin hangi kapasiteye gore planlanmasi
gerektigi konusunda birkac alternatife sahiptir. Yeni ve c¢ok yuksek kapasiteli
ucaklarin ortaya ¢ikmasi bu alternatiflerin degerlendirilmesi konusunu daha 6nemli

hale getirmistir, ¢clinkl bu tip ugaklarin kapasitesi, yolcu akisi konsantrasyonunu
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vurgulamak sureti ile yolcu binalarindan pek ¢odunun saatlik kapasitesini buyuk
oranda temsil etmektedir. Asagida s6z konusu alternatiflerden dort tanesi
Ozetlenmigtir ve hangi alternatifin secgilmesi gerektigine en az uygun olan
alternatiften baglanarak seceneklerin saf disi birakilmasi yolu ile karar verilmelidir.

e Birinci Alternatif : Pistlerde maksimum yolcu kapasitesinin saglanmasi
icin gerekli bina alani genigligine karar veriniz (bu islem pistlerin
maksimum kapasitede calisacagi ve ugaklarin havaalani igin belirtilen en
baylk tip ugaklar olacadi varsayilarak vyapilir). Gergek uygulama
sirasinda, yolcu ihtiyaci tahminleri ve olasi ugak tipleri, belirtilen bu
azami yolcu akigl kapasitesinin altinda degerler vererek, ihtiyag duyulan
bina alaninin agagi gekilmesine imkan saglar.

e [kinci Alternatif : %20 oranina kadar olan piklerin kisa slreler igin ortaya
cikacagini kabul eden standart isgal hizi kavraminda oldugu gibi, bu
alternatif de akistaki kabarmalar ve dalgalanmalar yuzinden ortaya
cilkan gecikme ve Kkarisikliklarin bir saat icinde kendi kendilerini
dizeltmelerine imkan tanir. Bununla birlikte, kalabalik slreclerde ve
yuksek kapasiteli ugcaklar s6z konusu oldugunda, trafik arttikgca bir saatte
ortaya  ¢lkan karisikhgin izleyen  saatlere de  yayimasi
beklenebileceginden, trafik talebinin kisittanmasi gerekebilir. Bu tar
ekstra gecikmeler kabul edilemez.

e Uciincl Alternatif : Daha kisa bir sure, 6rnedin 15 dakikalik bir periyot
icin ihtiya¢c duyulacak kapasiteyi belirleyerek trafigi esit olarak bir saat
icerisine yayiniz. Bu yontem wucgak programlarina bir kisitlama
getireceginden yolcu akisini da bir saat i¢ine esit olarak dagitacaktir. Bu
yontem bazi havaalani yetkilileri tarafindan kullaniimakta olup, tesis ve
personelin daha verimli ve ekonomik olarak kullanimina imkan sagladigi
icin havaalani kullanimini da bir saate yaymak gibi avantajlar
tanimaktadir. Bu ydntem, tercih edilen kalkis ve inis saatlerine bir
kisittama getirdiginden bazi ucgak operatorleri tarafindan tercih
edilmeyebilir. Bununla birlikte, her havaalani ve yolcu binasinin
maksimum limitlerine ulasildiginda bagka zamanlara dagitiilmasi gereken
sinirli bir kapasitesi vardir. Bu yontemin bir dezavantaji, gelis trafigine

uygulanamamasidir. Ruzgar ve diger havaalanlarindaki gecikmeler gibi
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ucus ile ilgili kosullar gelis zamanlarinda gozle gorulur bir duzensizlik
yaratabilirler ve en klguk oynamalar dahi dalgalanmalari daha da
vurgularken yolcu akisi Uzerinde de 6nemli etkiler yaratabilirler.

e Dorduncl Alternatif : Yolcu tesislerini yolcu dalgalanmalarinin bayuklugu,
suresi ve sikligi ile belirlenen akis hizina gore planlayiniz. Bu yontem,
trafigin bir saat icine duzenli olarak yayllmasinin gerektirdiginden ¢ok
daha yuksek saatlik bir kapasite yaratacaktir. Bir saat icinde ortaya
clkabilecek yolcu dalgalanmalarini  karsilayacak bir kapasite
saglanmasinin maliyeti hesaplanmali ve temin edilecek kapasite toplam
bir maliyet / fayda analizinden sonra belirlenmelidir. Tahmin edilen akis
sartlari igcin gereken yolcu kapasitesine yonelik on sartlar, 6érnegin ¢ok
yuksek bir harcama gerekip gerekmediginin belli olmamasi gibi
sebeplerle  gergeklestirilemedigi  taktirde  ugak  operatdrlerinin
programlarinin belirli bir dizeyde kisitlanmasi ile kisith bir sire igin yolcu
karisikliklarina g6z yumulmasi gibi iki faktor ayni anda birlestirilerek
kullaniimalidir.

islem Hizlar

9.2.45 Kapasitenin uygun olarak olgllmesi her tesis igin ayni sekilde
yapiimayabilir. Yolcularin mevcut bir tesise gelis hizlari, guzergahlarinin daha
dnceki bélimlerinden hangi hizda gectiklerine baglidir. Ornegin, yolcularin ucagdi
hangi hizda terk ettikleri, buyuk oOl¢tide kullanilan ugak kapilarinin buyuaklaga ve
sayisi ile belirlenmektedir. Bu yolcularin yolcu binasina gelis hizlar ise, onlari
binaya ulagtirmak ic¢in kullanilan yonteme baghdir. Bir iskeleden gelmekte olan
yolcular, yUriyus hizlarina goére dagilarak kuyruk halinde ilk kontrol noktasina -
yani dig hat yolculari i¢in saglik kontroli ya da gogmen burosu ile i¢ hat yolculari
icin bagaj bildirim noktasi - varacaklardir. Ugaktan veya nufus merkezinden yolcu
binasina tasit vasitalariyla iletilen vyolcular ilk kontrollere ya da check-in

pozisyonlarina gruplar halinde geleceklerdir.

9.2.46 Herhangi belirli bir tesiste, yolcularin islemlerinin gergeklestirilebilmesi igin
gerekli olan sure, Ulkeler arasinda igerik ve yontem acisindan farkliliklar gosteren

islemlerin yapisina baghdir. Her tesis igin gereken islem siresi ve akis
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guzergahlarinin ~ kontroli go6zlemleme yolu ile tespit edilebilir. Baska
havaalanlarinda bu islemler icin ayrilan akis sureleri elde edilebilecek akis hizinin
belirlenmesi acgisindan iyi bir rehber olmakla birlikte, her havaalaninda
uygulanabilecek standart islem surelerinin tanimlanmasi neredeyse imkansizdir.
Ornegin bazi havaalanlarinda gégmen blrosu sorumlulari, saglik belgelerinin
kontroll ya da ilk gumruk kontroll gibi gorevleri de Ustlenmektedirler. Buna karsin
diger havaalanlarinda bu islemler farkli yerlesimlere sahip ayri ayr yetkililer
tarafindan gerceklestirilebilirler. Bazen yolculara ve bagaja ydnelik glimrik
kontrolleri ayri ayri yapilirken, diger havaalanlarinda bu kontroller bir arada
gerceklestirilebilir. Buna benzer olarak bazi ugak operatérleri yolcu ve bagajlarinin
check-in islemlerini bir arada yaparlarken, digerleri bu islemleri birbirinden ayr
tutmay tercih edebilirler. Bltiin bunlar mevcut yolcu kontrol iglemleri arasindaki
farklara verilebilecek birkag Oornek oldugundan, kullanilan metot ve yontemler
incelenmeden islem zamanlari arasinda bir karsilagtirmaya gitmek gecersiz bir
uygulama olacaktir.

9.2.47 Kontrol sisteminin yapisi ayni zamanda yolcu binasinin verimli olarak
isletimini surdurebilmek i¢cin o noktada ne dereceye kadar bir gecikme ya da
karisikhga g6z yumulabilecedini de belirler. Pik hizdan daha disuk olan standart
kullanim hizina goére, bu sorunlar,zamanin sadece kisa sureli gecikmelere ya da
karigikliklara yol acabilecek az bir kisminda ortaya gikabilmektedirler. Pek ¢ok
tesis icin bu tip gecikme ve karisikliklar yolcu rahatligi agisindan yalnizca gegici
azalmalar yaratacagindan ekonomik acgidan kabul edilebilir seviyededirler.
Bununla birlikte, akis gluzergahinin bazi kisimlarinda, bu tar gecikmeler belli bagh
ve kabul edilemez rahatsizliklara yol acabilirler. Bu gibi yerler, diger islemlerin
gerceklestirimesine imkan tanimak igin belirli bir sirede tamamlanmasi gereken
islemlerin yer aldigi noktalardir. Ornegin, ucak operatérlerinin dokiimantasyon ve
yuk dengesi islemlerini gergeklestirebilmeleri igin, check-in iglemlerinin ugak
kalkmadan oOnce belirli bir sure igerisinde tamamlanmasi gerekmektedir. Bu
sebeple, check-in masasi kapasitesinin standart iggal hizinda hesaplandigi
durumlarda, hiz asildiginda ortaya g¢ikacak gegici gecikme ve karigikliklar, bazi
yolcularin belirtilen sinirl zamanda check-in yaptirmalarini engellemek suretiyle

kalkislarin gecikmesine ya da yolcularin ucaklarini kagirmalarina yol agabilirler.
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9.248 Bu nedenle, akis guzergahi Uzerindeki her islemsel kontrol noktasi,
kendisine yoOnelik kabul edilebilir gecikme miktarinin belirlenmesi igin
incelenmelidir. BoOylece, her tesis igin gerekli kapasite; bu tesise olan yolcu
akisinin hizi, ortalama yolcu iglem slresi ve kabul edilebilir gecikme faktoéri goz

onunde bulundurularak hesaplanmalidir.

9.3 YOLCU BiNASININ ERISIM SISTEMIYLE BAGLANTISI

Kara Tarafi Girig ve Cikiglari ile Yolcu Binasi Erigsim Hatti

9.3.1 Yolcu binasi girisleri ve ¢ikislari ile erisim hatlari, tim havaalani sisteminin
onemli pargalaridir. Bu elemanlari olusturan ana pargalar asagida verilmistir:
a) Aracg trafigi seritleri, gecis seritleri, tali seritler, erisim hatti ve manevra
seritleri;
b) Yartyus platformu;
c) Yon ve tanimlama isaretleri;
d) YarayUs platformuna yerlestiriimis erisim hatti tarafi bagaj check-in
noktalari;
e) Bina acikliklari, girigler ve ¢ikiglar;
f) Yaya yolu kesismeleri

Gerekli erisim hatti uzunluklarn ve arag trafigi seritleri, yolcu binasi yerlesimlerini
baylk o6lgude etkileyecektir. Yolcu binasinda bulunan araglara yonelik erigsim
hatlarina, giden yolcularin ve bagajlarinin ugaklara yerlestiriimesini ve gelen
yolcularin ve bagajlarinin ugaklardan bosaltilmasini daha verimli bir hale

getirebilmek igin ihtiya¢c duyulmaktadir.
isaretler
9.3.2 Yolcularin yolcu binasi ile ilk etapta baglantilarinin saglanmasinda,

yolcularin istenilen noktalara dogru duzenli bir akis gostermeleri igin en énemli rol

yon ve tanimlama isaretlerine dusmektedir. Bu ihtiyag ICAO tarafindan
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uluslararasi havaalanlarinda kullanilmak Uzere ortak bir isaret seti yaratiimasi
calismalari sirasinda fark edilmigtir. Bu faaliyet, havayolu kullanicilarinin, telefon,
check-in noktalari bagaj bilgi alanlari, postaneler, tuvaletler ve bankalar gibi genel
amacgli mekanlara standart semboller yardimiyla ulagmalarini kolaylastirmaya
yonelik bir galigmadir. Bir ICAO yayini olan "Havaalanlarindaki Kisilere Rehberlik
Edecek Uluslararasi Semboller" kitabi bu tip isaretlere yodnelik olarak

hazirlanmistir.

Erigim Hatti Plani

9.3.3 Yerlesim yeri saglanmasi gereken yer araglarinin sekli ve sayisi, arag
bosaltmaya yonelik uygun sekle ve yeterli mekana sahip bir alanin temin edilmesi
isini, yolcu binasi planlamasi faaliyetlerinin en zorlarindan biri haline getirmektedir.
En kisa akis guzergahinin elde edilmesi i¢in, bosaltma noktalari yolcu binasinda
ilk islem pozisyonlarina mumkin oldugu kadar yakin yerlestiriimis olmalidir. Duz
ve direkt akiglar icin, bina 6nunde bulunan tim bosaltma noktalarindan direkt
olarak binaya giris saglanmalidir. Bogaltma alani, giden yolculara ait katla ayni
hizada bulunmali ve diger ihtiyaglara uygun disen olasi en kuguk derinlige sahip
olmalidir. Bosaltma alaninin kapasitesi, sisteme c¢ift kath bir yol sisteminin
eklenmesi ile artinlabilir. Daha fazla bir derinlik ya da daha fazla sayida
kademenin saglayacagi faydalarin g6z énunde bulundurulmasi gereken hallerde,

bu sec¢im yolcu guzergahinin yatay ve dusey uzunluguna bagli olarak yapilmahdir.

9.3.4 Kendilerine ait isaretlerle birlikte, yolcu binasi giris ve gikislari arag trafiginin
yogunluk kazanmasina potansiyel olarak yatkin noktalar olarak kabul edilebilirler.
Planci; olasi terminal acikliklarinin sayisi ve yeri, baglantili olduklari terminal
faaliyetleri ile ihtiyagc duyulan toplam erisim hatti uzunlugu arasindaki iligkiyi

kurmak zorundadir.

9.3.5 Bilet lobisinin uzunlugu genellikle bilet kontuarinin uzunlugu kullanilarak
belirlenmektedir. Bina acikliklarinin sayisi ve vyeri, bilet lobisi yerlesiminin
fonksiyonlaridir. Mevcut efektif terminal erisim hatti uzunlugu dogrudan bina
acikliklarinin dizeniyle ilintilidir. Buna benzer sekilde, bagaj teslim lobisinin

boyutlari, 6zellikle de teslim cihazi duzenlemeleri, bina agikliklarinin sayisi ve

175



Havaalani Planlama Kilavuzu 1.Cilt — Master Planlama

yerlesimi ile mevcut yolcu binasi cephesini belirleyecektir. Bina boyundan daha
fazla erisim hatti saglanmasi ya da bilet kontuari ve bagaj teslimi ile dogrudan
baglantisi az olan ¢ok sayida bina giris ve ¢ikigi temini gibi bina ile ilgili diger
konular, ekonomik bakimdan ve verimlilikleri ile sadladiklari yolcu rahatligi

acllarindan incelenmelidirler.

9.3.6 Eskiden, erisim hatti tarafinda bulunan bagaj check-in sistemi
havaalanindan ayrilmakta olan vyolcular igin ideal bir sistem olarak kabul
ediliyordu, ¢cunku boylece yolcular havayolu sirketinin kendileri igin ayirmig oldugu
check-in noktasinda bagajlarini birakarak koltuk check-inine rahat bir sekilde
gidebiliyorlardi. Ancak, guvenlik nedenleriyle, bu sistem uluslararasi uguslarda
artik kabul gérmemektedir. Bu acgidan belirtmekte yarar vardir ki, ICAO’ya ait
Ek 17'de ulkelerin Ulkeye gelen ya da Uulkeden ayrilan igletmeler igin, kayit
yaptirmis olan fakat henlz ugaga binmemis olan yolcularin bagajlarini guvenlik
kontrolinden gecirmeden teslim almamalarina yonelik kurallar koymalari sarti

getirilmistir.

Kapasite ve Erisim Hattinin Kullanimi

9.3.7 Araclarin sayisi, ortalama buyuklukleri ve ozellikleri, ihtiya¢ duyulacak
erisim hattt uzunlugunu etkileyen faktorlerdir. Yolcular tarafindan kullanilan
otomobiller, temin edilen toplu tasim imkanlari, Ozellikle de sehir merkezi -
havaalani arasinda saglanacak gelismis bir baglanti sistemi ile blyuk degisiklige
ugrayabilir. Yolcularin ulagim tiplerine dagilimi ve bulundurulmasi gereken arag¢
sayisi ile cinsi, iglemsel ve ekonomik tahminler sonucu elde edilebilir. Yolcu ve
bagajlarini yuklemek igin gereken minimum sure, ara¢ basina dugen ortalama
yolcu sayisina ve yolcu basina disen ortalama bagaj miktarina baghdir. Yolcularin
ve bagajlarinin karisiklik ya da rotara neden olmayacak sekilde bogaltilabilmelerini
garanti altina almak igin isgal suresi sinirh olmahdir. Bu sinirlandirma, araglarin
gelis hizina ve mevcut toplam yer sayisina baglidir. Pek ¢ok havaalani yetkilisi,
her ara¢c basina U¢ dakikalik bir bekleme slresinin bosaltma islemi icin yeterli
oldugunu ve bu surenin yolcu akis kurallariyla ekonomik agidan da uyumlu

oldugunu gérmusglerdir.
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9.3.8 Erisim hattinin gesitli tipteki araclar tarafindan kullanimi analiz edilmelidir.
Otobusler, limuzinler ve kortej arabalar tarafindan kullanilacak erisim hatlarinin
belirli alanlar oldugu farz edildiginden, buna bagh olarak bu alanlarin kontrol
edilebilir mekanlar oldugu kabul edilmektedir. Benzer sekilde, taksiler igin ayrilan
kuyruk seritleri de belirli ve kontrol altinda tutulan yerlerdir. Taksilerin kalkisa
yonelik yol bdlimlerinden vyolcu almalari, bu vyollarin belirlenmis kuyruk

seritlerinden ayriimasiyla saglanabilir.

9.3.9 Yolcularin 6zel araglara inip binmeleri ile taksilerden inmeleri tam olarak
kontrol edilemez. Bu nedenle, dizenli bir sistemin oturtulabilmesi erisim hatti
seritlerinin, bina acikliklarinin ve igaretlerin uygun sekilde dizenlenmesine

baglhidir.

9.3.10 Aracglara yonelik erisim hatti manevra seritleri, canta tasiyan yolcularin
indirilip bindirilmesi igin ayrilmistir. Bu seritlerin uzunlugu ve genigligi, pik suregler
sirasinda tasarim yil i¢cin 6n gorulen trafik hacimlerinin rétarlara sebep olmadan
saglanmasini temin edecek sekilde ayarlanmalidir. Erisim hatti manevra seridinin
genisligi, manevralarin trafik akigini etkilemeden gergeklestirilebilmesini saglamak

icin normal bir trafik seridi genisliginin 1.6 kati olmahdir.

9.3.11 Erigsim hatti manevra alani araglar i¢in bir bekleme alani olarak degil,
yalnizca yukleme ve bosaltma amacina yonelik olarak kullaniimalidir. Bir arag,
erigsim hattini sadece yolcu ve bagajlarini yuklemek ve bosatmak ile alan i¢ine ya
da disina manevra yapmak icin gereken slre boyunca isgal etmelidir. Bu toplam
sure, ara¢ basina dusen “isgal suresi” olarak tanimlanmaktadir. Pek ¢ok buyuk
trafik hacmine sahip havaalaninda yapildidi gibi, bu isgal slresini asgariye

indirecek siki tedbirlerin alinmasi, verimli bir trafik akigi saglayacaktir.

9.3.12 Bina giris ve c¢ikiglarini gosteren isaretler ile halki bilgilendirmeye ve
havaalanini tanitmaya yonelik isaretler igin gelistirilen isaret programlari, bu
yontemle olusturulan efektif erisim hatti uzunlugunun ihtiyag duyulan erigsim hatti

uzunluguna yakin olmasini saglayacak sekilde dtiizenlenmelidir.

9.3.13 ihtiyac duyulan erisim hatti uzunlugu asagidaki sekilde hesaplanabilir:
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a) Tasarima yonelik olarak bir saatte gelen ve giden yolcu sayisi belirlenir.
10 veya 20 dakikalik pik i¢in pik saatteki gelen yolcu sayisina yonelik
tasarim sdresi tespit edilir (20 dakikalik bir pik, pik saat trafiginin
%50’sine denk sayilabilir).

b) Transfer yolcu sayisi, toplam yolcu sayisinin yuzdesi olarak belirlenir ve
bu sayl havaalanina yol sistemini kullanarak giren yolcu sayisini
saptamak igin toplam yolcu sayisindan gikartilir.

c) Arag tipine gore tercih tarzi belirlenir.

d) Erigsim hatti sistemini kullanmadan dogruca ara¢ parki tesisine yonelen
yolcu sayisi belirlenir.

e) Yolcu ziyaretgilerinin ziyaret¢i sayisina orani bulunur ve bu oran, 6zel
arag kullanan yolculara uygulanir.

f) Arag basina dugen kullanici sayisi ve s6z konusu arag tipi igin gereken

erisim hatti isgal suresi belirlenir.
Erisim Hatti ve Yolcu Binasi Yerlesimi Arasindaki iliski

9.3.14 Hesaplanan toplam erisim hatti uzunluklari, giden ve gelen yolculara
yonelik terminal yerlesimleri ile ilintilendiriimelidir. Bilet lobisi 6n kisminin toplam
uzunlugu ve bagaj bildirme alani ihtiya¢ duyulan erigim hatti uzunluklarina gore

ayarlanmalidir.

9.4 YOLCU iSLEMLERI

Check-in Salonu

9.4.1 Yolcu binasi girigi ile check-in noktalari arasinda kalan alan “check-in
salonu” olarak adlandiriimaktadir (check-in iglemlerinin ugak kapilarinda da
yapilabilece@i unutulmamalhdir). Ana akis, ugus biletlerine sahip olan ve check-in
noktalarina dogru ilerleyen yolculardan olustugu igin, bu ana akista karisiklk
gOzlenmemesi igin fonksiyonlarin duzenli olarak ayriimasi ¢ok onemlidir (Bkz.
Sekil 9.3).
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9.4.2 Havaalanindan kalkisa hazirlanan yolcularin, yolcu binasina girer girmez
yoneldikleri ilk hedef havayolu bilet kontuarlardir. Yolcularin bu ilk hedeflerine
mumkin olan en az karisiklikla kargilasarak ulagsmalarini garanti altina almak igin,
check-in salonu, kontuarlarin ve her bir havayolu ya da ugus yerlesimlerinin yolcu
binasina girer girmez rahat¢a gorulebilecekleri sekilde dizenlenmis olmalilardir.

Trafik duzenlemeleri kontuarlarin olasi en az kangiklikla gegcilebilmesini

GIDEN YOLCU SALONUNA GIiDER

] ;
T

CHECK-IN POZiSYONU

R S I

CHECK-IN SALONU

ymf. ﬁ&f. ﬁm‘r. mf. y‘r&&‘f | ﬁ&

N UCAK ISLETMESININ BILET SATISLARI, YEDEK BILET REZERVASYONLARI VB.

Sekil 9.3 Yolcu Check-in Akigi

saglayacak bir yapida olmalidirlar. Binanin bu boélimunde oturma alanlari,
karmasay! onlemek ve hizmetlere ulagsmayi kolaylastirmak agisindan minimum

duzeyde tutulmahdir.

9.4.3 Yolcular check-in iglemlerini tamamlayana kadar vyolculuk edecekleri
kesinlesmis olmaz ve izleyen kontrollerden gegme hakkina sahip degildirler. Ugak

operatorlerinin dokimantasyonu, yuk hesaplamalari, bagajlarin ugaga yuklenmesi,
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yolcularin hukimet kontrollerinden gegmeleri ve yolcularin ugaga yerlestiriimeleri
gibi diger islemlerin gerceklestirilebilmeleri i¢in yolcu ve bagaj check-inlerinin
ucustan belirli bir sure 6nce tamamlanmis olmasi gerekmektedir. Check-in
islemlerinin ne kadar surede tamamlanmasi gerektigini belirleyen zamana bagh
faktorler genellikle ugak operatorlerinin  dokimantasyon iglemleri ve bagaj
islemleridir.

9.4.4 Yer girigleri ile check-in pozisyonlari arasindaki mesafe, check-in ve diger
hizmetlere serbestge ulasiimasini saglayacak kadar buyik olmaldir. Check-in
salonunun boyutlari, havayolu bilet kontuarlarinin 6n uzunluguna, kontuarlardaki
kuyruk uzunluguna ve Kkarisikhida yol agmayacak yatay trafige badl bir
fonksiyondur. Kuguk ve orta buyuklukteki havaalanlari igin, yaklasik 10 metrelik bir
derinlik check-in salonlari i¢in yeterli olmaktadir. Bununla birlikte, yuksek bir

ziyaretci/yolcu oranina sahip olan havaalanlarinda ek derinlige ihtiya¢ duyulabilir.

9.4.5 Bu alandaki esas aktivitenin check-in olmasina karsin, u¢ak operatorlerinin
bilet satiglari, bekleyen yolcu kayitlari, ugak operatorlerinin danisma ve kambiyo

islemleri gibi hizmetler de burada gergeklestirilebilmektedir.

Ucak operatorlerinin bilet satiglari, bekleyen yolcu kayitlari ve danigma

9.4.6 Bilet alan ya da bekleme rezervasyonu yaptiran yolcular, bu iglemlerini
check-in yaptirmadan tamamlamak zorundadirlar. Benzer sekilde, yolcular bilet
almadan ya da bekleme rezervasyonlarini yaptirmadan énce ugak operatorlerine
danigsma ihtiyaci duyabilirler. Check-in noktalarina ulasimi engellememeleri

agisindan, bu hizmetler ana akis guizergahlarinin disina yerlestiriimis olmalidirlar.

Kambiyo islemleri

9.4.7 Bilet alan ya da havaalani vergisi 6deyen yolcular, ¢cek bozdurmak ya da
kambiyo islemleri yapmak isteyebileceklerinden, check-in salonunda bir bankanin
ya da kambiyo ofisinin bulunmasi gerekli olmaktadir. Bu hizmetin nereye
yerlestiriimesi gerektiginin belirlenmesinde, bu hizmetten yararlanan yolcularin
binay! kullanan diger yolcularin akisini engellememesine 6zel bir 6nem vermek

sarttir.
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Havaalani Vergisi ya da Yolcu Hizmet Ucretleri

9.4.8 Ayrilan yolculardan havaalani vergisi ya da hizmet Ucreti talep edilen
yerlerde, yolcularin bu o6demeyi bilet alirken gerceklestirmelerini saglayacak
Onlemler alinmalidir. Bunun yapilamadigi kosullarda, bu Ucretlerin check-in
noktalarindaki kontuarlarin yakininda gergeklestiriimesi igin gereken duzenlemeler
yapiimalidir. Yolcularin toplanma noktasina gelmeden ya da kambiyo iglemi
barosunu ge¢meden Once yapmalari gereken buatin o6demelerden haberdar

olmalarina buyuk énem verilmelidir.

Check-in

Kapasite

9.4.9 ihtiyac duyulan check-in noktasi sayisi; bir yolcuya hizmet vermek icin
gerekli olan ortalama sure ile check-in noktalarina olan yolcu akiginin ortalama
hizina bagl bir fonksiyondur. Ortalama check-in sireleri glizergah ve trafik tipi ile
degismekte olup, ugak operatdrleri ile is birligi yapilarak saptanmalidiriar. islem
suresine dayanilarak, kabul edilebilir bir check-in hizi belirlenebilir ve her check-in
noktasi icgin ihtiya¢c duyulan kapasite tanimlanabilir. Saat iginde gerceklesen
yuklenmeler, yer aracglari bosaltma pozisyonlarinda olduguna benzer sekilde
ortaya c¢ikar ve akis hizinin dlgulmesine yonelik birim zaman benzer sekilde
arastirma olcumlerinden elde edilir. Belirlenmis en son check-in saatinden 6nce
s0z konusu mekana varan yolcularin islemlerini gecikmeden

gergeklestirdiklerinden emin olunmalidir.

Kalkistan dnceki sure (dakika)
Hat

120 115( 110 (105 (100 (95|90 (85|80 |75 |70]|65|60|55(50(45|40(35|30|25(20|15(10| 5

11112 |2 )|2|(3|3|4|4|5|5|6|6|8|8|8(|8|7|[6]|5]|4]|3

B oj1f(1)1(2|3|4(5|6|8|9]|11(10|/10| 9|8 |6 |4

A Hatti — 10:00 ile 04:00 arasinda gerceklesen uguslar i¢in gelen yolcularin dagilim ytzdesi.
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B Hatti — 04:05 ile 09:55 arasinda gerceklesen uguslar icin gelen yolcularin dagihm yizdesi.

Sekil 9.4 Gelen yolcu dagilimi.

