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HAVALIMANI TERMINAL BIiNALARININ BUYUYEBILIRLIK BAGLAMINDA
DEGERLENDIRILMESIi: GAZIANTEP OGUZELI HAVALIMANI ORNEGI

OZET

Diinyada sanayi ve ticaretin gelismesiyle beraber ulasim aglar1 ¢ogalmis ve havayolu
ulagimi diger ulasim tiirlerine gore daha hizli gelismistir. Diger ulagim tiirlerine gére daha hizli,
daha giivenli ve daha konforlu olmasi nedeniyle havayolu ulasimini kullanan insan sayis1 her
gegen giin artmaktadir. Artan yolcu ve yiik talebini karsilamak yeni havalimanlarinin ingasini
veya mevcut olanlarin kapasitelerini artirmalart  sorununu beraberinde getirmistir.
Havalimanlar1 bulunduklar1 bolgelerin sosyal ve kiiltiirel olarak gelisimine de katki saglayan
yapilar oldugu i¢in, giiniimiiz ihtiyaclarina cevap verebilmeleri gelecekleri agisindan 6nemlidir.
Bu caligmanin amaci; kapasiteyi gelistirebilmek agisindan terminal binalarinin tasarimdaki
esnekliklerini  degerlendirerek — siirdiiriilebilir  ¢6ziim  Onerileri sunmaktir. Calisma
havalimanlarinin  tasarimda esneklikleri ile smirlandirilmistir. Calisma  kapsaminda
Tiirkiye’deki havalimanlarinin kapasite performanslari analiz edilmis, havalimanlarinin
performanslarina gore terminallere uygun biiyiime 6nerileri sunulmustur. Y ontem olarak analiz
yontemi kullanilmigtir. Veri olarak terminal alani, apron kapasitesi ve Tirkiye’deki
havalimanlarinin son bes yillik toplam yolcu sayisi, toplam yiik miktar1 ve toplam ugak trafigi
kullanilmigtir.  Ayrica c¢alisma kapsaminda diinyadan da havalimani  ornekleri
degerlendirilmistir. Havalimani terminal binalari mimari acidan degerlendirilmis,

degerlendirme asamasinda ¢izimlerle gorsel anlatimlarin saglandig tablolar olusturulmustur.

Anahtar kelimeler; Havalimani, tasarimda esneklik, terminal binasi tasarim kriterleri,

kapasite kriterleri,



EVALUATION OF AIRPORT TERMINAL BUILDINGS IN THE CONTEXT OF
GROWTH: GAZIANTEP OGUZELI AIRPORT SAMPLE
ABSTRACT

With the development of industry and commerce in the world, transportation networks
have increased and air transportation has developed faster than other types of transportation.
The number of people using air transportation is increasing day by day because it is faster, safer
and more comfortable than other modes of transportation. Meeting the increased demand for
passengers and freight has brought about the problem of building new airports or increasing the
capacity of existing ones. It is important for their future to be able to respond to today's needs
as the airports are structures that contribute to the social and cultural development of the region
in which they are located. The aim of this study is to propose a sustainable solution proposal by
evaluating the flexibility of design of terminal buildings in order to improve the capacity. The
study is limited to the flexibility of the design of airports. The study analyzed the scope of the
airports capacity performances in Turkey, submitted proposals to the terminals according to the
appropriate growth performance of airports. The analysis method was used as a method.
Terminal area, apron capacity and airports in Turkey last five years total number of passenger,
total payload and total aircraft traffic are used as data. In the scope of the study, airport samples
were also evaluated from around the world. The airport terminal buildings were evaluated in
terms of architecture, and the tables provided with the visual expressions with the lines during

the evaluation phase.

Keywords; Airport, flexibility in design, terminal building design criteria, capacity

criteria,
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BIRINCIi BOLUM
1. GIRIS

Yirminci ylizyilda yasanan kiiresel ekonomik biiylime havacilik sektdriiniin de hizla
biiyiimesini saglamistir. Ulkelerin sosyal ve ekonomik kalkinmasini gosteren havacilik sektorii;
savas, ekonomik krizler gibi nedenlere ragmen teknolojinin gelismesiyle beraber diinyada ve
iilkemizde hizla biiyiimeye de devam etmektedir. Ozellikle 2003 yilinda Bélgesel Havacilik
Politikasi ile Tiirkiye sivil havacilikta 6nemli basarilar elde etmis ve diinyada en hizli gelisme

gosteren birkag iilke i¢inde yerini almistir.

Ulkeler aras1 politikalara bagli olarak vizelerin kalkmasiyla evrensel sinirlarin birgogu
kalkmig ve diinya gesitli noktalarina ulasilmasi bakimindan daha da kiigiilmiistiir (1).Bilim,
ticaret, turizm, egitim vs. nedenlerle farkli iilkelerde gecici ve kalict ikamet olanaklarinin

kolaylastig1 giiniimiizde havalimanlar1 diinyanin disa acilan kapilar1 gérevini gérmektedir.

[lk olarak savas endiistrisinde ortaya ¢ikan havalimanlari, 1. Diinya Savasi sonrasinda ticari
ve sivil tagimacilikta da kullanilmaya baslamis ve terminal binalart sivil havaciligin
ihtiyaclarina gore tasarlanmaya baglamistir. Tiirkiye’nin ilk havalimani 1912 yilinda
Istanbul’da yapilmis olup, 1933 yilinda Ankara-istanbul arasinda hava ulasimin baslamasiyla
havacilik insasina hiz verilmistir (Tasligil, 1996: 260). Ulasimin ve iletisimin ¢ok 6nemli
oldugu giiniimiize gelindiginde ise Tiirkiye; ekonominin de gelismesiyle teknolojik gelismelere

ve uluslararasi standartlara uyum bakimindan lider iilkelerden biri durumundadir.
1.1. Problemin Belirlenmesi

Zaman kavramimin 6nemli kaynak haline geldigi giiniimiizde havayolu ulagiminin,
giderek diger ulagim tiirlerine gore daha ¢ok kullanilmaya basladigi goriilmektedir. Diger
ulagim tiirlerine gore daha hizli, daha konforlu ve daha gilivenli olmasinin yani sira ugus
ticretlerinin diismesi de havayolu ulagimina talebin artmasini saglamistir. Havayolu ulagimina
talebin artmasi terminal binalarinin tasarim asamasinda On goriilen kapasitelerini
karsilamamakta ve gecikmeler yasanmaktadir. Havalimanlarimin tasarimda o6n goriilen
kapasitelerinin pratikte yetersiz kalmasi problem olmaktadir (Arusoglu, 2010: xv).

Incelenen akademik ¢aligmalar neticesinde; kapasitelerin yetersiz kalmasi yeni
havalimanlarinin insasini1 veya mevcut havalimanlarinin kapasitelerini artirmalar1 sorununu
beraberinde getirmistir. Glinlimiiz ihtiyaglarina cevap veremeyen havalimanlariin bazi

durumlarda yikilip yenisinin insa edilmesi zorunlu olmakta, bazi1 durumlarda da kapasiteyi
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gelistirme asamasinda mevcut havacilik hizmetleri kesintiye ugramaktadir. Kisacasi teknoloji
agirlikli yapilar olan havalimanlarinin mevcut olanlarinin gelistirilmesi veya yenilerinin inga
edilmesi yliksek maliyet ve zahmetli bir siire¢ gerektirmektedir. Bu bakimdan yiiksek maliyet,
kapasitelerin yetersiz kalmasi, hizmette kesintiye ugrama gibi nedenler stratejik yapilar olan
havalimanlarinin farkli bir tasarim ve planlama ile ele alimmasmi zorunlu kilmaktadir.
Havalimanlarinin glinlimiiz ihtiyaglarina cevap verebilmeleri, donanimli, etkin ve verimli bir
yapida olmalari, gelecekleri agisindan biiylik 6neme sahiptir (Aver ve Aktas, 2015: 67). Bu
durum oOzellikle tlkemizdeki dogu illerinde butik havalimanlarinda daha da Onem

kazanmaktadir.
1.2. Literatiir Ozeti

Havalimanlari kiiresel ekonomiden kar saglamanin en 6nemli kaynaklarindan biri haline
gelmistir. Havalimanlarinin ulusal ve uluslararasi kimliklerinin 6n plana ¢ikmasi i¢in, akademik
ve bilimsel acidan da ele alinmalar1 6nem tasimaktadir. Bu ¢alisma kapsaminda terminal

binalar1 ve kapasiteyi gelistirme anlaminda kullanilan akademik ¢alismalardan;

Uygur (2002), Istanbul Atatiirk Havalimani Kapasite Baglaminda Uciincii Pistin
Degerlendirilmesi isimli yiiksek lisans tezinde; yeni paralel pistin kapasiteye katkisini
degerlendirmistir. Analitik yontemler ve kuyruk teorisi kullanilan ¢aligmada 18/36 pistine
paralel pist sayesinde, kapasitenin 2010 yilina kadar ihtiyaglara cevap verebilecegi ileri
stiriilmiistir. Ancak ileriki bir zamanda tekrar yeni bir terminal binasinin ingasinin

gerekebilecegi yargisina varmstir.

Durgun (2014), Tirkiye’deki Havalimani Terminal Bina Tiplerinin Mekansal Dizim
Yontemi ile Analizi isimli yiiksek lisans tezinde; terminal binalarindaki mekansal kurgunun
kullanict hareketi {izerindeki etkilerini arastirmistir. Calisma kapsaminda Antalya Havalimani
2.Dis Hatlar Terminali Binas1, Atatiirk Havalimani i¢ Hatlar Terminal Binas1 ve Sabiha Gokcen
I¢-D1s Hatlar Terminal Binas1 kullanilmistir. Mekansal dizim ydntemiyle arastirilan
caligmanin; secilmis tek bir terminal tipinin en ideal ¢6ziim oldugunu sdylemenin, degisen
gereksinimler ve mevcut teknolojik kosullarin etkisinden dolayr miimkiin olmadig1 sonucuna

varilmistir.

Arusoglu (2010), Havaalan1 Yolcu Hareketlerinin Simulasyonu i¢in Model Onerisi
isimli yiiksek lisans tezinde; havaalanlarmin kapasite ve yeterlilik gereksinimlerinin test

edilmesinde yararlanilabilecek bir simiilasyon i¢in Oneri gelistirmistir. Yontem olarak mekan
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iligkileri sirkiilasyon analizi kullanilmistir. Calismada, onerilen modelin gelecekte yapilmasi
planlanan havalimanlarina yardime1 olabilecek nitelikte olabilmesi igin gelistirilmesi gerektigi
distnilmustir.

Demir ve Terzi (2012), Havalimani Terminal Binalarmin IATA (Uluslararas1 Hava
Tasimaciligl) Standartlarina Goére Mimari Ag¢idan Degerlendirilmesi isimli makalelerinde;
iilkemizdeki bazi 6nemli terminal binalari iizerinde ¢alisma yapmistir. Terminallerin tasarim
kistaslart ve fonksiyonel kullanim alanlarinin yolcu memnuniyeti agisindan uygunluk
derecesinin incelenmesini amaglamislardir. Calisma kapsaminda Antalya Havalimani 1. ve 2.
Dis Hatlar Terminali, Ankara Esenboga Havalimani I¢ ve Dis Hatlar Terminali, Atatiirk
Havalimam1 Dis Hatlar Terminali ve Siileyman Demirel Havalimani I¢ ve Dis Hatlar
Terminali’nde alan calismasi yapilmistir. Mekanlar mimari agidan ele alinmis, terminal

binalarmin verimli hale getirilmesi ve siirdiiriilebilirligi i¢cin ¢ézlim 6nerileri sunulmustur.

Pekcanatt1 (2006), Istanbul Atatiirk ve Sabiha Gokgen Havalimani’nin Kapasite, Talep
Degerlendirmesi isimli yiiksek tezinde; havalimani kapasite artimlarinin mimkiin olup

olmadigini incelemistir. Caligma kapsaminda terminal binas1 ihtiyaglar1 degerlendirilmistir.

Demir (2011), Havaliman1i Terminal Binalarinin Mimari Ac¢idan Degerlendirilmesi
isimli yiiksek lisans tezinde; terminal binalarini ele almistir. Terminal binalarinin tasarim
kistaslarin ve fonksiyonel kullanim alanlarinin yolcu memnuniyeti agisindan uygunluk
derecesinin incelenmesini amaclamustir. Calisma kapsaminda Ankara Esenboga Havalimani I¢
ve Dis Hatlar Terminali, Siileyman Demirel Havalimani I¢ ve Dis Hatlar Terminali, Antalya
Havalimani 1. ve 2. Dis Hatlar Terminali ve yeni I¢ Hatlar Terminali ve Atatiirk Havaliman1 i¢
ve Dis Hat Terminali kullanilmistir. Havalimani terminal binalarinin estetik yapisi, 6zgiinligii,
tasarim programinin degisebilirligi, dogal 151k kullanimi, yolcu akisi ile terminal fonksiyonlart
arasindaki iligkiler hakkinda bilgi verilmistir. Havalimani terminal binalarin1 mimari ag¢idan

degerlendirilerek ¢oziim Onerileri sunulmustur.

Erdem (2012), Ulkemizdeki Havalimanlarmin Yolcu ve Ugak Taleplerinin Cok Y®nlii
Degerlendirilmesi isimli yiiksek lisans tezinde; veri zarflama analizi yontemi kullanmustir.
Calisma kapsaminda Izmir Adnan Menderes, Ankara Esenboga Havalimami ve Antalya
Havalimaninda alan ¢alismalar1 yapmistir. Calisma sonunda havalimanlarinin son bes yil i¢in
i¢ hatlar yolcu tahminleri yapilmistir. Daha sonra da yolcu ve ugak verileri, ithalat, ihracat, dis

ticaret hacmi, arag sahipligi, otobiis sayisi ve internet abone sayisi gibi sosyo-ekonomik
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verilerle karsilastirilmistir. Esneklik, modiilerlik ve genisletilebilirlik kavramlartyla ilgili

akademik caligmalardan;

Kizmaz ve Kos (2015), Esneklik Kavraminda Kullanic1 Katilimmim Onemi ve Giincel
Yaklagimlar isimli makalelerinde; konutlarda esneklik kavramini ele almislardir. Konut
tretimlerinde kullanicilarin yasanan esneklik ve esnek kalabilme-olabilme problemlerini
incelenmistir. Konutlarin farkli donemlerde farkli esneklik yontemiyle ele alindigi,
giinlimiizdeki esneklik yaklasimlar1 ve esneklik kavraminda kullanici katilimimin 6nemi

tartisilmastir.