9.4.10 Ihtiyag¢ duyulan kontuar pozisyonlarinin sayisi ve tipi genellikle, havaalani
yetkililerinin tek tek her havayolu sirketi ya da ajansinin personel kriterleri ve yolcu
ve bagaj islemleri i¢cin uyguladiklari gsirket politikalarini géz 6nunde bulundurmasi
ile belirlenmektedir. Asagida verilen havayolu degigkenlerinden biri ya da birkagi
kontuar pozisyonlarinin sayisi Uzerinde etkiye sahiptir.

a) Tasarim saati kalkiglari : Bunlar genellikle pik saat/pik ay iniglerinin gin
ortalamasi degerlerinin, s6z konusu havaalani ig¢in 0Ornek teskil
edebilecek gate pozisyonlarinin sayisi, bu kapilarin hizmet verdigi
ucaklarin yolcu kapasiteleri ve ugak yukleme faktorleri ile bir arada
degerlendiriimesi ile turetiimektedirler.

b) Basvuru Orani : Bu oran genellikle tarihsel verilerden elde edilir ve
kontuar ofislerine basvuran yolcu sayisi ile kalkan ugak ya da giden
yolcu sayisi arasindaki iligskiyi gosterir. Farkh tipteki kontuar pozisyonlari
icin (bilet, bagaj check-ini, cok amacli danigsma ve ileriye yodnelik bilet
satislari gibi) degisik bagvuru oranlari belirlenebilir.

c) Yolcularin Varig Dagilimi Diizenleri : Bu deg@er, giden yolcularin iglem igin
check-in kontuarlarina varis hizlarini géstermekte olup, zaman zaman,
kalkigtan 120 ila 150 dakika oncesinde 5 ila 10 dakikalik araliklarla islem
yaptiran yolcu yuzdelerini belirten tablolar halinde ifade edilmektedir.
Yolcu varig surelerinin  sabahin erken saatlerinde gunun diger
bdélimlerinde oldugundan daha kisa bir zaman aldi§i1 havaalanlarinda, iki
farkh dizen kullanilabilmektedir. Bu noktalari gostermekte olan Sekil 9-4,
her havaalani igin ajansla baglanti kuran yolcularin biletlerine bir zaman
kodu uygulanmasi ve daha sonra bu kodun yolcunun ugusuna ait
programlanmis kalkis saatiyle iligkilendirilmesi yolu ile turetilebilmektedir.

d) Her tip kontuar iglemi igin gereken ortalama sire

e) Her havayolu sirketinin belirli kontuar pozisyonlari i¢in belirledigi hizmet
hedefleri: Bunlar genellikle, belirli bir hizmet i¢in “x” dakika ya da daha az

bekleyecek yolcu baglantilari olarak ifade edilirler.
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Kalkiglarin, baglanti oranlarinin ve varis diuzenlerinin bilesimi, verilen
bir kontuar tirine yolcu akisini tarif etmektedir. Yolcu akisi, islem
suresi ve havayolu sirketinin hizmet hedefleri, ihtiyag duyulan ajans

noktalarinin belirlenmesinde kullaniimaktadir.

9.4.11 Yolcularin aksi bir durumda uguslarini kagiracaklari kosullarda, gecikmis
check-in sorunu ugak kapisinda ¢ozulebilmektedir. Bu sistem, yolculara bagajlarini
kapiya kadar tasima yukdnl getiriyorsa da uygulanmasi zorunlu bir sistem
olmayip, yolculari bagajlarini tasimakla ucagi kagirmak arasinda bir se¢im
yapabilmeleri i¢in serbest birakmaktadir. Bununla birlikte, bu ayarlama sadece
check-in salonundaki check-in noktalarinda duzenli olarak surdurtlen islemlere
destek saglamak amaciyla kullaniimalidir. Terminal binasi hizmetlerinin merkezde
yogunlasmadigi yerlesimlerde (kapida check-in imkani), gecikmis check-in
islemleriyle kolayca basa cikilabilir. Bununla birlikte, merkezden uzaklagmig
yerlesimlerde personel ve hizmetlerden verimli olarak faydalanmak zorlastigindan,

konu ekonomik acidan detayli olarak incelenmelidir.

9.4.12 Check-in kapasitesini etkileyen diger faktorler ugak operatorlerinin sayisi,
bunlarin trafikteki paylari ve islem sikliklari ile check-in pozisyonlarinin yerlesimi ve
uygulamada olan islem sistemidir. Batin bu sayilanlarin homojen olarak
kullanilmalari koguluyla ihtiya¢ duyulan tesis sayisi minimuma inecek ve herhangi
bir yolcu, herhangi bir check-in noktasindan herhangi bir ugus igin check-in
yaptirabilecektir. Tesislerin ve buna bagll olarak da ihtiya¢ duyulan kapasitenin
kullanimi, belirli amaglara yonelik belirli noktalar ayrilip ayrilmadidina (6rnegin i¢
hat ve dis hat uguslar igin ayrn check-in pozisyonlari ya da her operator ya da
ucus icin farkl pozisyonlar gibi) bagl olacaktir. Temin edilmesi gerekecek check-in
kapasitesi hem ucak operatorlerinin hem de havaalani yetkililerinin kararlarina
baglhdir.

9.4.13 Yer araglarina yonelik bosaltma pozisyonlarinin ve yolcu binasi girislerinin
kullanimi 6zel amaglara yonelik herhangi bir check-in pozisyonunun yerlestiriimesi
ile iligkili olarak ele alinmalidir. Tum check--in pozisyonlarinin homojen olarak
kullanilmasi mumkdn olan en fazla yolcu rahatligini saglar ve yer araglarina

yonelik bosaltma pozisyonlari ile check-in tesislerinin en iyi sekilde kullaniimasina
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imkan tanir. Boylece bu tesislere ve bina i¢ci mekanlara daha az zaman ayriimasi
saglanabilir. S6z konusu tesislerin 6zel amaclara yonelik kullanimlar arttikga, akis
sisteminin tum bolumlerinde dengeli bir kapasite dagilimi saglamak guglesmekte
ve Yyolcu guzergahlari duz bir ¢izgi halinde olmaktan c¢ikip bina boyunca
birbirleriyle g¢akisan akislar meydana getirebilmektedirler. Optimal dengenin
tanimini yapmak c¢odu zaman gu¢ olsa da bu denge akis prensiplerine ve

zarar/kar hesaplamalarina sadik kalinarak saglanabilir.

Check-in Sistemleri

9.4.14 Havayolu sirketleri ya da ajanslari tarafindan kullaniimakta olan check-in
sistemleri planlama Uzerinde buylk etkiye sahip olabilirler. Elle bilet kontrold,
bagaj tartimasi ve etiketlenmesi gibi geleneksel yontemler, yalnizca kuguk
havaalanlarinda olmasina karsin hala kullaniimaktadirlar. Bilgisayarli check-in
sistemlerinin kullanimi pek ¢ok operator tarafindan ekonomik agidan tatmin edici
bulunmakta ve havaalanlarindaki check-in bankolarinda ve diger vyerlerde
bilgisayar destekli kalkis kontrol sistemleri yaygin olarak kullaniimaktadir.
Havaalani plancilari, her havayolu sirketinin ana bilgisayara baglanarak yolcu
terminali igslem hizmetlerinden faydalanmalarini saglayan genel amagh terminal
ekipmani (CUTE) konusunda bilgi sahibi olmalilardir. CUTE sistemi ile ilgili detayli
bilgiler “Senior Manager, Passenger Services, 2000 Peel Street, Montreal, Qebec,
Canada, H3A 2R4” adresinden temin edilebilecek olan “IATA Tavsiye Edilen
Uygulamalar 1794” kitapgiginda bulunmaktadir. Bu alandaki bir bagka yeni
gelisme ise bagaj tartimi ve dolayisiyla etiketleme olayinin ortadan kalkmasidir.
Bu gelisme yolcu bagaj hakkinin belirli say1r ve buyuklukte birkag pargca halinde

tanimlandigi i¢ hat uguslarinda halen uygulanmaktadir.

9.4.15 Bu yeni iglemsel sistemler, check-in pozisyonlari icin farkl yer ihtiyaclari
dogurduklarindan, yolcu binasi planlamasini etkileyebilirler. S6z konusu sistemler,
ayni zamanda yolcu hizmet suresini de dusutrdukleri igin, check-in pozisyonlarinin
kapasitelerinde (akis hizlarinda) gozle gorulur bir artis saglayabilirler. Yolcu akis
glzergahlarinin herhangi bir kesiminde saglanacak kapasite, diger kesimlerdeki
denk kapasitelerle uyumlu olmalidir. Bu kosulun saglanamamasi, guzergahin

daha duslUk kapasiteye sahip kesimlerinde karisiklik ve birbirini takip eden
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gecikmelere ya da yolcularin yeterli alig hizini kazanamamasi nedeniyle yuksek

kapasiteli kesimlerden gereken verimin alinamamasina neden olur.

9.4.16 Check-in sisteminde yapilacak degisiklikler, bu sistemlerin kullanimlarini
ve yerlesim duzenlerini de etkileyecektir. Yeni ve yuksek kapasiteli check-in
sistemlerinin ne Olglye kadar kullanilabilecedi ya da kullaniimasi gerektigi ugak
operatorleri arasinda ve havaalaninin hizmet verdigi gizergahlar ve trafik tiplerine
gore farklihk gosterecektir. Her sistemden kag¢ adet gerektigi ile bu sistemlerin en
uygun yerlesimleri arasindaki en iyi denge, havaalani yetkilisinin yerel kosullarin

IS191 altinda operatdrlere danismasi ile elde edilir.

Check-in Kontuarlari

9.4.17 Yolcu terminali yerlesimi, check-in konusu ve havayolu sirketleri ile
acentalan tarafindan kullanilan bilet kontuari dizenlemelerinden buyuk oOlglde
etkilenmektedir. Buna bagli olarak, havayolu sirketlerine ve acentalarina,

planlamanin erken bir agamasinda danisiimasi gerekir.

9.4.18 Check-in sistemleri asagida verilen Gg tipte olabilir:

a) Merkezi Check-in : Yolcu ve bagaj islemleri, genellikle terminalin kalkis
bolumu olmak Uzere merkezi bir alana vyerlestiriimis olan check-in
kontuarlarinda gergeklestirilir. Bu kontuarlar degisik tiplerde olabilecekleri
gibi 6zel olarak farkli havayolu sirketlerine (havayolu kaynakl) ya da
farkh uguslara (ugus kaynakl) hizmet verecek gesitli bolimlere ayriimis
olabilirler; veya bunlara alternatif olarak yolcular istedikleri kontuarta
check-in yaptirmakta serbest olabilirler (genel amach).

b) Dagitilmis Check-in : Check-in iglemleri terminal kompleksi igerisinde iki
ya da daha fazla yere dagitiimistir. Ornegin bagajlar alt kattaki check-in
kontuarlarindan kabul edilirken, yer rezervasyonlari terminal binasinin
ust katindaki bekleme salonunda yapiliyor olabilir.

c) Gate Check-ini : Bu tip check-inlere genellikle merkeze goére daginik
yerlesim gdsteren terminal binalarinda rastlanir. Bu sistemde, yolcular ve
bagajlar bir ugak gate pozisyonunun (ya da merkeze gore kismi dagilim

gosteren yolcu terminallerinde birkac gate pozisyonunun) ve bu
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pozisyonlara ait bekleme salonunun ¢ok yakinina yerlestiriimis olan
check-in kontuarlarinda islem gorurler. Bu sistem kisa mesafeler ve daha
kolay yolcu ve bagaj check-ini gibi avantajlar sunmasina karsin, pik
saatler disinda kalan surelerde tesis ve personelin verimli olarak
kullanilamamasina yol agctiklari igcin ekonomik acgidan dikkatle

degerlendiriimelidirler.

9.4.19 Bir bagka agidan degerlendirildiklerinde ise check-in kontuarlari Gg¢ ayri
tipte siniflandinlabilirler:

a) Dogrusal kontuar : Bu, kullanimi en yogun olan kontuar tipidir. Dusuk
trafik hacmine sahip havaalanlarinda, havayolu sirketlerinin kendi
isleyiglerine uygun bulduklari bilet iglemleri, bagaj check-ini gibi
fonksiyonlari bir arada yerine getiren bir kisinin gérev yaptigi ¢ok iglevli
check-in pozisyonlarina siklikla rastlaniimaktadir. Bu ¢ok amagli
pozisyonlar bazi yolcular igin gereken hizmet noktalarini azaltirlar ve
Ozellikle pik saatleri diginda kalan zamanlarda  personel
gorevlendiriimelerinde esneklik saglarlar.

Pik saatler sirasinda, ¢ok amagli pozisyonlar bazi havayolu sirketleri

tarafindan tek bir hizmete (bilet satigi, bagaj check-ini, gelecege yonelik

bilet satigi gibi) ihtiyag duyan musterilerin islemlerini gerceklestirmek
amaciyla tek fonksiyona yodnelik olarak kullanilabilir. YUksek hacimli
havaalanlarinda tek fonksiyonlu pozisyonlar daha yaygindir ve havayolu
islem ydntemleri bu tek fonksiyonlu pozisyonlara ek olarak 6zel amacl bir
takim pozisyonlarin tesisini de gerektirebilir. Ozel amagh bu pozisyonlar
sayfalandirma hizmetleri, kap1 gérevlendirmeleri, hava tahminleri ve rétarh
ya da iptal edilmis ugus bilgileri de dahil olmak Uzere genel danigsma ve
yolcu yardim hizmetleri sunarlar. Bu servislerden bazilarinin kalkis

salonlarinda da bulunmasi gerekli olabilir.

b) icten Akisli Kontuarlar : Bu sistem halen bazi havaalanlarinda
kullaniimakla birlikte, ge¢misteki deneyimler sistemin gelecekte ¢ok
sinirli sayida havaalaninda kullanilabilecegini gostermektedir. Bu sistem,
yolcularin bagaj girisinde kuyruga girdikleri, gorevli kisi ile igslemlerini

tamamlayarak arka taraftaki alana gectikleri bagaj check-inine yonelik
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olarak kullanildiginda basarili olmaktadir. Sistemin baslica avantajlari,
dolasim hatlarindaki kesigsmeleri azaltmasi ve dogrusal kontuarlardaki bir
ya da iki pozisyon icin tek giris sadlayarak bagaj islemlerini
kolaylastirmasidir. Bu kolaylik, yalnizca bagaja yonelik islem yuzdesinin
yuksek oldugu trafik hacmine sahip istasyonlarda faydali olabilmektedir.
Dogrusal ve icten akisli kontuarlar arasindaki bir fark, igten akisli kontuarlar
icin her bir canta check-ini pozisyonunda kuyruk icin gereken yer dabhil
olmak Uzere yaklasik 4.6 - 6.5m2 daha fazla alana ihtiya¢c duyulmasidir.
icten akigh kontuarlarin bir diger ézelligi de, bu sistemde bireysel girdi
sayisinin fazla olmasi ve birden fazla girdiyi tek bir tasiyici sisteme
aktarmanin zorlugu ve dolayisiyla artis gosteren bagaj yatirrm ve bakim

masraflari sebebiyle bagaj sistemlerinin daha karmasik bir hal almasidir.

c) Ada Kontuarlar : Bu sistemler dogrusal ve igten akisli dizenlemelerin bir
takim &zelliklerini blnyelerinde toplarlar. Goérevli konumlari, gok amagli
ve Ozel fonksiyonlar arasinda gegisi saglayacak sekilde tek bir (ya da bir

cift) tasiyici bandin etrafina “U” seklinde yerlestirilmigtir.

Yerlegsim

9.4.20 Check-in tesisleri akis guzergahinin erken asamalarindaki gecikmelerin
etkilerini azaltacak sekilde, yolcularin mumkin olan en erken zamanda check-in
yaptirmasini saglamak Uzere vyerlestiriimelerinin yani sira, havaalanina ugus
saatine mumkudn oldugunca yakin bir saatte variimasina olanak tanimak
zorundadirlar. Bu durum, ayni zamanda yolcularin bagajlarindan en erken sekilde

kurtulmalarina da imkan saglar.

9.4.21 Check-in pozisyonlari binaya girilir girilmez fark edilecek sekilde
yerlestiriimis olmahdir. Yolcular check-in pozisyonlarina dogru, kara tarafi arag
bosaltma pozisyonlarinin ve yolcu binasi kara tarafi giriglerinin dizenine bagh
olarak olusan bir ka¢ paralel hat olusturarak ilerlerler. Check-in tesislerinin
yerlesimini etkileyen iki faktor vardir. Bunlar akis hatlarindaki dizenin check-in
noktasindan hava tarafina kadar korunabilmesi ile hava tarafina olan minimum

mesafedir. Sekil 9.5, 9.6 ve 9.7'de check-in duzenlerine ait ornekler verilmistir.
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Duz ve direkt akiglar i¢in yolcular check-in pozisyonlari arasindan gosterildigi gibi
bir taragin digleri arasindan geciyormuscasina gegmeleri gereklidir. Akis hattina
dik aclyla yerlestiriimis uzun ve surekli check-in pozisyonlari akis prensiplerine

uygun olmayabilirler.

9.4.22 Check-in pozisyonlari kabul edilebilir personel masraflari ve verimli yolcu
akisiyla uyumlu kullanim saglayabilmek Uzere uygun buyuklikte birimler halinde
gruplandinimalidir.  Bir grupta gereginden ¢ok pozisyon bulunmasi akis
prensipleriyle kabul edilemez dizeyde bir anlagsmazliga yol acarlar ve gakismalar
ve karisikliklar sebebiyle akis hizi dugser. Pozisyon sayisi arttikga yolcu akisi da o

dizeyde bozulma gosterir.

Ofisler

9.4.23 Ucgak isletmeleri, check-in pozisyonlarinda siklikla personel ofislerine
ihtiyac duyarlar. Bu ofisler, check-in sisteminden, check-in pozisyonlarinin ve
arkasinda kalan alanlarin goérulmesini engellemeyecek sekilde yerlestiriimis
olmalidir. Yolcular onlerinde belirgin ve sureklilik gdsteren akis glzergahlari
gorduklerinde bina igerisinde rahatca hareket edebilirler. Ofislerin akig
glzergahlari dahilinde vyerlestiriimeleri arttikga goérsel surekliligi saglamak
zorlasacak ve ofisler igin gereken ek mekanlar sebebiyle guzergah uzunluklari
artacaktir. Bu sebeple, bu alan igerisine vyalnizca check-in hizmetlerinin
yurutulebilmesi igin gerekli olan minimum sayida ofis yerlestiriimelidir. Bu ofisler,
her check-in pozisyonu grubunun arka tarafini olusturmali ve yolcu akis hatlar

ofislerin arka taraflarindan gegmelidir.
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9.4.24 Yolculara, ugaklari binmek igin hazir oldugunda ya da rotarlar s6z konusu
oldugunda bilgi verilmesi gereklidir. Bu islem genellikle hoparlér anonslari yolu ile
gerceklestirimekle birlikte bu yontem kalabalik havaalanlarinda, surekli devam
eden anonslar sebebiyle yolcularin kendilerini ilgilendiren anonslari kagirmalarini
ya da kalabalik yuzinden c¢ok yuksek sesle yapilan anonslar yuzinden bina

¢alisanlarinin rahatsiz olmalari gibi sorunlar yaratabilir.

9.4.25 Bu sebeple ugus bilgilerinin gorsel yollardan verilmeleri gerekli olmaktadir.
Ucus bilgisi i1sikli panolari, check-in sisteminin ve bekleme alanlarinin planlanmasi
sirasinda dusunulmelidir. Bu panolar, s6z konusu alanlarin tim temel
kisimlarindan gorulebilecek, ancak yolcularin ana akis guzergahlarini gormelerini
engellemeyecek sekilde yerlestiriimelidirler. Blyuk binalarda, check-in ve bekleme
alanlarinin tum kesimlerinden gorulebilecek panolarin boyutlari yukarida verilen
kosullarla uyumlu olmayabilecegi icin her mekana birden fazla pano yerlestiriimesi
gerekli olabilmektedir (Bir ICAO vyayini olan “Ugusla ilgili Dinamik Halk

Bilgilendirme Panolar” kitapgigina bakiniz).

9.5 BAGAJ iSLEMLERI

Bagaj islemleri Kavrami

9.5.1 Yolcu akis glzergahlarinin, yolcularin  bagajlarint  yanlarinda
bulundurduklar kesimleri icin, yolcu akis prensipleri bagajlar i¢cin de aynen
gecerlidir. “Bagaj akigi” terimi 6zellikle bagajlarin yolculardan ayrildiktan sonra tabi
olduklari iglemler icin kullanilimaktadir. Genel planlama prensipleri bagaj
sistemlerinin planlanmasi i¢in de kullanilmakla birlikte, yolcu ve bagaj akislarinin
bir araya geldigi anlarda yolculari ilgilendiren noktalarin dikkate alinmasi

gerekmektedir. Dikkate alinmasi gereken bu noktalar asagidaki faktorleri igerir:

a) Bagaj ve yolcu akiglari hiz ve kapasite agisindan uyumlu olmalidir;

b) Akis guzergahlari, yolcu veya arag akislariyla gakismamalidir;
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c) Bagajlarin degisik asamalarda isleme tabi tutulabilmeleri icin akig
gluzergahlari kolay erigilebilir olmalidir;

d) Akig sistemleri minimum sayida bireysel iglem (degdisik arag tipleri
arasinda transferler gibi) icermeli ve akis diizgin ve kesintisi olmalidir.

e) Yolcular bagajlarint mimkudn olan en erken noktada kontrol ettirme
sansina sahip olmalidirlar.

f) Bagaj bildirim sistemleri, yolcularin goérug alaninda bulunmali ve onlara
bagajlarini kendi baglarina kontrol etme sansini tanimalidir.

g) Akig guzergahlari uygulamada olan isletim sistemine (mekanik pervaneli
konvoylar, tasiyici bantlar gibi) gére degisiklik gosterebilir.

h) Paletli sistemler ucak bagaj bélmeleri ve yikleme sistemleri ile uyumlu

olmalidir.

9.5.2 Normal olarak gerekli olmamakla birlikte, belirli bazi uguslar icin ya da bazi
bdlgelerde bagajlar icin guvenlik kontroliine ihtiya¢ duyulabilir. Bu kontroliin tira
cevre kosullarina ve uygulanacak kontrol yontemine gore degisiklik gdsterir. Bagaj
guvenlik kontrolleri ugus check-ininden oOnce gercgeklestiriimelidir. Kullanilan
sisteme bagli kalinmaksizin, bagaj akisi, transfer uguslara ait bagajlar da dabhil
olmak Uzere ucaga yuklenerek tum bagajlarin ayni kontrolden gegirilmesini

saglayacak sekilde tasarlanmalidir.

9.5.3 Sekil 9.8, gbz dnlnde bulundurulmasi gereken olasi tim iglem cesitlerini

iceren yolcu ve bagaj akis sistemlerini gostermektedir.

9.5.4 Kalkigtaki gumruk kontrolleri ICAO Ek 9'da veriler “Uluslararasi Standartlar
ve Tavsiye Edilen Uygulamalar’a aykiri olup, hala bu sistemi uygulayan ulkeler

gumrik kontrolind ugus check-ininden dnce gergeklestirmelidirler.

9.5.5 Ulkeler arasi sozlesmelerle inis kontrollerinin  kalkis alaninda
gerceklestiriimesini saglayan 6n bagaj kontroll, planlamanin ilk asamalarinda g6z

onunde bulundurulmasi gereken baska bir alternatiftir.
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9.5.6 Yolcularin bagajlarindan yolculugun mimkidn olan en erken evresinde
kurtulmalar buyuk rahathk saglamaktadir. Gegmiste bazi havaalanlarn sehirde
duzenlenmis terminal noktalari gibi havaalani digsindaki mekanlarda bagaj check-in
imkanlari saglamaktaydi. Bununla birlikte glvenlik agisindan, yolcularin ugaga
binmesinden o6nce bagajlarini bulmakta zorluk c¢ekecekleri kabul edilerek bu

yontem gunumuzde uygulanmamaktadir.

Giden Yolcu Bagaj Akislari

9.5.7 Bagaj hizmetleri, bir akig plani olarak analiz edilmeli ve butun sistemler
maksimum esneklie sahip olmalilardir. Buna benzer bir sekilde tim bagaj
alanlari, yeni sistem ve islemlerin adaptasyonuna imkan saglayacak sekilde azami

aciklkta ve engellerden arinmis olmaldir.

9.5.8 Check-in iglemleri yapildiktan sonra, bagajlar ugus gruplarina goére
dizenlenmeli ve daha sonra tekrar alt gruplarina (gidecekleri havaalani, transfer
bagajlari ve/veya tasinmalari gereken ugak depolari gibi) ayriimaldirlar. Bu ayrim
yapildiktan sonra, bagajlarin ugaga tasinmadan evvel bir sure depolanmalari
gerekebilir. GUmrik kontrolinin mevcut oldugu hallerde, bagajlar bu kontrole
teslim edilmelidir. Bu sebeple, bagaj sisteminin yukarida belirtilen fonksiyonlara
yonelik tesisleri bunyesinde bulundurmasi gerekmektedir. Cok ki¢uk havaalanlari
disindaki havaalanlarinda bu sistem en iyi sonuglari bagaj islemlerinin giden yolcu

katinin altinda bulunan ayri bir katta gergeklestirildigi durumlarda vermektedir.

Sistemler

9.5.9 Bagaj islem sistemlerinin secimi, trafik cinsine ve is¢i bulunabilmesi ile
bunlarin maliyetiyle yerli isgilerin mekanik ekipmani igletme ve bakimini yapma
yetenekleri gibi yerel faktorlere baglidir. Trafik hareketlerinin hizi elle ¢ahstirilan
sistemlerin kapasitesini ¢ok ¢abuk asabildigi i¢cin mekanik ve/veya otomatik bagaj
dizenleme sistemlerine siklikla ihtiya¢g duyulmaktadir. Bu gibi sistemlerin el ile

calistirilan sistemlere gore daha az yer kaplama avantajlari olabilmektedir.
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9.5.10 Bagaj duzenleme sistemleri check-in sistemlerinden fazlasiyla
etkilenebildikleri igin iki islemi bir araya getiren bazi sistemler gelistiriimistir. iki
sistemin fonksiyonel olarak birbirlerinden ayri olduklari durumlarda bile, bagaj
sisteminin ne tarzda oldugu, check-in sistemi tarafindan belirlenebilir. Bu sebeple
check-in i¢in uygulanabilecek ydnetim politikasi en basta belirlenmeli ve bagaj
sistemi konularini da igermelidir. Tum check-in pozisyonlari ve tum ugak
operatorleri tarafindan kullanilan paylasiimis bagaj dizenleme sistemleri gozle
gorulir maliyet ve boyut avantajlarina sahip olmalarinin yani sira ugak
operatorlerinin ugaga bireysel olarak bagaj ylklemeleri ve tagimalari ile de uyum

saglamaktadir.

Bagaj guvenlik kontrolu

9.5.11 Bagaj guvenlik kontrolu teknikleri buyuk farkhliklar gosterir ve elle kontrol
ya da cihazlarla kontrol ydntemlerini igerir. Genellikle bagajlarin glvenlige yonelik
kontrolleri yalnizca ¢ok sira disi tehlikeli bir durumun vuku bulacagina
inanildiginda gergeklestirimektedir. Bu sebeple tim bagajlarin bu kontrolden
geciriimesine gerek yoktur. Bununla birlikte, belirli bir ugus igin guvenlik
tedbirlerinin alinmasi durumunda, o ugusa dahil olacak tim bagaj, kargo ve
postanin ayni tip kontrolden gegiriimesi cok dnemlidir. Daha fazla bilgi i¢in 14.

Bolime bakiniz.

9.5.12 Bagaj akis sistemi, bagaj islemleri ya da havaalani isletiminden gegmemis
olan kisilerin bagajlara ulasmalarini engelleyecek sekilde duzenlenmis olmaldir.
Bununla birlikte belirli bazi durumlarda, bagajlarin igerisine gizlice bir geyler
yerlestiriimediginden emin olmak igin, yolcularin yukleme yapilmadan once
bagajlarini bulmalari, agmalari ve aragtirmalari gerekebilmektedir. Havaalaninin
tasarimi sirasinda bu tip bir hizmet icin gereken sartlar da g6z Oninde
bulundurulmalidir.

Yerlesim

9.5.13 Higbir yerlesim tarzi her tir bagaj alaninda kullanilmasina neden olacak

kadar ¢cok avantaja sahip degildir. G6z 6ninde bulundurulmasi gereken temel
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faktorler bagajin seyahat etmesi gereken mesafenin dogrudan fonksiyonu olan
islem suUresi ile bagajin ugaga getirilebilmesi i¢cin binanin hava tarafinda yeterli

miktarda pozisyonun temin edilmesidir.

9.5.14 Bagajin yolcu binasi ile ugak arasinda taginmasina yonelik en ucuz ve en
esnek sistem apron araglan tarafindan sunulmaktadir. Bagaj alanindaki tasit
yukleme pozisyonlarinin boyutlari ve sekli tasitlarin tipine (0rnegin klasik yol
tasitlari ya da birkag tasiyicidan olusan ve bastaki hareketli araglar tarafindan

cekilen kuiguk trenler) baghdir.

9.5.15 Buyuk ucgaklardan pek c¢ogunda bagajlarin yolcu binasinda yuklenip
bosaltilan konteynirlarla tagsinmasina olanak saglayan ekipman vardir. Bu sistem
giderek daha yaygin bir sekilde kullaniimaktadir ve bu durum kullanilan apron
tasitlarinin tipini etkileyebilir. Bununla birlikte konteynir tipleri ucaktan ucgaga
farklihk goOsterebilir ve ucak operatorleri bagaj igslemleri icin farkl yontemler
uygulayabilirler. Bu sebeple bagaj saklama ve yukleme alanlarinda, degisik tipteki
konteynir turleri ile konteynirlara konmamis bagajlari yukleyebilecek sistemler

temin edilmelidir.

Giden yolcu gumrik bagaj kontrolu

9.5.16 Ek 9'da verilenlere karsit olarak, kalkis gumrtugu bagaj kontrollerine hala
ihtiyag varsa, bunun igin en uygun pozisyon Sekil 9.1'de verilmigtir. GUmruk bagaj
kontrolleri, bagajlarin ugak isletmeleri tarafindan tekrar tekrar kontrol edilmesini ve
dolayisiyla daha uzun yer islem surelerini ve daha yuksek maliyetleri engelleyecek

sekilde yerlestiriimelidir.