Tokgodz ve Kocgak (2008), Endiistrilesmis Bina Tasariminda Modiiler Koordinasyonun
Rolii isimli makalelerinde; endiistriyel bina tasariminda modiiler koordinasyonu iki asamada
ele almiglardir. Birinci asamasinda; endiistrilesmis yapi, standartlagsma, modiil, modiiler
koordinasyon, boyutsal koordinasyon kavramlari ve ilkeleri incelenmistir. Ikinci asamada ise
modiiler koordinasyon yonteminin endiistrilesmis yapilardaki yapisal ve mekansal iligkileri
incelenmistir. Calismanin sonunda modiiler koordinasyonun endiistrilesmis yapi tasarimina
uygulanmasi, kontrollli, hizli, kaliteli ve ekonomik bir yaklagsma saglayabilecegi yargisina
varilmistir. Bunun i¢in de mal sahibi, mimar, miithendis, yapi tirlinleri tireticileri ve miiteahhitler
arasinda koordinasyon saglanarak iilke genelinde bir politika olusturulmas: gerektigi

belirtilmistir.

Erturan ve Eren (2012), Modiiler Yapim Teknigi ile Bina Etkinligini ve Verimliligini
Gelistirme  Yaklasimmnin  Degerlendirilmesi  isimli ~ makalelerinde; ~ modiilerligi
degerlendirmislerdir. ABD, Japon’ya ve bazi Avrupa iilkesinde yaygin kullanima sahip
modiiler kutu sistemlerinin Tiirkiye’deki kullaniminin yayginlastirilmasint amaglamislardir.
Calismanin sonunda esnek ve uyarlanabilir mekanlar yaratmaya imkan taniyan modiiler kutu

sistemlerin tercih edilirligini ve gelisimini gelecekte de devam ettirecegini diisiinmiislerdir.

Alioglu ve Koroglu (2011), Mimar Sinan Camilerinde Modiiler Sistem isimli
makalelerinde; Mimar Sinan Camilerinde tasiyici sistemi ele almislardir. Mimar Sinan
yapilarinin tasarimindan insasina kadar gecen siirecte, tasarlama ve bu tasarimi somut bir
yapiya doniistiirme yontemleri kesin olarak bilinmedigi i¢in modiiler sistem ile cami tasiyici
sistemi ve tagiyici sistem yapi elemanlar arasindaki iliskiyi incelemislerdir. Mihrimah Sultan
Camii, Siileymaniye Camii ve Kilig Ali Pagsa Camii’lerin ele alindig1 ¢alismada gergeklestirilen
analitik incelemeler neticesinde; Cami kapali mekanini belirleyen modiiler sisteme bagli oldugu

anlasilmistir. Modiiler sistem caminin ana striiktiiriinii ve bu striiktiiriin meydana getirdigi
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bosluk ve alan smirlari tarif edilmektedir. Tasiyici sistem yapi elemanlarinin konumu ve
yaklasik olarak boyutlari, modiiler sisteme bagli olarak cami tasiyici sistemi tasarim siirecinde

ortaya ¢ikmaktadir.

Islamoglu ve Usta (2016), Herman Hertzberger Okullarinda Esneklik Anlayisi isimli
makalesinde, mimar Herman Hertzberger’in ilk ve ortaokul yapilarina odaklanmislardir. Okulu
kentin daha kiigiik 6l¢ekli bir simiilasyonu olarak géren mimarin ‘‘yapinin bitmis bir iiriin
olmaktan c¢ok, degisime acgik bir tasarim olmasi’’ diisiincesini irdelemislerdir. Calisma
kapsaminda; Anne Frank Okulu, De Spil Okulu ve Raffaello Okulu kullanilmistir. Sonugta;
mimarin okullar1 ¢ocuklarin kesfetme, eglenme, deney ve gdézlem yapabilme aktivitelerini
destekleyecek yonde tasarladig goriilmiistiir. Geleneksel okul ve derslik modeli kullanilmamas,

kisisellestirebilecekleri esnek ¢oziimlemelere olanak veren mekanlar tasarlamistir (Mimarlik

Dergisi, 2016: sy).

Uzel (2001), Esnek ve Adapte Olabilir Konutlar i¢in Degerlendirme Rehberi isimli
yiiksek lisans tezinde, konutu esneklik ve adapte olabilme kavramlari agisindan ele almistir.
Tezin kapsaminda esnekligin farkli mimari siireglerde hem uzmanlar hem de fiziksel yapiy1
olusturan donatilar tarafindan saglanabilecegi kabul edilmistir. Cok amacgli mekan kullanimi
konusunda geleneksel Tiirk Evi ve oda kavraminin giiniimiiz ¢ok amagh mekan kullanimina
etkileri iizerinde durulmustur. Deneysel gézlemler neticesinde; konunun teknik, ekonomik ve
yonetimsel boyutlarindan dolayr esneklik amacli konut tasarimlarinin tam yaygilasmadigi

sonucuna varilmistir.

Okutan (2017), Sosyal Konut Tasarimlarinda Esneklik Kavrami ve Bu Kavramin Proje
Basaris1 Uzerindeki Etkisi isimli makalesinde; konutlarda esneklik kavramini ele almistir.
Konutlarin daha biiyiik kullanici kitlesine, daha uzun siire hitap edebilmesi ve bu adaptasyon
strecinde kullaniciya o©nemli maddi kiilfet olmamasi bakimindan tasarim yonii
degerlendirilmistir. Yapim ve kullanim evrelerinde esnekligin 6nemli bir parametre olarak goz

ontinde bulundurulmasinin zorunlulugu iizerinde durulmustur.

Veri Zarflama Analizi yonteminin tercih edilmesinin en biiyiik nedeni; ¢ok girdili ve
cok ciktili liretim ortamlarinda performans 6lgiimii i¢in uygun model oldugudur (Sar1, 2015: 8).
Bugiine kadar bir¢cok sektérde kullanilan Veri Zarflama Analizi yontemine Ornek verilecek
olursa; Hastane etkinliginin 6l¢iilmesine iliskin ¢aligmalar, Havaalani etkinliginin o6lgiilmesi,

Madencilik alaninda yapilan c¢aligmalar, Hapishane etkinliginin Ol¢iilmesi, Tasimacilik
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konusunda yapilan ¢aligmalar, Sanayi alaninda yapilan ¢aligmalar, Elektronik alaninda yapilan

caligmalar vs. Literatiirde Havacilik alaninda yapilan ¢alismalar;

Diizakin ve Giigray (2001), Veri Zarflama Analizi ile Tiirkiye Havalimanlarinda Bir
Etkinlik Olgiimii Uygulamas1 isimli makalelerinde, Tiirkiye’deki havalimanlarinin
etkinliklerinin Ol¢lilmesi i¢in Veri Zarflama Analizi yontemini kullanmiglardir. Calisma
kapsaminda 39 havalimanin etkinlikleri Olgiilmistiir. Toplam {i¢ adet kullanilan girdi
degiskenleri; pist sayisi, ¢alisan sayisi ve tagiabilir yolcu kapasitesi iken toplamda ti¢ adet olan
cikt1 degiskenleri; isletme geliri, yolcu sayisi ve kargo miktaridir. Calisma sonunda Atatiirk,

Antalya ve Kayseri havalimanlarinin etkin oldugu tespit edilmistir (Ar, 2012: 146).

Kiyildi ve Karasahin (2006), Tiirkiye’deki Havaalanlarinin Veri Zarflama Analizi Ile
Alt Yap1 Performanslarinin Degerlendirilmesi isimli makalelerinde; veri zarflama analizi
yontemi kullanmislardir. Toplam 32 kiiciik havalimani ile yaptiklar1 ¢alismada 1996-2002
donemi i¢in havalimani kapasitesi kullanim etkinliklerinin 6l¢miislerdir. Calisma kapsaminda
kullanilan iki adet girdi degiskenleri; ugak sayisi, yolcu sayisidir. Calismada kullanilan dokuz
adet cikt1 degiskenleri ise; kontrol noktasi sayisi, x-ray giivenlik tarayicisi sayisi, yolcu
terminali binasi, yolcu kullanim alani, otopark ara¢ kapasitesi, havaalani pist biyiikligi,
havaalan1 apron biiyiikliigii, hava alan1 apron ucak kapasitesi ve terminal binasi1 konveyor
sayisidir. Analizin sonucunda, ucak sayis1 bakimindan en etkin kapasite kullanimina; Adana,
Trabzon, Gaziantep, Mus, Urfa, Konya ve Van havalimanlarinin sahip oldugu goriilmiistiir.
Yolcu sayis1 bakimindan ise en etkin kapasite kullanimina; Adana, Trabzon, Gaziantep, Urfa

ve Van havaalanlarimin sahip oldugu goriilmiistiir.

Ulutas (2006), Tiirkiye’deki Havaalam Etkinliklerinin Veri Zarflama Analizi Ile
Degerlendirilmesi isimli yiiksek lisans tezinde; Tiirkiye’den 34 tane havalimaninin kullandigi
havalimanlarimin performans analizi caligmasinda Veri Zarflama Analizi yOntemini
kullanmistir. Caligsmada kullanilan dort adet girdi degiskenleri; personel sayisi, isletme gideri,
yillik yolcu kapasitesi ve yillik ucak kapasitesidir. Calismada kullanilan dort adet ¢ikti
degiskenleri ise birim alan basina diisen yolcu sayisi, ytik trafigi, pist basina toplam ugak trafigi
ve igletme geliri olarak tanimlanmistir. Sonug olarak her yil i¢in Atatiirk ve Antalya hava
limanlar1 ile Kayseri ve Konya hava limanlarinin etkin oldugu tespit edilmistir. Diger taraftan
Esenboga, Adana, Trabzon, Siileyman Demirel ve Nevsehir-Kapadokya hava limanlar ile
Elazig, Erzincan, Kahramanmaras, Korfez, Mardin, Samsun-Carsamba ve Sivas hava

limanlarinin 2000-2004 déneminde higbir y1l etkin olmadigi belirlenmistir.
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Erden (2007), Tirkiye’deki Havalimanlarmmn I¢ Hat Uguslari  Yoniinden
Etkinliklerinin Karsilastirilmasi: Bir Veri Zarflama Analizi Uygulamasi isimli yliksek lisans
tezinde; Tirkiye’deki havalimanlarinin i¢ hat uguslari bakimindan 2005 ve 2006 yilindaki
etkinlik 6l¢timiinde Veri Zarflama Analizi yontemi kullanmistir. Calismada kullanilan dort adet
girdi degiskenleri; giderler, ¢alisan sayisi, arag sayisi ve ucak kapasitesidir. Calismada
kullanilan ii¢ adet ¢ikti degiskenleri ise gelirler, yolcu trafigi ve ugak trafigidir. Analiz
sonuclarima gore 2005 yili girdi ve ¢ikti temelli VZA uygulamalart sonucunda, Atatiirk,
Diyarbakir ve Malatya havalimanlarinin bu yil igerisindeki en verimli havalimanlar1 oldugu,
2006 yilinda ise donemsel etkiler nedeniyle bu ii¢c havalimanindan Atatiirk ve Diyarbakir

havalimanlar1, kaynaklarini en etkin sekilde kullanarak en verimli havalimanlari olmustur.

Baki ve Peker (2009), Veri Zarflama Analizi ile Tiirkiye Havalimanlarinda Bir Etkinlik
Olgiimii Uygulamasi isimli makalelerinde; Tiirkiye’deki havalimanlarmin yolcu sayilarina gére
smiflandirarak 2007 yil1 igin etkinliklerinin dlglilmesi amagladigi ¢alismasinda Veri Zarflama
Analizi yontemi kullanmistir. Caligmada kullanilan dort adet girdi degiskenleri; otopark
kapasitesi, pist sayist, havalimani biiytiikliigii ve calisan sayisidir. Calismada kullanilan iki adet
cikt1 degiskenleri ise yolcu sayisi ve toplam yiik miktaridir. Analiz sonuglarina gore; biiyiik
havalimanlarindan Ankara, Antalya, Adana, Kayseri, Trabzon ve kiigiik havalimanlarindan

Malatya ve Cardak havalimanlarinin etkin olduklar1 gozlemlenmistir.

Ar (2012), Tiirkiye’deki Havalimanlarmin Etkinliklerindeki Degisimin Incelenmesi:
2007-2011 Dénemi igin Malmquist —~TFV Endeksi Uygulamas: isimli makalesinde; etkinlik
olgiimii  yapmustir. DHMI tarafindan isletilen havalimanlarmin  2007-2011 déneminde
etkinliklerinde meydana gelen degisimi belirlemeyi amagladigi c¢alismasinda Malmaquist-
Toplam Faktor Verimliligi (TFV) Endeksi yontemini kullanmistir. Calismada kullanilan ti¢ adet
girdi degiskenleri; personel sayisi, pist ve apron basina diisen ugak kapasiteleri ve alan basina
yolcu kapasitesidir. Calismada kullanilan ii¢ adet ¢ikti degiskenleri ise pist ve apron basina
gerceklesen ugak trafigi, alan bagina gergeklesen yolcu trafigi ve yiik trafigidir. Analiz sonunda
2007-2011 doneminde toplam faktor verimliliginin ortalama olarak %11,8’lik bir artis
gosterdigi ve bu artisin biiyiik oranda teknolojik gelisimden kaynaklandigi goriilmiistiir.

Son olarak Avci ve Aktas (2015), Tiirkiye’de Faaliyet Gosteren Havalimanlarinin
Performanslarinin Degerlendirilmesi isimli makalelerinde; Tiirkiye’deki havalimanlarinin yaz
ve kis donemlerinde nasil performans gosterdiklerini arastirmiglardir. 2013-2014 yillarina ait

veriler kullanilan ¢alismada yontem olarak Veri Zarflama Analizi yontemi secilmis, girdi olarak
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personel sayis1 ve terminal alani kullanilmis, ¢ikt1 olarak da yolcu sayisi, yiik trafigi ve toplam
ucak trafigi kullanilmigtir. Sonug olarak kis doneminde en yiiksek Atatiirk havalimaninin, yaz
donemlerinde en diisiik etkinlige Kars ve Sivas havalimanlarinin, kig donemlerinde ise en diisiik
etkinlige Mugla Dalaman ve Mugla Milas havalimanlariin sahip oldugu ortaya konmustur.
Yaz doneminde de en yiiksek verimlilige Nevsehir havalimaninin kis doneminde ise en yiiksek

verimlilige Denizli havalimaninin sahip oldugunu gostermektedir.

Ayrica ¢alisma kapsaminda;

- Ulagim Yapilar Kitab1 ( YEM Yayin),

- Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii Faaliyet Raporlari (2009,2010,2015,2016,2017),

- Trk Sivil Havacilik Kanunu,

-Uluslararasi Sivil Havacilik Teskilati - Master Planlama (1987),

-Havameydanlar1 Planlama ve Tasarim Teknik Esaslar1 (2007)

-DHMI Genel Midirligii Havacilik Terimleri Sozliigii (2011) ve diger havacilik el
kitaplarindan da faydalanilmistir.

1.3. Arastirmanin Amaci

Toplumun her kesiminden bireyin, havayolu wulagimini kullanabilmesi igin
havalimanlar1 {ilkenin genis alanina yayilmistir. Ancak tasarim siirecinde yapilan hatalar
nedeniyle havalimanlarinin bazilar talep yetersizliginden etkin kullanilmamakta, bazilari ise
kapasiteyi karsilayamamalar1 bakimindan yetersiz kalmaktadir. Havalimanlarinin uzun 6miirlii
kullanilabilmeleri acisindan etkin ve yetkin kullanilmalar1 6nemlidir. Bunun i¢in havalimani

terminal binalarinin planlama agamasindayken siirecin dogru degerlendirilmesi gerekmektedir.

Havalimanlarinin tasarim siireci degerlendirilirken esneklik kavrami siirecin bir pargasi
olarak diisliniilmelidir. Neticede yapilar da canli organizmalar gibi biitiinliigli bozulmadan,
biiyiiyiip gelisebilir. Ayn1 yapinin daha biiyilik 6l¢ekli yapiya doniismesi esnek, modiiler ve
genisletilebilir tasarimlarla saglanabilir. Havalimanlari gibi stratejik dneme sahip ve biiyiik
Olcekli yapilarin, gelecegin ihtiyaglarina cevap verebilecek nitelikte tasarlanmalar1 6nemlidir.
Bu calismanin amaci; mevcut hava operasyonlarini aksatmadan, kisa siirede ve daha az
maliyetle genigleyebilen terminal binalar1 i¢in, havalimani tasarimlarinda esneklik kavraminin
onemini ortaya koymaktir. Bu anlamda mimaride bilinen ve kullanilan bir kavram olan
esneklik kavraminin farkli yonleri ile degerlendirerek, havalimanlarinda degerlendirmek ve bu

konuda farkindalik olusturmaktir. Esneklik kavraminin kapasite artiglarinda siireci
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kolaylastiracagi, diger biiyiik 6l¢ekli yapilarda da esneklik kavraminin tasarimin bir pargasi

olarak diigiiniilmesi gerektigi, bu agidan esneklik kavraminin yayginlastirilmasi amaglanmaistir.
1.4. Arastirmani Onemi

Havalimanlar1 bulunduklar1 bélgenin sosyal ve ekonomik olarak gelismesini saglayan
yapilardir. Bolgesel ve ulusal kimliklerinin 6n plana ¢ikmasi iilkelerin sosyal, kiiltiirel ve
ekonomik olarak gelismesine de katki saglamaktadir. Ulkelerin gelismislik kriteri sayilan
havalimanlarinin etkin ve yetkin kullanilmamasi bolgesel olmakla beraber tilke i¢cin de maddi
ve manevi kayip niteligindedir. Dolayisiyla havalimanlar1 bir toplumun ve bir bdlgenin
ihtiyaclarim1 karsilayabilecek nitelikte olmalidir. Kiiresel ekonomide yeri olan havacilik
sektoriinlin gelisimi agisindan yeni insa edilecek havalimanlar1 ve mevcut havalimanlarinin

gelistirilebilmesi i¢in baz1 politikalar gelistirilmesi 6nem arz etmektedir.
1.5. Varsayimlar

Bu calismada havalimanlar1 gibi yiiksek maliyet ve uzun zaman gerektiren biiyiik
yapilarin; modiiler, esnek ve genisletilebilir tasarimlarla gelecekte glindeme gelebilecek
bliylime ihtiyacinin, daha kolay, daha hizli ve daha az maliyetle c¢oziilebilecegi
varsayllmaktadir. ‘‘Bina, makul bir maliyetle fonksiyonellik, maksimum igletim verimi, yolcu
rahathigr temin edecek sekilde tasarlanmali ve modiiler ve asamali olarak daha da
genisletilebilmelidir.”’(SHGM, 2009: 39). Mevcut terminal binalarinin genisletilmesi ve
yenilerinin ingasi bir igletim sistemine ilave edilebilecek ek bir modiil olarak goriilmeli, mevcut
hava operasyonlarint da miimkiin oldugu kadar engellememelidir. Maliyeti arttiran essiz
mimari donanima ve techizath veya miihendislik 6zelliklerine sahip pahali tasarimlar yerine

fonksiyonel tasarim felsefeleri izlenmelidir (SHGM, 2009:14).
1.6. Simirhliklar

Calisma terminal binalarinin tasarimda esneklikleriyle sinirlandirilmistir. Tiirkiye’deki
havalimanlarinin kapasite analizi ig¢in apron kapasitesi, terminal alan1 ve havacilik verileri
(toplam yolcu sayisi, toplam yiik miktar1 ve toplam ugak trafigi) kullanilmig olup, havacilik

verileri son bes yil ile sinirlandirilmistir. Calisma kapsaminda Tiirkiye’deki havalimanlarindan;

1- Gaziantep Oguzeli Havalimani
2- Dalaman Havalimani, Mugla
3- Hatay Havalimani

4- Erzincan Havalimani

22



5
6
7

Kars Harakani Havalimani degerlendirilmistir. Yurt disindan ise;

Barajas Uluslararas1 Havalimani, Madrid, ispanya

Lleida Alguaire Havalimani, Madrid, ispanya

8- Stuttgart Havalimani-Terminal 3, Almanya

9- Tasarlanmis olup uygulanmayan Riga Havalimani, Letonya degerlendirilmistir.
1.7. Tammlar
DHMI (2011) Havacilik Terimleri Sozligl 'ne gore;

Apron: Bir kara havaalaninda hava araglarinin yolcu, posta ve kargo indirme-bindirme, yakit
ikmali, bakim ve park etme amaclarina yonelik tanimlanmais alan.

Bagaj: Operatoriin izniyle, ugakta tasinan ya da ugaga yiiklenen yolcu ve miirettebatin kisisel
esyalaridir. 2920 sayili Kanunun 109’uncu maddesine gore diizenlenen bagaj kupunu
karsiliginda tagiyicinin sorumluluguna devredilen tescil ettirilmis esyadir.

Bagaj arabasi: Ucak ve terminal arasinda bagaj, kargo ve posta naklinde kullanilan motorlu
araclarla ¢ekilen tasima aracidir.

Check-in: Havaalani1 terminallerinde, hava yolu veya yer hizmet kurulusu gorevlilerinin,
yolcularin bilet, bagaj islemi ve kontrollerini yapmalari.

Check-in kontuari: Terminallerde yolcularin check-in islemlerinin yapildigi donanimli
masalardir.

Check-in salonu: Terminallerde check-in kontuarlarinin toplu halde bulundugu bdliimlerdir.
Dis hat ucuslar: Zorunlu inisler disinda, iilke sinirlar1 disinda bir veya daha fazla iilkeye
yapilan seferler.

Havaalan: Biitlinii ya da bir boliimii i¢cinde hava araglarin; inis, kalkis ve yer hareketlerini
gergeklestirebilmeleri i¢in karada veya suda olusturulmus (bina, tesis ve techizatla donatilmais)
tanimlanmis saha.

Havalimam: Uluslararas1 hava trafigi, gelis ve gidislerine hizmet vermek amaciyla tesis
edilmis olup, giimriik, gocmenlik, halk sagligi, hayvan ve bitki karantina islemleri ve benzeri
islemlerin biinyesinde vakit kaybetmeksizin yiiriitiildiigii havaalanidir.

Havaalani terminali: Ucagin gelis ve gidis hizmetleri i¢in kullanilan tiim binalar.

Hava tarafi: Havaalaninda, pistleri, taksi yollarini, apronlar1 ve bunlara bitisik sahalar1 ve
belirli durumlarda dogrudan ugus faaliyeti amaciyla kullanilan bina ve yapilar1 veya bunlarin

bazi kisimlar1 ve bu boliimlerin hepsine girisin kontrollii oldugu yerler.
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I¢ hat ucuslar: Zorunlu inisler disinda, iilke smirlar1 icindeki havaalanlar1 arasinda yapilan
seferler.

Kara tarafi: Bir havaalaninda dogrudan ugus faaliyetlerine dahil olmayan terminal binalarini,
diger tim yapilari, kullanimli veya bos sahalar1 igine alan, ana giris yolu/yollar1 kontrol
noktasindan baglayarak hava tarafi disinda kalan havaalani boliimiinti.

Pist: Ucaklarin inisi ve kalkisi i¢in hazirlanmig bir kara havaalani tizerinde belirlenmis bir
dikdortgen alan.

Taksi: Ugagin yerde yaptigi hareket anlamindadir. Park yerinden kalkis kosusuna baslayana

kadar olan kalkis taksi ve gelis taksi kavramlarini i¢ine alan sathadir.
1.8. Yontem

Calismanin yontemi olarak Oncelikle ilgili agiklamalar ve tanimlar literatiirden
arastirilmis, analiz bulgular ve alan galismasi igin gerekli degerlendirme ortami saglanmaistir.
Calismada veri toplama yontemi olarak; kaynak taramasi (kitap, dergi, rapor, tez, makale,
sozlIik) ve goriisme (Roportaj-Gaziantep Oguzeli Havalimani) yapilmistir. Gaziantep Oguzeli
Havalimani’nda alan ¢aligmasi yerinde yapilmis olup, diger havalimanlari ile ilgili bulgular

yeterli izinler saglanamadigindan ve siirenin kisitli olmasindan dolay1 kaynaktan alinmustir.

Calismanin yonteminde model olarak analiz yontemi kullanilmistir. Tirkiye’deki
havalimanlarinin son bes yillik kapasite performanslari analiz edilmis, veri olarak bes degisken
kullanilmistir. Veri olarak; terminal alani, apron kapasitesi ve Tiirkiye’deki havalimanlarinin
son bes yillik toplam yolcu sayisi, toplam yiik miktar1 ve toplam ugak sayis1 kullanilmustir.
Bulgularin degerlendirilmesi asamasinda genelden 6zele ve 6zelden genele dogru gidilmis,
karsilagtirmalar yapilmis, ¢izimlerle gorsel anlatim tablolar1 olusturulmustur. Terminal binalar1
bicimsel agidan ele alinmis, her mekan yeterlilik Olclitleri gdz Oniinde tutularak analiz

edilmistir. Sonug ve Oneriler bu karsilastirmalar neticesinde yorumlanmastir.
IKINCI BOLUM
2. KAVRAMSAL CERCEVE

Bulunduklar iilkelerin disa acilan kapilar1 goérevini goren havalimanlari, lilkeler arasi
kiiltiirel ve ticari koprii olarak da devletlerin sosyo- ekonomik refahinin yiikselmesinde rol
oynamaktadir. Havacilik sektorii Tiirkiye’de genel olarak devlet tarafindan isletilmektedir.

Sektordeki biiyliylip gelismenin siirdiiriilebilirligi i¢in biitce disinda alternatif finans ve yatirim
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kaynaklariyla gerceklestirilen kamu-6zel is birligi projeleri de, 6zel sektérde sivil havaciligin

gelisimine katki saglamaktadir.

Mevcut havalimanlarinin alt yapilarinin gelistirilmesi veya yeni havalimanlarinin
yapimi zaman ve maliyet olarak olduk¢a zahmetli bir siire¢ gerektirmektedir. Dolayisiyla
havalimanlarinin kapasite hesaplarinin ve arazideki esnekliklerinin planlanma asamasindayken
disiplinli bir ¢alisma ile analiz edilmesi gerekmektedir. Bu boliimiin amaci; yolcu terminal
binalarini planlarken dikkate alinmasi gereken temel hususlari, planlama siireci i¢in gerekli
verilerin degerlendirilmesine iligkin kriterleri, sartlar1 belirleyerek alan ¢alismasi i¢in uygun

degerlendirme ortami olusturmaktir.
2.1. Havaalam ve Havalimani Tanimi

Genel olarak havaalani/havalimani; Karada ve su lizerinde hava araglarinin kalkmasi ve
inmesi i¢in Ozel olarak hazirlanmis, hava araclarinin bakim ve diger ihtiyaclarinin
karsilanmasina, yolcu ve yiik alinmasina ve verilmesine elverisli tesisleri bulunan yerleri ifade
eder (Tirk Sivil Havacilik Kanunu,1983: madde 3/e). Ancak havaalan1 ve havalimani

kavramlari birbirinde farkli kavramlardir.