9.5.17 Hukimet ydnetmelikleri, ugcak deposunda ve/veya yolcularin elinde
tasinacak olan kayith bagajlarin kontrol edilmesini gerektirebilir. El gantalari
yolcularla birlikte hareket ettikleri icin herhangi bir noktada kontrolden
gecirilebilirler (Bakiniz Sekil 9.7). Ancak kayith bagajlar, check-in sirasinda teslim
edilip ugcaga yuklenmek Uzere hava tarafina génderilirler. Kontrollerin rast gele ya
da surekli olmasina ve hangi yontemle uygulandiklarina baglh olarak hukimet

yonetmelikleri tarafindan alternatif yontemler sart kosulabilir.
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9.5.18 Butln bagajlarin kontrole tabi oldugu durumlarda, kontrol pozisyonlari
yolcu ve bagaj akis guzergahlarinin birbirinden ayrildigi noktaya, yani hemen
check-inden 6nce yerlestiriimelidir. Yolcular arasindan rast gele secilenlerinin
bagajlarinin, inis gumragu bagaj kontrollerinin kalkis gumrugunde 6n kontrolden
geciriimesini 6ngoren cift tarafli anlasmalar da dahil olmak uUzere, kontrol
edilmesini gerektiren durumlarda, kontrol noktalari benzer sekilde yerlestiriimelidir.
Gumruk kontrolii check-in noktasinda gerceklestiriliecekse, hizmet suresi gozle
gorulur bir sekilde artar ve buna baglh olarak check-in tesislerindeki akis duger ve
ek check-in tesisi ihtiyaci ortaya c¢ikar. Olusacak uzun akis guzergahlari yolcu
rahathgr ve akis hizi Uzerinde olumsuz etkiler yaratacagindan fonksiyonlar

birbirlerinden ayrilmahdirlar.

Gilimriik yerlesimi

9.5.19 Bagaj denetim kontroll ile birlikte, gumrikler de yodnetim islemleri ve
yonetmeliklere aykiri gorulen yolcularla ilgili gérigme ve arastirma yapmak igin
kullanabilecekleri ofislere ihtiya¢c duyarlar. Bu ofisler icin de daha 6nce tarif edilen
havaalani check-in ofisleri i¢in gecerli olan kurallar uygulanir. Bu alandaki gimruk
ofisleri icin ayrilacak yer bagaj denetimi icin gerekli olanla sinirlandiriimal ve
yonetim ofisleri ile dinlenme odalar1 gibi mekanlar bina igerisinde bir baska alana

yerlestirilmelidir.

Bagaj Bildirimi (Bakiniz Sekil 9.9)

9.5.21 Bildirim alaninda herhangi bir zamanda bulunan bagaj ya da yolcu

sayisinin oldukga az olmasi durumunda elle caligtirlan ve yolcularin kendi

bagajlarina dogru ilerlemeleri mantigina dayanan basit iglemler yeterli olacaktir.
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BAGAJ KONTROLU
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Sekil 9.9 Bagaj alma akisi

Bununla birlikte ¢ok sayida yolcunun ayni anda bagaj bildirimi yapmalar
durumunda bu sistem karigikliga yol agabilir. Yolcu akis hizlari ve ugak boyutlari
arttikga, bagaj bildirim sistemleri yolcularin gelisigizel hareket etmelerini
engelleyecek sekilde dizenlenmelidirler ki, bu da ancak yolcularin ana akis
hattinda kalmalari ve bagajlarinin onlara akis gizgisine dik bir “tarak” seklinde
yerlestirilmis bir cihaz yardimiyla iletiimesiyle saglanabilir. YUksek akis hizlarinda,
gelisiglzel hareketler, bagajin yolcularin dninden donen bir tabla ya da tasiyici

bant Uzerinden gegiriimesi ile saglanabilir.

9.5.22 Sinir kontrollerinin arkasinda ve bagaj bildiriminin én tarafinda yolcularin,
bagajlarin ugaktan c¢ikartiimasi geciktiginde bekleyebilecekleri bir alan temin
edilmelidir. Bildirim alaninda saglik veya pasaport kontroli yuzinden geciken
yolcularin bagajlarinin saklanabilecedi tesisler de temin edilmelidir. Yanlis
gonderilen ya da bildiriimeyen bagajlar bildirim alanindan ziyade, yolcu iglem

alaninin yakininda saglanacak tesislerde korunmalidir.
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Gumriuk Denetimi (Bakiniz Sekil 9-10)

9.5.23 Uluslararasi havaalanlarinda yolcular bagaj bildiriminden gimrik bagaj
denetimine dogru bir akis gosterirler. Uygulanabilecek degisik sistemler
bulunmakla birlikte, hangisinin segilecegi genellikle duruma uygun yonetmelikler
tarafindan belirlenir. TUm yolcu kontrolleri icin gumruk denetimi bir “tarak” seklinde
duzenlenmelidir. Kontrol iginden gecen akis hatlari, deklare edilecek esyalari olan
yolcularin diger yolculari engellemeyecekleri sekilde duzenlenmelidir. Ek 9'da
ulkelere ait ana uluslararasi havaalanlarinda, havaalani yoneticileri ve ilgili diger
acentalara da danisarak, yolcularin ve bagajlarinin igeri dogru yonlendirilmesini
saglayan cift kanalli sistemler kullaniimasi tavsiye edilir. S6z konusu sistem,
yolcularin iki farkl tip kanal arasinda se¢im yapmalarina olanak saglamalidir:

a) Yesil renkteki kanal, yanlarinda deklare edecek esyalari olmayan ya da

ithalat kisitlamalarina tabi olmayan malzemeler bulunan yolcular igin,

b) Kirmizi renkteki diger kanal ise diger yolcular i¢in kullaniimalidir.

GELEN YOLCU SALONUNA GIDER

SERBEST

SERBEST . GECIS . SERBEST
GEGiS BAGAJ BAGAJ GECIS
BEYANI

BEYANI o
T T GUMRUK KONTROL T T

Sekil 9.10 Giimriik kontrol
Bu akig hatlarina; normal, hizli ve kesintisiz akisi bozmadan istenildigi sekilde

gelisigiizel ya da segilmis kontroller uygulanmasi mimkinddr. ikinci kategorideki

akis hatlari normal uygulamalarda gumruk gorevlilerinden gegmek zorundadir.
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9.5.24 “Kirmizi” ve “yesil” kanallarin uygulamaya konmasi ile birlikte, yerel
kosullara gore toplam hat sayisinin bilinmesi kosulu ile, akis hatlarinin sayisi

belirli bir zamanda ortaya ¢ikan ihtiyaca gore ayarlanabilir.

Gelen Yolcu Bagaj Akisi

9.5.25 Ugcak ile yolcu binasi arasinda uzerlerine bagajlarin yuklendigi ve tasindigi
konteynirlar ve tasitlarla ilgili olarak ele alinmasi gereken noktalar 9.5.7 ve
9.5.15'inci bolumler arasinda tanimlanan ve kalkis kismi i¢in gecerli olanlarla
aynidir. Bagajlar, yolcu bagaj bildirim sistemine ya da transit ve transfer yolcular
icin kalkis alanina ulagtinimalilardir. Tasitlarin kolay manevra yapabilmeleri ve
bosalmis konteynirlarin depolanabilmeleri igcin yeterli alana ihtiya¢ vardir. Her
bagaj ulastirma sisteminin yaninda, s6zu gegen bazi ya da butun tesislerin bir
arada kullanimina imkan taniyacak yeterli alan saglanmalidir. Temin edilmesi
gereken bir diger husus da dig bagaj dizim alani ve bos konteynirlar ile bagaj icin
saglanan genis depo alanlariyla uygun sekilde baglantidir. Ugaktan gelen tasitlarin
engellerle karsilagsmamasi igin tek yonlu bir ara¢c akigi temin edilmelidir. Bu
noktada bagaj islemleri sik sik gecikme gdstermektedir ve bagajlarin bildirim
alanina yolcu akis hizina denk bir hizda gergeklestirilebilmesi havaalani igletiminin

en 6nemli yapi taslarindan birisidir.

Transfer Bagajlari

9.5.26 Uluslararasi ugusglar arasinda transfer yapan yolculara bagajlarinin en son
hedeflerine ulagsmalarina kadar bildirim yapilmamasi gerekmektedir. Bu tipteki
batin yolcularin bagajlari, bagaj tasit yukleme alaninda belirlenmeli ve direkt
olarak, diger kalkis bagajlariyla bir araya getiriimek Gzere kalkis bagaj dizenleme
alanina gonderilmelidirler. Bagajlarin uguglar arasinda mumkin olan en az
gecikme ile baglantilarini saglamak Uzere transfer sistemi mimkin oldugunca
dogrudan ve hizli olmahdir. Uluslararasi uguglardan i¢ hatlara transfer yapan
yolcular genellikle gumriuk kontroliinden gegerler ve bu sebeple bu yolcularin

bagajlarina normal inis bagaji muamelesi yapilarak bagaj bildirim alanina

199



Havaalani Planlama Kilavuzu 1.Cilt — Master Planlama

tasinirlar. Bu yontem kategori degistiren transit yolcularin bagajlari icin de

uygulanir.

9.6 BEKLEYEN YOLCULAR

9.6.1 Belirli bazi yolcu iglem sistemleri igin ugak kapilarinda ya da ugak kapilarina
yakin yerlerde bekleme alanlarina ihtiya¢g duyulabilir. Bu tip alanlarin formasyonu
ve kullanimi yolcu binasinin ugakla baglantisinda kullanilan sistemlere baghdir.
Bekleme alanlari 6n konumlara vyerlestirildiklerinde, yolcu binasi igindeki ana
bekleme alaninin formasyonunu ve kullanimini etkileyebilirler. Bekleme alani bazi
yolcu hizmetleri icin en uygun mekan olabilir. Bununla birlikte bekleme alanlari,
fonksiyonlarin birbirlerinden ayrilmasi ve ana akiglar igini engellenmemis

glzergahlar olusturulmasi agilarindan ¢ok blyutk dnem tagimaktadirlar.

Kapasite

9.6.2 Bekleme alanlarinin kapasitesi herhangi bir zamanda alanda bulunmasi
gereken vyolcu sayisi kullanilarak belirlenmelidir. Alanda gegirilen sdre, bir
anlamda yolcu iglem sisteminin bir yansimasidir ve toplam yolcu akisinin hemen
ucaga giden yluzdesi ile geri kalan yolcularin s6z konusu alanda gegirdikleri
ortalama sirenin belirlenmesi icin bir arastirma yapilmasi uygun olabilir. ihtiyac
duyulan alan uygun gorilen rahathk derecelerine bagli olarak degisiklik
gOsterecektir. Ayrica, alanda gegirilen ortalama sure, iklim ve yerel gumruk sartlari

da g6z onunde bulundurulmalidir.

9.6.3 Ihtiyag duyulan kapasite yolcu akis hizi, bekleme alaninda gegirilen
ortalama sure ve bu alanda yerine getirilen islemlere bagh bir fonksiyondur. S6z
konusu kapasite, check-in ve ugaga yukleme akis hizlarn arasindaki farklar
suspanse etmeye yeterli olmalidir. Bekleme alanindan disari ilerleyen akisin hizi
ucak apron hareket hizlari ve ugak operator islemleri kullanilarak hesaplanir. Alan
icine giren akis hizi, yer tarafi ulasim sistemiyle ilgili faktérleri yansitabilir. Bu

etkilerden hangisi belirleyici faktorse, o etki dikkatle hesaplanmalidir.
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Yerlesim

9.6.4 Mumkin olan en duzgln akis guzergahlarinin elde edilebilmesi igin
bekleme alani kalkis bolumuayle ayni uzunluga sahip olmalidir. Her bir ana akis
hatti icin girisler temin edilmelidir (sinir kontroli uygulamalari igin 9.7’ye bakiniz).
Dogrudan ucaklarina giden yolcular icin bagka akis ya da fonksiyonlardan
etkilenmeyen dizgun ve agik guzergahlar, giristen direkt olarak hava tarafi

cikiglarina yonlendirilmelidir.

9.6.5 Hemen ucgaklarina binmek Uzere ilerlemeyen yolcular, normal olarak ugaga
ilerleyen direkt akimin yaninda ve onu engellemeyecek sekilde yerlestirilmis olan
bekleme alanina gegeceklerdir. Akis planlama kavrami yolcularin bekledikleri stre
boyunca da halen gecerlidir ve uygulanmasi gereken genel planlama prensibi,
bekleme alani ve hizmetlerinin, en uzun bekleme suresine sahip yolcularin bile
kapilara giden ¢ikis glzergahlarini engellemeyecekleri sekilde yerlestiriimelerini
saglamaktir. Bekleme alanindaki yolcu dolagimi yani oturma mekanlari, hizmetler

ve tuvaletler arasindaki trafik gelisigtizel dagilmis olup yeterli yere ihtiyac¢ vardir.

9.6.6 Yolcular genellikle ucaklarina mimkin oldugu kadar c¢abuk binmek
istediklerinden, bu bekleme alanlarindan disari dogru ilerleyen akimlarda fazla
yuklenmelere sebep olabilir. Uguslarin rétarl olarak gergeklesecedi ve butin
yolcularin beklemelerini gerektiren zamanlarda, Ozellikle ¢ok buyuk kapasiteli
ucaklar s6z konusu oldugunda bu ylklenmeler daha da artar. Bu nedenle,
cikiglara dogru, bekleme alanlarindan ugaga en hizli ve en kolay akigi saglayacak
glzergahlara ihtiya¢ duyulmaktadir. Yolcularin bekleme alanini mimkudn olan en

direkt ve cabuk sekilde terk etmelerini saglamak igin hava tarafinin 6n kesiminde
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HAVA TARAFI CIKISLARI
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Sekil 9.11 Bekleme Alanlan

boydan boya Sekil 9.11°de gosterildigi sekilde ¢ikislara dogru ilerleyen guzergahlar
olmalidir. Ugak operatdrlerinin uyguladigi yukleme gecis kontroll gibi her tir islem
ve denetim bekleme salonu disindaki bir noktadan yudrutalmelidir. (Kapilarda
bekleme alanlari temin edildigi durumlarda yukarida belirtilen noktalardan bir kismi

gozlenmeyehbilir.)

9.6.7 Bir bekleme alaninin gok buylk olmasi durumunda, planlama sirasinda
cesitli problemlerle kargilasilabilir.  Yolcular apronu ve wugagl rahatlikla
gorebilecekleri konumlari tercih ederler ve mesafeler buyldikge gorsel surekliligi
saglamak zorlasir. Bu sebeple, kara tarafi ve hava tarafi arasindaki mesafe ¢ok
baylkse, bu durum kara tarafi gereginden az kullanilirken hava tarafinin
gereginden fazla kalabaliklagsmasina ve ¢ikis akisinin engellenmesine yol agar.
Blyuk vyolcu binalari igin, uygun bir ¢6ziUm bulmak oldukga zordur c¢unku
ilgilenilmesi gereken yolcularin sayisinin yuksek olmasi kara tarafi ile hava tarafi
arasindaki mesafenin istenilen degerlerin Uzerine gikmasina neden olur. Bu tip
durumlarda, g6z 6nunde bulundurulabilecek bir ¢6zim ana bekleme salonunun

Uzerine bir balkon insa edilmesidir.
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9.7 RESMi SINIR KONTROLLERI

9.7.1 Kalkista yapilacak sinir kontrolleri, Ek 9'da verilen “Uluslararasi Standartlar
ve Tavsiye Edilen Uygulamalar’a aykiridir. Yine de bu uygulamayi surdirmeyi
tercih eden ulkeler i¢in bu kontroller kalkis bdlimu ile hava tarafi bekleme alanlari
arasindaki bir noktada gercgeklestiriimelidirler. Bu bolim ayrica, inis denetimlerinin
kalkis havaalaninda gergeklestiriimesini saglayan ulkeler arasi ¢ift tarafli kontrol

hiakimlerini de icermektedir.

Yerlesim

9.7.2 Sinir kontrollerinin yerlesimi ile bunlarin uygulandigi kademenin yolcu
isletim sistemindeki yeri serbest ve surekli bir yolcu akiginin saglanabilmesi
agisindan onemlidir (Bakiniz Sekil 9.12). Kontroller kalkis bolumu ile hava tarafi
bekleme alani arasina yerlestiriimis olmalidir ve bu nokta akis hizinin en duzenli
oldugu kesimdir. Hava tarafi bekleme alanlarinin c¢ikislarina yerlestirilecek
kontroller agir yuklere tabi olacak ve ugaga dogru gergeklesen yolcu akisini

geciktirecektir.

9.7.3 Kontrollerden gectikten sonra yolcular kara tarafi mekanlarina tekrar
gecemezler ve hava tarafina gegis izni olan yetkili personel disinda kalan diger
insanlardan ayrilirlar. Kontroller belirli bir yerde bir araya toplanmali ve hava tarafi
bekleme salonuna giris kontrolinU olusturmalilardir. Bu sayede yolculari rahatsiz
edecek, akigi engelleyecek ve ek mekanlar ile personel masraflari gerektirebilecek

ek kontrol noktalarindan kagcinmak mimkun olur.

9.7.4 En sik basvurulan resmi c¢ikis kontrolleri go¢men burosu ve polis

denetimleri olmakla birlikte, bazi ulkeler yolcularin ve ellerinde tagidiklari
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HAVA TARAFI BEKLEME ALANI
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Sekil 9.12 Resmi On Kontroller

bagajlarin da bagaj iglemlerine yonelik olarak check-inden ©6nce gumrik

denetiminden gecirilmelerini 6n gorebilirler.

9.7.5 Sinir kontrollerinin yerlesimi igcin gdéz o6nlnde bulundurulmasi gereken
faktorler agagida verilmistir:

a) Ucaktan sinir kontrollerine dogru gergeklesen yolcu akigi mumkin
oldugunca engellenmemig, kisa ve dogrudan olmalidir.

b) Yolcu trafigi, ic hat ve digs hat yolcu dolasimlarinin kesisme
gOstermeyecekleri sekilde ayarlanmaldir. Uygun oldugu zamanlarda,
yalnizca uluslararasi transit yolcularin kullanimina agik bir alan temin
edilmelidir.

c) Sinir kontrollerinin tasarimi yolcularin kontrol noktalarina ugramadan
gecmelerini ve bu yolla denetimden kurtulmalarini engellemeyecek
sekilde yapilmaldir.

d) Uluslararasi yolcularla ziyaretgilerin bir araya gelmelerine ancak yolcular

kontrollerden gectikten sonra izin verilmelidir.
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Kapasite

9.7.6 Her bir yetkili ve islem igin ihtiya¢ duyulan kapasite; hizmet siresi, yolcu
akis hizi ve denetlenmesi gereken yolcu yuzdesine bagl bir fonksiyondur. Sinir
kontrolleri hizmet siresini ve gerekli dokimanlari tamamlamaya ya da elde
etmeye calisan yolcular arasinda olugabilecek akis c¢akigmalarini ya da ters
akislari azaltarak yolcu kontrol siiresini azaltmak ¢ok énemlidir. Ozel problemleri
nedeniyle ortalama hizmet siuresinden daha fazla zamana ihtiya¢ duyan yolcularla
her zaman karsilasilmasina kargin, dokimantasyonu tamamlanmis olan yolcular
bu tip problemli durumlar atlamadiklari ve ortalama hizmet suresi ile akis hizina
ulasmadiklari surece, ortalama hizmet sirelerindeki yluklemeler de dahil olmak

uzere yolcu akis hizinda olugabilecek artiglarla basa gikmak imkansizdir.

Saglik Kontrolleri

9.7.7 Salgin hastalik kosullarinin sihhi sinirlamalar gerektirdigi durumlar diginda,
normal uygulama saglik kontrollerinin gé¢gmen burosu denetimiyle bir arada
yurutulmesidir. Bununla birlikte, bazi kosullarda ulkeler belirli bazi yolcular igin
kisisel saglk kontroli yapilmasini uygun bulabilir. Bu konuda temin edilmesi
gereken hizmetler ilgili tip otoriteleri tarafindan tanimlanmalidir ve rontgen
odalarini igerebilmektedir. S6z konusu tip hizmetleri, yalnizca yolcu kontrolu igin
gerekli olanlar ile sinirlandiriimali ve havaalanina yonelik bir ilk yardim ya da saglk
merkezi niteligi tasimamaldir. Yolcu saglik kontrolli denetimi tesisleri sinir
kontrollerinin hemen yakininda ama yan tarafinda konuslandiriimahdir. Pasaport
kontroll ile saglik tesisleri arasinda, ana varis akisiyla uyumlu bir trafik glizergahi

saglanmahdir.

Gogmen Blrosu ve Polis Kontrol Noktalari
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9.7.8 Pasaport kontrolleri genellikle polis incelemelerini de kapsamakta ya da bu
incelemelerle birlikte yurutilmektedir. Pasaportlarin ve diger dokimanlarin
acllmasi ile vize ve giris izni pullarinin kontrol edilmesi, toplam hizmet suresinin
blyuk bir bolimidni temsil eder. Bu nedenle, kontrol noktalarinin sayisinin
azaltimasi, Ornegin polis ve go¢cmen burosu kontrollerinin  ayni anda
gergeklestiriimesi daha hizl bir yolcu akisi saglanmasi agisindan yararl olacaktir.
Bu iki kontrol hizmetinin ayni anda gergeklestirilemedigi durumlarda, bu kontroller
kara ve hava akis glzergahlarina ait hatta pes pese yerlestiriimelidirler. Hizmet
surelerinin farkli olmasi halinde, daha uzun suren kontrolin hat Uzerinde birinci
sirayl almasi tercih sebebidir. Bdylece, ikinci kontrol noktasinda engelleme
yaratmayacak ve iki kontrol noktasi arasinda mumkin olan en kisa mesafe

saglanabilecektir.

9.7.9 En dizgun akis guzergahlari, kontrol pozisyonlari tamamen homojen
olduklarinda ve bir pozisyon herhangi bir yolcu tarafindan kullanilabildiginde elde
edilir. Bununla birlikte, bazi Ulkelerde, trafigin cinsine ve yolcularin uyruguna bagli
olarak dokumanlarin incelenme dereceleri farklilik gosterebilmektedir. Bazi
pozisyonlarin yalnizca asgari dlizeyde kontrolden gecirilecek yolcular tarafindan
kullanilmasi yolu ile daha hizhh bir akis hizi ve pozisyon sayisindan tasarruf
saglanabilir. Bu sayede s6z konusu pozisyonlarin kapasiteleri ¢ok yluksek olacak
ve daha detayli incelemeye maruz kalan ve bu sebeple daha dusuk bir akis hizina
sahip olan diger yolculara yénelik daha fazla sayida pozisyonun temin edilmesi
saglanacaktir. Bu tip ayarlamalarin yapilmasi durumunda, her yolcu tipine ait
pozisyonlar birbirleri arasinda oranli ve paralel akis dizenlerine esit olarak

dagitiimig olmalidirlar.

Kontrol Yetkililerinin Yerlegimi

9.7.10 Kontrol yetkilileri, sinir kontrol noktalarina ek olarak arastirma ve gérisme

noktalari ile galisma odalarina ihtiya¢ duyarlar. Bu ek mekan ve c¢aligma odalari,
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islem yaptiran yolcu sayisina gore sinirlandinimali ve kontrollere en genis
engellenmemis alani saglamak icin kontrol noktalarinin dis kanatlarina
yerlestiriimelidir. Bu sayede gelecekte olusabilecek yeni duzenlemeler ve islem
degisikliklerine yonelik bir esneklik ile acgik ve engellenmemis akis glzergahlari
elde edilir. Arastirma ve gorusme mekanlari sese kargi ve disaridan mekanin
gorunmesini engelleyecek sekilde izole edilmis olmakla birlikte, disaridaki yolcu
akisinin igeriden rahatlikla izlenmesini saglayacak sekilde tasarlanmalidir. Genel
yonetim ve benzeri hizmetler bina icerisinde hangi bagka bir yere yerlestiriimelidir
(Bakiniz Sekil 9.13 ve 9.14).

<+

_ Bagaj Almaya Gider ——
S TDTDTDTDTE
kontroli Gogmen burosu
] ve polis
- Gdcgmen Blirosu Kontroli ofisleri ve
> gonisme

ijDTDTDTDT[—mm

SaghkKarnesiKontrolu

T Ugakla Gelenler T

Sekil 9.13 Kontrol yetkililerinin yerlegimi
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Yolcu Binasindan Baglanti

Sekil 9.14 Yolcu giivenlik kontrolii ve 6n bekleme alani plani

9.8 YOLCULARIN UGCAK iLE BAGLANTILARI

Hava Tarafi Cikiglar

9.8.1 Yolcu binasi ile ugak arasindaki baglanti tipinin ¢ikis tirlerini belirlemesine
karsin, c¢ikiglar yolcu akiglarini ugagin ya da apron yolcu tasitlarinin kapilarinda
cizgisel bir dizene oturtacak sekilde duzenlenmelidir. Yalnizca yetkili kisiler ile iyi
niyetli yolcularin hava tarafina gecerek ugcaga binmelerini saglamak amaciyla bir
cesit kontrole ihtiya¢ vardir. Boyle bir kontrol genellikle bina ¢ikiglarina ya da ugak
kapilarinda ugak operatorleri tarafindan yerine getiriimekte olup kontrol
pozisyonlari, yolcularin hava tarafi bekleme alanindan ve kontrolden diger
yolculari engellemeden ya da kuyruklar olusturmadan gec¢melerini saglayacak

sekilde vyerlestiriimis olmaldir. Kontrol noktalarinin yapisi ve yerlegsimi ayni
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zamanda yolcu binasi ile ugak arasindaki baglantiya da bagh olup bir sonraki

bolim ile birlikte incelenmistir.

Ucak Kapilari

9.8.2 Kapi tipleri, yolcu ve ucgak igletimleri ile dogrudan ilintilidir. Bu kapilar ugaga
gegis veren yollar olmakla birlikte ayni zamanda kapi check-ini gibi bazi kalkig
hizmetlerini de blnyelerinde bulundurabilirler. Kapilarinin tam olarak hangi tipte
olmalar gerektigi yolcu trafigi, akis hizi ve yolcu binasi igin adapte edilen islem

sistemi gibi faktorlere bagli kalinarak belirlenmigtir.

9.8.3 Planlamanin temeli ince akis prensibinin tam olarak uygulanmasina
dayanmalidir. ince akig prensibi, yolcu glizergahinin herhangi bir bélimiinde grup
ya da kontrolli akis tipi uygularken bile yaratilabilir. Yolcular guzergahlarinin her
kesiminde kendi hizlarinda serbestge ilerlerken sistemden en fazla fayda
saglanabilir. ideal olarak, kalkis durumlarinda bu sistem ugagin icine dogrudan bir
akisi da kapsamaktadir. Bununla birlikte, ugak rotarlari ya da tamamlanamayan
kabin hizmetleri gibi nedenlerle yolcular kapiya varmalarini miateakiben ugaga
aktariilmakta ve bu durum bir bekleme salonu ihtiyacini dogurmaktadir. Hizl ugak
hareketleri igin, yolcularin ugaga hazir olur olmaz binebilecek sekilde kapida

bulunmalari sarttir. Bekleme salonu bu sebeple de gereklidir.

On bekleme salonlari

9.8.4 Kapilarda planlanacak bekleme salonlari, yolcu binasinda bekleme alani
ihtiyacini azaltacaktir. Her bir mekanda ihtiya¢ duyulan alan yolcu iglemleri sistemi
tarafindan belirlenir ancak kapilarda saglanacak bekleme alanlari, bazi yolcularin
kendilerine yonelik hizmetlerden faydalanmak igin yolcu binasi igerisinde kalmalari
nedeniyle, yolcu binasi dahilindeki bekleme alanlarinda es deger bir dusus

saglamayacakitir.

9.8.5 Bekleme alanlarinin buyuklugu ve yerlesimi gerceklestirilecek fonksiyonlara

baghdir. Daha buyuk ugaklarin giderek daha hizli bir sekilde ve artarak hizmete
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girmesi nedeniyle, planin temel alanlar Uzerinde yeni duzenlemelere ve ingaatlara
ihtiyag dogurmayacak sekilde, genigletilebilirlik saglamasi gerekmektedir. Ugak
operatorleri  tarafindan  yapilacak  kontrollerin  6n  bekleme alaninda
gerceklestirimesi durumunda, bu kontroller ya yolcular bekleme alanina girerken
ya da ucaga binmek Uzere bekleme alanini terk ederken uygulanabilir. Ayni
zamanda iklim de bekleme alanlarinin blyukliguna ve yerlesimini etkilemektedir.
Ucaklarin hava muhalefeti sebebiyle uzun rétarlara maruz kaldigi durumlarda,
yolcular, yolcu binasina donerek burada sunulan hizmetlerden faydalanmak
isteyebilirler. Bu gibi durumlarda, yolcu binasindaki ana bekleme alaninin

planlamasina 6zel dikkat gosterilmelidir.