Havaalam: Biitiinii ya da bir boliimii i¢inde hava araclarinin; inis, kalkis ve yer
hareketlerini gergeklestirebilmeleri i¢in karada veya suda olusturulmus, (bina, tesis ve

techizatla donatilmis) tanimlanmus saha (DHMI Havacilik Terimler SozIiigii: sy).

Havalimam: Uluslararasi hava trafigi, gelis ve gidislerine hizmet vermek amaciyla tesis
edilmis olup, giimriik, gocmenlik, halk sagligi, hayvan ve bitki karantina islemleri ve benzeri
islemlerin biinyesinde vakit kaybedilmeksizin ylriitiildiigli havaalanidir (Havacilik Terimler
Sozliigii). Kisacast havaalanlar; sivil trafige agik olan, i¢ hat seferlerinin yapildig: alanlar iken,
havalimanlari, sivil trafige agik olan, hem i¢ hat hem de dig hat seferlerinin yapilabildigi
alanlardir (Ozaslan’dan [2007] aktaran Durgun, 2014: 5).

Havalimanlari, havaalanlarina gore daha biiyiik 6l¢ekli alanlardir. Yolcu kapasitesi
degerlendirildiginde, havalimani terminal binalar1 da havaalani terminal binalarina gére daha
biiyiik metrekareye sahiptir. Bu baglamda yapi1 ve kullanict dlgeginde karsilasilabilecek
problemler de cesitlilik gostermektedir (Durgun, 2014: 6). Sekil 2.1.” deki gibi hava tarafi
tesisleri (agcik mekan) ve kara tarafi tesisleri (kapali mekan) olan havaalani ve havalimanlar

benzer tesislerden olusur.
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Sekil 2.1. Havaalani/Havaliman1 genel yapisi (Erden’den [2007] aktaran Durgun, 2014: 6).
2.2. Havaalam Planlamasinda Kullanilabilecek Tasarim ilke ve Kriterleri

Havalimanlarinin siirdiirtilebilirligi agisindan ilk kriter yer se¢imidir ve yer se¢iminde
de en 6nemli etken pistin araziye nasil konumlanacagidir. (Arusoglu, 2010: 4). Ancak calisma
havaliman1 terminal binalar1 tasarimina ydnelik oldugu icin havalimani tasarim kriterleri ana
hatlariyla yiizeysel olarak belirtilmistir. Bunlarin iginden terminal binalari konsepti detayli
olarak ele alinmistir.

Esneklik ve gelisebilirlik planlamanin tiim asamalarinda temel nokta kabul edilmelidir. Bazi
havalimanlarinin genisletilebilirlikleri yerlesim yerlerinden dolayr miimkiin olmasa bile
esneklikten hi¢cbir zaman vazgecilmemeli, havalimanlar1 dogal bir esneklikle planlanabilmelidir
(Havameydanlar1 Planlama ve Tasarim Teknik Esaslari, 2007: 17). Havaalani planlamasinda
kullanilabilecek tasarim ilke ve kriterleri ana hatlariyla asagidaki gibi maddelenmistir.
e Yer se¢imine yonelik ilke ve kriterler
e Pist, apron, terminal iligkilerine yonelik ilke ve kriterler
-pist tasarim kriterleri
-apron tasarim kriterleri

-terminal binasi1 tasarim kriterleri

26



e Mekan iligkileri
e Sirkiilasyon diyagramlari
-gelen yolcu ve bagaj sirkiilasyonlar1 diyagramlari
-giden yolcu ve bagaj sirkiilasyonlar1 diyagramlari
e Havaalani mekan analizleri
-bilet kontrol
-yolcu giivenlik gozlemlemesi
-pasaport kontrolii
-glimriik ve gogmen kontrolii
-bagaj alimi1
-giden yolcu salonu
-ugus kapist
-lobi-bekleme alani
-sirkiilasyon alan1
-havaalani i¢ hizmetler birimleri ve ofisler
-yemek hizmetleri
-dinlenme odalar1
-danigsma ve ugus bilgi ekranlar
-satis ve aligveris birimleri
e Yolcu karakteristikleri
-normal kosullar
-panik kosullar
-gazlar, sivilar ve tanecikli akigkanlar ile olan benzerlikler
-yolcu yiirliyiis hizlari
-havaalani yolcu tipleri
e Havaalani kapasitesi ve rotar durumlar ile ilgili kriterler
-havaalani terminal binas1 kapasitesi

-rotar durumlar1 (Arusoglu, 2010: vii)
2.3. Terminal Konsepti

Yolcu terminallerinin tasarimi, pist/taksi yolu sistemi, apron konfigiirayonu ve
havaalani sistemi ile yakindan ilgili olmalidir. Pist sistemine uygun ugak tipleri ve kategorileri

kabul edilebilir terminal konsepti planlarini belirleyecektir (SHGM, 2009: 12). Ulkelerin ve

27



kentlerin ilk giris kapisi olan havalimani terminal binalar1 ii¢ ana fonksiyonu yerine

getirmektedir.
1-Transit ve aktarmal1 yolcularin transferinin yapilmasi,

2-Yolcularin giivenlik ve kontrol iglemleri, bagaj ve bilet islemlerinin yapilarak ugusa

hazirlanmasi,

3-Gelen-giden yolcularin hava ulasim aracindan kara ulasim aracina veya kara ulasim aracindan
hava ulagim aracina gegisini saglamaktir (Kesikbas’tan [2006] aktaran Demir, 2011: 7). Belirli
temel Kriterler yolcu terminallerinin planlanmasinda ve terminal konseptinin seg¢ilmesinde
dikkate alinmahidir (SHGM, 2009: 12). Bu bdliimde yolcu terminallerinin tasarim

konseptlerinde dikkate alinmasi gereken kriterler agiklanmustir.
2.3.1. Bina alt sistemleri

Yolcu terminalleri gerektiginde genisleyebilecek, birbiriyle baglantili bir alt sistemler dizisi

olarak diistintilmelidir. Bu sistemler soyledir;

e Ana yolcu igslemcisi. Giden yolcular i¢in bu, gidis Gidis’in1 ve ana yolcu kabul (check-
in) alanlarmi kapsamaktadir. Gelen yolcular icin bu, bagaj teslim alma ve varis ¢ikis
alanlarim1 kapsamaktadir.

e Memleket disina ve memleket icine devlet kontrol hizmetleri (pasaport kontrolii,
giivenlik kontrolleri, saglik kontrolleri & giimriik kontrolii).

e Birincil & merkezilestirilmis bekleme alanlari; yani giden ucak yolcular1 ana salonu.

e Ikincil & dagmik bekleme alanlari; yani giris bekletme odalari igeren uydular ve/veya
parmak Pier’ler.

e Agyricalikli alanlar: hem kara tarafinda hem de hava tarafinda (SHGM, 2009: 12).
2.3.2. Modiilerlik ve genisletilebilirlik

Kapasite artirimlari mevcut ucak operasyonlart ve terminal tesis hizmetlerini
aksatmayan, alt sistemlere kolayca adapte olabilen modiiler tasarim felsefesi gerektirmektedir.
Modiiler tasarim felsefesiyle yolcu akislarinin niteligindeki ve hacmindeki yeni diizenleyici

gelismeler daha kolay ve hizli barindirilabilir. (SHGM, 2009: 12).
2.3.3. Yol bulma ve yolcu yonlendirme

Terminal binasina girerken veya terminal binasindan ayrilirken yolcu

yonlendirmelerinde siireci olabildigince basitlestirme yoOntemlerinden biri seffaf bir bina
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felsefesinin benimsenerek gelistirilebilmesidir. Bu sekilde gelen yolcularin yiizey erisim
sistemleri ve karsilama alanlarinin goriis mesafesinde bulunmasi, giden yolcular iginse
ucaklarin rahatlikla goriilebilmesi yonlendirmeyi kolaylastiracaktir. Ayrica yolculari 90° ve
iizerindeki agilarda yon degistirmeleri ve geriye donmeleri engellenmelidir. Gelen ve giden

yolcular kesismemelidir (SHGM, 2009: 13).
2.3.4. Uygunluk ve esneklik

Ucus kapisi, bekleme odalari, apronda bulunacak en biiyiikk boyutlu ucagi
barindirabilecek biiyiikliikte olmalidir. Ugaklara ait park etme pozisyonlart ve 6zellikle irtibat
yerleri, mevcut ve planlanan tesislerin, degiskenlik gosteren ugak tiirlerini ve farkli trafik

karigimlarini barindirabilecek esneklige sahip olarak tasarlanmalidir (SHGM, 2009: 13).
2.3.5. Kisa seyahat mesafeleri

Aktarma yapacak ugaklarin, farkli seviyelerdeki yiizey erisim sistemleri ve gelen-giden
yolculara ait ugaklar aras1 mesafeler asgari diizeyde olmali, 300 metreyi asan mesafelerde de
yiirliyen bantlar diizenlenmelidir. Miimkiin oldugu kadar bagaj arabasi ile yolculara bagaj
tasima kolaylig1 saglanmalidir. Terminal sistemleri (asansor, yiiriiyen merdivenler ve yliriiyen
bantlar), seviye degistirirken troyleri bosaltma ve yeniden yiikleme ihtiyact bulunmaksizin
yolcu hareketine rahat¢a devam etmesini saglamalidir. Yolcu akis giizergahlari miimkiin oldugu
kadar direkt olmali, varilmak istenen mekanlara dolandirilmadan, hizli, kolay ve direkt

ulasilmasi saglanabilmelidir (SHGM, 2009: 14).
2.3.6. Asgari seviye degisiklikleri

Miimkiin oldugu kadar gelen ve giden yolcu seviye degisikligi minimum diizeyde
olmalidir. Seviye degisikliginin zorunlu oldugu durumlarda bu tek seviye ile siirli olmalidir.
Birden fazla gereken seviye degisikliklerinde ¢oklu seviye degisikligi yapilmali ve degisiklik
kesintisiz ¢alisan yiiriiyen merdivenlerle saglanmalidir (SHGM, 2009: 14).

2.3.7. Emniyetli ve giivenli ortam

Yolculuklarina baglayan, yolculuklarina son veren veya ugaklar arasi aktarma yapan
yolcular, emniyetli ve gilivenli bir ortamdan daima goriilebilmeli, izlenebilmeli, dolayisiyla
havalimaninda emniyetli bir ortam saglamak icin kontrol faaliyetlerine énem verilmelidir.

Odeme alanlar1 veya para ¢gekme noktalar1 terminal icinde olmal1 ve kolay goriilebilmeli, otobiis
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ve raylt degisim istasyonlar1 iyi 1siklandirilmis olmali ve terminal tesisine kolay yoldan

baglanmalidir (SHGM, 2009: 14).
2.3.8. Uygun maliyet tasarim coziimleri

Mevcut terminal binasinin genisletilmesi ve yeni terminal binasi insa edilmesi bir
isletim sistemine ilave edilecek ek bir modiil olarak goriilebilmeli, miimkiin oldugu kadar
mevcut havayolu faaliyetlerini engellememelidir. Essiz mimari donanimli ve teghizathi veya
miihendislik 6zelliklerine sahip pahali, ortalamanin iizerinde maliyetli c¢dzlimlerden

kagimilmalidir. Basit, fonksiyonel tasarim felsefeleri izlenmelidir (SHGM, 2009: 14).
2.3.9. Yolcu ayrim

Mevcut tesislerin genigletilmesi veya yeni tesis insa edilmesiyle genisletilen
kapasitelere yonelik planlar gelistirilirken; gelen ve aktarilan, kontrolden gegmemis yolcular,
giivenlik taramasindan gegerek giden yolculardan fiziki olarak ayirma gerekliligi dikkate
alimmalidir. Bu durum uydu ve iskele gibi sistemlerle giden ve gelen yolculart ayri seviyelere

yerlestirerek ayrim saglayarak ¢oziimlenebilir (SHGM, 2009: 15).
2.3.10. Merkezilestirme

Merkezilestirilmis terminal konseptlerinde, yiizey erisim sistemleri, yolcu islem ve
bagaj hizmeti sistemleri, kontrol islemleri bir terminale bagli olup hepsi bu terminal biinyesinde
gergeklestirilmektedir. Merkezilestirilme derecesi azaldik¢ca miinferit unsurlar daha daginik
hale gelir, bu durumda farkli havayolu sirketlerinin faaliyetlerini ytiriittiigii miinferit terminal

sayis1 artmaktadir (SHGM, 2009: 15).
2.4. Havalimam Terminal Bina Tipleri

Terminal tipleri esneklik ve genisletilebilirlik bakimindan 6nemlidir. Calismanin bu
boliimiinde arastirma konusu havalimanlarinin bina tiplerini analiz ederek ¢oziim onerileri
sunmak amaciyla havalimani terminal tipleri agiklanmistir. Genel olarak havalimanlari terminal
binalar1 su ii¢ temel fonksiyonu saglamak amaciyla insa edilmektedir;

-Transit ve aktarmali yolcu transferinin yapilmasi

-Yolcularin bilet ve bagaj islemleri ile giivenlik ve kontrol islemlerinin yapilarak ugusa
hazirlanmasi

-Gelen ve giden yolcular1 hava ulagim aracindan kara ulagim aracina veya kara ulagim aracindan

hava ulagim aracina gegisini saglamaktir (Kesikbas’tan [2006] aktaran Durgun, 2014: 5).
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Havalimani terminal binalar yatay dagilim konseptleri ve dikey dagilim konseptleri olmak

iizere iki ana baglik altinda toplanmaktir.
2.4.1. Yatay dagilim konseptleri

Yatay dagilim konseptleri bes ayr1 terminal konseptine indirgenebilir. Bunlar;
1-Iskele/ parmak tipi yolcu terminal binasi

2-Linear/dogrusal yolcu terminal binasi

3-Uydu tipi terminal binasi

4-Tagtyict tip terminal binasi

5-Kompakt modiil tiniteli terminal binas1 (SHGM’den [2009] aktaran Durgun, 2014: 7).
2.4.1.1. iskele/Parmak tipi yolcu terminali binasi

Bir ana merkez yolcu islemcisi ve bu merkeze bagl bir dizi parmaktan olusan bu
terminal tipinde tiim gelen-giden yolcular ve bagaj, merkezi islem alanindan gegirilerek,
parmaklar ile merkez binaya bagli olan ucak pozisyonlarina ydnlendirilmektedir. Giden
yolcular merkezilestirilmis yolcu kabul boliimiinde islemlerini gergeklestirip ugus kapilarina
yonlendirilir. Giden yolcular merkezilestirilmis check-in salonlarinda isleme tabi tutulduktan
sonra ugus kapilarina yonlendirilir. Giden yolcu bagaj islemleri merkezi check-in bankolarinda
toplanir ve bagaj ayirma alanlarina aktarildiktan sonra mobil apron ekipmani ve sabit tasiyici

sistemler yardimiyla u¢aga nakledilir (SHGM’den [2009] aktaran Durgun, 2014: 8).
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Sekil 2.4.1. Iskele/ parmak tipi terminal plan1 (Trani’den [2002] aktaran Durgun, 2014: 9).
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Iskele/parmak tipi terminallerde yolcular ana terminal binasindan A iskelesi ya da B iskelesine
yonlendirilir (Sekil 2.4.1.). Genellikle dogrusal diizenlenen iskele/parmak tipi terminal binalar1
ucak manevralart i¢in uygun sartlar saglandiginda Sekil 2.4.2.°de goriildiigii gibi farkl

geometrilerde de tasarlanabilirler (Durgun, 2014: 9).
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Sekil 2.4.2. Amsterdam Schiphol Havaalani (AMS), Hollanda (Trani’den [2002] aktaran
Demir, 2011: 10).

Iskele/parmak tipi terminal konseptinin muhtemel avantajlari;

-Yiiksek bir yolcu yiizdesi tek bir ¢ati altinda barindirilabilir.

-Ucak ciftleri dogru sekilde koordine edildigi takdirde, diisiik Orta Baglanti Siireci (MCT)’ye
olanak verir.

-Ana islemciden bagimsiz olarak hava tarafinin ¢esitli genisletme olanaklarina izin verir.
-Genisleme, talebin gerektirdigi sekilde kiigiik asamali adimlarla gerceklestirilmektedir.
-Havayolu ve devlet muayene hizmetleri personelinin merkezilestirilmesi.

-Baglica ayricalikli satig yerlerinin (yani restoranlar, duty-free, vs. ) merkezilestirilmesine
olanak vermektedir.

-Nispeten basit ucus bilgileri gosterim sistemlerinin kullanilmasina izin vermektedir.
-Gerekirse, yolcularin kontrol edilmesini kolaylastirmaktadir.

-Aktarma yolculart i¢in hareket kolayligi.

Iskele/parmak tipi terminal konseptinin muhtemel dezavantajlari;

-Uzun yiirliyiis mesafeleri, 6zellikle aktarma yolcular1 igin.
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-Havayollarinin, miinferit trafik béliimlerini barindirmalari i¢in hava taraflarinda ikincil CIP
tesislerine sahip olmalarin1 gerektirebilir.

-Hava tarafinda ikincil ayricalikli satig yerleri gerektirebilir.

-Trafigin en yogun oldugu dénemlerde sinirlama tarafinda kalabalik.

-Pistlere/pistlerden uzak taksi yolu giizergahlari.

- Hava tarafinda yetersiz sahaya izin verildigi takdirde, neticede ortaya ¢ikan taksi yolu ¢ikmaz
sokaklar1 ucaklarin serbest akisini engelleyebilir.

-Gelen/giden yolcular1 ayirma gerekliligi, bazi1 hava taraflarinda ikincil bir yolcu sirkiilasyonu
seviyesi olusturma ihtiyacina neden olabilir. Bu ise, aktarma yolculari i¢in yiiriiyiis mesafelerini
uzatabilir.

-Erken check-in ve kapanis zamanlamalari.

-Yolcu tasima ve bagaj hizmeti sistemleri i¢in yiiksek sermaye, isletme ve bakim maliyetleri.
-Bagajin hatali elleglenmesi potansiyeli.

-Yolcu yol bulma ve yonelim zorluklarinin iistesinden gelmek i¢in gerekli acik levha ve tabela
sistemleri.

-Destekleyici hava tarafi ve kara tarafi altyapinin bagimsiz olarak gelistirilmesi miimkiin
olmadik¢a ve dnceden planlanmadikca, bu isletim sisteminin 55 mppa seviyesinin Otesine
genisletilmesinin elde edilmesi zordur.

-Hava tarafi/ugus kapisi gelisimini desteklemek i¢in gerekli karasal alan, toplamda 10-12
ucaktan fazla barindirabilecek kara tarafi setleri arasinda ¢ift taksi seridi dahil etme ihtiyaci

nedeniyle biiyiiktiir (SHGM, 2009: 30-31).
2.4.1.2. Linear/Dogrusal yolcu terminali binasi

Linear/dogrusal yolcu terminali (Sekil 2.4.3.) her iki tarafi genisleme kabiliyetine sahip
merkezilestirilmis bir ana yolcu islemcisinden meydana gelmektedir (Sekil 2.4.4.). Genel
olarak yolcu kabul ve bagaj islemlerinin merkezilestirilmis ana terminal binasinda yer aldigi bu
terminal tipinin hava tarafinda yolcu gidis ve gelisleri i¢in ugaklarin park ettikleri iskele boliimii
bulunur. I¢ diizenlemeye bagli olarak ugaklar ve otopark arasindaki yiiriiyiis mesafeleri kisa
olabilir, ama merkezilestirilmis bir islem s6z konusu ise bu mesafe kabul edilemez bir sekilde
uzun olabilir. Bagaj tasiyan ve ayiran sistemlerin biiyiikliigii binanin i¢ diizenine bagl olup, bu
konseptin genellikle kara tarafi yol sistemi ile pist arasinda yalnizca sinirl saha mevcut oldugu

takdirde kullanilmaktadir (SHGM, 2009: 32).
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Sekil 2.4.3. Linear/Dogrusal terminal plani (Trani’den [2002] aktaran Durgun, 2014: 11).

Linear/dogrusal yolcu terminal binast muhtemel avantalari;

-Check-in tesisleri yar1 merkezilestirilmis oldugu takdirde minimum yiiriiyiis mesafeleri.
-Kolay yolcu yonelimi.

-Ana terminalin, nispeten kolay asamali genisleme ile basit ingasi.

-Gerektigi takdirde, gelen ve giden yolcularin ayrilmasi iki seviye kullanilarak nispeten kolay.
-Uygun smirlama uzunlugu.

-Makul check-in ve kapanis siireleri

-Uzak birakilan noktalarda Gidis’lerde kullanilmadigr takdirde kompakt bagaj tasima/ayirma
sistemleri.

Linear/dogrusal yolcu terminal binas1 muhtemel dezavantajlari;

-Sistem daginik oldugu takdirde, terminal tesislerinin/sosyal olanaklarin (yani restoran, duty-
free, vs. ) ve personelin ¢cogaltilmasini gerektirecektir.

-Ozelikle Gidis’lerin asir1 uclari arasinda aktarilan yolcular igin uzun yiiriiyiis mesafeleri.
-Yolcu islemleri, merkezilestirilmis oldugu ve hava tarafi koridoru uzatilmis oldugu takdirde
uzun yiiriiyiis mesafeleri.

-Merkezilestirilmis yolcu/bagaj isleme tesisleri kullanildig: takdirde yiiksek sermaye, isletme
ve bakim maliyeti.

-Binanin biiyiikliigiine bagli olarak transfer bagajinin elle¢clenmesine yonelik 6zel lojistik
gerekli olabilir, yani uzak bagaj birakma noktalar1 gerekir.

-Havayollarinin, dagimik trafik boliimlerini barindirmak iizere Gidis’lerde ikincil CIP

tesislerine sahip olmalarini gerektirebilir.
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-Gidis’in arkasma ugak hareketleri, motor sesi seviyelerini azaltma geregi nedeniyle kisith
olabilir.

-Bagimsiz bir tesis olarak, biiylik hacimli (yaklasik 15 mppa’dan fazla) gobek trafigini
destekleyebilecek durumda degildir (SHGM, 2009: 32).
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2.4.1.3. Uydu tipi terminal binasi

Uydu tipi terminal binas1 konsepti, yolcular ve bagaj i¢in bir merkezi islem binasindan
ve etrafinda ugaklarin park edildigi Gidis’lerden olusmaktadir (Sekil 2.4.5.). Uzaga yerlestirilen
Gidis’ler veya uydular, yolcularin uydular ve terminal arasindaki hareketini kolaylastirmak i¢in
yer ustii ya da yeralti baglantilarla ana terminal binasina baglanmaktadir (Sekil 2.4.6.). Bu
baglantilar otomatik insan tasima (APM) sistemler ya da yliriiyen yollar1 bulunan yeralti
yiirliyen bantlar ile olusturulabilmektedir. Giden yolcularin bagaj islemleri sirasiyla merkezi

check-in bankolarinda toplanmakta, bagaj ayirma alanina nakledilmekte ve oradan da mobil
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apron ekipmani veya mekanik sistemlerle ucaklara tasinmaktadir. Gelen yolcular ve bagajlar

ise karsilikli bir akis sistemi islemi ile saglanmaktadir (SHGM, 2009: 35).
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Sekil 2.4.5. Uydu tipi terminal plani (Trani’den [2002] aktaran Durgun, 2014: 13).
Uydu tipi terminal binas1 muhtemel avantajlari;
-Normalde havayolu ve devlet muayene servisleri personelinin merkezilestirilmesini saglar.
-Miinferit uydular dahilinde kisa asgari ucak degistirme siirelerine olanak verir.
-Hem ana islemciye hem de hava tarafina ¢esitli kademeli genisleme olanak verir.
-Imtiyazli satis yerlerinin (yani restoranlar, duty-free, vs. ) merkezilesmesine olanak verir.
-Nispeten basit ucus bilgilendirme gosterim sistemine olanak verir.
-Linear uydular, bekleme yerleri ve pistler arasinda direkt ugak giizergahina olanak verir.
-Uydular dahilinde gelen ve giden yolcularin ayrimi, gerektigi takdirde kolayca
gerceklestirilebilir.
-Gerektigi takdirde, yolcularin kontroliinii kolaylagtirir.
-Kisa yiirliyiis mesafeleri (APM’den APM’ye).
-Gelecekteki ugak tasarim gelisimlerini barindiracak ek uydular tasarlanabilir.
Uydu tipi terminal binas1t muhtemel dezavantajlari;
-Ozellikle yerin altinda olduklar1 takdirde, ana terminal ile uydular arasindaki APM sistemine
ait yiiksek sermaye, isletme ve bakim maliyetleri.
-Bagajin hatali ele alinmasina yonelik potansiyel ile bagaj tasima/ayirma sistemlerine ait

yiiksek maliyet, isletme ve bakim maliyetleri.
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-Havayollarinin, miinferit trafik boliimlerini barindirmak iizere ikincil veya c¢oklu CIP
tesislerine sahip olmalarin1 gerektirebilir.

-Uydularda ikincil imtiyazl satig yerleri gerektirmektedir.

-Gelen-Gidisler trafiginin yiizdesi yiiksek oldugu takdirde, trafigin en yogun oldugu saatlerde
sinirlama tarafinda kalabalik.

-Ana islemcinin genigleme kabiliyeti taraflardan biri ile siirlidir.

-Mesafe ve APM sistemini yerlestirme, bekletme ve kullanma gereksinimi nedeniyle, farkli
uydulardaki uguslar arasindaki minimum ucgak degistirme stireleri artmaktadir.

-Erken check-in ve kapanis zamanlar1 (SGHM, 2009: 35-36).
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Sekil 2.4.6. Denver (DEN) Havaliman1 ABD (SHGM, 2009: 35).
2.4.1.4. Tasiyic1 tip terminal binasi

Tastyic1 terminal binasi her iki tarafindan genisletilebilen bir ana yolcu islemcisinden
olugmaktadir (Sekil 2.4.7.). Ana islemci ile uzak ugak pozisyonlar1 arasindaki yolcu transferleri,
apron otobiisleri veya mobil salonlar kullanilarak gergeklestirilen terminal konseptidir (Sekil
2.4.8)). Islemci ve ugak park etme pozisyonlari arasinda hicbir direkt baglantt bulunmayan
terminal tipinde yolcu transferi, apron otobiisleri veya mobil salonlar kullanilarak
gerceklestirilmektedir. Giden yolcular, merkezi isleme tabi tutulmakta ve Devlet Muayene
Servislerinden gegirilerek ortak bir gidis salonuna yonlendirilmektedir. Giden yolcular apron

seviyesindeki ugus kapisi bekleme odalarma c¢agrilip otobiislerle ugaga tasinabilirler veya
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terminal binasi ile uzak apron pozisyonlarina park edilmis ugaklar arasinda ucgus kapist bekleme
odalar ile tasimacilar olarak cift islem yapan mobil salonlara cagrilabilirler. Giden yolcu
bagajlar1 merkezi check-in bankolarinda kabul edilmekte ve bagaj ayirma alanina ayrilmakta,
oradan da mobil apron ekipmani veya mekanik sistemlerle ucaklara tasinmaktadir. Gelen

yolcular ve bagajlar1 ise karsilikli bir akis sistemi islemi ile saglanmaktadir (SHGM, 2009: 33-
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Sekil 2.4.7. Tastyici terminal plani (Trani’den [2002] aktaran Durgun, 2014: 14).