9.8.6 On bekleme alanlari, yolcu salonu, yolcu islem alani ve gelen yolcu alani
olmak Uzere U¢ amaca hizmet ederler:

a) Yolcu Salonu : Bu salonda oturma, islem ve dolasim alanlari mevcuttur.
intiyag duyulan salon alani ugaga binmeden 15-30 dakika once salonda
bulunmasi beklenen yolcu sayisina baglidir. Bu sayi, tahmin edilen ugak
tipinin ve havaalaninda genellikle karsilasilan ugak yuk faktoranin
kullaniimasiyla bulunur. Uygun oldugu takdirde yolcu ve ziyaretgi
sayisina bir alan faktord uygulanir. Alan standartlari, yolcularin belirli bir
yuzdesinin ayakta durmayi tercih etmeleri sebebiyle, tum yolcularin
salonda oturacak bir yere sahip olmayacaklarini kabul etmektedir.
Tecribelere dayanarak, tim yolcu nifusunun ayni anda ayni yerde
bulunmasini engellemek amaciyla ugak kalkig ve inisleri zaman icerisine
dagitilirlar. Bu nedenle mumkun oldugu hallerde salon alanini birden gok
ucak gate pozisyonu igin kullanmak amaciyla %20 ile %30 arasinda
azaltilabilmektedir.

b) Yolcu islem Alani : Acente pozisyonlarinin sayisi, havaalan yetkililerinin
kullanici havayolu sirketleri ile temaslari sonucunda ve yolcu bagina
mumkin olan en kisa bekleme ve iglem suresini saglayacak bir
standarda goére belirlenir. Blyuk olasilikla en uzun kuyruk olugsumlari, ilk
ajanslarin  igslemlere  baglamak amaciyla bankoya gelmeleriyle
baglamaktadir. Bunu kuyruklarin azaltiimasi ve kisaltilmasi amaciyla ek
ajanslarin yerlestiriimesi izler. Salon alani igin 7.5 - 9 m arasindaki bir
derinlik kabul edilebilir bir degerdir. Bununla birlikte daha buylk
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havaalanlarinda kullanilan ajans pozisyonlari uzunlugu 3 m.den az
olmayan kuyruklar boy alinarak belirlenir. Halka acik telefonlar, el gantasi
hangarlari, ¢cOp sepetleri ve benzeri gerekli gorulebilecek hizmetlerdir.
Codu zaman bagajlar yukleme koéprisu kapisindan ya da yer
seviyesindeyse kalkis salonu kapisindan nakledildikleri halde gecikmis
bagajlari apron alanina getirecek bir sisteme (sut, tasiyici kayis vb.)
ihtiya¢ duyulabilir.

c) Gelen Yolcu Alani : Gelen yolcu alani, gelen yolcularin kalkis salonunda
bekleyen yolcularla kargilasmadan bina giris kapisindan (aprondan,
yukleme koprusinden ya da tasityicidan), halk koridoruna gegislerini
saglayan bir koridordur. iki yolcu ve bagajlarinin yan yana olarak ya da
bir yolcu ve bogazinin gecis yeri kalacak sekilde hareketini saglayacak
geniglik 1.5 - 1.8 m. olarak kabul edilir. Koridorun uzunlugu kalkig
salonun derinligine bagh olup ziyaretgiler ya da yolcu karsilamaya gelen

Kisiler icin bir gegis alanini bunyesinde bulundurabilirler.

Yolcu Guvenlik Kontroli

9.8.7 Yolcu guvenlik kontrolunin nerede bulunmasi gerektigi trafik ozelliklerine
ve terminal kavramina baghdir. Glvenlik kontroli merkezi, merkezden kismen
uzakta ya da merkeze gore tamamen dagitiimis olabilir. Merkezi guvenlik kontrold,
terminal icerisinde yolcularin diger ziyaretgilerden ayrildigi noktaya (6rnegin
gogmen burosu kontroll) yerlestirilebilir. Merkezden kismen uzak bir sistemde
glivenlik kontrolii bekleme salonunun girisinde yapilmahdir. ilk yolcu kontroliiniin
bazi anormallikler gosterdigi durumlarda s6z konusu yolcunun daha yakindan
incelenmesi gerekir ve bu amaca yonelik 6zel bir alana ihtiya¢ duyulur. Daha fazla

bilgi icin 14. Bolume bakiniz.

Yolcu Binasi ile Ugak Arasindaki Baglanti

9.8.8 Yolcularin yolcu binasi ile ugak arasinda gidis geliglerini dizenleyen sistem,
ucak park sistemi ile apron planinin segimini etkileyen 6énemli bir faktérdir. En
uygun sistem bir havaalaninin hangi tur trafik icin onerildigine ve diger yerel

kosullara baglidir. Burada g6z 6nlinde bulundurulmasi gereken en 6nemli nokta
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ucaklarin, tagitlarin ve yolcularin serbestge hareket etmesini saglarken, bunlar

arasinda olusabilecek karisikliklarin engellenmesidir.

9.8.9 Yolcu binasi-ugak baglantisinin saglanmasi igin birden fazla ydntem
kullanilabilir. Bu yoOntemler arasinda yolcularin ugak merdivenlerini yuruyerek
cikmalari veya bir yolcu yukleme kopruslu ya da tasiyici kullaniimasi sayilabilir.
Guzergahlari, agik apronun Uzerinde, apron seviyesinde ya da apronun altindaki
kapali glzergahlarla i¢ igce ya da yolcu binasi ve ugak zemini seviyelerinde olabilir.
Yolcularin Gzerinde yurudugu apron diginda herhangi bir gizergah “iskele” olarak
adlandiriir. Bu sebeple iskeleler apron seviyesinin altinda ya da Ustinde

olabhilirler.

9.8.10 Akis prensiplerin yakindan takip edilebilmesi igin yolcu binasi kat
seviyelerinin ele alinmasi sirasinda segim iyi belirlenmelidir. Cok kath yolcu
binalarinda, bina ve ugak arasindaki baglanti seviye degisikliklerini asgaride
tutacak sekilde duzenlenmelidir. Ancak, ucak zemin yukseklikleri arasindaki

farkliliklar nedeniyle, tek ve uygun seviye belirlemek imkansizdir.

Ucak Merdivenleri

9.8.11 50 ile 120 koltuk kapasiteli B727, B737, DC9, BAC111, CV580 ve YS11B
gibi ucaklarda entegre ugak merdivenleri kullanilir.

9.8.12 Entegre ya da hareketli olmalarina bagl olmadan, ugak merdivenlerinin
kullanildigi durumlarda kapasite hesaplanmasi sirasinda kisitlayici faktor, genislik
ve metrekareye disen kisi sayisi seklinde hesaplanacak yogdunluktur. ivme
kazanma ve kaybetme hizlari kilavuzlarda ¢ok blyuk farkhliklar gostermez. Akis

binme ya da inme yonunde olmak tzere tek dogrultudadir.

9.8.13 Yolcu akis hizi 40-120 koltuk kapasiteli ugcaklarda dakikada 25 kisiye
yikselmektedir. ikinci durumda yiikleme yada bosaltma hizi, birden fazla kapinin
kullaniimasi yoluyla artirilabilmekle birlikte, bu apron uzerinde yer hizmet

araclarinin igleyisiyle bir trafik karisikhdina neden olabilmektedir.
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Yolcu Yukleme Koprileri

9.8.14 Yolcu yukleme kopruleri, ucak ile yolcu binasi arasinda daha hizli ve
dizenli bir yolcu akisi saglamalarinin yani sira yolculari hava sartlari, gurultu ve
dumandan koruma O&zelligine de sahiptir. Bununla birlikte yolcu ylkleme
koprulerinin kurulmasi, trafik hacmi ve diger faktorler tarafindan Ongorultyor

olmalidir. (7.2’ye bakiniz)

Yolcu ylUkleme kdprulerinin planlanmasi sirasinda géz 6ninde bulundurulmasi
gereken ana faktorler genelde 2 ile 5 m arasinda degisen ucgak kapisi esik
yukseklikleri ile gate pozisyonlarina baglidir. Yolcu yukleme kdprulerinin blyuklugu
ve yapisl, igslemsel tahminlerde belirtilen ugak tipleri disindaki ugaklara da hizmet
verebilecek ve apron planlarinda yeni gate pozisyonlari ile ilgili degisiklikleri

engellemeyecek esneklige sahip olmalidir.

9.8.15 Yolcu yukleme kodprusunin kapasitesi, ugak merdivenleri igin de gegerli
olan geniglik ve yogunluk kriterlerinin kullaniimasi ile bulunur. En iyi yolcu akisi
icin, yolcu yukleme koprualerinin i¢ genigligi ¢ocuklarin, yaslilarin ve 6zurlUlerin
gereken yardimi alabilecekleri dlizende, en az iki kisinin yan yana yurimesini

saglayacak genislikte olmalidir. Yer egimi genellikle 1/10’'u gegmemelidir.

9.8.16 Yolcu yukleme koprulerinin genisligi, yolcu akigini genel olarak genisligi 84
ile 104 cm. arasinda degisen ucgak kapilari kadar engellemez. Ugak kapilarina
benzeyen bir baska engel ise yolcu yUkleme kopruisunun binaya baglandigi
noktadadir. Ornegin 90 cm. genislikteki bir gecis dakikada 37 yolculuk bir akisa
imkan taniyacaktir. Yolcu yukleme koprusundeki akig hizina bir baska kisittama da
ucak kabininin govde genigligidir. Amerika Birlesik Devletlerinde yurGtilen
arastirmalar D6A 10305-1 No.lu Boeing dokumani “SST Yer Hizmetleri Sure ve
Hareket Calismalar’'nda” belirtilen dakikada 30 yolculuk akis hizini
dogrulamaktadir.

9.8.17 Merdiven yerine rampalarin kullaniimasi durumunda yolcu akis hizi biraz
az olabilir. Normal merdivenler aynen yurtiyen merdivenler gibi dakikada 20-22

yolculuk bir hiz saglarlar. Tek seviyeli bir baglayicinin temin edildigi durumlarda
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merdiven ya da rampanin dig yuzeyleri hava kosullarina karsi koruma saglayacak
sekilde kapatilabilir.

9.8.18 Yolcu guzergahlari mimkudn oldugu kadar kolay anlasilir olmali ve yolcu
yukleme koprusunin binaya baglandidi yerde c¢ok yonlu fonksiyonlardan
kaginilmalidir. Yolcu yukleme koéprileri, hava alanlarina inen yolculardan mevcut
dizene yabanci olanlarini yolcu binasi igerisine dogru ilerleyen ana akig

glzergahlarina yonlendirecek sekilde olmalidir.

9.8.19 Yolcu yukleme koéprusinin tipi (sabit, asma koprii ya da aprondan
getirilecek sekilde hareketli) ve uzunlugu; apron boyutlari, kanat genisligi, kapi
yerlesimleri, sabit ugak hizmetleri, yakindaki ugcak pozisyonlari ve ekonomi gibi
faktorlere bagh fonksiyonlardir. Ornegin, rampa ile gikilan bir képrii bina ylziinden
35 m mesafeye uzatilabilir ve 5 ile 6 tipteki ugaga hizmet verilebilir. Yolcu yukleme
koprusunun pratikteki uygulamalarinda, sabit hizmet yerlesimleri ve yakindaki
ucaklarin konumlari nedeniyle, ylkleme koprusu iki ya da U¢ ugak tarafindan
kullanilabilmektedir. Boyle bir durumda daha dusuk yatirm, isletme ve bakim

masraflari getirdigi icin sabit kdpruler daha uygun olmaktadir.

9.8.20 Diger tip koprtulerin yalnizca disa itilme islemlerine izin vermelerine karsin,
rampa cikisli kopruler kullanildiginda ugaklarin disari taksi yapmalarina imkan
saglanmaktadir. Hangi durum igin hangi kdpru tipinin kullanilmasi gerektigine
yonelik olarak alinacak bir karar, ugak filosunun 6zeliklerine ve havayolu igletim

kurallarina dayanmaldir.

9.8.21 Normal olarak B-747'ye kadar ve B-747 de dahil olmak tizere herhangi bir
ucak icin yalnizca bir yukleme koprusune ihtiyag duyulmaktadir. Bununla birlikte,
bu durum s6z konusu havaalani ve bu havaalanini kullanan trafigin tipine goére
(baslangi¢/bitis ya da transit) degdisebilir. Yogunlugu ¢ok fazla olan glzergahlar igin
ya da ucgaklarin hizli dénuslere ihtiya¢g duyduklari havaalanlarinda ve business ve
birinci sinif yolculari igin 6ngoérulen standartlarin uygulanabilmesi igin, iki yukleme
képriisii montaji tercih edilebilir. iki yolcu yiikleme képrusinin kullanilacagi

durumlarda, ya her kopru i¢in terminale dogru ayri bir tinel saglanmali ya da buna
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alternatif olarak iki koprinun birlesme noktasinda terminal binasina giden cift hatli

bir koridor yapilmalidir. Cift hath bu koridor i¢in asgari geniglik 3.2 m olmalidir.

Tasiyicilar

9.8.27 Ucaklarin terminalden uzaga park ettigi durumlarda tasiyici araclar
kullanilabilir. Tasiyicl tipleri merdivenlerle birlikte bir otoblsten seviye degisikligine

olanak saglayan Ozel tasarlanmis araglara kadar farklilik gosterebilir.

9.8.23 Uzaktaki ugak park yerleri ile terminal binasi arasinda yolcu ulasimini
saglamak amaciyla otobuslerin kullanilacagi durumlarda, bu is icin 6zel olarak
tasarlanmis yolcu otobuslerinin géz onunde bulundurulmasi gerekmektedir. Bu
araclarin yerden yuksekligi fazla olmamalidir. (Yerden bir basamak ylksekte
olmalari tercih sebebidir.) Kapilari genis ve kabinin iki yanindaki oturma alanlari
minimum sayida olmalidir. OtoblUsin kapasitesi ve boyutlari kullanilacagi
havaalaninda ortaya ¢ikan kosullara uygun olabilir. IATA tarafindan ayni zamanda
IATA’'ya ait “Havaalani islemleri Kilavuzunda” da bulunan, havaalani yolcu

otobuslerine yonelik bir islem yonetmeligi (AHM 950) gelistirmistir.

9.8.24 Seviye degisikligine olanak saglayan 6zel tasarlanmis araglarin kullaniimasi
durumunda, bu araglarin nispeten daha dusuk hizlarina, kolay manevra yapma
yeteneginden yoksun olmalarina ve ugak isletimlerine verebilecekleri potansiyel
zararlara 6zel dikkat gdsterilmelidir. Bu araglar icin gereken yatirm, igletim ve

bakim maliyetleri yiksek oldugu gibi kalifiye suruculere de ihtiya¢ duyulmaktadir.

9.8.25 Genel olarak tasiyicilar apron planlamasi konusunda ideal esneklik
gOstermelerine ragmen, vyolcu akisi prensipleriyle uyumlu olmama egilimi
gosterirler. Bununla birlikte yalnizca pik saat ihtiyaglarina yonelik bir destek sistemi
ya da havaalaninin planlamis oldugu ugak tiplerinden farkli tipteki ugaklara hizmet

veren bir sistem olarak faydal olabilirler.

Tasiyici Yiikleme ve Bosaltma Pozisyonlari
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9.8.26 Taslyicl yukleme pozisyonlarinin 6zel durumu, kullanilacak tasiyici tipine
baglidir. Genel olarak bu pozisyonlar ugak kapilari kapali olarak kabul edilmeli ve
tasiyicilarin yukleme kapilarini igsgal etme suresinin ugaklarin park yerlerini isgal
suresinden ¢ok daha kisa oldugu g6z énunde bulundurularak, bu nokta disinda
kalan hususlarda benzer planlama yontemleri kullaniimalidir. Bu nedenle tasiyici
yukleme pozisyonlarina dogru gerceklesen akis dereceleri ¢ok daha dusuk ve

bekleme alaninda harcanan sure buna bagli olarak daha kisa olabilir.

9.8.27 Yurume mesafesini ve dolayisiyla yolcularin bekleme alanindan ugaga
gitmeleri igin gereken sureyi kisaltmak igin ylUkleme pozisyonlari yolcu binasinin
hava tarafi bekleme alanina mumkin oldugu kadar yakin olmalidir. Yikleme
pozisyonlarinin tam olarak nereye yerlestiriimesi gerektigi, hava tarafindaki arag
trafigi duzeni ile yikleme pozisyonlari ile apron yollari arasindaki baglantinin gesgitli
engellerden ne 8lgiide muaf olmasi gerektigine bakilarak belirlenir. intiya¢ duyulan
pozisyonlarin sayisi ugak park yerlerinin kullanim sekline, ugak boyutlarina ve

buna benzer diger faktoérlere baghdir.

9.8.28 Aynen ucak kapilarinda oldugu gibi, tagiyici gate pozisyonlarinin da kalkis
ve variglari icin kullaniimalari mimkundur, ancak ara¢ hareket hizi ugaklarin ucak
park yerlerindeki hizlarindan daha ylksek oldugu ve bu sebeple yolcu hareketleri
daha suratli gergeklestigi icin kalkis ve iniglere ait akiglarin birbirlerinden
ayrilmalari ve her biri igin ayri taglyici pozisyonu saglanmasi tavsiye edilmektedir.
Boyle bir ayrim ayni zamanda bosaltma pozisyonlarinin yolcu binasi igerisinde inig
kalkis guzergahlarina mumkin oldugunca yakin vyerlestiriimesini ve bdylece

yurume mesafelerinin kisaltiimasini saglar.

Hava Tarafi Girigleri

9.8.29 Kanallarin ve tasiyicilarin bogsaltma konumlarindan sonra yolcular yolcu
binasina yonelir. Her ne kadar gelen ve giden vyolcularin iki yonli akisi
Onlenemese de, higbir kosul altinda yolcu binalar iginde gelis akim yonu kalkisa
ayriimis alanlardan ge¢memelidir. Bu durumda hava tarafi girisleri oncelikle

binanin gelise ait alanlarina olan direkt erisimi saglamalidir. Bu gegigler ¢cok kath
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binalarda alt katlara veya tek kath binalarda inig alanlarinin yanina

yerlestiriimelidir. Cok katl binalarda inislerin direkt, acik ve kolay olmasi gerekir.

9.8.30 Binaya giren yolcular transit ve transfer yolcular ile hava seyahatleri sona
ermis olan yolculari igerir. Hava tarafi girisleri yolcularin uygun akis yonleri
olusturmasina gore yerlestiriimelidir (Sekil 9-15'e bakiniz). Her kategoriye ait
girisler akis yonu Uzerinde sirayla yerlestiriimelidir. Boylece yolcular herhangi bir
zamanda birden fazla alternatif segmek zorunda kalmamis olur. Ozel kategorilerin
ana akis yonunden ilk kontrol noktasindan 6nce ayrilmamasi karigikliga sebep
olacaktir. Buna gore butin gelen yolcular mimkin oldugu surece ayni guzergahi
izlemelidir. Transfer ve ftransit yolcularinin kontrollere tabi tutulmayacagi
durumlarda, bu yolcularin ana guzergahlarin sinir kontrollerine ulasmadan

ayrilmasi gerekir.

TRANSIT VE AKTARMALI
YOLCULAR
"‘_" —4—
&N KONTROLLERE UCAKTAN GELI$
GIDER iSTIKAMETI
- ~—

Sekil 9.15 Hava Tarafi Girigleri

9.9 TRANSIT VE TRANSFER YOLCULAR

Transit Yolcular

9.9.1 Transit yolcular havaalaninda sadece ucaklarin dénus suresi boyunca
kaldiklari igin gelen ve giden yolcularin gereksinimleri diginda herhangi bir

intiyaclari yoktur. Genellikle hava tarafi kalkis bekleme alanina veya ayriimig bir
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"transit" bekleme salonuna yoneltimeden 6nce ana gelis glizergahlarini izlemeleri
gerekir. Transit uguslarin kategori degistirdigi durumlarda, transit yolcular sinir
kontrollerine tabi tutulabilirler. Bu kosullarda transit yolcularin gereksinimleri
transfer yolcular ile beraber ele alinir ve ayni hizmetler her iki yolcu grubuna da
hizmet verecek sekilde kullanilir. Uluslararasi uguslarla gelip giden transit yolcular
hicbir sekilde sinir kontrollerine tabi tutulmamali ve ihtiya¢g duyacaklari butin
alternatif hizmetlerin saglanmasi sartiyla hava tarafi iginde kalmaldirlar.
Ucuslarinin  kalkisi sirasinda kalkis yolcularinin  normal glzergahlarini  ve
islemlerini izlemeleri gerekir. Boyle durumlarda gerekirse guvenlik igslemlerinin de

aynisi uygulanmalidir.

Transfer Yolcular

9.9.2 Transfer yolcularin akis yonu transferin hangi tip uguslar arasinda olduguyla;
ornegin, i¢ hatlar arasinda, dis hatlar arasinda veya dig hat ile i¢ hat arasinda
olmasi gibi, yakindan ilgilidir. Trafigin uluslararasi ve i¢ hatlar arasinda oldugu
durumlarda, transfer yolculari normal gelis kontrollerine tabi tutulur ve kara

tarafina giden ana gelis glizergahini takip ederek normal inis islemlerini yaptirirlar.

9.9.3 Trafigin tamamiyla i¢ hat veya dis hat olmasi halinde, transfer yolcularinin
gelis kontrollerinden gegmemesi gerekir. Bu yolcularin ana gelis akimindan
ayrilmasi ve hava tarafi bekleme alanina genellikle transit yolcularla ayni yolu

izleyerek direkt olarak gegisi saglanmalidir (Sekil 9.16). Transit yolcular
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ON KONTROLLERE GIiDER J
GIDEN YOLCU
r HAVA TARAFI
AKTARMALI BEKLEME ALANI
CHECK-IN i
KONTROL D
_____.>_
TRANSIT
YOLCULAR ( >
. ) ‘ L =
e UGCAKTAN
-
it GELEN

Sekil 9. 16 Aktarmal Yolcular

havaalanini  geldikleri ugusla terk ederken, transfer yolcular uguslarini
degistirdiklerinden onlarin baglanti uguslarini kontrol etmeleri gerekebilir. Bu islem
eger uygun olanaklar saglanmigsa giriste, veya tercihen kalkig bekleme alani yolu
uzerinde yapilabilir. Birgok havayolu sirketine hizmet veren havaalanlarinda, bina
planini tahrip edebilen hizmetlerin ekonomik olmayan blyumesini engellemek icin
ortak transfer check-in pozisyonlari gerekli olabilir. Son zamanlarda birgok
havayolu sirketi baslangi¢c istasyonlarinda transfer igcin gecis islemlerini
yapmaktadir. Boylece  transfer yolcularinin baglanti uguslar igin transfer

istasyonlarinda kontrol yaptirmak zorunlulugu ortadan kalkmis olur.

9.9.4 Birden fazla dis hatlar yolcu binasina sahip havaalanlarinda, uluslararasi
uguslar igin hava tarafinda c¢alisan yolcu ve bagajlarin uluslararasi uguslar
arasinda transferini saglayan bir yolcu transfer sistemi kullanimi tercih edilir.
Araclarin yukleme ve bosaltma gereksinimleri diger tasiyicilarla aynidir ve her ikisi

icin de ayni pozisyonlar kullanilabilir.
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9.10 YOLCU ALTERNATIF HiZMETLERIi VE DIiGER YOLCU
BiNASI SERVISLERI

9.10.1 Havaalani master planlamasi genellikle yolcu binalarinda bulunan

alternatif hizmetler ile ilgili diger servislerin de g6z 6nune alinmasini igerir.

Yolculara Sunulan Diger Alternatif Hizmetler

9.10.2 Sunulacak alternatif hizmetlerin yerlestirimesinde yolcularin ana akis
yonleri igcinde bulunmamasina ve alan igindeki goérsel bitinligld bozmamasina
dikkat edilmelidir. Alternatif hizmetlerin yerlesimi bina igindeki akig oranini etkiler.
Bu hizmetlerin birbirlerine gore olan yerlesimi ve akis yonleri, yolcularin bekleme
alani icinde dagitilmasi ve alan igindeki sirktulasyonun azaltmasi agisindan onemli
bir etkiye sahiptir. Sunulan her alternatif hizmetin 6zellikleri, bu hizmetin
kargilasacagi kullanim tipi ve derecesi hakkinda genel bir belilemeye yol acar.
Ornegin, duty-free esya ile icki diikkkanlarinin ana akis yollari tizerinde olmasi hem

birgok yolcunun erigimi, hem de hizli servis agisindan bir avantaj olabilir.

9.10.3 Yolcu binasinin buyukligune ve trafik kategorisine bagl olarak, kalkis
alanlar1 bazi yolcu alternatif hizmetleri icin en uygun alan olabilir. Bu hizmetlerin
hava tarafi bekleme alanlarinda da saglanmasi, yolcularin kalkis alanlarinda ve

buna paralel olarak gerekli olan alanlarda kalis surelerini azaltmis olur.

9.10.4 Diger alternatif hizmetleri en c¢ok kullanan yolcular uzun bekleme
surelerine sahip olanlardir. Ugak kalkis vakitleri yakin olan yolcular genellikle
bekleme alanlarinin ¢ikis bdlgelerine yakin yerlerde yogunlagsma egilimi gosterirler.
Alternatif hizmetleri alanda uzun sdre kalacak yolcular yogun alanlar digina
cekebilmek amacina uygun olarak yerlestirmenin énemi buyuktar. Yolcu alternatif
hizmetlerinin yerlestirilecegi daha az aktivitenin bulundugu bu alanlar, ana ugus
glzergahlari arasinda ve bekleme alanlarinin kara tarafi sinirt yaninda
bulunmaldir.

9.10.5 Yerlesim, malzeme temini ve depolama alanlari igin servis girigleri ile ilgili

olmalhdir. Mevcut alanin kullanim sirasinda esnekligini ve ekonomisini
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koruyabilmek igin bdtin ana depolama alanlari bina iginde farkli bir yerde
bulunmal ve sadece anlik kullanimlar i¢cin bekleme alanlarinda yeterli miktarlar

bulundurulmalidir.

9.10.6 Bazi havaalanlarinda, gelir getiren servisler ile yolculara sunulan temel
havayolu sirketi servislerinin yerlesimi ve bUyukligu arasindaki oncelik sirasi
hakkindaki dusunceler dolayisiyla planlama asamasinda zorluklarla kargilagilabilir.
ilgili birimler ile diger temel fonksiyonlar tarafindan sinirlandirilan teslim edilen
bagajlar veya beyan hizmetleri buna bir 6rnek olusturabilir. Bagaj alinmasinda
olusan gecikmeler memnun olamayan yolculara sebep olur ve sonuc olarak da bu
tur gecikmelerin yan Urunleri olan hem bagaj almada, hem de erigsim hatlarindaki

sirkllasyon elemanlarinda sikismalar olusmus olur.

9.10.7 lgililer, havaalani yetkilileri, ve havayolu sirketleri miisteri memnuniyeti ve
ekonomik verimlilik hakkinda ortak gortusu paylasirlar. Ve bu U¢ grup da bagl
olduklari musterilerin uygunsuz olmasindan sikayetcilerdir. Buna gore asagidaki
Oneriler tavsiye edilebilir:

a) Yolcu binasi servislerinin yerlesimi ve kullanimi, temel yaya trafik sekilleri
ile cesitli yer ulagim tiplerini olumsuz olarak etkilemeden surekli
masteriler igin maksimum kullanim ve rahathdi saglamalidir.

b) Yolcu binasi servislerinin yerlesimi ve boyutlandiriimasi, temel havayolu
fonksiyonlari yolculara etkili bir sekilde hizmet sunulamayacak hale

gelene kadar sinirlandirilmamalhdir.

Yiyecek ve igcecek servisleri

9.10.8 Yiyecek ve igcecek servisleri, snack barlari, kafeleri, restoran ve barlari
icerir. Miktarlar acisindan bakilinca durum sadece yillik giden yolcu veya gunluk
yolcu ortalama sayisi arasindaki basit bir iligki olarak tanimlanamaz. Bu durum
bahsedilen butun servislerin yolcu binasinin ayri bir alt elemani olmasi gerekliligi
tartismasini baslatir.

9.10.9 Ayn bir restoran bulunmasinin gok daha etkin olmasina karsin, kuguk
havaalanlarinda sunulan temel servis cevreye baglh olarak sadece bir kafe

igletilmesidir. Yalnizca bUyuUk havaalanlarinda snack barlar, kafeler, barlar ve
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restoranlar i¢in degisik alanlar bulunabilir. Her tipteki servisin birden fazla

bulunmasi halinde olusacak gereksinimler binanin konumu ile etkilenir.

9.10.10 Alanlarin boyutlarina karar vermekte kullanilacak bir yaklagim, "kullanim
oranlari" (ortalama gunlik muhasebe islem sayisinin ortalama gunluk giden yolcu
sayisina bolumu) ile "ciro" (gunlik kullanici veya muhasebe iglemi sayisinin
restoran ve kafelerdeki mevcut koltuk sayisina bolumu) miktarlarini igerir. Mevcut
verilere dayanarak, agagidaki araliklar yiyecek ve icecek servis iglemleri igin genel
bir tahmin yapmakta yardimci olur.

a) ciro oranlari: koltuk basina gunliuk 10 ile 19 kisi arasinda bir miktar
dugunulur. Bazi operatorler ortalama gunliuk 10 ya da 14 kisiyi yeterli
bulur.

b) koltuk basina dugsen alan: kafe ve restoranlarda koltuk bagina destek
alanlari dahil 3.3 ile 3.7 m? arasinda yer disunalur;

c) snack barlar: kafe/restoranlar tarafindan gerekli bulunan butin alanin
yuzde 15 ile 25';

d) bar-salonlari: kafe/restoranlar tarafindan gerekli bulunan butun alanin
yuzde 25 ile 35'i.

9.10.11 Bulyuk havaalanlarinda yolcu binasi iginde birden fazla yiyecek ve igecek
servisi bulunmasi gerekebilir. Bu kosullar altinda, belirlenen alanlar uygun olarak

bélinmelidir.

9.10.12 icecek ve diger maddeler icin kullanilan satis makineleri, ucuslarin tarifeli
oldugu, trafik yogunlugunun batin saatler boyunca galigmayi gerektirmedigi daha
kiclk havaalanlarinda elemanlar tarafindan verilen hizmetlere ek olarak
dugunulmelidir. Buylk havaalanlarinda ise bu makineler yolcu binasinin uzak

koselerine yerlegtiriimelidir.
ilgili diger servisler

9.10.13 Bulunmasi istenen servis tipleri trafik yogunluguna ve bir¢ok diger piyasa

kosullarina gore dedisir. Bu tur alanlarin programlanmasinda, her havaalani igin
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ayri olmak kaydiyla galisan ve galismasi muhtemel igletmeler ve ilgililerle yapilan
tartismalar baz alinmalidir. Belirleyici ana bagliklar asagida verilmigtir:

a) Gazete/kitap ve bufeler: yillik yolcu miktarinin 200 000'ni astig
havaalanlarinda genellikle bu servis birbirinden bagimsiz olarak verilir ve
daha az trafigi olan havaalanlarindaki servislerle birlestirilebilir. En az 14
m? ve yillik bir milyon giden yolcu igin 56 ile 65 m? arasinda yere ihtiyag
vardir.

b) Hediye ve giyim esyasi satan duikkanlar: kiguk havaalanlarinda bazi
egyalar gazete bufelerinde satilabilir, fakat yillik yolcu sayisinin
1 000 000'u astigi havaalanlarinda ayri olarak olusturulan hizmetler
gerekli hale gelir. Yilik 1 000 000 giden yolcu igin 56 ile 65 m? arasinda
yere ihtiyac duyulur.

c) Berber ve ayakkabi boyacisi: bazi buylk havaalanlarinda yillik 1
000 000 giden yolcu icin bir sandalyeye ihtiya¢ duyulur. Minimum hizmet
icin 14 m? olmak kaydiyla her sandalye basina 10 ile 11 m® arasinda yer
ayrilmahdir.

d) Araba kiralama gigeleri: kullanilacak alan girket sayisina gore degisiklik
gosterir. Yillik 1 000 000 giden yolcu igin 33 ile 37 m? arasinda yere
ihtiya¢ duyulabilir.

e) Otel telefonlarini da igeren sergiler: yillik 1 000 000 giden yolcu igin 8 ile
9 m® arasinda yer ayrilmalidir.

f) Sigorta, gise ve makineler dahil: yillik 1 000 000 giden yolcu i¢in 14 ile 16
m? arasinda yer ayriimaldir.

g) Emanet bagaj dolaplari: yillik 1 000 000 giden yolcu igin 6.5 ile 7.5 m?
arasinda yer birakiimahdir.

h) Genel Telefonlar: yillik 1 000 000 giden yolcu igin 9 ile 10 m? arasinda
yer ayriimalidir.

i) Satis Makineleri: sicak ve soguk igecekler, tatli, sigara, gazete, vb.
malzemelerin alinabilecegi makineler, Ozellikle islem saatlerinin dusuk
miktarlardaki yogunluga veya vyerin konumuna uygun olmadigi
durumlarda, bu tur hizmetleri veren servislere ek olarak dusunulmelidir.
Yolculara bu maddelerin daha uygun yerlestiriimis alternatiflerini
saglamak, 14. Bolumde tartisilan guvenlik kontrollerinin baslatiimasi ile

¢ok daha 6nemli bir hale gelmistir. Satis makineleri genellikle ana trafik
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akisina sirkulasyon alani igcerisinde engel olmamasi agisindan grup
halinde yerlestiriimelidir. Yillik 1 000 000 giden yolcu igin 4.5 m? alana
ihtiyac vardir.

Diger Yolcu Binasi Servisleri

9.10.14  Yolcu binalar servisleri, trafik yogunlugundan bagimsiz olarak birgok
genel binada ve diger havaalanlarinda bulunan servisleri icermelidir. Bu tar
hizmetler asagidaki bagliklari igerir:

a) Umumi tuvalet: bélgesel gruplar, tlkeler, vb. icin uygulanabilecek kodlara
uygun olarak bina kullanicilarina goére boyutlandinimalidir.  Ayrilan
yerlerin buyuklaga 500 pik-saat yolculari (gelen ve giden) igin 139 m”den
167 mz'ye kadar degigiklik gOsterebilir. Buyuk merkez havaalanlarinda
ise bu rakam yillik 1 000 000’luk kullanim igin 120m2'ye kadar dusebilir.

b) Havaalani yonetim ofisleri: yer gereksinimleri eleman sayisina ve
terminal icinde yer alan havaalani yetkili bélim baskanlarina baghdir.

c) Havaalani guvenlik/polis ofisleri: yer gereksinimleri eleman sayisina ve
bdlgesel yasalari uygulatici birimlere gore degisiklik gosterir.

d) Saglik Yardim Hizmetleri: havaalani polisi tarafindan verilen ilk yardim
hizmetlerinden havaalani digindaki kliniklerde 6zel branslara ydnelik
verilen saglik hizmetlerini igerir.

e) Yolcu Danisma: bu kapsamda verilen hizmetler buyluk degisiklik
gosterebilir. Yer gereksinimleri, yillik kullanici sayisinin bir milyondan
fazla oldugu havaalanlari harig, 7.4 ile 9.3 m? arasinda deqgisir.

f) Bina bakimi ve depolama: bakim tiplerine ( kontrat karsiligi yaptirilanlara
karsilik mulk sahibi tarafindan yapilanlar) ve yetkililere ait diger binalarda
bulunan depolama hizmetlerine gore degigir.

g) Bina Mekanik Sistemleri (HVAC): HVAC yer gereksinimlerine ait ilk
belirleme yapilirken, diger toplam terminal fonksiyonlari i¢in gerekli olan
alanin yuzde 12'si ile 15'i kullanilabilir. Bu hesaplamada belirlenen alan
ana Isitma ve sogutma kaynaklari (H ve R) i¢in yapilacak ayri hizmetleri
icermez.

h) Bina yapisi: kolon ve duvar yapiminda, diger butun fonksiyonlar igin

belirlenen alanin ytzde 5'inin kullaniimasina olanak saglanmalidir.
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1) Sirkulasyon: batin temel sirkilasyon, yolcu binasinin degisik alt
elemanlar i¢in kullanilan metodolojiler i¢cine dahil edilmistir. Yatay ve
dikey sirkulasyon igin ek bir alan dahil edilmemigtir, fakat binanin planina
bagli olarak degisik miktarlarda alanlara gereksinim duyulacaktir.

j) Bilgi: genel adresler, ugus bilgileri, isaret ve grafikler, acil telefonlar ve
guvenlik alarm sistemleri bu baslik altinda sayilabilir.

k) Devlete ait ofisler: bu hizmetler igin her ulkeye ait uygulamalara bagh
olarak blyuk miktarlarda alanlara ihtiya¢ duyulabilir.

[) Sodzlesme igindeki servis hizmetleri ve digerleri.

m) Mektup kutulari.

9.11 YOLCU BiNALARI PLANLAMASINDA OZURLU VE YASLI
KiSILERIN DIKKATE ALINMASI

9.11.1 Hava ulasiminin hizi ve konforu fiziksel 6zurlG insanlar icin ¢cok daha énemli
bir hale gelmektedir. Bunun sonucu olarak da hava ulagiminin sandalyeye bagimh
insanlar dahil, sakat ve yash kisiler tarafindan kullanimi artmistir. Birgoklari,
Ozellikle ciddi 6zurleri olan insanlar icin en uygun uzun mesafe yolculuk yéntemi
hava ulasimidir. Fakat bunun igin gecis hizmetlerinin, ugak rahatligiyla uyum

icinde olmasi gerekir.

9.11.2 Ziyaretgilerin oldugu kadar ozurla ve yagh yolcularin da guvenlik icinde ve
rahat olma haklarn vardir. Ozirlii bir kisinin davranis bigimi acisindan hicbir
farklihga sahip olmadiginin hatirlanmasi gerekir. Bunlarin 6zel problemleri ve
farkhliklar1 tespit edilmeli ve planlayici/tasarimci tarafindan uygun bir bi¢cimde

yerlesimleri saglanmalidir.

9.11.3 Hava ve kara ulasimi arasindaki gegis gelistiriimeli ve terminal hizmetleri
modern ugaklar tarafindan sunulan rahatlikla uyum iginde olmalidir. Birgok Ulke
Ozurli insanlar icin havaalani yolcu binalarinda uygulanabilecek tasarim

standartlari veya yapim kodlar gelistirmistir. Bundan sonraki paragraflar bir
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ulkenin savundugu pratiklerden olusan, 6zurlu ve yagh insanlar dikkate alinarak

havaalani yolcu binalarinda yapilan planlama unsurlarini igerir.

Oziirliiler Tarafindan Kullanilacak Giriglerin Planlama Unsurlari

Rampalar

9.11.4 Rampalarda giden ylzeyler duz veya ters egimli degil ise, tekerlekli
sandalye kullanicilari igin bu edimi ¢ikmak zor olacaktir. Egimi 1/12 olan rampalar
gugsuz tekerlekli sandalye kullanicilari i¢in uygun olmayacaktir; bu yuzden 1/16
egim ¢ok daha kullanisli olur. Rampalara belirli bir agi ile yaklasilmasi da tekerlekli
sandalye kullanicilarinin  buylk zorluklarla karsilasmasina yol agar. Rampa
kenarlarindaki kurblar problem yaratabilir. Korkuluk destekleri ile korkuluklarin her

iki taraftaki baslangig ve bitis noktalari dikkatlice tasarlanmalidir.

9.11.5 Rampa kurblari igin kabul edilen genel yukseklik 10 cm.dir. Buna ragmen
minimum 5cm ¢ok daha kabul edilebilir bir élgidur. Kurb kenarlari yuvarlatiimis

olmali ve rampa basi ve sonundaki bitis noktalari dikkatlice tasarlanmalidir.

Merdivenler

9.11.6 Merdivenlerin basinda ve sonunda bulunan korkuluklarin ne sekilde sona
erecegi, farklh durum ve kosullara uygun hale gelebilmesi icin ayri ayri

tasarlanmalidir.

Terminal Giris ve Cikisg Alanlan

Otoparklar

9.11.7 Fiziksel 6zurlh kisiler icin giris sembolleri ile tanimlanmis park yerlerinin
bulunmasi tercih edilir. Yon belirten tabelalar terminal girisine yakin olarak
yerlestiriimis bu alanlara gidis yollarini gostermelidir. Ayrilmis park alanlarinin

Ozurluler tarafindan kullaniimasini saglamak igin yonetmelikler hazirlanmalidir.
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9.11.8 Park alanlari diz olmali ve hava sartlarina karsi korunmalidir. Park edilen
bdlge ile terminal arasindaki yol kurblardan ve engellerden arindiriimis olmalidir.
Boylece Ozurlt insanlarin park etmis araglarin arkasindan gegisi engellenmis
olacaktir. Park metreler, giris giseleri, bilet makineleri ve benzeri aletlerin 6zurlu
surtculer tarafindan ulasilabilecek limitler icine vyerlestiriimesi gerekir. Taksi,
otobus veya Ozel araglara gidecek kisiler igin tekerlekli sandalye bulundurulmalidir.

Bu hizmetin yapildiginin acgik olarak gosterilmesi gerekir.

Dig Sirkiilasyon

9.11.9 Tekerlekli sandalye kullanicilari, rampalari seviyelerdeki degisimleri g6z
ardi edebilmesi agisindan dnemli bulurlar. Ayrica bunlar tasinan ozurlu kisiler igin
de kullanighdir. Her seviye degisiminde rampa ve merdivenler kullanimi
saglanmahdir. Rampa egimleri 1/12’yi geg¢memeli ve ylzeyleri kaymayan
malzemelerle kaplanmalidir. Rampanin en azindan bir tarafinda korkuluk

bulunmalidir.

9.11.10 Yaya yurime yollari Uzerinde herhangi bir engel bulunmamali ve en
azindan 1.5 m. genigliginde olmaldir. Yayalarin veya tekerlekli sandalye
kullanicilarinin kurblari gegmek zorunda oldugu durumlarda bir bosluk veya rampa
bulunmalidir. lzgaralar, benzin deposu kapaklari ve benzeri potansiyel engeller
doseme ile ayni seviyede olmalidir. Yaya ve arag trafik yonleri etkili bir ayirma
islemi gerektirir.

Terminal giris ve ¢ikiglari

9.11.11 Araba, otobus, vb. araglarla gelen insanlarin kullanmasi igin ana giris ve
cikis kapilar yanlarinda hava sartlarindan korunmus guvenli, duz alanlar

bulunmalidir.

9.11.12 Tekerlekli sandalye kullanicilari i¢in en azindan bir tane merdiven
icermeyen ana giris kapisi bulunmalidir. Otomatik olarak agilan kapilar bu
durumlarda 06zellikle tercih edilir. Eger kapilar elle agiliyorsa, sadece tek el

kullanilarak acilabilecek sekilde yapilmali ve kapi kollari basmali tipte olmalidir.
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Doéner kapilarin monte edildigi durumlarda alternatif bir acilir kapanir veya
menteseli kapit bulunmalidir. Kapi kapaticilari, kapinin  minimum c¢abayla
acllmasini saglayacak sekilde ve tekerlekli sandalyenin gegisini engellemeyecek
bicimde yavas kapanacak tipte olmaldir. Belirli bir stire sonunda kapilari otomatik
olarak kapatan sure ayarh sistem kullanimi engellenmelidir, ¢inki bu tipteki

sistemler yavas hareket edenler igin bir tehlike kaynagi olusturur.

9.11.13 i¢ ve dis zemin ylizeyleri giris kapisinin her iki tarafi zemin kaplamalari

dosenmis ve sabitlenmig haliyle ayni seviyede olmalidir.

i¢ Sirkiilasyon

9.11.14 Butun i¢ mekanlar rampali yollarla veya belirlenmis asansorlerle
birbirlerine baglanmig olmalidir. Genel kullanima agik koridorlar Gzerinde herhangi
bir engel bulunmamalidir. Zeminde olusan her turli seviye farki sesli ve gorsel

yollarla belirtiimelidir.

Kapilar ve Giris Yollari

9.11.15 Kapi acilis yonlerine dikkat edilmelidir. Bdylece tekerlekli sandalye
kullanicilarinin kapilari kompleks manevralar yapmadan agmalari saglanmis olur.
Doéner kapi kullanimi dnlenmelidir. Késelerde bulunan kapilar kolay gegise izin
vermeli ve kap! kolu yaninda engelsiz bir bog alan bulunmaldir. Yana acilan
kapilar kayar kapilara tercih edilmelidir. Kapilara tekerlekli sandalye kullanicilarinin

ihtiya¢c duydug@u itme bantlari konulmalidir.

Zeminler

9.11.16 Tum zeminlerin kayma olmayacak sekilde bakimi yapilmalidir. Hali kapl
batin ylzeylerde dusuk yunlu ve siki dugumlu tipteki halilar kullaniimali ve halinin

hareket ihtimalini dnlemek i¢in tamamen guvenligi saglanmalidir.
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Rampalar

9.11.17 Rampalarin genigligi en azindan 1.2 m. olmalidir (1.5 m. olmasi daha iyi
olur). Rampalarin egimi 1/12’yi asmamaldir. Yuzeyler kaymaz malzemeden
yapilmalidir. Butiin rampalarin basinda ve sonunda 1.2 m. uzunlugunda diz bir
alanin birakilmasi tercih edilir. 9 m.den daha uzun rampalarda her 9 m.lik araliklar
icin diz alanlar birakiimahdir (daha dik rampalarda bu arallk 5 m. olarak
uygulanir). Rampa Uzerinde yon degisikliginin oldugu durumlarda diz bir alan
bulunmalidir. Rampa girisine yakin bir yerde &zurlller igin giris sembolleri

kullaniimalidir.

Merdivenler

9.11.18 Merdiven basamaklari kaymayan malzemelerden yapilmaldir. Katlar
arasinda merdiven sahanliklari (bogsluklari) birakilmasi tercih edilir. Altl acgik
basamaklar ile basamaktan disari tasan kenarlarin kullanimi engellenmelidir.
Merdiven korkuluklari her iki tarafta da bulunmalidir. Katlar arasindaki seviye

farkinin az oldugu durumlarda rampalarin kullanimi daha uygun olur.

Yiiriiyen merdivenler ve hareketli yiriime yollari

9.11.19 Tekerlekli sandalyelerin, eger 6zel olarak tasarlanmamig ise, yuriyen
merdivenler Uzerinde hareketi ¢ok zordur. Hareketli yGrime vyollarinin 6zarla
kisilere faydasinin olmasinin yani sira, bu yollar bircok yash 6zurld insan igin
tehlikeli olabilir. Béyle durumlarda rampalarin veya asansoérlerin kullaniimasi tercih

edilmelidir.

Asansorler
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9.11.20 Sandalyeye bagimli kisilerin katlar arasinda tasinmasinin tek etkili
yontemi asansor kullaniimasidir. Asansor kullaniminin saglandigi durumlarda
asansorlerden en azindan birinin tekerlekli sandalye kullanicilarini da igeren
ozurla kisilere hizmet verecek sekilde duzenlenmesi gerekir. Bu dizenlemeler
hem giris seviyesinde hem de genel halka agik Ust katlarda yapilmalidir. Asansor
bir tane tekerlekli sandalye ile birlikte ayakta birka¢ kisinin sigacagl geniglikte
olmalidir. Eger asansor otomatik ise kontrol panellerinin oturan bir insanin
erisebilecegi sekilde dlizenlenmesi gerekir. Asansor kabini kendinden ayarlanabilir
olmali, kapilar en azindan sekiz saniye boyunca ac¢ik kalmali, yavasca kapanmali
ve hassas guvenlik kenarlar ile fotoelektrik htcreli agiliglara cevap vermelidir.
Gelinen katin soylendigi sesli bir tanimlama tercih edilir. Asansore giden yonleri

gOsteren tabelalar bina icinde g¢esitli noktalara konmalidir.

isaret ve Uyarilar

9.11.21 Tekerlekli sandalye kullanicilari da normal insanlar oldugundan, onlar
icin ayrilmis "normal" hizmetleri belirten 6zel igaretlerin kullanimi yanlis olur.
Bunun yerine sakat kullanicilar i¢in yapilmis "6zel" hizmetlere ait isaretlerin

kullaniimasi tercih edilmelidir.

9.11.22 Resimli semboller sakatlar tarafindan kullanilabilir  hizmetlerin
bulundugunun etkili bir bicimde reklamini yapar. Bu semboller sakat kisilere uygun
hizmetlerin saglandigi butun glzergahlar ve alanlarla ilgili tanimlarin kolay bir

yolla yapiimasina imkan verir.

9.11.23 Yon gosteren isaretlerin ve oda tanimlayicilarinin dogal olarak kor
insanlar i¢in kullanimi yoktur. Dinlenme odalari, restoranlar ve giris noktalari gibi
belirli odalarin tanimlarinin kabartmali harflerle kapilarin yanlarindaki duvarlara
yazilmasi tercih edilir. Bu yazilarin kapi Ustlerine yazilmasi énlenmelidir glinku ani
kapi acilmalari yaralanmalara sebep olabilir. Kér ve sagir kullanicilari, érnegin
bagaj kamyonlari tarafindan kullanilan bir odaya acilan kapi gibi tehlikeli
alanlardan korumak icin sesli ve gorsel isaretlerin kullaniimasi saglanmalidir.

Baston kullanan kor insanlar igin bir uyari niteligi tasiyan erigim hatti kenarlan
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araclarin kullandigi yollardan yaya kaldirimlarina olan her gegiste kullaniimahdir.

Sesli ve gorsel yolcu bilgi sistemleri kullanimi da tercih edilir.
Tuvalet ve Duslar
9.11.24 Tuvalet hizmetleri tekerlekli sandalye kullanicilar tarafindan da erigilebilir
olmalidir. Tekerlekli sandalye kullanicilarini da igeren sakat kisilerin kullanimi igin
en azindan bir tane bolinmuis boyutlu ve monte edilmis WC bulunmalidir.
Binis ve inis islemleri
9.11.25 Havaalanina ve havaalanindan saglanan duz veya rampali erigsim igin
yolcu yukleme korukleri veya transfer aracglarn tercih edilir. Bu imkanlarin
saglanamadigi durumlarda alternatif transfer hizmetleri kullaniimahdir.
Bagaj Beyani
9.11.26 Bagaj beyan alanlarina giden yollarin sesli ve gorsel yollarla belirtiimesi
gerekir. Bagaj beyan alanlarinin, eger rampali veya asansorll bir erisim
saglanmamigsa, gelen yolcularin terminale girdigi kat seviyesinde olmasi tercih
edilir. Sakat kisilere yardimci olacak havaalani veya havayolu sgirketine ait
personelin de saglanmasi zorunludur.
Diger Hizmetler ve Servisler

Check-in hizmetleri

9.11.27 Check-in hizmetlerinin arabalar, otobusler vb. araclar i¢in yolcu dagilim

alanlarinin mimkuin oldugu kadar yakinina konmasi gerekir.

Su igme ¢cesmeleri
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9.11.28 Su icmek icin yapilan gcesmelerin elle ¢galigir olmasi; gesmenin tekerlekli
sandalye kullanicilari tarafindan ulagilabilecek kadar algakta, fakat tekerlekli
sandalyenin kolunu altindan hareket ettirebilecek kadar da yuksekte olmasi

gerekir.

Telefon ve posta kutulari

9.11.29 Grup halindeki telefonlar igcinden en azindan birinin tekerlekli sandalye
kullanicilar tarafindan kolayca erisilebilecek sekilde dizenlenmesi gerekir. Bunun
icin, ahize ve jeton bosluklari yerden yaklagik bir metre yukarida olmalidir. Telefon
rehberleri oturularak da okunabilecek bir sekilde yerlestiriimelidir. Telefona ait
kullanim maddelerinin kabartmali harflerle yazilmasi tercih edilir. Posta kutulari,
yerden 1 m.den fazla yukseklikte olmamak kaydiyla, sadece tek el kullanilarak
calistirilabilecek sekilde bir acikliga sahip olmaldir. Egimli ayaklarin kullanimi
Oonlenmelidir. En uygun masalar ayaklari arasinda 71 cm agiklik olan ve 71 cm

yuksekligindekilerdir.

Bagaj depolama

9.11.30 Bagajlarin depolanmasi igin ayrilmig alanlarin ana giriglere ve bagaj alma
alanlarina yakin olarak vyerlestiriimesi gerekir. Depolama sistemleri, sinirl
becerilere sahip kigiler tarafindan da kolaylikla kullanilabilir olmasina imkan
verecek sekilde olusturulmahdir.

Guvenlik

9.11.31 Butun guvenlik kapilari en az 90 cm genisliginde olmalidir. Batun guvenlik

tasiyici kayislari ve kontrol tablolari yerden en az 76 cm yuksekte bulunmalidir.

Ozel servisler
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9.11.32 Gozleri gérmeyen ve diger 6zurll insanlar i¢in havaalani rehber haritalari

bulundurulmalidir.

Kaynaklar :

e Ek 9 - Hizmetler

e Havaalanindaki Kisilere Yardimci Olacak Uluslararasi isaretler
(Dok. 9430)

e Ugusla Ilgili Halka Bilgi Vermek icin Olusturulan Dinamik
Gosterimler (Dok. 9249)

e “Havaalani Terminal Binalari Referans Kilavuzu", Uluslararasi
Hava Ulasim Birligi tarafindan basilmigtir.

e "Apron ve Terminal Binasi Planlama Raporu",A.B.D. Federal
Havacilik idaresi, Rapor No:FAA-RD 75-191, Temmuz 1975.

e "Havaalani Master Planlar", A.B.D. Federal Havacilik idaresi, AC
150/5070-6A, Haziran 1985.

e "Havaalani Planlama Kilavuzu", Cilt 1 ve 2, Konut ve Yapi

Bolumu, Avustralya, 1985.
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10. Boliim - KARGO HiZMETLERI

10.1 KONU HAKKINDA

10.1.1 Kargo hizmetlerine ait butin planlama iglemi, hava kargo tahminlerinin
yapilmasi ile baslamalidir (3. Bélime bakiniz). Dogru yapilan tahminler hem
varolan kargo hizmet planlamasini kargilamasi, hem de gelecekte olusabilecek

artiglar sonucunda yeterli olabilmesi agisindan ¢ok énemlidir.

10.1.2 Yolcu hizmetlerinin yerlesimini etkileyen faktorler, kargo alanlari igin de
gegerlidir. Toplam uyumu saglamak igin gerekli olan iligskilere karar vermek
amaciyla bu iki alana verilen 6ncelik sirasi, havaalaninin tasarlandigi trafigin
Ozelligine baglidir. Genelde igletim halinde olan birgok havaalaninda kargo trafik
miktari, yolcu trafik miktarina gére oldukga azdir. Bu ylzden, kargo hizmetleri
yerine yolcu alanlarinin pistlere mumkin oldugu kadar yakin olmasi ¢ok daha

onemlidir. CUnkl, daha az sayida kargo ug¢adl manevrasi olmasi yer
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hareketlerinde olusabilecek sikisiklik tehlikesini azaltir. Buna ragmen hava
ulasimina ait gelecekteki gelismeler ve kargo trafik miktarinin 6ngérulen artisi
sonucunda olusacak durum yukarida bahsedildigi seklinden uzaklasir. Sonug
olarak, yolcu ve kargo alanlari yapilan trafik tahminlerinin 151§1 altinda dikkatli bir

bicimde ele alinmahdir.

10.1.3 Trafikte olugacak gelisimler ve yolcu ile kargo ugaklarinin birlesmeleri, ek
islemleri ve depolama hizmetlerini gerektirebilir. Bdyle durumlarda kargo

tasiyicilarinin havaalani i¢indeki transferi 6nemli bir hale gelir.

10.1.4 Bu konunun amaci, kargo hizmetlerinin planlanmasi sirasinda olusmasi
muhtemel problemleri incelemektir. Onemli etkenlerden biri de bu hizmet igin
gerekli olan alanin buyuklugudur. Bu ve benzer konularin ugak igletmecileri ve

konuyla ilgili diger birimler ile tartisiimasi tavsiye edilir.

10.2 DETAYLI KARGO HiZMETLERI PLANLAMASI

10.2.1 Hava kargo trafigindeki hizli artig orani, buyuk ebath pargalari tasiyabilen
yuksek kapasiteli ugaklarin kullanimi, artan kargo miktari ve konteynir ile otomatik
aletlerin kullanimini da iceren kargo islem metotlarinda olusan yeni gelismeler,

esneklik ve blylyebilme yetenegini zorunlu hale getirmistir.

10.2.2 Kargo hizmetleri planlamalari, daha &nceden yolcu alanlari igin
tanimlanmis akis planlama prensiplerine dayanmalidir. Kargo s6z konusu
oldugunda, akis planlama isleminin uygulanmasi kargonun blyuk ¢ogunlugunun
hareketsiz ve genel karaktere sahip olmasi sebebiyle daha kolaydir. Bunun yani
sira, canli stoklarin igleminde fizyolojik ve cevresel faktorlerin dikkate alinmasi,

hayvanlarin huzurlu ve iyi bakilir bir durumda olmalari agisindan énemlidir.

10.2.3 Uluslararasi Hava Ulagsim Birligi (IATA) tarafindan varilan sonuglar,
standart bir hava kargo hizmeti tasarimi olusturmanin imkansizligini vurgular. Bu

sonuca ulagmakta etkili olan sebepler asagida siralanmigtir.
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a) uluslararasi tagimaciligin iligkili hizmetlere ihtiya¢ duymasi,

b) kargo hizmetlerinin buyuk islem, depolama alanlari ve gumrik c¢ikisl
dokumantasyon iglemleri ile gruplandiriimasi,

c) i¢ hat tasimaciliginda tasinan esyanin buayukluguyle orantili olarak daha
az depolama alanina, daha sinirli bir alana ve daha basit
dokimantasyon islemlerine ihtiyag duyulmasi; bunun sonucunda da
hava kargolarinin daha ¢abuk alinmasi, siralanmasi ve kendi terminali
icinde daha kisa sureler icinde dagitimi,

d) dis hatlar ve i¢ hatlara ait haklara sahip tasiyicilarin her iki duruma ait
gereksinimlere sahip olmasi,

e) tastyicilarin terminal gereksinimleri buyuk Olgude i¢ hat kargolarinin
uluslararasi kargolara orani ile etkilenir. Stok alanlarinin gereksinimleri
yerel kargodan c¢ok transfer edilen kargo miktariyla iligkilidir. Bu tur
alanlarin kapsami, yol hava yapilari ile konteynir araciligiyla taginabilen
trafik derecesine baglidir.

f) sadece kargo veya karisik kargo tasiyicilarinin gereksinimleri blyuk

degisiklikler gosterir.

10.2.4 Yolcu terminallerinde de oldugu gibi yapilan tek bir tasarim butun cografi
tasiyicilarin veya codrafi alanlarin degisen ihtiyaclarina cevap veremez. Buna
ragmen kargo terminal planlayicilarinin izledigi ortak bir yol vardir. Bu basamaklar
asagida 6zetlenmigtir:

a) Havayolu sirketlerinden ge¢mise, simdiki zamana ve gelecege ait kargo
trafigiyle ilgili batln bilgileri toplamak.

b) Kargo, posta ve sirketlere ait dukkanlarin hizmet Gzerindeki dnemini
belirlemek.

c) Yapilan trafik tahmininin 0zelligine ve miktarina bagli olarak tercih
edilecek malzeme igsleme sistemine ve 6zel yerlesime en iyi uyan igletim
metoduna karar vermek.

d) Terminali, maksimum malzeme igleme sistemini vyerlestirecek bir
bicimde, binanin veya sahanin limitleri i¢cinde surekli genigleyebilme

kapasitesine sahip bir bicimde tasarlamak.
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e) Arazinin gerekli ucak standartlarini, kamyon yukleme alanlarini ve
musteri/personel park alanlari ile istenen girig/¢ikis yollarini gelecekteki
gelismeler g6z 6nune alinarak barindirmak.

f) Terminali islem tipini (sadece kargo veya birlesik) dikkate alarak
yerlestirmek ve on-line, interline ile in-bond kargonun nakli icin mimkdan
olan en kisa sureyi saglamak.

g) Sabit veya mobil ekipmanlarin bakimi ile motorlu yer ekipmanlarinin
bakimi, park edilmesi ve benzin doldurulmasi icin gerekli yeterli alani
saglamak.

h) Eldeki mevcut kibik kapasitenin maksimum kullanimini saglamak ve ¢ok
asamall yuk isleme velveya stoklama iglemini olusturabilmek igin i¢
mekanlarin ve bog alanlarin boyutlarini artirmak.