Tastyict tip terminal binast muhtemel avantajlari;

-Terminal/apron geometrisinin, yeni nesil biiyilk ucaklart barindirmaya iliskin stirekli
uyumlulugu.

-Ugak manevra kabiliyeti rahatlig1 (yani elektrik verme, elektrik kesme operasyonu).
-Basitlestirilmis yolcu hareketi/yonelimi.

-Azalan yliriiylis mesafeleri.

-Ucak bekleme yerleri i¢in genisleme kabiliyeti rahatlig.

-Diisiik maliyetli genisleme kabiliyeti.

-Operasyonlar, mevcut ana islemciyi 6nemli 6l¢iide etkilemeksizin genisletilebilir.

-Daha basit, daha kiiclik ve daha verimli bir merkezi islemci.

-Gelen ve giden yolcularin ayrimi kolayca gerceklestirilebilir.

-Hizmet verilen kontak yerlerinin yiizdesini artirmak amaciyla uzak uydular inga etmeden 6nce
diisiik maliyetli bir ilk asama opsiyonu olarak kullanilabilir.

Tas1yict tip terminal binas1 muhtemel dezavantajlari;

-Kontak yerlerine iligkin ¢ok diisiik bir ylizde.

-Artan yiikleme/bosaltma islem siireleri.

38



-Cok erken kapanis saatleri gerekmektedir.

-Cok sinirli son dakika ucaga bindirme kabiliyeti.

-Otobiisler ve tasimacilar icin yiiksek sermaye, bakim ve igletme maliyetleri.

-Tasimacilarin ve ugaklarin yliksek carpigma potansiyeli nedeniyle tasimaci yol/kontrol hakki
gerektirmektedir.

-Trafigin yogun oldugu zamanlarda sinirlama tarafinda kalabalik.

-Miirettebat ve bagaj ulasimina yonelik daha fazla sayida yer araglari i¢in ek maliyet.

-Ucak degistirme i¢in belirlenmis asgari siirenin artmasi.

-Ek ugak personeli gerektirmektedir.

-Gelis Devlet Muayene Servisleri kontrol pozisyonlarinda talep dalgalanmalar1 yaratmaktadir

(SHGM, 2009: 34).
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Sekil 2.4.8. Montreal Mirabel (YMX) Havalimani, Kanada (SHGM, 2009:33).

2.4.1.5. Kompakt modiil iiniteli terminal binasi

Kompakt modiil terminal binasi ge¢miste kiiciik, orta ve biiyiik havaalanlarinda goriilen
bir sistemdir (Sekil 2.4.9.). ABD’de miinferit modiillerin miinferit tasimacilara tayin ve tahsis
edilebildiginde, sahip olabildiginde, isgal edilebildiginde havaalanlarinda popiiler olan terminal
tipidir (Sekil 2.4.10.). Bu tip Avrupa’da miinferit trafik boliimleri arasinda yani Schengen veya
Schengen dis1 arasinda ayrim yapmak iizere bazen kullanilmigtir. Fakat temel tagimacilarin
veya baglica havayolu ittifaklarinin gobek uygulama ihtiyaglari, bu tip ¢6zlimiin tek ¢ati altinda
beraber bulunmay1 tercih eden ortakliklarla git gide daha az ragbet gérmiis veya demode

olmustur. Genigleme daha c¢ok talepten kaynaklanmakta ve ek modiillerin yapimiyla
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gergeklestirilmektedir. Gelen ve giden yolcularin ve bagajin kara tarafindan hava tarafina ve
hava tarafindan kara tarafina gegisi, otoparktan ugaklara miimkiin olan en kisa mesafeyi
saglayan bir kompakt tesis i¢ginden yonlendirilmektedir. Giden yolcu ve bagajlari bir ugus kapisi
check-in veya yar1 merkezilestirilmis ugus check-in tesisinde isleme tabi tutulmakta, yolcu
hareket ekipmani ve gidis bagaj1 ayirma tertibatlar1 her modiil i¢in genellikle gerekmemektedir.
Gelen yolcular ve bagajlar ise alt seviyede ters akista ugus kapisinin yaninda isleme tabi

tutulmaktadir (SHGM, 2009: 37).
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Sekil 2.4.9. Kompakt modiil terminal plani (Trani’den [2002] aktaran Durgun, 2014: 16).

Kompakt modiil {initeli terminal binas1 muhtemel avantajlari;

-Yolcu kabuliinden ugaklara kisa yiirliylis mesafeleri.

-Geg check-in ve kapanis saatleri (son dakika bagaj/yolcu kabulii gerceklestirilebilir).
-Merkezilestirilmis islem terminali {initelerinden daha biiyiik smirlama uzunluklar
saglanmaktadir.

-Sermaye yatirimi, talep ile orantilidir.

-Orta ve biiylik havaalanlarinda ek tinitelerin yapimi, talebe uygun bigimde gergeklestirilebilir.
-Yapim, mevcut havayolu operasyonlarini etkilemeyebilir.

-Her modiil dahilinde yolcu hareketine yardime1 olarak yiiriiyen yollar gerekmemektedir.

-Her modiil i¢inde yalniza basit bagaj hizmeti sistemleri gerekmektedir. Bunun sonucunda,
hatal1 isleme tabi tutulan ¢antalarin yiizdesi diistiktiir.

-Terminal i¢inde yalnizca basit bir ugus bilgilendirme gdstergesi sistemi gerekmektedir.

Kompakt modiil {initeli terminal binas1 muhtemel dezavantajlari;
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-Bunlar, birden fazla terminal mevcut oldugunda ortaya ¢ikmakta olup, asagidaki hususlari
icermektedir:

-Kontak bekleme yerlerine iliskin diisiik ylizde.

-Biiyiik yolcu hacimleri barindirma konusunda zorluklar.

-Miinferit terminal {initeleri esnek degildir ve dnemli genislemede bulunamaz.

-Giden yolcular1 ve/veya karsilayanlar1 ve bulusanlari dogru terminale yonlendirecek havaalani
erisim gilizergahlar1 boyunca tabelalar dahil olmak iizere, genis kapsamli ucus bilgileri gdsterimi
Ve sinyalizasyon sistemlerine yonelik gereksinim.

-Yolcularin ve bagajin terminaller arasinda aktarilmasi i¢in komplike bir sistem gerekmektedir.
-Hacimlere ve terminallerin sayisina bagl olarak, bu tiir bir sistemin yiiksek maliyeti de
olumsuz bir faktor olabilir.

-Daha fazla is giicii ihtiyaci-havayolu ve devlet personeli iiyeleri, ¢oklu terminalleri isletmek
amaciyla artacaktir. Bu, tiim iggiiciiniin daha dikkatli tahsis edilmesini de gerektirmektedir.
-Transfer (terminal) degiskenlerinin ¢ok sayida olmasi ve modiiller arasindaki mesafe
nedeniyle sanayi ile rekabet edebilir, minimum ugak degistirme siireleri sunma kabiliyeti diisiik.
-Coklu istasyonlara hizmet verilememesi veya hizmet verilmesi geregi, degistirilen ve karmasik
transfer glizergahlari ve birden ¢ok tagima tiirlintin kullanildig1 erisim noktalarindan/noktalarina
ve terminallerden/terminallere ve bunlar arasindaki artan transfer siireleri nedeniyle herhangi

bir hizl1 demiryolu erigim sistemi (yerel veya uluslararasi) iizerinde olumsuz etki.

12117715 o ;7 N PN
75 VA
; AV i

/./444‘/%2“,!;4_,‘!._,,.,”_ " 23

=

Sekil 2.4.10. Paris Charles de Gaulle (CDG) Havalimani, Terminaller A, B, C & D :Fransa (SHGM,
2009:36).
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2.4.2. Dikey dagilhim konseptleri

Yatay dagilim konseptleri gibi farklilik gosteren dikey dagilim konseptleri de farklilik
gostermekte, bu farkliliklarin sebepleri de dis hat trafiinin olup olmamasi ve yolcu kapasitesi
olmaktadir (Sekil 2.4.11.). Genelde dis hat trafigi olmayan ve yolcu yiikii diisiik terminal
binalar1 tek katli iken dis hat trafigine agik ve yolcu kapasitesi yiiksek havalimani terminal

binalarinda ¢ok katli konseptler tercih edilmektedir (Durgun, 2014: 18).

Sekil 2.4.11. Terminal binast tipik dikey dagilimlar1 (Neufert’ten [2008] aktaran Durgun, 2014:
18).

2.4.2.1. Tek kath terminal binalar1

Yolcu kapasitesi az olan kiiciik dlcekli, gelen ve giden yolcu sirkiilasyonlarinin ayni
diizlemde gergeklestigi bu terminal tipleridir (Kiyildi’dan [2005] aktaran Durgun, 2014: 19).

Uygulamasi kolay ve basit, yolcu kontrol ve oryantasyonu i¢in ideal olan bu yapilar genellikle
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kiiciik havalimanlarinda kullanilir (Trani’den [2002] aktaran Durgun, 2014: 19). Tek kath

terminal binasina 6rnek Sekil 2.4.12.’de yer almaktadir.
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Sekil 2.4.12. Tek katli terminal binas1 (Trani’den [2002] aktaran Durgun, 2014: 19).

2.4.2.2. Cift kath terminal binalar:

Gelen ve giden yolcu sirkiilasyonlarinin ayri1 kademelerde ¢oziildiigli bu terminal
binalar1 (Sekil 2.4.13.) tek kathi terminal binalarina gore daha biiyiik 6l¢eklidir (Trani’den
[2002] aktaran Durgun, 2014: 19). Yolcu kontrol ve oryantasyonu bakimindan daha karmasik,
uygulamasi daha zor ve genellikle i¢ hat-dis hat seferlerinin yapildig: ¢ift katli terminal binalari
yolcu kapasitesi yiiksek havalimanlarinda kullanilmaktadir (Demir’den [2011] aktaran Durgun,
2014: 19).

Giden yolcu
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Sekil 2.4.13. Cift katli terminal binasi (Trani’den [2002] aktaran Demir, 2011: 21).

2.5. Kapasite Kriterleri

Kapasite ol¢iimleri, bir alt sistemden digerine farklilik gdstermektedir. Kapasite
teriminin bir ¢ok tanmimi vardir ancak genellikle spesifik bir havaalani sisteminin veya alt
sistemin tiretim miktarinin degisken 6l¢timiinii veya sistemin tayin edilmis bir talep seviyesini
barindirabilme giiciinii gostermek tizere kullanilmaktadir. Kapasite degerlendirmeleri bes temel

Ol¢iime dayanmaktadir (SHGM: 2010: 7).
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2.5.1. Dinamik kapasite

Dinamik kapasite, kisilerin (yani iggal edenlerin) birim zaman basina bir alt sistemin
icinden maksimum islem veya akis oranina atifta bulunmaktir. Ol¢iim endeksi olarak segilen

fiili zaman birimi (dakikalar, saatler vs.) operasyonun niteligine baglidir (SHGM, 2010: 7).
2.5.2. Statik kapasite

Statik kapasite, bir tesisin veya alinan depolama potansiyelini tanimlamak {izere
kullanilmakta olup, genellikle belirli bir alanin herhangi tek bir anda barindiracag: kisilerin
sayist olarak ifade edilmektedir. Mevcut kullanilabilir toplam alana ve saglanacak hizmet
seviyesine ait bir fonksiyondur; yani her bir kisinin isgal edebilecegi alan miktari. Statik

kapasite standartlari, her hizmet diizeyi ic¢in isgal eden kisi basina metre kare cinsinden

(m?/isgal eden) belirtilmektedir (SHGM, 2010: 7).
2.5.3. Siirdiiriilen kapasite

Siirdiiriilen kapasite, bir alt sistemin, belirli bir hizmet seviyesinin yer ve zaman
standartlar1 dahilinde siirdiiriilen bir donem iizerinden, trafik talebini barindirmaya iliskin
toplam kapasiteyi tanimlamak {izere kullanilmaktadir. Boylelikle, islemcilerin, rezervuarlarin

ve baglantilarin kombine dinamik ve statik kapasitelerinin bir dl¢iistiidiir (SHGM, 2010: 7).
2.5.4.Maksimum kapasite

Maksimum kapasite, yalnizca se¢ilen zaman biriminde elde edilebilen, fakat emniyet
gerekliliklerine gore ve hizmet seviyesine veya gecikmesine bakilmaksizin, daha uzun bir siire

boyunca siirdiiriilmeyen maksimum trafik akigina atifta bulunmaktadir (SHGM, 2010: 8).
2.5.5. Beyan edilen kapasite

Beyan edilen kapasite, miinferit tesislerin ve kaynaklarin, sayisal a¢idan, mahale
spesifik sinirlandirma kapasitelerine atifta bulunmaktadir. Bu kapasiteler, ugus programlarinin

hazirlanmasinda kullanilmak tizere ilgili kurumlara iletilmektedir (SHGM: 2010: 8).
UCUNCU BOLUM
3.ESNEKLIK

3.1. Tasarimda Esneklik
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Havaliman1 terminal binalarinin kapasiteleri saatlik, gilinliikk, aylik, yillik gibi
periyotlarla degisiklik gostermektedir. Ornegin turistik bolgelerdeki havalimanlarmin yazin
yogun kapasite ile hizmet verdigi, kisin ise daha diisik kapasite ile hizmet verdigi
goriilmektedir. Veya giinlik hayatin akigsina uygunluk bakimindan giiniin bitmesine yakin
saatlerde (saat 20:00 gibi) uguslarin daha yogun oldugu goriilmektedir. Havalimanlarinin
kapasiteleri sadece zamana gore degil, bolgesel olarak da degisiklik gostermektedir. Yani
havalimanlarinin yogun kapasite ile veya diisiik kapasite ile hizmet vermesi, ayn1 dénemde

farkli bolgelerde degisiklik gosterebilmektedir.

Havalimani terminal binalarinin saatlik, giinliik, aylik gibi ani kapasite artislarina uyum
saglayabilmeleri, mevcut hava operasyonlarini kesintiye ugratmamalar1 bakimindan 6nem arz
etmektedir. Dolayisiyla ani kapasite artislarinda havalimani terminal binalarinin gerekli
biliylimeyi kendi biinyelerinde barindirabilmeleri gerekmektedir. Bunu saglayabilmenin kolay

yollarindan biri de havalimani terminal binalarinda esneklik kavraminin yayginlagtiritlmasidir.

Zamana direnebilen ve zaman igerisinde siireklilik saglayarak ona uyabilen ve zamani
kendisine uydurabilen mekanlar ve tasarimlar yaratmanin yolu muhakkak ki esneklik kavrami
ve onun beraberinde getirdiklerinden gegmektedir (Kizmaz ve Kos, 2015: 118). Bu bakimdan
esneklik arayisinin aslinda her donemde var oldugu goriilmektedir. Esneklik yaklasimlarinin ve
sistemlerinin dort tarihi siirece gore degerlendirildigi, tarihsel siireci ve donemler aras1 iligkileri

Sekil 3.1.1.’de goriildiigii gibi 6zetlenmistir.

Donemler Arasi [ligkiler ve Kavrarlar
Dinem| Esneklik Vaklagmu |Dénem |Esneklik Vaklagmu| Dénem Esneklik Yaklaguu Dinem | Esneklik Yaklagi
Iskelet a Tek Tip Mono Kullarues Katilimg Kullames Zamanda Esneklik,
=, tagiyicy Akigkan 4 Blok-Plan- Tereihler Kullate Karar Kullanuerya Konutta
2. Mekanlar A gtk Plan, g Tasatim, Vetict, [zgara g Kullatum Sirecinde
b Kat1 Esneklik, Babit | — |Kigisellestitebilme % Sistemd Bolgeleme Hareketli -g Kontrolinni Arttirma
3 Striktir, Modiler, g Ozellikletinden | 3 Degigken Baltci ﬁ Ganst Tanmmak,
g Hareketli Boliicl = | Voksun, Kullanic % g Elemanlar, Yumugak 5 Kullatum Kolayhgy,
8 Elemanlar, Kullatics g T?rcih e Istekleri ol ‘;3‘ Esneklik Modiler Hl Her Kullatuerya Ozl
% Tercihleri Diniigebilir A Onemsenmiyot, g bf Tasatur T agtyict Elemanlan | = Tas_ ati, Kullateryal
d Mekanlar Kompakt, 7 Niteliksiz ve - Sabitleme Servis ve é Ozel Tasarimin
@ |Serbest Plan, Yumugak E Kaliteden Kimlik E E Sitkiilasyon Hacitdetin é Ialiveti Arttumasy
T Esneklilk Plan 0 Sahibi Olmaktan, 8 E Sabitlenmesi Esnek 2 Gelecege Danik
i Cegitliliz, Esit F | Cesitlikve |2 PlandarCegitlilik fskelet | 5 | Projeles, Elektronik
& | Biyuklukte Mekanlar, | 3 Hareketlilikten | 5 Sistem Kendi Evini Varatma| S ve IMekanik
g Tagtyici Béliici £ | Uzak Tasarmlar |~ Sanst, Donatt Vapt figin 2 | Sistemleni Kumanda
— | Duwvatlar, Kats Striikti, g Ekipmanlar Sunat, V1gma Ile Kontrol Edebilme
Modiler Birimler = Tagtyie Sistem (Fati) Hanst

Sekil 3.1.1. Donemler arasi iligkiler ve kavramlar (Kizmaz ve Kos, 2015: 131).
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‘“ Mimarlar binalar1 anitlar, eserler gibi diisinmemeli, onlar1 hayatin degiskenligine hizmet
edebilecek kaplar gibi diisiinmeleri ve bu kurgu modern hayatin dinamizmiyle bas edebilecek

geri plan uyumunu yaratabilecek kadar esnek olmali”>  W. Gropius

Mimari tasarimda esneklik, siirdiiriilebilir ve gelecege yonelik bir kavram oldugu i¢in, vaat
ettigi “gelecek” zaman diliminde olusabilecek senaryolart diisiinmek mimarin gorevidir.
Tasarimda esnek yaklasimlar uygulamanin sebebi; gelecekte giindeme gelebilecek senaryolara
hakim olmak ve bunlara karsilik, ¢coziimleri problemler ger¢ceklesmeden dnce tasarim igerisinde
hali hazirda ¢6zmiis olma istegidir (Kizmaz ve Kos, 2015: 116). Alman mimar Herman
Hertberger ‘‘yapmin bitmis bir {iriin olmaktan ¢ok, degisime acik bir tasarim olmasi’

diistincesindedir.

Mimari tasarimlardaki esneklik beraberinde bir¢ok kavram, girdi, alt baslik ve
katmanlar getirir ¢linkii tek tip kullanici olmadig: gibi tek tip bir esneklik yonteminden soz
etmek de miimkiin degildir. Farkli kullanic1 tipleri ile birlikte esneklik kavrami, adaptasyon,
modiilerlik, hareketlilik, degisim ve doniisiim gibi yaklasimlar ile saglanabilir (Kizmaz ve Kos,
2015: 117). Bu kavramlar;

Adapte edilebilirlik: Kolayca uyum saglamak.

Degisebilirlik: Degisen kosul, ihtiyag ve istekler dogrultusunda yeni bi¢im ve organizasyonlara
olanak saglamak (Ak, 2006: 50).

Modiilerlik: Birbirini tamamlayan, farkli gorev ve islevleri listlenen birimler modiil olarak
adlandirilmaktadir. Modiil’ler kolayca yer degistirebilir, birleserek biiyiiyebilirler ve istenilen
biiyiikliiklerde kurulabilirler ve bu 6zellikleriyle ¢ok esnek yapilara sahip olabilecekleri
diisiincesini dogurmaktadir(Ucok’dan [1990] aktaran Demirtola ve Atilla, 2013: 96).
Uymak: Renk, bigim vb. yonden birbirini tutmak, uygun diismek.

Esneklik: Bir dis giiciin etkisi altinda uzanmak, kisalmak, egrilmek gibi bi¢cim degisikliklerine
ugradiktan sonra, etkininin kalkmasiyla eski bigimini alabilme 6zelliginde olma durumu.
Biiyiimek: Organizmanin biitiiniinde veya bu biitiiniin bir béliimiinde, boyutlar1 artmak,

irilesmek, eskisinden biiylik duruma gelmek (Uzel, 2001: 4).

Mimari tasarimda elde edilmek istenilen sonuglardan birisi de, esneklik ve fonksiyon
kavramlarinin, teknik ve striiktiir ile kendi i¢lerinde birbirleriyle ve ayn1 zamanda da big¢im ile
uyumlu olmasidir. Bu birliktelik ve uyum her gecen giin daha fazla 6nem kazanmakta ve buna
bagli olarak, giinlimiz mimarisinde “esneklik” kavramindan daha fazla soz edilmeye

baglanmaktadir. Listenin basinda bulunan esneklik; uyarlama (adaptasyon), hareketlilik
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(mobilite), modiiler, degisim, doniisiim, uyabilirlik ve biliyime kavramlar1 ile birlikte
antlmaktadir. Bu kavramlar esneklik kavramin1 hem tamamlayict hem de alt basliklar1 olarak

(Sekil 3.1.2.) karsimiza ¢ikmaktadir (Kizmaz ve Kos, 2015: 121).

ESNEKLIK
DEGISIM

HAREKETLILIK

MODULER

Sekil 3.1.2. Esneklikle iliskili kavramlarin birbirleri ile iligkileri (Kizmaz’dan [2015] aktaran Okutan, 2017: 48).

Mimari esneklik Sekil 3.1.3.’de goriildiigii gibi “‘kat1”” ve ‘‘yumusak’’ olarak ikiye
ayrilmaktadir. Yumusak esneklik; kesin bir belirsizlige izin veren taktikler olarak ifade
edilmektedir. Yani mimarin sadece hacimleri yarattig1 ve mekan o6zellestirmesini kullaniciya
biraktig1 esneklik olarak ifade edilmektedir. Kat1 esneklik ise tasarimin nasil kullanilabilecegini
kesin olarak belirleyen 6gelerle mimarin 6n planda yer aldig1 olguyu tanimlamaktadir. Kisacasi
keskinlesmis destek-striiktiir/dolgu yap1 ayrigsmasiyla tarif edilir (Kizmaz’dan [2015] aktaran
Okutan, 2017: 48).

KATI ESNEKLIK YUMUSAK ESNEKLIK I
e Davatmac:, kullaniciya ¢ Dayatmayan, emredici olmayan bir
yvinlendinmeye odakh bir tasarm tasarn anlayis

anlavisi
e Tasanumc: gen planda, adeta anonim

e Tasarumnci 6n planda bir konmmda
e Smrh ve ekononuk mekan e Daha bitviitk mekan gereksimimm
bavakloklen

o Esdeger mekan buviukluklen
e Bir mekana birden fazla isley

atanmasi

Sekil 3.1.3. Kat1 ve Yumusak Esnekligin karsilastiriimasi (ilhan’dan [2008] aktaran Okutan, 2017: 49).
Mimari Uiretim siiregleri agisindan esneklik kavrami {i¢ baglikta toplanir;
3.1.1. Tasarim esnekligi

Tasarimciya planlama, yapim ve yapim sistemi niteligine gore yapimdan Once proje

iizerinde farkli gereksinmelere yoOnelik diizenlemeleri ayni1 temel c¢erceve iginde
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karsilayabilecek bi¢imde gerceklestirme olanagi verir. Tasarimci kadar kullaniciya da kendi
yasam bi¢imine uygun mekan organizasyonu se¢cme olanagi verir. Tasarim esnekligindeki en

onemli nokta kullanimdan 6nce ger¢eklesmesidir (Uzel, 2001: 5).
3.1.2. Yapim esnekligi

Yapim evresinde, ana yapi sistemine veya sistem elemanlarina dayali olarak, degisik binalar
ve bina i¢inde degisik mekan organizasyonlari olusturulmasmna imkan taniyan esnekliktir
(Deniz’den [1999] aktaran Uzel, 2001: 5). Kisacas1 ayni bilesenlerle farkli diizen ve biiyiikliikte
yapilar olusturulabilmesi yapim esnekligidir. Ornegin; sabit ana sistemi prefabrike
elemanlardan olusan bir yapisal striiktiiriin bilesenlerinin, farkli alan ve forma sahip baska bir
striiktiirde kullanma imkani1 varsa burada yapim esnekligi mevcuttur (Uzel, 2001: 5). Yapim

esnekliginin alt bilesenleri;

e Fonksiyonel esneklik: Bu esneklikteki amag, yapi elemanlarinin niteliklerinden
faydalanarak kullanima en uygun fonksiyonel mekanlari olusturmaktir. Yapi
sisteminin tastyiciliginin degistirilmesi durumu mevcut degildir (Okutan, 2017:50).

e Dis konstriiktif esneklik: Yapmin kabugundaki elemanlarin degisimiyle
saglanabilecek esnekliktir. Binaya yeni mekanlarin eklenerek veya cikarilarak
bliylimesi veya kiiglilmesi seklindedir (Okutan, 2017:50).

o Ic¢ Kkonstriiktif esneklik: Yapinin mevcut geometrisi korunarak, icyapi
elemanlariyla gerceklestirdigi esneklik tiiriidiir. Tasiyici sistem ve onun yardimcilari
sabit tutulmaktadir (Okutan, 2017:50).

3.1.3. Kullanim esnekligi

Yapim sonrasi kullanim evresinde, kullanicilarin yapinin tasiyici sistemini ve dis kabugunu
degistirmemek kaydiyla i¢ duvar, mobilya gibi tamamlayic1 o6geleri kullanarak mekan
diizenlemelerini degistirebilme imkanini saglayan esneklik tiirtidiir (Uzel, 2001: 5). Kullanim

esnekliginin alt bilesenleri;

e Biiylime esnekligi: Arazinin yapisina ve parsel diizenine bagl olarak gerceklesebilir.
Biiytime esnekligi su sekilde siralanabilir.
-yon ve eksene gore biiyiime (Sekil 3.1.4.): yatayda ve diiseyde biiyiime sekillerini
kapsar.

-Olgcege gore biiylime: birlesen, bina ve yerlesim dlgeklerini kapsar.
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-forma gore bliyiime (Sekil 3.1.5.): 1smnsal, dogrusal, spiral ve kiimesel sekillere gore
biiyiime tiplerini kapsar.
-yogunluga gore biiyiime: taban alaninin arttirilmadan biiylimenin saglandigi,
yogunlasarak biiylime ve artan taban alanina paralel olarak yogunlugun da arttigi
yayilarak biliytime tiplerini kapsar.
-zamana gore biiylime (Sekil 3.1.6.): duragan ve degisken hizlara gore biiylime tiplerini
kapsar (Okutan, 2017:50).

EJ temel birim

.I,

dogrusal buyume asimetrik dortgensel

simetrik dortgensel
blylime blyume

Sekil 3.1.4. Yon ve eksene gore biiyiime (Deniz’den [2013] aktaran Okutan, 2017: 50).

&
i4@ P

Radyal Biiytime Dogrusal Biiyiime Spiral Biiylime Kiimesel Biiyiime

-~
—

Sekil 3.1.5. Forma gore biiytime (Tortop’tan [2001] aktaran Okutan, 2017: 51).