1) Depo alanlarini igsgal eden yonetime ait bolgeyi mumkin oldugunca aza
indirgemek ve uygun oldugu durumlarda ydnetimi ikinci bir katta
barindirmak.

j) Izinsiz hava kargo ve ekipmanlarinin kaldiriimasini énlemek igin yollar
aramak.

k) Hava ve kara tarafl iginde sabit yukleme kdpruleri, mobil rampa
ekipmanlari  ve  degisken  alig/toplama  ara¢  yuksekliklerini
barindirabilecek esnek veya ayarlanabilir baglantilar saglamak.

[) Hava ve kara tarafi iginde sayllmis yuUklerin veya buyuk tek pargalarin
transferi icin terminal binasi gegis yollarini saglamak,

m) Sayillmis yuklerin saklanma veya siniflandiriima alanlarinin 6zel iglem
gereksinimlerine sahip kargo konteynirlari ve disuk seviyeli konteynirlar

ile birlikte yeterli gelisimini saglamak.

10.3 YERLESIM

10.3.1 Kargo hizmetlerine ait arazi planlamalarinda bir¢ok etken g6z 6nlne
alinmalidir. Segilen yer, havaalani master planina ait diger elemanlarla uyumlu ve
havaalanina tasiyici servislerin de dahil olmasini igeren kargo geligsimini 20 yillik

bir donem iginde barindirabilecek esneklige sahip olmalidir. Bu igslem beraberinde
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havaalaninin yeni ugaklar tarafindan gelecekte 20 yil sireyle kullanimini,
genigletiimis kargo terminallerini ve artan kargo hacmini kargilayabilmek igin
gereken hizmetleri, daha buyuk havaalanlarinda ise yeni kargo iglem yontemlerini
getirir. Hava kargosunun yolcu ucaklariyla taginmasinin disunilmesi halinde ise,

arazinin yerlesimi yolcu terminal binasina uygun bir bicimde yapilmalidir.

10.3.2 Havaalani konumu, kullaniimakta olan ve gelecekte yapilacak yer ulagim
baglantilariyla kolay ulagilabilir olmahdir. Ugaklar i¢in terminal ile pist arasindaki
gidis mesafeleri mumkun oldugunca kisa ve direkt olmalidir. Ayni sekilde, yolcu ve
kargo binalari arasinda, tercihen havaalani araglar tarafindan kullanilan i¢ yollar
olarak, direkt yer baglantilari bulunmalidir.

10.3.3 Kargo terminalinin yerlesiminde sert hava kosullariyla olusan riuzgarlar
dikkate alinmahdir. Sonug¢ olarak, kargo binasi ve apronlari, engel olusturan
yuzeyleri ihlal etmeyecek ve elektronik aletler veya ugus yardimcilarina parazit

olugsmayacak sekilde yerlestiriimelidir.

10.4 SISTEM PLANLAMASI

10.4.1 lyi diistniimis bir kargo hizmeti, yolcu binalarinda da oldugu gibi cok iyi
planlanmig ve sistematik olarak tasarlanmis olanidir. Kargo islemleri, kargo
apronundan kargo binasindaki doklara ve yol sistemine kadar bir batiin olarak ele
alinmalidir. Kargo binasinin bir akis sistemi oldugunun anlagiimasi, kargo terminal

alanlarinin planlamasinin yapilmasi igin gerekli olan bir énkosuldur.

Kargo Akis Prensipleri

10.4.2 Havaalani kargo hizmetlerine ait planlama, tasarim ve yerlesim islemlerinde
temel kargo akis kurallar kullaniimalidir. Bunlar arasinda en onemlileri asagida
verilmigtir:
a) kargo terminallerinde, sadece kargo tasiyan ucgaklarin yukleme ve
bosaltma iglemleri sirasinda kargo ve yolculari beraber tasiyan

ucaklardan ayriimasi tercih edilir;
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b) kargonun ugaga veya ucaktan akigi ile ugaklar arasindaki akisi, mumkuin
oldugunca rahat ve sarsintisiz olmali ve akis sirasinda muhtemel en kisa
yol kullaniimaldir. Kargo terminaline hem aprondan hem de yerden
ulasim direkt ve kullanigh olmalidir;

c) kargonun gelis ve gidisi i¢in ayrilan islem alanlarinda mevcut alanlarin en
iyi sekilde kullaniimasini saglamak igin fiziksel engellerin olmasi
onlenmelidir;

d) bu kullanma kilavuzunun gecerli oldugu daha blyuk havaalanlarinda,
kamyonlar ile kargo terminalleri ve kargo terminalleri ile ugaklar arasinda
kullanilacak buylk konteynir ve paletlerin yeterli hazirh@i yapilmahdir.
Sekil 10.1'de verilen sema, kargo terminali iginde surekli ve direkt bir

akig i¢in gerekli olan kurallarin genel bagliklarini igerir.

10.4.3 Hava kargo hizmetlerinin planlanmasinda iki tip akis dikkate alinmaldir.
Bunlar dokimanlarin akigi ile kargonun bizzat kendisinin akigidir. dokimanlarin
kargo terminallerinin iglem ve yonetim alanlari arasinda hangi yollarla akisinin
yapilacagi secilen binaya ait tasarimi etkiler. Dikkat edilmesi gereken temel konu,
dokimantasyonun kargo akisini sinirlandirmamasidir. Fakat bu arada kargo

islemlerinin kontrol altinda yapilmasina da dikkat edilmelidir.

10.4.4 Kargo akisi otomatik veya elle galisan birgok iglem sistemiyle yapilabilir.
Personel bulunabilmesi, masraflar, kargo boyutlari ve agirhgi, islem ve depolama
sistemlerini belirleyen faktorlerdir. Gelen ve giden kargo arasindaki oran ile
uluslararasi kargonun toplam yuzdesi, depolama ihtiyaclari konusunda belirleyici

rol oynayan konulardir.

Kargo islem Prensipleri

10.4.5 Kargo terminal sistemlerinin planlanmasinda ve kargo islem araglarinin
secgiminde uygulanmasi kabul edilen bazi kurallar vardir:

a) kargo uygun olan en buyuk birim yuk altinda, en hizli ydontemle, en kisa

surede, en guvenli bir sekilde ve en ekonomik metotla isleme alinmalidir;

b) elle c¢alisan yontemler yerine, mekanik yontemlerin kullaniimasi

genellikle verimliligi ve ekonomiyi artirir;
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c) kargo iglem sistemleri, ilgili batun kontrol ve evrak igleri ile beraber
olusturulmalidir;

d) kargo islemlerinde ekonomi, sadece sisteme ait kontrol ve igletimin kargo
islem sistemini basite indirgeyecek sekilde yapilmasiyla saglanabilir;

e) islem sistemleri, makinelerin maksimum kullanimini saglayacak sekilde
tasarlanmalidir(érnegin, kullanilan metotlarda, ekipmanlarin tip ve
boyutlarinda  maksimum  standardizasyon  yapilmasi, ekipman
kullaniminda maksimum esneklik saglanmasi, hareketli makinelerde
minimum donus surelerinin ayarlanabilmesi gibi);

f) az kullanilan makinelerin se¢iminde mUmkin oldugunca pahal
olmamasina dikkat edilmelidir;

g) en ekonomik olani, kargonun hareketi sirasinda mumkuin oldugu slrece
herhangi bir bolunmeye maruz kalmamasi ve hareketinin surekli
olmasidir.

h) depolama sistemlerinin tasarimi, kubik cinsinden olgumu yapilan
alanlarin maksimum kullanimini saglayacak ve en az gabayla secilecek

sekilde yapilmaldir.

10.4.6 Kargo terminalinde ihtiya¢ duyulan alani ve bu alanin yerlesimini etkileyen
iki temel faktér vardir. Bunlardan biri kullanilan islem sistemine, yolcu ile kargo
ucaklarinin kargo tagsima kapasitesine ve verilen hizmetin sikhdina bagli olan akis
hizidir. Digeri ise blyuk 6l¢gude havayolu sirketlerinin kargolarin dagitim ve alim
islemleri igin hazirlanmasi sirasinda kullandigi yontemler ile hava kargo miktari
arttikga yeni yontemlerin kullanilmasina baglh olan kargo terminalindeki gelecege

ait depolama gereksinimleriyle ilgilidir.

10.5 KARGO BINASI

10.5.1 Bu bdlumde bahsedilen genel kurallar her tipte igsleme 6zelligine sahip her
buayuklUukteki kargo terminalleri igin gecerlidir. Fakat bu kurallarin etkileri gok kiiguk
ve ¢ok buylk terminaller icin daha azdir. Bu sebeple kargo terminal boyutlarinin

genellikle uc¢ noktalarda olmasi ©Onlenmelidir. Kargo terminallerinin buyik
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¢ogunlugu, bu kullanma kilavuzunun da referansi altinda, 325 m2 ile 10 000 m2
arasindadir. Bu kurallar ayni zamanda butin kullanicilarin  degisen
gereksinimlerini karsilamak igin olusturulan ¢gok amacli binalar igerisinde yer alan

terminaller icin de gecerlidir.
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KAYNAK : ULUSLARARASI HAVA TASIMACILIGI TESKILATI

Sekil 10.1 Kargo terminalindeki bagaj akisi
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10.5.2 En uygun kargo terminal boyutuna karar verebilmek icin asagidaki
elemanlar kullanilabilir:
a) terminal icindeki farkli islem alanlari arasindaki baglayici hatlar mimkuin
olabildigince kisa olmalidir.
i) kargo ve mobil ekipmanlarin minimum hareketi igin,
i) hizmetler arasinda elemanlarin en uygun hareketi igin,
iii) batan islem aktivitelerinin maksimum denetimi igin,
iv) maksimum endustriyel emniyet ve kargo guvenligi saglamak
icin,
b) pik talep halinde gerekli olan dok cephe uzunlugu;
C) sabit tesis ve depolama ekipmanlarinin yerlestiriimesi igin yer alaninin en
iyi sekilde kullanimi;
d) terminal alaninin moduler bir sekilde genisleyebilme kapasitesi ve
esnekligine sahip olmasi - bu tip modiller iglem ekipmanlarinin
planlanmis montajlariyla uyumlu olmalidir;

e) yapim maliyetlerini azaltmak igin bina gevresinin en aza indirgenmesi;

10.5.3 Herhangi bir kargo islem hizmeti gelis ve gidis fonksiyonlarina ait asagida
verilen aktiviteleri destekleyebilmelidir.

Giden Bagaj --  kabul
-- siniflandirma

--  yuk birlesimi

Gelen Bagaj --  yuklerin ayrilmasi
-- depolama

--  teslim

Yukaridaki islemlerden herhangi birinin yapilacagr alan, temel kargo terminali
Unitesi olarak kabul edilebilir. Fakat bazi noktalarda gelis ve gidis islemleri
birlestirilip, butun aktiviteler ayni alan iginde yapilabilir. Boyle bir durumda bu tur
islemler icin gerekli olan alan, tek temel kargo terminal Unitesi olarak kabul edilir.

10.5.4 Genel olarak yukarida bahsedilen kriterleri en iyi kare terminal oturumu

sagdlar. Fakat buna ragmen dok cephe gereksinimleri uzun yer kenarina sahip bir
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dikdortgen de gerekebilir. Ayni sekilde elde mevcut olan arazi kare yerlesim
planini degdistirmede etkili olabilir. Bu degisimin sinirlarina ulasildikga, akis

islemlerindeki verimlilik bozulacak ve darbogazlar olusacaktir.

Tek Bolmeli Kargo Binasi

10.5.5 Tek bolmeli kargo binasi, tek bir kullaniciyr barindiran, sadece gelis, gidig
veya her ikisini de iceren binadir. Tek bdlmeli kargo binasi i¢in asagidaki
secenekler dusunulebilir.

a) Eger isletmeci dis hat ve i¢ hat kargolariyla ilgiliyse, binanin hava
tarafindaki bolumunun iki ayri kisma ayrilmasi gereklidir. Bu ayirm dis
hat ve i¢ hat kargolarin ayri ayri islenmesine olanak verecektir. Bunun
yerine kara tarafindaki surekli bir cephe kullanilip butun islemler tek bir
yerden yapilabilir.

b) Kargo islemleri fazla ise veya yapilan tahminlerin verilen kargo
hizmetlerinin yakin gelecekte artirilmasi gerektigi yolunda ise, ayri kara
tarafi iglemleri dusunulmelidir. Dig hat ve i¢ hat kargolara ait ayri cephe
olmasi, vyeterli kontrolin yapilmasi ve gelecekteki artiglara imkan

verilmesi agisindan énemli olabilir.

Cok Bolmeli Kargo Binasi

10.5.6 Havaalani master planlamasi genellikle kargo binasinin birden ¢ok
kullaniclyr barindirabilecek sekilde yapilmasini gerektirir. Bu tlr binalarin
planlanmasinda genigleme potansiyeline sahip yerlere ait alanlara ve iglemlere
Ozellikle dikkat edilmelidir. Bu tlr bir genisleme ancak en blyuk kargo islemcinin
binanin en u¢ noktasina yerlestiriimesiyle saglanabilir. Boylece islemlerini diger
kiracilari rahatsiz etmeden artirabilir. Ayrica binalar, i¢ duvarlarin yeniden
yapilanmasiyla bir kiracinin yandaki alani da kullanabilmesine olanak saglayacak
sekilde yapilmaldir.

10.5.7 Havayollarinin yer ihtiyaglarini karsilamanin tek yolu binanin olusan toplam
talep sonucunda gelismesi degildir. Bu kabul edilebilir bir ¢dziim yolu olamaz. insa
edilen binalar, kullanicilarin ihtiyaglarinin daha 6nceden belirtilen kurallara uygun

bir sekilde karsilanmasi amaciyla yapilanmalidir. Alisiimis derinlikteki binalarin
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adaptasyon iglemi, kuguk terminal Unitelerini degistirmesi sebebiyle buyluk

zorluklarin olusmasina yol acar.

10.5.8 Kullanici fikirlerinin 6nemli oldugu dénemlerde, havaalani igleticilerinin
diger kiracilara ait binalarin da gelisimini saglamak igin, kullanicilari yerlestirme

yetenegine dikkat edilmelidir.

10.6 KARGO APRONU

10.6.1 7. Bolumde anlatilan apron planlama kurallari, kargo apronlari igin de
gecerlidir. Apron, kargo binasinda kullanilan iglem metotlarina uygun bir sekilde
planlanmalidir. Sabit mekanik yukleme sistemlerinin burun igeri veya burun digari
park sekilleri apronun boyutunu azaltir. Buylk miktarlarda apron ekipmanlari
kullanimini gerektiren yukleme iglemleri, gerekli olan ugak park yerlerinin sayisini
artinr. EQer kargo iglemleri ve ugak servisleri ayni zamanda yapilacak ise,
kullanillacak ara¢ ve ekipmanlarin sayisini minimumda tutmak gerekir. Bdylece
hem daha elverisli apron buyuklaga kullanilabilir, hem de kargo binasina yakin bir

sekilde daha ¢ok sayida ugagin park etmesi saglanmis olur.

10.6.2  Verimli kargo iglemleri yapabilmek icin kargo apronunun, kargo
terminalinin devami olarak dustnulmesi gerekir. Sadece kargo tasiyan ugaklarin
yukleme ve bosaltma igleminin kargo terminalinin diginda direkt olarak yapilmasi
tavsiye edilir. Buna ek olarak, kargo terminalinde olusacak bir gelismeye paralel
olarak apronun da buyuyebilmesi ve ucgak boyutlarindaki artis ile 6zelliklerindeki

degisimi barindirabilmesi i¢in yeterli rezerv alana ihtiyag duyulur.

10.6.3 Her apron taslagi ile ilgili islem sistemi analizi agagida verilen bagliklar
icermelidir:

a) tahminlerde belirtilen ucak tiplerini,

b) zaman ayarlamalari igin havayolu sirketlerinin gereksinimlerini,

c) havayolu sirketleri i¢in kalkis zamanina ait programin énemini,
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d) sermaye maliyeti ile (ekipman), personel maliyeti(is gucu) dikkate
alinarak havayolu sirketinin durumunu,
e) isletim igin kullanilabilecek iggucu kaynaklarini,

f) mevcut arazi kaynaklarini.

10.7 KARGO HiZMET GEREKSINIMLERI

10.7.1 Kargo terminallerinde dikkate alinmasi gereken temel hizmet gereksinimleri
asagida verilmigtir:

a) ic hatlarda gidecek mallara ayrilmis bolgenin, dis Ulkeler gonderimin
yapildigi alana baglantisinin yapilmasi gerekir (bu islem transfer edilecek
mallarin hareketini kolaylastirir),

b) hava kargolarinin gimrikte gosteriimesi, agilmasi ve incelenmesi igin
gerekli olan yeterli alanlar,

c) gumruk kontrolunden gegen hava kargolarinin, son teslim bdlgesine
yakin olmak kaydiyla, tekrar paketlenmesi icin gereken yeterli alanlar,

d) yiklemeden 6nce mallarin hazirlanmasi veya gelen ugaklardan alinan
mallarin ayrilmasi( pargalama istasyonlari) igin gerekli alanlari da igeren
acik veya kapali depolama alanlari,

e) tartim (6lgim) hizmetleri,

f) asilar, bozulabilecek urtnler ve yiyecekler igcin sojuk depolama alanlari
ve ayrica havayolu sirketlerinin talebine bagl olarak yapilabilecek deep-
freeze veya diger sogutma yontemleri,

g) kiymetli egsya ve kulgelerin saklanabilecedi gizli odalar,

h) cesetlerin saklanma alanlari,

I) hayvanlar ve canli stoklarin barinmasi ve saklanmasi igin 6zel olarak
tasarlanmis alanlar ( bu konuyla ilgili hizmetlerin yapilmasinda gereken
Ozel detaylar IATA "Canli Hayvanlar Kilavuzunda" verilmistir),

j) yukleme araglari ve diger ekipmanlar i¢in park ve depolama alanlari,

k) gelenlerin kabul edildigi bolmeler,

l) gerekli durumlarda kontrol birimlerine ait ofislerin geligimi,
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m) yonetim, muhasebe fonksiyonu, veri iglemleri, argiv incelemesi ve
guvenlik gereksinimleri icin gerekli olan ofis alanlari,

n) ucak yedek pargalari ve/veya servis aletlerinin saklandigi guvenli bir
depolama alani,

0) murettebata ait alanlar ve dinlenme odalari,

p) tehlikeli maddelerin saklanma islemi,

gq) bos ULD ( birim yuk aletleri) palet ve konteynirlarinin saklanacagi
alanlar,

r) paketleme ve baglanmis malzeme depolama,

s) kargo islem ekipmanlari igin bakim hizmetleri.

10.7.2 Bina ve apronun tasarimi ve yapimi, hava kargo ve postalarinin ¢alinma,
yasa disl engeller veya kanunsuz yollarla ¢ikariimasi gibi risklere kargi maksimum
guvenligi saglamalidir. Teknolojiye uygun kargo guvenlik islemleri yapabilmek igin
mekanik veya elektronik aletler monte edilmelidir. Bu konu hakkindaki diger
detaylar icin Guvenlik ve Hile Onleme Bélimi'ne basvuruda bulunulmalidir.
(Guvenlik ve Hile Onleme Bolumi, IATA, 2000 Peel Caddesi, Montreal, Quebec,
Kanada H3A 2R4)

10.8 KARGO TERMINAL ALANI GIRISI

10.8.1 Kargo terminal kompleksine baglanacak genel yol sisteminin
planlamasinda asagidaki faktorlere dikkat edilmelidir:

a) yol sisteminin pik donemlerdeki tasima araglarinin ve diger trafigin
taleplerini kargilayabilecek seviyede olmasi. Yolcu araglarina ayriimis yol
diginda, buyuk hava kargolarini tasiyacak kamyonlar icin ayri bir girig
yolu da gerekli olabilir.

b) yapilacak yollarin yeterli tagima gucune ve konteynirlar de dahil olmak
Uzere, kargo tasiyan araclar igin yeterli gérus acikhgina sahip olmasi,

c) butun trafige ait yol plani, ana yol sisteminden havaalanina kolay girig

saglanabilecek sekilde yapilmahdir,
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d) yolcu ve kargo terminalleri arasinda, varolacak herhangi bir servis hatti
ile cakismayacak sekilde dlzenlenecek yol hatti ihtiyaci,
e) kurulacak yol sistemi, gelecekte tahmin edilen kargo trafik artigini

kargilayacak sekilde gelisme kapasitesine sahip olmalidir.

10.8.2 Yol hattindan kargo terminal apronuna havayolu sirketleri yetkilileri veya

ticari araglar icin direkt bir baglanti saglanmalidir.

10.8.3 Kargo terminaline, havaalaninin hava tarafinda g¢alisan araglar igin uygun
bir giris yapilmasi gerekir. Bu islem igin disunulecek bagliklar asagida verilmistir.

a) sadece havaalani servis araclari tarafindan kullanilacak, terminale ait
bakim ve kargo binalari arasinda baglanti saglayacak ayri bir yol hatti.
Olusturulacak hat mumkin oldugu kadar direkt bir guzergaha sahip
olmalidir. Bu hat, kargo binasi ile ylUksek kapasiteye sahip ugak park
alanlart  arasinda c¢aligan  konteynir  tasiyici  ekipmanlarinin
gereksinimlerini  kargilayabilmelidir. Kargo tasiyicilarinin  ulagimi
genellikle dusuk hizda gergeklestiginden, apron alanindaki trafik
seritlerinin her iki yanina eklenecek olan dusuk hiz seritleri, trafik
sikisikligini onlemede yardimci olacaktir.

b) dislnulmis batin yol servis alanlari icin yeterli mukavemet, acik
yukseklikler ve donus c¢aplari, uygun olan durumlarda ugak gekicileri,

c) personel, ara¢c ve ekipmanlari ugaklarin yarattigi hava akimlarindan
korumak igin pist, taksirut veya ucaklarin manevra yaptigi bolgelerde
yeterli ayirimi yapmak,

d) isler durumda olan havaalanlarinda, yluksek kapasiteli ugaklarin igletime
girmesi sonucunda olusabilecek yeni acgiklik gereksinimlerine dikkat

edilmesi.

10.9 KARGO TERMINALI PARK YERI

10.9.1 Kargo terminallerinin verimli ¢alismasi igin terminal arazisinde yeterli
miktarda ara¢ park yeri bulunmalidir. Yakin zamanda ve gelecekte ihtiyag

duyulacak park yeri gereksinimleri dikkatlice incelenmelidir. islenecek hava
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kargosunun artmasi ve kargo terminallerinin geniglemesi sonucunda park

hizmetlerinde olusacak talep artisini kargilamak icin geligsimler yapilmaldir.

10.9.2 Park yeri gereksinimleri kabaca iki gruba ayrilir: Kargolarin alinmasinda ve
tesliminde g¢alisan araglar i¢in yapilmis isletim park yeri, ve ¢alisma alanlarina
mumkin oldugunca yakin olmasi istenen personel park yerleri. isletim park yeri
gereksinimleri asagidaki sekilde bolunebilir:

a) alim ve teslim park alanlari : bu alanlar kargo terminalinin arazi kisminda
yapilan ylukleme ve bosaltma iglemleri icin kullanilir. Arazi, yukleme ve
bosaltma sirasinda donus igin bekleyen aracglarin manevra alanlarinin
aclk olmasina elverisli sekilde cevrelenmelidir. Dok alanlarina araclari
yerlestirmek icin gerekli olan derinlik, alana ve kullanilan aracin tipine
gore de dedisebilir. Bu etkenler her havaalani igin detayli bir
degerlendirme yapilmasini gerektirir. Buna ragmen, her durumda
saglanan derinlik en az 30 m. olmahdir.

b) Bekleme park alanlari : bu alan yuk bosaltmak icin bekleyen araglar
icindir. Alm ve teslim alanlarina kolay ulagilabilecek bir konumda
olmaldir.

c) Servis park alanlari : bu alanlar acentalar, komisyoncular ve hikimet

birimleri i¢indir ve kargo terminaline yakin olmahdir.

10.10 KONTROL BIiRIMLERININ TEFTIiSi

10.10.1 Havaalani sikisikhdinin gideriimesi ve ek kapasitenin olugsmasi icin kargo
islem hizmetleri ile gumriuk ve saglk kontrol birimlerinin havaalani diginda
yerlestiriimesi gerekir. Yerel yonetmelikler bu tip kargolarin 6zel kosullar altinda
veya senet karsiliginda transferini gerektirir. Bu durum transfer sisteminin seklini

ve isleyisini etkiler.
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Kaynaklar :

e "Havaalani Terminal Binalari Referans Kilavuzu", 4. Bolum,

Uluslararasi Hava Ulasim Birligi tarafindan basiimistir.

11. Boliim - KARA ULASIMI VE HAVAALANI iGC DOLASIMI
ILE ARAGC PARKLARI

11.1 KONU HAKKINDA
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11.1.1 Bu konu yolcularin, bagajlarin ve ¢alisanlarin havaalanina, havaalanindan
ve havaalani iginde transferini gergeklestirebilmek icin gerekli olan havaalani
elemanlarinin planlanmasiyla ilgilidir. Kargo hareketleri ve igslemleri ayr olarak 10.

Bolumde ele alinmistir.

11.1.2 Havaalani yer ulagsim hizmetlerini yeterli bir bigimde planlayabilmek icin 3.
Bolimde acgiklanan yontemlere uygun bir bicimde yapilacak tahminler sonucunda
elde edilecek veriler kullaniimalidir. ilerideki yolcu sayilarina ait tahminlerin yani
sira, havaalani calisanlari ve ziyaretgileri ile ilgili tahminler de yapiimaldir.
Yolcu/ziyaretgi oranlari belirlenmeli ve araglarin doluluk oranlari dlgtiimelidir. Son
olarak da galiganlarin sayilari, havaalanina ulagim sekilleri ve arag park noktalari
belirlenmelidir. Ugus mutfagi ve yakit araglarini da kapsayan diger tum servis
araglarinin olugturdugu trafigin, havaalani karayollari Uzerinde etkisi vardir ve bu

konuya ait dlgimlerin de yapiimasi gerekir.

11.2 HAVAALANA ERIiSiM - OTOMOBIL VE TOPLU TASIM
ARACLARI ULASIMI

11.2.1 Genellikle birgok havaalanina gidis ve gelis ulasimi iki temel sekilde
gerceklesir, bunlar 6zel otomobiller ve toplu tasim araclardir. Bu iki baslik altinda
da genellikle taksiler ve otobusler kullanilir. Bazi havaalanlarina otobls disinda
bayuk transit sistemler de ( 6rnegin; tren, metro) servis saglar. Buna ragmen
havaalani yer ulasiminda kullanilan en etkili ydntem, hem 6zel hem de toplu tagsim
araclari i¢in gecerli olan otomobildir. Otomobilin havaalani ulasim araci olarak

agirhgini devam ettirme olasihgi yuksektir.

11.3 HAVAALANI TRAFIK VERILERI

11.3.1 Havaalani arag¢ trafiginin buyUk bir ¢ogunlugu yolcular tarafindan
olusturulur. Arag trafigini olusturan diger énemli basliklar ise ¢alisanlar, kargo ve

destek servisleridir.
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11.3.2 Arag trafigi ile bu konuda gerekli olan hizmetleri hesaplamak igin 3.
Bolumde verilen bilgilere dayanan tasarim yili / ortalama gun / pik ay / pik saat
tahminleri (baz alinan yila ait veriler dahil) kullanilir ve bu bilgiler yolcu miktarini
belirler. Yolcu trafik miktarlarini arag trafigi miktarina donastirmek igcin gereken
Ozel bilgiler asagidaki basliklari igerir:

a) yolcu gelis orani,

b) yolcu/ziyaretgi orani (ziyaretciler ugurlamak ve karsilamak igin

gelenlerdir),

c) yolcularin arag tipine gore yuzdesi (6zel, taksi, limuzin),

d) araglarin tipine gore isgal sureleri,

e) kisa sureli ve uzun sureli parkin ylzdesi,

f) havaalani igindeki ara¢ trafigi; ornegin, park alani ve terminal veya

terminaller arasinda.

Bu bilgilerin ¢ogu, calisanlara, kargoya ve destek servislerine ait trafik verilerini
icermesi gereken arastirmalardan saglanabilir. Bircok havaalani yetkilisi ilk

planlama i¢in en uygun kaynak olarak kullanilacak temel bilgileri toplar.

11.3.3 Yapilacak anketler olusturulurken elde edilecek bilgilerin kolayca tablolara
donusturulebilmesi igin, toplanacak verilerin ¢ok iyi gruplandiriimasi gerekir.
Sonuglar havaalani ana trafik hatlarina ait trafik yogunlugunu analiz etmek igin
kullanilabilir. Havaalani girisi ve park alani arasi ile havaalani girisi ve terminal
binasi arasi bu hatlara drnek olarak verilebilir. Yapilan arastirmalar, 6zel arag ile
ulasim saglayan yolcularin ziyaretgcilerle beraber oranini gdsterir. Bu oran surekli
devam eden trafigin goOstergesidir. Gelen yolcu bagajiyla beraber kontrol
noktasinda indirilir, beraberinde gelen ziyaretci kisa sureli park alanina gider,
yolcu ile tekrar terminal binasinda bulugulur, kalkigtan sonra park alanina geri
doner ve havaalanini terk eder. Taksi ve Ozel aracglar terminal girisi ya da ¢ikigini

kacirdiklarinda zorunlu bir i¢ tur atmak zorunda kalabilirler.

11.4 HAVAALANI iC YOLLARININ SIRKULASYONU
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11.4.1 Bu kilavuzun uygulanabilece@i buylk havaalanlarinda hizmet araclar ile
kamyon trafiginin, yolcu ve ziyaret¢i ara¢ trafigi ile havaalanina giris yapmadan
once veya yaptiktan kisa sure sonra ayrilmasi tercih edilir. Bu ayinm asagida
aciklamasi verilen 3 tip karayolu sistemiyle saglanabilir:

a) yolcularin, ziyaretgilerin ve c¢alisanlarin kullanacagi havaalani ana
karayolu;

b) sadece yetkili araglara (6rnegin, havayolu kargo teslimi, ugus ikram
ihtiyaclar gibi) gegis izni verilen guvenlik kontrol noktalarina sahip genel
servis karayolu;

c) bakim, yangin kurtarma ve yakit vb. araglarin kullanimi igin guvenlik

kontrol noktalarina sahip 6zel servis karayollari.

Servis araglar tarafindan kullanilan genel yol sistemlerinin, terminal ile sadece
malzemelerin temini igin belirlenen noktalarda birlesmesi gerekir. Havaalani
apronuna park etmis araglara hizmet veren 6zel servis yol sistemi ise genel yoldan

tamamiyla ayri tutulmaldir.

11.4.2 Yapilan arastirmalar kullanilarak, belirli karayolu boéliumlerinde ve havaalani
giris ¢ikis noktalarinda pik saatlerde olusan trafik yogunlugu, araglarin tipine gére
belirlenebilir. Gerekli olan trafik seridi sayisi ise bu temel bilgiye dayanarak

hesaplanabilir.
11.5 YOLCU BINASI ERiSIM HATTI

11.5.1 Yolcu binasi erisim hatti gereksinimleri havaalani kompleksinin dnemli bir
parcasini olusturur. Havaalaninin bu elemanina ait temel o6zellikler, arac trafik
seritleri, gecis seritleri, cevre yolu seritleri, erisim hatti/manevra seritleri, yaya yolu
platformu yon ve isaret tabelalari, erisim hattindaki bagaj kontrol noktalar1 ve yaya
gegcitleridir. Erigsim hatlarinin boyutlarinin belirlenmesine dair ek planlama bilgileri

9.3.3 ve 9.3.14 basliklar arasinda bulunabilir.
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11.6  ARAC PARKI

Park Prensipleri

11.6.1 Her ne kadar fonksiyonlarin ayrilmasi, 6zel alanlara ait farkli kategorilerdeki
araglarin, érnegin; yolcu arabalari, kargo araglari gibi, kullanilmasina yol ag¢sa da,
ara¢ parki herhangi 6zel bir trafik kategorisi yerine hizmet verdigi alanla beraber
dusundlmelidir. Arag park konusunun gelisimini ilgilendiren iki temel prensip vardir:
hizmet verdigi alana mimkun oldugunca yakin olmasi ve diger kosullar sabit
tutularak mimkin olan en az kara tarafi kaplamasi. Kullanilan sahanin kiguk
olmasi, bu sahaya ait butin birimlerin islem alanlarina yakin olmasini saglar. Bu
durum o&zellikle ara¢ park yeri ile islem alani arasindaki mesafeyi kullanacak
yayalar s0z konusu oldugunda 6nemlidir. Bu konum ayrica arag¢ hareketlerini ve
dolayisiyla yol gereksinimlerini ve servis surelerini hizlandirmada da 6nem

kazanir. Bu hedeflerin hepsine ¢ok katl araba park yerleri gelistirilerek ulagilabilir.

11.6.2 Arag parkini, degisik islem alanlarina mumkin olan en yakin sekilde
yerlestirmek igin her alanda var olacak araglarin tipleri ve sayilari ile ilgili bir analiz
yapilmalidir. Bazi araglarin sahip oldugu 6zel fiziksel karakteristikler, bu aracglarin
¢ok amacli veya ¢ok kath park yeri hizmetlerini kullanmasini engelleyebilir. Boyle
durumlarda bu araglar igin ayri bir hazirhk yapiimalidir. Cok amaclh kullanim igin
gerekli olan yapilarin maliyet agisindan etkinligi, ara¢ park yerlerinin yerlesimini ve
kullanimini belirleyen bir faktordir. Buna ragmen genellikle otobus ve taksileri alt
katlarda ve 6zel araglar daha Ust katlarda tutmak kullanilan en uygun yerlesim
seklidir. Erigsim hatlarina yeterli sayida giris saglanmalidir. Park yerleri hem bir¢ok
noktadan surekli giris ¢ikis saglamak, hem de ayn trafik kategorileri arasindaki

ayirimi korumak amaci goz énunde bulundurularak yerlestiriimelidir.
Yerlesim
11.6.3 Arag park yerinin yerlesimi ve kullanimi normal olarak ara¢ park suresi ile

belirlenmelidir. Park suresi arttikga park yerinin havaalani ¢evresi gibi daha uzak

noktalara yerlegtiriimesine dikkat edilmelidir. Her ne kadar ¢alisma sirasinda arag¢
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kullaniminin énemli oldugu elemanlar igin islem alanlarinda kisa sureli parklar
saglanmasi gerekli olsa da, bu konu 6zellikle galisanlara ait araglarin parklar s6z
konusu oldugunda onemlidir. Ayni sekilde sadece yolculari almak veya birakmak
icin belirli bir stire boyunca ¢alisan yolcu arabalari ve otobusler de yolcu binalarina
mumkun oldugunca yakin park edilmelidir. Yolcu alanlar iginde, gelen yolcular
karsilamak veya ugurlamak igin eslik eden ziyaretgiler tarafindan kullanilacak kisa
sureli park alanlarina ihtiyag duyulur. Bu araglarin uygun park sureleri ugaklarin
gelis surelerini etkileyebilen 6zel kosullara ve mevsime gore degisebilir. Yaklasik
30 dakikalik bir sure yeterli gorulebilir, ancak iki saatlik maksimum sure igin batin
gereksinimler saglanmalidir. Her havaalani igin gegerli olan sure, vyerin

uygunluguna ve trafigin bolgesel karakteristigine gore belirlenmelidir.

11.6.4 Yolcu araglar tarafindan daha uzun sure kullanilan parklar diger uzun
sureli ara¢ parklari ile ayni sekilde dusunulmeli ve ele alinmalidir. Park yeri,
yolcunun yolcu binasina kadar arabayla gelmesine ve arabayi parka transfer
edilmesi igin park ydnetimine teslim etmesine izin verecek bir sistem altinda
yonetilebilir ve igletilebilir. Donugte ise arabanin park yonetimi tarafindan tekrar
yolcu binasina transferi saglanir ve yolcuya ara¢ toplama noktalarinda geri teslim
edilir. Yolcular igin diger bir alternatif ise araglarini uzak bir parka birakmak ve
park yeri ile yolcu binasi arasindaki ulagsimi park yonetimi tarafindan igletilen

tasima servisleri ile saglamaktir.

11.6.5 Erigim hatti kontrol sistemi kullaniliyorsa, bunun igin yeterli derecede

hazirligin yapiimasi gerekir.

Kaynaklar :

e "Apron ve Terminal Binasi Planlama Raporu" A.B.D. Federal Havacilik
idaresi, Rapor No: RD-75-191, Temmuz 1975
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DORDUNCU KONU -- HAVAALANI DESTEK ELEMANLARI

BASLANGIC NOTLARI

Havaalani isletimini desteklemek igin birgok sayida 6zel amaca hizmet verecek
binaya ihtiya¢c vardir. Bunlarin hepsine veya bazilarina olan ihtiyag, 6zel yer
gereksinimlerine de bagll olarak, her havaalani igin dedisiklik gosterecektir.
Binalarin havaalaninda veya yapilan master planlardaki yerlesimleri, hizmet
verecekleri amaclar ve planin temel 6zelliklerine olan uygunluk géz éniine alinarak
yapitimalidir. Binalarin bulydkligine karar vermede ise havaalaninin genel

gelisimine paralel olarak binalarin da gelisme gerekliligi gbéz éniline alinmalidir.

256



Havaalani Planlama Kilavuzu 1.Cilt — Master Planlama

Dikkat edilecek 6zel planlama prensiplerine her ayri hizmet basligi altinda yer
verilmistir. Ozel alanlarda uzman bilgisine basvurulmasi ve hizmet kullanicilarina

danigiimasi tavsiye edilir.
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12. Boliim - HAVAALANI ISLEMLERI VE DESTEK
HIZMETLERI

12.1 KONU HAKKINDA

12.1.1 Havaalanlarinda igletim amaclh kullanilacak bir¢ok degisik binaya ihtiyag
duyulur. Bunlar meteoroloji, hava trafik kontrol, iletisim, ilk yardim ve yangin
sondurme servisleri, yakit depolari, yonetim ve bakim icin gerekli olan hizmet
elemanlarini, ugak isleticilerini, genel havacilik hizmetlerini ve polisi barindiracak

mekanlari igerir. Bazen havaalanlarinda bir otel de bulanabilir.

12.2 YONETIM VE BAKIM BiNALARI

12.2.1 Kullanilacak alan sinirli oldugundan sadece gunlik islemler igin 6nemli
olan amaglara ait hizmetler yolcu ve kargo alanlarinda bulunmalidir. Bu yerlerin

bayUkligu, daha uzak noktalara yerlestirilebilecek fonksiyon ve elemanlari da
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barindiriyorsa, gereksizce artacaktir. Yonetim ve ilgili gesitli fonksiyonlari igin ayri
bir alan saglanmalidir; bu genellikle havaalani ¢evresinde veya bakim alanlariyla
birlesik bir sekilde olur. Buyuk sayilarda elemanin galistigi bu tip alanlar temel
genel ulasim hizmetlerine mumkin oldugunca yakin yerlestiriimeli ve igletim

alanlarina yeterli girigi saglanmalidir.

12.2.2  YoOnetim alani i¢inde bulunan hizmetler havaalani yonetimi, ugak
isletmeleri, devlete ait kontrol yetkilileri vb. gruplar i¢in kullanilan ofis ve diger
barinma vyerlerini; polis istasyonlarini; telefon santrallarini; havaalani bakim

depolarini ve ugus icin mutfaklari icerir.

12.2.3 Motorlu araglarin tamiri, elektrik tamiratlari (binalarin, radyo ve goruntalu
ucus yardimcilarinin), boya isleri(binalar ve otoyol isaretleri) ve mekanik tamiratlar
icin bakim hizmetlerine ihtiya¢ duyulur. Bahsi gegcen bakim hizmetleri malzeme
depolarini, degisim yapilabilecek alanlari ve yanici malzemeler icin yangina karsi

Oonlem alinmis bolgeleri icermelidir.

12.3 SAGLIK MERKEZI

12.3.1 Calisan personel ve yolcular i¢in acil durumlarda (ilk yardim) mudahale
edebilmek, mirettebatin saglik kontroli ve acil durumlarda kurtarma ¢alismalari
icin bazi hizmetler saglanmalidir. Yapilacak bu hizmet birimlerinin buyuklaga ve
amaglari bu birimleri yerlesimini belirleyecektir. Ayrica bu yerlesimlere karar
verilirken, birimlerin yolcu alanlarina yuruyerek ulasilabilecek konumda olmasina
dikkat edilmelidir. Birimler herhangi bir ugak kazasi halinde kolay giris
saglanabilecek sekilde stratejik olarak yerlestiriimeli ve buyuk bir ugak kazasinda
ilk yardim istasyonu olarak kullanilabilecek kapasitede bir artisa olanak
saglayabilmelidir. Havaalaninda bulunan her tuarlG acil saglik hizmetleri ve
kurtarma ekiplerinin verimliligi ve kullanilabilir olmasi, havaalaninin normal galisma

kosullari altinda gunluk saglik hizmetlerini verebilmesiyle buyuk olgtde etkilidir.
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12.4 ARAG YAKIT iISTASYONLARI

12.4.1 Havaalaninin kara tarafindaki araglar i¢in yakit istasyonuna sahip olmasi,
havaalani yetkilileri agisindan kullanigh bir gelir kaynagidir. Havaalanina giden ana
yol hattinda kullanilabilecek herhangi bir yakit istasyonu olmamasi halinde ise bu
birimlerin bulunmasi zorunlu hale gelir. Bu istasyonlarin yerlesiminde giris ve ¢ikis
trafiginin, ana yol hattinda surekli akan diger araglara ait trafigi kesmemesine ve
yavaslatmamasina dikkat edilmelidir. Havaalani araglari igin ayri bir istasyon

olusturulmasi da dusunulebilir.

12.5 GUG SANTRALLERI

12.5.1 Gug¢ santrallarina 1sitma, elektrik vb. konularda ihtiyag duyulur.
Havaalanina ait diger hizmet birimlerinin gelecekteki buylmeleri géz 6nune
alinarak, bu tur santrallarin hizmet verdikleri alanlara mumkin oldugunca yakin
olarak yerlestirimesi saglanmalidir. Bdylece ileride olusacak gelisimlerdeki
esneksizligi meydana getiren uzun servis kuyruklari 6Onlenmis olur. Bazi
havaalanlarinda ana havaalani gug¢ sisteminden bagimsiz olarak yedek bir gl¢
kaynag! olacak gug jeneratorlerine ihtiya¢ duyulabilir. Yedek gug kaynaklari ile ilgili
Ek 14, Konu 8, Ek 10, Cilt I, Bélum 1'e ve Meydan Tasarim Kilavuzu, Bolim 4'e

bakiniz.

12.6 SU TEMINi VE SAGLIK KOSULLARI

12.6.1 Havaalanina diuzguin olarak islenmis ve klorlanmis yeterli derecede su
rezervi ile atiklarin depolanmasi ve iglenmesi icin aritma sistemi saglanmalidir.
Havaalanina uygun bir mesafe uzaklikta aritma ve ¢oplerin depolanmasi igin bir
alan bulunmahdir. Bu atiklarin taginmasi dugunuluyorsa, havaalaninda gegici
depolama alanlari olusturulmalidir. Bu tlr depolama alanlari herhangi bir kus

kazasi problemi olusumunu 6nleyebilmek igin dikkatlice planlanmalidir.
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12.7 UGUS IKRAM MUTFAKLARI

12.7.1 Ucgak isletmeleri genellikle yiyecek ve igeceklerin hazirlanmasi ve
depolanmasi ve diger ugak kabin stoklarinin saklanmasi i¢in blUyuk birimlere
ihtiyac duyarlar. Bu birimler yolcu alani iginde yerlestirimemeli, fakat ugak
apronlarina hava tarafi servis yolu araciligiyla girisi saglanmalidir. Bu birimler igin
kullanilacak en uygun vyer havaalani trafiginin Ozelliklerine baglidir; buyuk
oranlarda ugusa sahip havaalanlari igin, ugak bakim alanlarindaki bolgeler uygun
olabilir. Gumrik yodnetmelikleri bu tur birimlerin gumrik kontrol alanlari iginde
olmasini gerektirir. Genellikle hazirliklarin yapildigi birimler ile ana dukkanlar
bakim veya yonetim alanlar iginde yer almali ve birimler apronlara yakin

yerlestirilmelidir.

12.8 METEOROLOJIK SERVISLER

Meteoroloji Ofisi

12.8.1 Meteoroloji Ofisleri, ugus murettebat Uyeleriyle meteorolojik personel
arasindaki bagdlantiyr kolaylagtirmak amacina uygun olarak yerlestiriimelidir.
Ofisler, diger havaalani brifing ve rapor ofislerine (ATS rapor ofisi, havacilik bilgisi
servis uniteleri, vb.) yakin olmaldir. Havaalani COM merkezi ve bdlgesel hava

trafik servis uniteleri ile kurulan iyi iletisim de ayrica 6nemlidir.

12.8.2 Meteorolojik bilgileri alabilmeye yardimci olan iletisim araclari icin yeterli
miktarda alana sahip olunmalidir. Ayrica tablo ve tahminlerin ofiste hazirlandigi
durumlarda ise gerekli sekillerin gizim ve analizi igin bir oda bulunmalidir. Tahmin
yapma ve brifing amach hava radari kullaniimasi dusunuliyorsa, radar
gOstergeleri icin uygun bir yerin bulunmasi ve vericiye baglanacak kablolar igin

uygun hazirliklarin yapiimasi gereklidir.
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12.8.3 Havaalani ve inige ait tahminleri yapan Kiginin havaalanina ait iyi bir goragu
olmasi ve ofisinin havacilik meteoroloji istasyonu ile iletisiminin saglanmis olmasi

gerekir.

12.8.4 Butun tahminlerin dis kaynaklardan alindigi durumlarda, yer gereksinimleri
azalacaktir. Brifingler televizyon veya diger elektronik yollarla yapiliyorsa,
televizyon vericilerine gerektiginde ofise baglanip ugus oncesi raporlari alabilecek

mirettebat i¢in de giris saglanmalidir. (Ek 3, Konu 5'e bakiniz)

Havacilikla ilgili Meteorolojik istasyonlar

12.8.5 Havaalaninin o6zellikle pist kompleksinin agik bir gérlintist olmasi ve
meteorolojik ofis, iletisim merkezi ve bolgesel hava trafik servis uniteleri ile iletisim
kurulmasi ¢ok o6nemlidir. Yeterli bir sunusa uygun olmasi igin pist kesisim
alanlarinda ve/veya pistlerin baslangicinda gozlemler yapilmalidir. (Ek 3, Konu 4).
Piste yakin go6zlemcilerin karsilastiklari  zorluklar dolayisiyla meteorolojik
istasyonlardaki genel egilim, gerekli noktalarda uzak okuma aletleri ile birlikte
detektor (hassas sistem) kullaniimasidir. Yeni havaalanlarinin planlanmasinda
veya faal olan havaalanlarinda dusunulen gelismelerde kullanilacak yeterli sayida
detektdr ve uzak okumali ekipman yerlestiriimesine olanak saglayacak gerekli
elektrik kutularinin hazirlanmasi konusuna dikkat edilmelidir. Ornegin termometre
ve anemometrelerin pist yakinina, transmissometrelerin esik yanina ve
ceilometrelerin yaklagsma alani igine veya eger kullaniiyor ise ILS orta

isaretleyicinin yakinina konmasi gibi.

12.9 MURETTEBAT BRIFING VE RAPORLARI

12.9.1 Herhangi bir ugusun havaalanindan kalkistan dnce murettebatin yapmasi
gereken bazi kalkis 6ncesi islemler vardir. Ugak operatoérlerinin kendilerine ait
murettebat brifing gereksinimleri olabilir ve verilen her turli hizmetle ilgili
murettebata verilecek brifing yonetim binasi icinde olmalidir. Buna Kkarsilik

hakimet ve uluslararasi yonetmelikler tarafindan istenen mdurettebat brifingi ve
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acik islemler igin saglanacak konaklama, apronlarla ilgili bir bolgede grup halinde

yapiimalidir.

12.9.2 Trafigin kategorisine ve yerel ydnetmeliklere bagli olarak, murettebat
kendileri ve/veya ucaklari ile ilgili gimruk kontroline dahil olabilirler. Murettebattan
ayrica ugus planlarini dosyalamasi veya hava trafik kontrol yetkililerine bildirmesi
ve meteorolojik ile havacilik bilgilerini toplamasi istenebilir. Murettebat uluslararasi
havaalanlarina varig sirasinda hukimet kontrol yetkililerine kendileri, ugaklari ve

stoklari ile ilgili rapor sunmak zorundadir.

12.9.3 Butun bu amaglara yonelik olarak kullanilacak olan hizmetler, apronlarin
ana islem merkezine mumkuin oldugunca yakin yerlestiriimelidir. Birden fazla
aprona sahip buylk havaalanlarinda ugus oncesi iglemlerin belirli bir hizda
yurimesi ve murettebat agisindan uygun olabilmesi i¢in bu hizmetlerin birden fazla
alana yerlegtiriimesi tercih edilir. Ugug Uyelerinin isletim amaclari igin bildirmek
zorunda oldugu premises kolayca ulasilabilir ve arka arkaya olmali ve eger
mumkunse apron katinda ve ana hava tarafi servis yolunda ve tercihen ayni bina
icinde bulunmalidir. Genel havacilik trafigi icin kullanilan apron alanlarinin ana
terminal bolgesinden uzakta oldugu buyuk havaalanlarinda, ugus murettebati
tarafindan yapilacak ugus hazirhd: ve raporlamayi kolaylastirmak amaciyla ATS
raporlari ve AlS ile MET brifingi hazirlanmasi igin bir uydu sistemi olusturulmasi
dikkate alinmalidir. Murettebat ve ucak depolari araclari i¢in kisa sureli park
alanlari da bu hizmetler ile birlestiriimelidir. Onemli olan temel unsur mirettebatin
kalkis Oncesi ve inis sonrasi formaliteleri en kolay ve en uygun yollarla

halletmeleridir.

12.10 UCAK BAKIM ALANLARI

12.10.1 Yolcu ve kargo alanlarinda oldugu gibi, ugak bakim alanlarinin yerlesimi
de havaalani i¢in tasarlanan trafigin tipine ve hizmet verdigi ugak operatorlerine ait
yol yapilarina baghdir. Bakim alanlari ile apronlar arasinda galisan ugak sayisi,

havaalaninin ugak operatorleri tarafindan esas bakim igin veya sadece yol bakimi
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icin veya bazilarinda her iki tip bakim igin kullanilip kullaniimadigina baglidir. ilk
durum gecerli oldugunda apronlar ile bakim alanlari arasinda birgok ugak hareketi
olacaktir. ikinci durumda ise bu sayi bakimlarin, ugaklarin déniisiinde yapilmasi

sebebiyle daha azalacaktir.

12.10.2 Ucak bakim alanlari taksirut sistemleriyle uyumlu bir sekilde
yerlestiriimelidir. Boylece ugaklarin pistleri gegcme zorunlulugu onlenmis olacaktir.

Ayrica gurultu ile ilgili olarak olugacak problemlere de dikkat edilmelidir.

12.11 KAZA, KIRIM VE YANGINLA MUCADELE HiZMETLERI

12.11.1 Havaalani yangin sondurme istasyonlari, ugak kazalarinda en kotu gorusg
ve yol kosullari altinda iki dakika icinde ve U¢ dakikayr asmayacak sekilde
mudahale edilebilecek bir yerde kurulmalidir. Yapida meydana gelen yanginlar ile
kurtarma ve yangin sondurme personelinin kullanildigi diger igler ikinci derecede
onemlidir ve temel gereksinimler altinda yapilmalidir. Blyuk havaalanlarinda
birden fazla yangin istasyonu olusturmak gerekebilir. Bu istasyonlarin her biri pist
aguyla stratejik bir ilgi olusturacak sekilde yerlestiriimelidir. Ugaklarla ilgili ilk yardim
calismalarinin analizinde ortaya c¢ikan sonug, ucak kazalarinin blyuk Olglde
pistler Ustinde veya yakininda olustugudur. Buna goére, bu alanlara en kisa
surede mudahale edebilecek yangin istasyon alanlari bulunmasinin 6nemi

blyuktar.

12.11.2 Havaalani yangin istasyonu, kurtarma ve yangin sondurme ekipmanlari
ile personelini ve bazi durumlarda ambulanslar ile ambulans personelini
barindiracak hizmetler vermelidir. Ekipman, sonduricli malzeme miktarlari, arag
ile personel sayisi temel olarak havaalanini kullanan ugaklarin uzunlugu ve isletim
frekansi ile belirlenir. (Ek 14, Konu 9'a ve Havaalani Hizmetleri Kilavuzu, Bolim

1'e bakiniz.)

12.12 GENEL HAVACILIK HIZMETLERI
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12.12.1 Genel havacllik, ticari hava tasimaciligi olarak siniflandiriimayan butin
sivil uguslar olarak tanimlanabilir. Birgok degisik tip ve kategoride ucagi igerir.
Genel havacilik sahsi uguslari, 6zel mulkiyete ait ucak, hava taksisi ile personel ve

kargo transferini, zirai uguglari ve yonlendirme uguslarini igerir.

12.12.2 Genel havaciligi olusturan ugaklar tek motorlu ugaklardan gok motorlu
turbo jetlere kadar bircok degisik tipte olabilir. Ulkelerdeki genel havacilik
faaliyetlerinin gelisimi, ticari havayollarinin gelisiminden daha fazla olmus ve ulusal
hava tasima sisteminin 6nemli bir parcasi haline gelmistir. Bdlgesel olarak
yerlestiriimis ulusal ve uluslararasi genel havacilik faaliyetleri gereksinimleri,

havaalani master planlamasinin bir parcasi olarak dustnudlmelidir.

12.12.3 Havaalani planlama islemindeki en énemli konulardan biri, baslangigta ve
gelecekte havaalaninin karsilagsacagi genel havacilik igletimleri yogunluk
seviyesidir. Pistlerin, taksirutlarin, apron ve terminal hizmetlerinin genel havacilik
kullanimi taleplerine ait yapilan tahminlerin dogrulugu, butiin havaalani sisteminin

kapasitesi tzerinde 6énemli bir etkiye sahiptir.

12.12.4 Genel havacllik, genis igletim gereksinimlerine sahip birgok degisik ugak
tipini icerir. Genel havacilikla beraber ticari ugaklara da hizmet veren bir
havaalani, 6zellikle zorlu hava kosullarinda kalkis ve inislerde kabul edilemeyecek
gecikmelere sebep olur. Tarifeli ticari uguslarla beraber buyuk miktarlarda genel
havaciliga hizmet veren havaalanlarinda eder mimkinse, genel havacilik tipi
ucaklara hizmet verecek ayri bir pist ve taksirut sistemi bulunmalidir. Bu tur
havaalani hizmetleri, genellikle ticari ugak isletimleri igcin saglanan taksi, kalkis ve
inislere genel havacilik ugaklar tarafindan ihtiyag duyulmamasi amacina gore

yerlestirilmelidir.

12.12.5 Genel havacilik iglemleri ¢gok miktarda oldugunda bu iglemler ticari
havayolu servisleri i¢cin saglanan yolcu hizmetlerinden ayri olarak havaalani
merkezinde yapiimahdir. Genel havacilik aktiviteleri igin segilen bdlgenin
hangarlar, ugak parklari ve depolanmasi, yakit ikmali ve bakim hizmetleri igin

yeterli alana sahip olmasi gerekir. Eger havaalani genel havacilik tipi ucaklarla
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banliyd veya kisa mesafe hava servisi veriyorsa, yolcu ve murettebata barinma
saglayabilecek daha kuguk yolcu terminallerine ihtiya¢ duyulabilir. Genel havacilik
servis alaninda dis hatlar yolculari ve yabanci girigli ugaklar i¢cin gumrik ve

uluslararasi agiklik hizmetleri gerekli olabilir.
12.12.6 Tarifeli veya genel havacilik islemlerinin disuk oldugu havaalanlarinda

hizmetlerin ayrilmasi gerekmez ve hatta bu hizmetlerin birlestiriimesi havaalaninin

kabul edilebilirligini destekleme konusunda yardimci olabilir.

Kaynaklar :

"Havaalani Hizmetleri", A.B.D. Federal Havacilik Idaresi, AC
150/5300-4B,1975

e Ek 10 - Havacilik TelekomUnikasyonu

e Ek 14 - Havaalanlan

e Havaalani Hizmetleri Kilavuzu (Dék. 9137), Bélum 1- Kaza, Kirim
ve Yanginla Micadele ve Bolum 3- Kug Kontrolu ve Azaltiimasi

e Meydan Tasarim Kilavuzu (Dok. 9157), Bolim 4 - Gorsel

Yardimcilar
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13. B6liim - UGAK YAKIT HIZMETLERI

13.1 KONU HAKKINDA

13.1.1 Havaalani hizmetleri planlamasi yapilirken, havaalanlarinda yakit ile ilgili
islemler dikkate alinmasi gereken 6nemli bir konudur. Bu konuda asagida verilen
basliklar dikkate alinarak yerine getiriimesi gereken 6zel gereksinimler vardir:

a) guvenlik, yakitin olusturabilecegi yangin felaketi sebebiyle 6zellikle ugak
yakit servisleriyle beraber bircok aktivitenin apronlar tizerinde meydana
gelmesi;

b) ucaklarin kapi (girig) isgal surelerini en aza indirmek; yakit akis oranlari
uygulanacak yakit ikmal sistemlerinin segiminde bir etkendir;

c) apronlarin, uzak park alanlarinin ve servis yollarinin yol kaplamalarinin

tasariminda dnemli olan buyuk ve agir araglarin hareketleri.

13.2 DEPOLAMA KAPASITESI

13.2.1 Depolama kapasitesi gereksinimleri asagida verilen basliklar dikkate
alinarak yapilan tahminlere dayanir.

a) isletimde olan ugak tipleri,

b) isletim frekanslari,

c) ugak basina dusen yakit artirimi,

d) gerekli olan degisik yakit tipleri.

Yapilan bu tahminlerde rezerv yontemi tarafindan belirlenen bir donem iginde
kaynaga olan uzaklik ve yakit transfer sisteminin zarara ugrama riski géz 6nune

alinmalidir.

13.2.2 Yakit temini rafinerilerden veya diger ilgili ana depolardan saglanir. Yakitin
havaalanina ulasimi gemi, mavna, demiryolu, kamyon veya boru hattiyla
saglanabilir; kullanilacak sistemin havaalaninin sermaye maliyetinde buyik onemi

vardir, ¢inkd 6zel limanlarin ve kaziklarin yapimi veya ilave karayolu, demiryolu
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veya boru hatlari yapimi gerekli olabilir. Kullanilan yollarda buyuk ve agir
kamyonlarin hareketleri bazen imkansiz hale gelir ve topografik kosullar bunlarin
gelisimini veya yeni yollarla yeni demiryollarinin yapimini engeller. Buna gore
uygulanabilecek alternatiflerin baylk c¢ogunlugunun ekonomi ve dikkatli bir

fayda/zarar analizi ile ilgili oldugu soylenebilir.

13.3 DEPOLAMA ALANLARININ YERLERI

13.3.1 Depolama alanlari pratik olarak, ugus guzergahlarinin manialara goére
belirlenmis acikliklarina dikkat edilerek ugak yakit alanlarina yakin olarak
yerlestiriimelidir. Cevre Uzerinde olumsuz etkiler yaratacak dékilme, sizinti, 6rnek
ve su tahliye atiklari ile benzerleri en aza indirgenmelidir. Havacilik yakitlarinin
buhar yogunluklari, buharin serbest kalmasi halinde &zellikle uygun rizgar
kosullar altinda uzak mesafelere kadar gidebilecek ve algak basing alanlarinda
toplanabilecek sekildedir. Bu ylzden havaalani gevresinde yerlesime agilmamis

alanlar ve rizgar yonleri ile ilgili arastirmalarin yapilmasi gereklidir.

13.4 UGAKLARA YAKIT iIKMALI

13.4.1 Ucaklara yakit ikmali hem terminal binalarina yakin bdlmelerde park
halinde iken hem de daha uzak noktalarda yakit tank araglari, yakit gukurlari veya
musluk sistemleri ile yapilabilir. Kullanilacak sisteme ugak hareketlerinin yogunluk
tahminlerine gore karar verilmelidir. Genellikle tankerler, uygun alanlarin ¢ok
oldugu, ugak hareket yogunlugunun cok ylksek olmadigi ve ugaklarin yakit
gereksinimlerinin bayuk miktarlarda olmadigi durumlarda en kullanigh yontemdir.
islek havaalanlarinda, ozellikle ucak operatorlerinin glizergahlarina bagli olarak
bayluk miktarlarda yakita gereksinim duyuldugu hallerde, apron Uzerindeki tanker
sayisi ve tankerlerin buyukligu problemlerin olusmasina yol agar. Cunkd bu
buyUuklik ve sayi tankerlerin yavas calismasina ve zor bir sekilde manevra
yapmasina sebebiyet verir. Sonug¢ olarak da, apron Uzerinde ve ugak gevresinde

calisan servis araclarini engellemis olur. Buna bagl olarak yapilan park yerlerinin
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tum bu araglari barindirabilmesi i¢in 6zellikle buyuk olarak yapiimasi gerekir. Boyle
durumlarda genellikle yakit depolarindan park yerlerine apron altindan boru hatti
doésenmesi tercih edilir. Her park yeri i¢in ayr bir ¢ikis saglanir ve boylece sadece

bu hidrant ¢ikislarini ugaga baglamak igin bir araca ihtiya¢ duyulur.

13.4.2 Hidrant c¢ikiglari, park yerlerine yerlestirme sirasinda maksimum esneklik
ve kapasiteyi veya kapasiteyi artirmak amacli yapilacak gelismeleri (daha ¢ok
cikigla yapilacak gelecekteki gelismeler) ve ilerideki ugak gereksinimlerini
kargilayabilmesi icin dikkatlice yerlestiriimelidir. Bazi durumlarda bu cikiglarla
saglanan esnek calisma, yakit servis tanklari ile Kkarsilastirilabilir. Boyle
durumlarda hidrantlarin ve tankerlerin beraber kullanimi avantajli olabilir. Ayrica
apronlarin kenarina yakin yerlestirilen hidrantlar tankerlere yakit doldurmada

faydali olabilir.

13.4.3 Kamyonlarin kullanimiyla ortaya ¢ikan bazi dezavantajlar vardir. Buyuk jet
ucaklari igin bayuk miktarlarda yakita ihtiyag duyulur (Boeing 707-120 igin yaklasik
70 000 litre ve Boeing DC-8 (i¢ hat) igin yaklasik 115 000 litre gibi). Normal olarak
her kanat altinda kullaniimak Utzere iki kamyona ihtiya¢ vardir. Daha biyuk jetlerde
yakit gereksinimlerinin iki Uniteden fazla oldugu durumlarda bekleme uUniteleri
gerekebilir. Bu durum pik dénemler icinde apron Uzerinde birgok sayida arag
bulunmasina yol agar ve bdylece personel, diger araglar ve ugaklarin garpisma
felaketine zemin olusturur. Eger bir kamyon bos ise, yeniden kullaniimadan dnce
mutlaka yakit almak i¢cin depolama alanina geri donmelidir. Bu kosullar altinda,
diger kamyonlarin yeniden yuklenmesi sirasinda kullanilacak ekstra kamyonlara
ihtiya¢c duyulur. YUkleme kamyonlarinin kullaniimadigi durumlarda bu araglar igin

uygun park alanlari saglanmalidir.

13.4.4 Yakit servisi veren tanklarin kapasitesi 10 000 litreden 60 000 litreye kadar
degisebilir. DC-10, L-1011 ve B-747 ucaklar igin kullanilan modern tankerlerin
kapasiteleri 75 000 litreye kadar ulasabilir. Daha buyuk yakit tankerleri igin aks
yukleri otoyollarin tagsima kapasitesinden fazla olabilir; havaalani tasarimcisi bu
araglarin kullanimini  saglayacak yeterli yol kaplamasini da g6z &nlinde

bulundurmalidir.
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13.4.5 Diger bir yakit temin yontemi ise inis alaninin yakinina yerlestiriimig
merkezi yakit depolari ile apron Uzerindeki ugak park yerlerinde bulunan kuyular
arasina boru hatti dosemektir. Yakit bu kuyulara depolama tanklarinda bulunan
yakit girislerine mumkin oldugunca yakin olmahdir. Yakit kuyusu kullaniimasinin
avantajlari, surekli yakit temini saglanabilmesi, yer altinda daha guvenli galigiimasi
ve kamyonlarin apron Uzerinden uzak tutulmasi olarak siralanabilir. Karsilasilan
dezavantaj ise, her kuyu igin ayri metre, filtre, hortum dolabi, vb. kullaniimasidir.
Boylece c¢ift ekipman gereksinimi dogacaktir. Ayrica havaalaninda gelecekteki
islemlerde yapilacak bir degisiklik, dosenen hatlarda koklu bir degisime de yol
acgacaktir. Genellikle beton ya da c¢elikten yapilmis kuyulara ihtiya¢g oldugundan,
nem (su buhari) girisi yuksek bakim maliyetlerinin olugsmasina neden olur. Blyuk
turbo-jet ucaklar tarafindan daha yuksek oranlara ihtiya¢ duyulmasi sonucunda

kullanilan ekipman boyutu da buyur.

13.4.6 Buyuk havaalanlarinda egilim genellikle kuyulardan daha basit bir sekilde
kurulabilen ve benzer avantajlari gosteren hidrant sistemlerin kullaniimasi
yonundedir. Temel olarak hidrant sistemi yakit kuyulariyla ayni elemanlardan
olusur. Aradaki fark, kuyunun yol kaplamasi altina yerlestiriimis bir kutu igine
monte edilmis 6zel bir vana ile degistirilmis olmasi ve yluzey Uzerine akmasidir.
Hortum dolabi, metre, filtre ve hava ayristirici, mobil ve tekerlekli veya yukseltilmis

bir hidrant kompleksi icinde bulunur.

13.4.7 Hidrant sisteminin baslica avantaji, her kuyu igin gerekli olan hortum
dolabi, metre ve filtrenin birden fazla kullanim ihtiyacini gerektirmemesidir. En
onemli dezavantaj ise araglarin apron Uzerinden tamamen kaldiriimasidir. Buna
ragmen, daha kuglUk boyutlarda olmasi hidrant komplekslerinin muhtemel

carpisma zararini en aza indirger.

13.4.8 Hidrant kompleksi veya kuyu ile kanatlardaki yakit girigleri arasindaki
hortum uzunlugunun 6 m. ile 9 m. arasinda olmasi tercih edilir. Eger ugak park
yerinde bir¢ok degisik tipte ugaga hizmet verilecekse, hidrant vanalarinin kesin
uzaklklarina havayolu sirketlerine danisilarak karar verilmelidir. Cunku her ¢ikis
konumu igin gereken hidrant sayisi, ugak tipine oldugu kadar gerekli olan yakit tipi

sayisina da baglidir (her tipteki yakit ayri bir musluk gerektirir).
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13.5 YAKIT SISTEMLERINE AIT GUVENLIK VE OZEL TASARIM
GEREKSINIMLERI

13.5.1 Ugak yakit servislerinin ve havaalanindaki sabit sistemlerin yerlesimine
karar verilirken acil durumlarda yangin araglarinin cabuk midahale edebilmesi igin
bdlgelerin giris Ozelliklerine dikkat edilmelidir. Dikkate alinacak diger onemli
basliklar asagida siralanmigtir:

a) Konu ile ilgili standartlar yetkili otoriteler tarafindan tanimlanir veya 6zel
kuruluslar veya birlikler tarafindan sart kosulur. Birgok birime ve farkli
ulkeye ait yasalar, yonetmelikler ve sarthameler mevcuttur. Buna ragmen
havaalanlarinda kullanilacak yakit temin sistemlerinin planlanmasinda,
havayolu sirketleri, kullanicilar, ve Uran temin eden kuruluslar ile
gorusmeler yapilmasi tavsiye edilir.

b) Apron gibi ucak hareket alanlarinin yanina veya altina yerlestirilen
tanklar, yeraltinda veya toprakla ortulmus tepecikler halinde yapilmalidir.
Yapilan kaplamanin derinligi ve tipine ucgak tekerlekleri ve/veya ani
yuklemeler dikkate alinarak karar verilmelidir.

c) Yakit borulari binalarin veya yolcu yukleme birimlerinin (hareketli
yukleme kopruleri hari¢) altindan gegmemelidir. Bu durum gomuliu gelik
yuvalar igcinden giden yakit borulari igin gegerli degildir.

d) 23 It/dk.dan daha fazla akig hizina sahip yakit musluklari, kabinler ve
kuyular herhangi bir terminal binasi, hangar, servis binalari veya sabit
kapali yurume yollarindan en az 15 m. uzakta olmalidir.

e) Apron kaplama malzemesi yakit musluklari veya kuyularin kenarindan
baglayan surekli bir egimle dosenmelidir. Boylece herhangi bir taskin
ihtimali 6nlenmis olur.

f) Ucaklara yakit ikmali yapilan park yerlerinde, ugak tanklarindaki yakit
miktarinin, park sirasinda bir kanadin agagida olmasinin yol agabilecegi
yanhg OlcimUunu onlemek igin, egimin ters yonde % 0.5 degerini ve uzun

eksende ise % 1 degerini agsmamasi gerekir.
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g) Yuzeyin egimi, uygun drenaji ve yakit dokulmesi sirasinda guvenligi
saglamak igin, terminal binasinin én ylzinden baslamalidir.
h) Yakit ikmal islemlerinin veya motor kapatmalarin duzgin bir sekilde

yapildigi apronlar Gzerinde yakita dayanikh kaplamalar kullaniimaldir.

Kaynaklar :

e "Ucak Yakit Servisleri Park Yerleri Kilavuzu" AK 71-20 (taslak)",
Kanada Hava Ulasim Yonetimi

e "Ucak Yakit Servisleri", Ulusal Yangin Koruma Birligi, 407

e "Yanici Sivilar Yasasi", Ulusal Yangin Koruma Birligi, 30

e " Havaalani Planlamasi ve Tasarimi" Uclinci Baski, Robert
Horonjeff, Francis X, Mckelvey,1983, McGraw Hill Kitabevi.

e " Havaalani Terminal Binalari Referansi Kilavuzu" Uluslararasi

Hava Ulasim Birligi tarafindan basilmigtir.

14. B6liim - GUVENLIK HUSUSLARI

14.1 KONU HAKKINDA

14.1.1 Havacilik guvenligi ile ilgili daha detayh bilgi "ICAO Sivil Havaciligin
Yasadisi Girisimlere Karsi Korunmasi lle ilgili Giivenlik Kilavuzunda" (Dék. 8973)

bulunabilir.  Bu dokimanin dagitimi  sinirlandirilmigtir.  Sadece Eyalet
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Bagkanliginda bulunabilir. Havaalani planlamasinda ve iglemlerinde havaalani
guvenliginin énemi buyuktar, fakat detaylar sinirli tutulmahdir. Sonug olarak, bu
kilavuzda konu sadece genel hatlariyla tartigsiimigtir. Detayh planlama verileri igin

yukarida adi gegen dokimana dikkat ¢ekilmelidir.

14.1.2 Her havaalaninda normal isletim kosullari altinda bile temel bir givenlik
seviyesine ihtiya¢ duyulur. Buna ek olarak, gerilimin yukseldigi durumlarda gerekli
olan dlgumler ve iglemler de vardir. Butun bu gereksinimlere plan ve tasarimlarin
hazirlanmasi sirasinda mumkun olan en erken agsamalarda karar verilmesi gerekir.
Bu asamalarda tim guvenlik gereksinimlerinin dikkate alindigindan emin olmak

icin havaalani guvenlik yetkilileri ile mizakerelerin 6nemi buyuktur.

14.1.3 Guvenligin etkili olabilmesi i¢in konunun bir sistem olarak dugunulmesi
gerekir. Bu disunce, havaalani tasariminda kullanilan temel plani da igerir. Bu
konu iginde listelenen  batin  Olgulerin  her havaalani tarafindan
gerceklestirimesine gerek yoktur, fakat ulagsiimaya galisilan guvenlik seviyesi igin
dikkate alinmalidir. Bu 6lgumler yolcular, murettebat, bagaj, kargo ve postalar ile
en az iligki icinde olunarak veya en az surede gecikme yaratacak sekilde
yapiimahdir. Havaalani tasariminin yapilar tamamlandiktan sonra esnekligini
kaybettigi unutulmamalidir. Gelecekte glvenlik gereksinimlerinin  artmasi
sebebiyle binalarin ve yapilarin makul bir maliyetle degistiriimesi ¢ok daha zor

olacaktir.

14.1.4 Saglanacak guvenlik seviyesine karar verildikten sonra havaalaninda
korunacak alanlarin tanimlanmasi gerekir. Bu alan en azindan hava tarafini, bazi
havaalanlarinda ise butin havaalani arazisini icerir. Bunlara ek olarak hava
ulagiminda onemli bir yeri olan ve hava tarafi icinde yer almayan hava trafik
servisleri, radyo seyrusefer yardimcilari, petrol depolama alanlari, su ve elektrik

enerji santrallarinin de korunmasi gerekir.

14.2 KARA TARAFI GUVENLIGI
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Yolcu Binalari - Kigilerin Denetlenmesi/G6zlenmesi

14.2.1 Yolcu binasinin tasarimindaki en dnemli guvenlik konusu, yetkili olmayan
Kisilerin kara tarafindan hava tarafina gecisinin dnlenmesidir. Bu konu binalarin
halka acik alanlarindan islem alanlarina (bagaj ve kargo alanlari dahil) gegiglerinin

siki bir sekilde kontrol edilmesini gerektirir.

14.2.2 Bu kapsamda yolcularin ve kabin i¢ine alinacak bagajlarin
denetlenmesi/gdzlenmesi igin yeterli hazirh@in yapilmasi gerekir. Ornegin, X-ray
cihazlarini iginden yuariyerek gecilen kapi tipli metal detektorlerle en az 1m ile;
elektromanyetik guvenlik ekipmanlarini, yaratacagi elektrik alanlari sayesinde,
guvenlik  ekipmanlarinin islem verimliligini azaltacak diger havaalani
ekipmanlarindan ayirmak igin yeterli bos alanin saglanmasina ihtiya¢g duyulur. Bu
onlem ayni sekilde guvenlik ekipmanlari i¢in kullanilan kanallar ve kablo yuvalari

icin de uygulanabilir.

14.2.3 Yolcu denetlenmesi/gézlenmesi isleminin ilk yolcu inig alaninda veya ugak
kapisi yakinlarinda yapilmasi tercih edilmez. En uygun yer, guvenlik islemlerinin
herhangi bir alarm halinde baslayabilmesine yeterli zaman saglayacak ugak inig
alanindan belirli bir uzakhktaki bolgelerdir. "Sivil Havaciligin Yasa Digi Girigsimlere
Kargi Korunmasi ile llgili Givenlik Kilavuzu", yolcularin giriglerde, bekleme
salonlari ve hollerde denetlenmesi/gézlenmesi igin gerekli temel planlar tarif eder
ve her birinin avantaj ve dezavantajlarini aciklar. Her denetleme/gozleme
noktasinin yakininda kisilerin el yordami veya diger 6zel aletlerle gizli bir sekilde

aranacagi 0zel odalara veya bolmelere ihtiya¢ duyulur.

14.2.4 Secilen plandan bagimsiz olarak tasarimin agsagidaki baglklari saglamasi
gerekir.
a) denetleme/gozleme tabi tutulan kigilerin  havaalanindaki diger
sahislardan fiziksel olarak ayriimasi;
b) Hava tarafi veya kara tarafindan yolcularin denetleme/gdzleme sonrasi
ucaklara binisten O6nce bekledikleri yolcu bekleme (steril) alanlarina

yetkisiz ulagsimin dnlenmesi.
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VIP Salonlari
14.2.5 VIP salonlari kontrolsliz kara tarafi/hava tarafi girisine izin verilmeyecek
sekilde tasarlanmalidir. VIP salonundan gegerek ugaga binecek yolcularin, yolcu

ve kabin bagaijlari igin denetleme/gdzleme islemine tabi tutulmasi gerekir.

Ziyaretgi Gozlem Alanlari

14.2.6 Havaalaninda bulunan insanlar igin apronlara bakan bir gdézlem alaninin
yapiimasina duyulan istek goz ontne alinmasi gereken bir konudur. Eger bu tur
g6zlem alanlarinin yapimi disunaliyorsa, bu alanlarin cam ile kapatiilmasina veya
denetim icin guvenlik korumalarinin kullaniimasina dikkat edilmelidir. Gozlem
alanlarinda bulunanlarin ugaga binen yolculara egya iletmesinin mimkin oldugu
durumlarda, gozlem alanlarina izinli giris yapabilen herkesin denetim/gozleme tabi

tutulmasi saglanmali ve boylece gdzlem alani steril hale getirilmelidir.

Havaalani Acil islemleri/Giivenlik Servisleri Merkezi

14.2.7 Havaalani tasarimi, havaalani acil islem merkezi ile guvenlik servis
merkezini igermelidir. Bu iki islemin yolcu terminal binasi veya cevredeki diger
uygun bir binada bir arada ayni kompleks icinde yapilmasi daha elverigli olur.
Hava tarafinda bulunan hava trafik servis hizmetleri, havaalani kontrol kulesi veya
diger uzak hizmetlerin icinde konaklama saglanmasi bu amaglar agisinda tavsiye

edilmez.

Genel Depolama Dolaplari

14.2.8 Genel depolama dolaplarinin yerleri hem halkin erigimini kolaylastiracak
sekilde, hem de dolap bdlgesinde meydana gelebilecek herhangi bir patlama
olayinda halkin en az zarar goreceg@i sekilde yerlestirimelidir. Eger terminal
binalari icinde yapiliyorsa, patlamanin guclinl, insanlarin yodun oldugu
bolgelerden diger 6nemli havaalani hizmetlerini olumsuz olarak etkilemeyecek

bdlgeler yonlne yénlendirecek bir bosluk birakiimahdir.
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Bagaj islem Hizmetleri

14.2.9 Havayolu sirketi operatorinin sadece kontrol edilmig bagajlarin yolcu ile
birlikte ucaga transfer edilmesini saglayacak islemleri dizenlemesi igin yeterli bir
alana ihtiyag duyulacaktir. Havayolu sirketi operatorunun sahipsiz bagajlar igin X-
Isinlar gibi bazi diger guvenlik kontrol yontemlerini uygulama yetkisi olmasi,

yukarida belirtilen durum igin bir istisna olusturur.

14.2.10 Bagaj islemleri ile ilgili olarak terminal tasariminda dikkat edilecek bir
diger konu da kara tarafindan hava tarafina bagaj tasiyici kayis sistemi ile
saglanan gegcisin kontrol edilebilmesidir. Eger direkt gecis mumkin ise kilitteme

yontemi veya giris alanlarinin kontroli saglanmalidir.

14.2.11 Birgok Ulke havaalani disi check-in veya erisim hatti bagaj check-ini
yasaklamistir. Eger havaalani disi veya erisim hatti check-inin yasaklanmasi
gerekiyorsa, terminaller kontrol edilmig bagajlarin normal sekilde iglenebilmesine

gOre tasarlanmalidir.

Yanhs isleme Tabi Tutulmus / Yanlis Gelmis Bagajlarin Depolanmasi
14.2.12 Yanlis isleme tabi tutulmus bagajlarin yonlendirme yapilana, bildirilene
veya imha edilene kadar, yolcu terminali binasi icinde depolanabilecegi guvenli bir
depolama alani temini igin gerekli dikkatin gosterilmesi gerekir.

Gelen / Giden Yolcularin Fiziksel Ayirimi
14.2.13 Yolcu terminal binasinin tasarimi, denetleme/g6zlem noktasindan sonra,
gelen yolcularin giden vyolculardan fiziksel olarak ayrilmasini saglamahdir.
Denetlenmig/gdzlenmis yolcular ile bu isleme tabi tutulmamis kKigilerin herhangi bir

karisma veya iletisim ihtimalinin olmasi mumkun degildir.

Kargo islem Hizmetleri
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14.2.14 Kargo igin 6zel gluvenlik islemlerine ihtiya¢ duyulabilir. Bazi durumlarda
kargo icin, planlanmis gecikme veya fiziksel veya elektronik denetleme gibi
guvenlik kontrolleri yapilmasi gerekli olabilir. Havaalani planlamasinda kargo igin

Ozel gereksinimler dikkate alinmahdir.

14.3 HAVA TARAFI GUVENLIGI

islem Alanlarinin Yerlesimi

14.3.1 Ucaklarin da bulunabilecegi islem alanlarinin guvenligi, pistlerin,
taksirutlarin ve apronlarin halka acgik alanlardan fiziksel olarak ayriimasi
sonucunda daha da artar. Her durumda halka acik alanlar ile islem alanlarinin
ayirnmi sagdlanmalidir. islemler igin gerekli olan alanin biiyikk olmasi ve yolcu
terminal binasina genel girigsin saglanmasi ihtiyaci bu ayirimin olugsmasini
zorlastirir. Kesin bir mesafe verilememesine ragmen, ayirrmin buyuk olmasi daha
yuksek bir gerilim seviyesini beraberinde getirir. Genel karayollarinin Ustlinden
gecen pistler ve taksirutlar 6nemli bir problem olabilir. Bu tir Ustgegcitler
planlandiginda, bu noktalarda pistlere veya taksirutlara giriglerin énlenmesi ve
koprulere sabotaj ihtimalinin etkisiz hale getirilmesi igin 06zel olgimlerin
yapilmasina gerek duyulur. Diger potansiyel tehlike alanlari ise ugaklarin daha
dusuk irtifadan ugtuklari, pistlerin inis ve kalkis igin izlenilen yollandir. Eger bu
alanlarin korunmasi gerekliligine inaniliyorsa, havaalaninin ilk tasarimi sirasinda
bu alanlari havaalani mdulkiyeti igine dahil etmek igin havaalani sinirlarini

genigletiimesi uygun olur.

14.3.2 Hava iglem alanlarini yetki digi girislerden yeterli derecede korumak igin,
hava tarafi hizmetlerinin planlanmasi isleminde ¢it ve diger bariyerleri,
iIsiklandirmayi, kilitleri, alarmlari, korumalari ve korumalarin barinma yerlerini

iceren fiziksel glvenlik etkenlerini goz 6nune almanin énemi buyuktar.

Havaalani Karayollari
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14.3.3 Hava tarafl icinde bulunan yollar, havaalani personeli disindakilerin
kullanimi igindir. Hava tarafi igindeki geziler harig, havaalanina ait olmayan
personel igin genel binalara girig saglayacak ayri metotlar olusturulmasina ihtiyag
duyulur. Havaalani sinirlari iginde kalan hava tarafi etrafindaki ¢evre yollari, hem

bakim personelinin hem de glvenlik devriyelerinin kullanimi igindir.

Alanin Gitle Cevrilmesi islemi

14.3.4 Yetkisi olmayan kisilerin genel kullanima kapal alanlara girisini dnlemek
icin fiziksel bariyerler kullaniimahdir. Bunlarin kalici bariyerler olmasi tercih
edildiginden alanin citle ¢evriimesi en uygun yol olarak duasunulir. Bariyerlerin
gelisiminin havaalani isletim gereksinimleri ile gatismamasina dikkat edilmelidir.
Arag ve Kisilerin gegisi icin bu bariyerlere giris noktalari konulmasi gereklidir. Giris
noktalarinin sayisi minimumda tutulmali ve durum gerektirdiginde guvenli bir
bicimde kapanabilecek donanima sahip olmalidir. Eger ¢ok sik kapi konursa, dig
etkenlere kargi koruma saglayacak bir barinak ile beraber, bir glivenlik gorevlisine
de ihtiyag duyulur. Bu barinak, kapi alani igerisinde maksimum goértise musaade
edecek sekilde ve gorevliye arag ve igindekilerin kontrol islemlerini yapabilmek igin
kolay giris saglamak amacina uygun olarak tasarlanmalidir. Gece kullanimi
dugunuluyorsa, kapiyr gevreleyen alanin igiklandiriimasi gerekir. Guvenlik gorev
yeri ile havaalani guvenlik servisi ofisleri arasinda ihtiyath iletisim ile beraber acil
olaylarda kullanilacak sesli alarm sistemleri de kurulmalidir. Havaalani guvenligi,
hava tarafl veya diger yasaklanmis bolgelere gecisi saglayabilen yeralti servis
kanallarinin, lagimlarin ve diger yapilarin bariyerle kapanmasini da gerektirir.
Bakim amaci i¢in bu alanlara giris gerekli oldugunda, kilitli kapilar ve gegisler

kullaniimalidir.
Ayrilmig Park Bolgeleri
14.3.6 Patlayici maddeler veya kundaklama gerecleri tagima sebebiyle alikonulan

ucaklar icin izole edilmis park bolgelerinin yapimina ihtiyac¢ vardir. Diger ugak park

bolgelerinden, binalardan veya halka acik alanlarla, havaalani ¢evresindeki
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gitlerden mumkun oldugunca uzaga (en az 100 m.) yerlestiriimelidir. Eger bu
sinirlar icinden gecgen taksirutlar ve pistler var ise, herhangi bir "stpheli" ugagin
alanda olmasi durumunda bu bodlgeler normal iglevler icin kapali tutulabilir.
Ayrilmig (izole) park alanlari ayni zamanda havaalanina inen yasa disi gasp
edilmig ucaklarin servisi ve kontrolu i¢in de kullanilabilir. Ayrilacak bdlgenin
yeraltinda bulunan gaz, havacilikta kullanilan yakit, su kanallari servisleri veya

elektrik ile iletisim kablolarinin Gzerinde olmamasina 6zellikle dikkat edilmelidir.

14.3.7 Yasadisi bir mudahaleye maruz kalan ucaklardan indirilen bagajlarin,
kargonun, postanin ve stoklarin kontroll igin ayriimis park bdlgesinin bir kismi
kullaniimaldir. Bu alanda herhangi kéta hava kosullarinda kullaniimasina ihtiyag

duyulacak bir koruyucu barinak da bulunmaldir.

Giivenlik Park Alanlari

14.3.8 izole edilmis park bolgesine ek olarak, herhangi yasa digi bir miidahaleye
karismig bir ugcagin gerek duyulana kadar veya yolcular binene ve bosaltilana
kadar park edebilecegi bir ugak park yerinin yapiimasina da dikkat edilmelidir. Bu
alanin secilmesinde ve tasarlanmasindaki temel unsur, kKisilerin ucaga fiziksel
olarak ulasim veya ugaga karsi herhangi bir saldiri gerceklestirme ihtimalini

ortadan kaldirmaktir.

Genel Havacilik Park Alanlari

14.3.9 Ticari hava ulagim ugaklarinin kullandigi park alani diginda genel havacilik
ucaklari igin ayri bir park alani tahsis edilmesi tercih edilir. Bu yontem, genel
havacilik ugaklarinin havaalaninda guvenlik kontrolunin atlatiimasindaki

muhtemel kullaniminin 6nlenmesini garanti etmis olur.
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14.3.10 Bu tur genel havacilik park alanlarina giden taksirutlarin belirlenmesi ve
muamkin oldugu durumlarda ticari hava ulasim ugaklari tarafindan kullanilan

apronlarin korunmasini saglayacak sekilde planlanmalidir.
Patlayici Maddeleri Saklama Alanlari

14.3.11 Havaalaninda veya ucgakta bulunan her turli supheli madde igin bir
saklama alanina ihtiya¢ vardir. Bu alan uzak bir bolgede yerlestiriimeli ve bomba
imha ekiplerinin her turlu gerecle mudahale etmesine izin verecek barinak, yeralti
siginagi veya bir bina bulunmasi tavsiye edilmelidir. Bu tir yapilar patlayici
maddeleri nakledecek araglarin bosaltma igin iceri girebilecedi sekilde insa

edilmelidir.

Kaynaklar :

e Ek 17 - Guvenlik - Uluslararasi Sivil Havaciligin Yasadigi Girigsimlere
karsi Garanti altina Alinmasi

e Sivil Havacihgin Yasadisi Girisimlere Karsi Korunmasi igin Giivenlik
Kilavuzu (Dok. 8973 (sinirli))
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