L

Duragan Hizla Biiylime Degisken Hizla Biiylime

Sekil 3.1.6. Zamana gore biiyiime (Tortop’tan [2001] aktaran Okutan, 2017: 51).
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e Yeniden kullanim esnekligi
e Yenileme esnekligi
e Yeniden diizenleme esnekligi
e Onarim esnekligi

Mimaride esneklik i¢in en 6nemli ayrag, esnek, fonksiyonel ve adapte edilebilir olmak
ile ¢ozlimsiizliik arasindaki o ince ¢izgidir. Esnek yapilar ve tasarimlar her yiizii veya birden
cok yiizli alabilmelidirler, fakat tim bu yiizlerin disinda mutlaka kendilerine ait bir

metodolojileri ve dnermeleri de olmalidir (Kizmaz ve Kos, 2015: 123)
3.1.4. Havalimani1 terminal binalarina esnek tasarim ornekleri

Havalimanlarinin kapasite artist durumunda esnek tasarimlarla genisletilebilmesi
bakimindan; linear tasarimlar ¢ogunlukla avantaj saglamaktadir. Linear ve modiiler tasarimlari
sayesinde genisletilebilmis veya genisletilebilecek terminal binalarina birkag 6rnek; Tablo

3.1.1.de goriilmektedir.

Tablo 3.1.1. Diinyanin en islek ve esnek havalimani tasarimlarindan 6rnekler.

FRANKFURT ULUSLARARASI

HAVALIMANI, ALMANYA

Tasarim Ekibi : Meinhard von Gerkan,
Jurgen Hillmer

Hizmete acildidi tarih: 2015 de genisletilmistir.

Kapasitesi : 65.000.000 Yolcu/Yil iken

Genigletme galismasiyla 95.000.000 Yolcu/Yil 'a
cikarilmigtir.

Terminal alani :11.000 m?
Odiil : " Europe's Leading
Airline Lounge" 6dili ve daha birgok odul

Ayrica diinyanin en iglek havalimanlarindan biridir.

DUBAI ULUSLARARASI HAVALIMANI, |
BIRLESIK ARAP EMIRLIGI
Hizmete acgildigi tarih: 1959

2008 'de Terminal 3

Kapasitesi : 160.000.000 Yolcu/Yil
Terminal alani : 31.500.000 m?
Odiil : Yilin Ulsatirma Projesi, ...

Ayrica diinyanin en iglek havalimanlarindan biridir.

ATLANTA ULUSLARARASI
HAVALIMANI,BIRLESIK DEVLETLER

Havalimani alani : 1,902 Hektarlik alan
Kapasitesi : 105.000.000 Yolcu/Yil
Ayrica dunyanin en iglek havalimanlarindan biridir. ==
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USKUP ULUSLARARASI HAVALIMANI,
MAKEDONYO

Tasarim Ekibi : GMW Mimarlik
Hizmete agildii tarih: 2011

Kapasitesi :5.000.000 Yoleu/Yl
Terminal alan : 40.000 m?

Odill : 2012, 2013 ve 2015 yillari
Asq Best Airpot Award odli

KING KHALED ULUSLARARASI
HAVALIMANI, TERMINAL-5, RIYAD
Tasarim Ekibi : GMW Mimarlik
Hizmete agildid tarih: 2016

Kapasitesi +4.000.000 Yoleu/Yil
Terminal alani : 266.000 m?
Odill : 2017 yili En iyi ulagim yapisi

PRINCE MOHAMMED BIN ABDULAZIZ
HAVALIMANI MEDINE

Tasarim Ekibi : GMW Mimarlik

Hizmete agildidi tarih: 2015

Kapasitesi :8.000.000 Yoleu/Yil
Terminal alani :1563.000 m?
Odil : Engineering News Record

Kilresel Insaat Zirvesi odillii ve daha bir ok ddill

ATATURK HAVALIMANI, DIS HATLAR

TERMINALI, ISTANBUL
Tasarim Ekibi : GMW Mimarlik
Hizmete agildidi tarih: 2000 ve 2004

Kapasitesi :14.000.000 Yolcu/Y1l iken
20.000.000 Yolcu/Yil'a ve 30.000.000 Yolcu/Y1l'a
Terminal alan » 268,000 m? + 18.770 m?
Odill 2002 yili " Avrupanin En
Konforlu Dig Hatlar Terminali dulu , Ayrica Atatirk
Havalimani'nin aldi§i daha bir gok odiil
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DORDUNCU BOLUM
4. DEGERLENDIRME
4.1. Gaziantep Oguzeli Havalimam

Sehir merkezine 20 km uzaklikta bulunun Gaziantep Oguzeli Havaliman1 1976 yilinda
hizmete acilmis olup 1993 yilinda dis hatlarda hizmet vermeye baslamistir. Kapasiteyi
gelistirmek amaciyla 2006 yilinda gliniimiizde kullanilan i¢ ve dis hatlar terminal binas1 hizmete

acilmigtir (Resim 4.1.1.).

Resim 4.1.1. Gaziantep Oguzeli Havalimani.

Zemin kat ve asma kattan olusan mevcut terminal binasinin asma katinda ofis ve diger idari
birimler bulunurken yolcu gidis ve gelisleri apron seviyesinde saglanmaktadir. Havalimani
3000x48 ebadindaki 10/28 pisti ile tarifeli/ tarifesiz, i¢ hat/ dis hat ucuslarmma hizmet
vermektedir. Apron kapasitesi 12 ugaktir ve 2 adet apron mevcuttur. Toplam terminal alani

22.790 m?’dir. i¢ ve dis hatlar terminalinde;

e Check-in kontuar1 :16 adet

e CIP salonu :1 adet

e VIP salonu :1 adet

e Arag otopark :585 araglik

e Pasaport kontrol bankosu:10 adet

Havalimaninda 2011 yilinda hizmete acilmis, en son teknoloji ile donatilmis olan yeni

itfaiye binasi da mevcuttur. Terminal binasindan bagimsiz egitim tesisleri, kargo binasi gibi
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birimler de bulunmaktadir. Terminal binasinda cafe, restaurant, saglik hizmetleri ve banka
hizmetleri (ATM cihazlar1)) de mevcuttur. Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii tarafindan
basglatilan “Engelsiz Havaalani Projesi” kapsaminda; ‘Proje Degerlendirme Komisyonu’
tarafindan yapilan incelemede, istenilen sartlarin saglanmasi sebebiyle 11 Temmuz 2013
tarthinde =~ Havaalanma  “Engelsiz Havaalan1 =~ Kurulusu = Belgesi”  verilmistir

(http://lwww.gaziantep.dhmi.gov.tr/havaalanlari/default.aspx?hv=12, 14 Nisan 2018’de

erigildi). Engelsiz Havalimani sertifikasi bulunan terminal binasinin i¢ mekan goriiniisii Resim

i@ Restaurant
| & Katoterya - Cafe

’ — -
Ll el (5 Grend

S

Resim 4.1.4. I¢ mekan goriiniisii-3
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Sekil 4.1.1. Gaziantep Oguzeli Havalimani vaziyet plani.
Sekil 4.1.1.”de vaziyet planinda mevcut havalimani, yapilmasi tasarlanan yeni terminal binasi

alani, VIP salonu, itfaiye binasi ve diger birimlerle olan iliskisi goriillmektedir.
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Sekil 4.1.2. Mevcut terminal binast zemin kat plani.

Asma kat (Sekil 4.1.3.) ve zemin kattan olusan (Sekil 4.1.2.) terminal binasinin zemin
katinda i¢ hatlar ve dig hatlar terminal binalari, bagaj ayrim salonu, giivenlik, wc-Ivb, hediyelik
esya birimleri vs. bulunmaktadir. Gelen ve giden yolcularin ucaktan ayrilmasi veya ucaga
erisimi bu katta gerceklesmektedir. Terminal binasinin asma katinda ise mescit, teknik ofisler

ve personelin kullanabilecegi teraslar bulunmaktadir.
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Sekil 4.1.3. Mevcut terminal binas1 asma kat plani.
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Sekil 4.1.4. VIP salonu kat planu.

Oguzeli Gaziantep Havalimani’nda VIP salonu i¢ hatlar ve dig hatlardan bagimsiz bir
bina olarak kullanilmaktadir. VIP salonu (Sekil 4.1.4.) tek kathidir ve mescit, bagbakan odasi,
giivenlik, basin odasi, miidiir odas1 gibi birimlerden olugsmaktadir. VIP salonunun sol tarafina
(Sekil 4.1.5.), terminal binasinin modiilii olmayan, bagimsiz olarak i¢ hatlar gelen yolcu salonu
ek binasinin yapilmasi diisiiniilmiistiir. Ancak proje uygulanmamis olup, bunun yerine i¢ ve dis
hatlar terminalinin sag tarafina yine bir modiil gibi binanin devami olmayan bagimsiz ve daha

biiyiik bir i¢ hatlar terminalinin yapilmas1 uygun goriilmiistiir.
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Sekil 4.1.5. VIP salonunun soluna yapilmasi tasarlanan i¢ hat gelen yolcu terminali.

Sekil 4.1.6.’da VIP salonunun sol tarafinda yapilmasi diigiiniilen yeni tek katli i¢ hat
gelen yolcu salonu ve mevcut VIP salonunun nasil iligkilendirilecegi gosterilmistir. Salon VIP
(Resim 4.1.5.) binas1 ile dogrudan baglantili bir modiil olarak degil, bagimsiz bir birim olarak

kullanilacaktir. Ancak proje alternatif olarak hazirlanmis olup uygulanmamaistir.

58



GAZIANTEP HAVAALANI
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Sekil 4.1.6. Yapilmasi tasarlanan ek bina(yesil tarali alan) ve VIP salonu.

Resim 4.1.5. VIP salonu perspektif goriiniisi.

Gaziantep Oguzeli Havaliman1 mevcut terminali;

-Linear/dogrusal terminal tipindedir. Zemin kat ve asma kattan olusan terminal binasi tek katl
terminal tipinde isletilmektedir. Yani gelen ve giden yolcu eylemleri seviye farki
kullanilmadan, apron seviyesinde saglanmaktadir.

-Celik tasiyicilarla betonarme olarak insa edilen terminal binas1 gridal akslardan olusmaktadir.
-Check-in salonu merkezilestirilmistir.

-VIP salonu miinferit kullanilmaktadir.

-Toplam 22.790 m?’den olusan i¢ ve dis hatlar terminalinde, yolcu yonelimi kolaydir.
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Tablo 4.1.1. Havalimaninin son bes yillik havacilik verileri.

YIL GAZIANTEP OGUZELI HAVALIMAN

[(; HATLAR |DIS HATLAR| TOPLAM |Q HATLAR [DIS HATLAR| TOPLAM

16.763 (ton) |  3.247 (fon) | 20.010 (ton)

TOPLAM UCAK TRAFIGI

G HATLAR |DIS HATLAR| TOPLAM

2013 | 1.662.457 | 166.342 |1.828.799
2014 |1.889.937 | 192.884 | 2.082.821
2015 | 2.136.123 | 195.104 | 2.331.227
2016 {2.099.976 | 230.514 |2.330.490
2017 |2.633.359 | 289.062 | 2.922.421

14.002 1324 | 15.326
16.313 1477 | 16.790
16.201 1416 | 17.617
16.735 1888 | 17.623
16.923 1863 | 18.786

18.134 (on) | 3630 (ton) | 21.765 (ton)

18,929 (ton) | 3504 (ton) | 22432 (on)

17.885 (ton) | 3.840 (fon) | 21.727 (ton)

TOPLAM YUK MIKTARI

TOPLAM YOLCU SAYISI

22107 (ton) | 4.744 (ton) | 26.851 (ton)

-Tablo 4.1.1.”¢ gore;
-Havalimaninin toplam yolcu sayis1 bakimindan en verimli oldugu 2017 yilinda toplam yolcu

sayist 2.922.421°dir. Bu bakimdan kapasitesi 4.000.000 Yolcu/ Y1l olan terminal binasi beyan
edilen ve siirdiiriilen kapasitedir.

-Ancak havalimaninin son bes yilda toplam yolcu kapasitesinin yaklasik % 59,
-Toplam yiik trafiginin %34,

-Toplam ucak trafiginin %22 arttirdig1 goriilmektedir. Artisin siirekliligi halinde; 6niimiizdeki
son bes yil icinde toplam yolcu sayist yaklasik 4.646.649 olacaktir. Kapasitesi 5.000.000
Yolcu/Y1l olan terminalin son 10 yilda ise toplam yolcu sayisinin yaklagik 7.388.171 olacagi,
dolayisiyla apron kapasitesinin ve terminal kapasitenin arttirilmasi  gerekecegi
diisiiniilmektedir. Yani 2006 yilinda genisletilmis olmasina ragmen, havalimaninin kapasitesini
arttirmak i¢in yeniden genisletilmesi veya yeni terminal binasi insasi gerekmektedir. Bu
bakimdan Gaziantep Oguzeli Havalimani 6n goriilen kapasiteyi saglayamamaktadir. Gerekli
esnekligi kendi bilinyesinde saglayamadigindan, genisletilmesi zaman ve maliyet olarak

zahmetli siire¢ gerektirmektedir.

EKLENEBILECEK KOMPAKT MODUL MEVCUT TERMINAL BiNASI
_,_l LS B g Bl
: | R
! [

' V | P ) r—d

: : l\‘lERKEZILE$TIRILM|$ CHECK-IN SALONU -E- ic HATLAR TERMINALI
1 = : ' VE ORTAK KABUL SALONU =

¢ DIS HATLAR TERMINALI 1 i

| : t
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KOMPAKT BIRLESIM
Sekil 4.1.7. Gaziantep Oguzeli Havalimani genisletilebilme Onerisi.
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-Terminal binas1 Sekil 4.1.7.’de goriildiigli gibi modiiler olarak biiyiimeye miisaittir. Sekil
4.1.2. ve Sekil 4.1.3.’de mimari kat planlar1 incelendiginde terminalin mekansal islevi de
dikkate alindiginda, sol tarafina eklenebilecek modiil ile makro biiylimesi saglanabilir.
-Mevcut VIP binasinin kaldirilmasiyla terminalin sol tarafa dogru biiyiimesi miimkiindiir. VIP
salonu yeni terminal i¢inde asma katlarda da tesis edilebilir.

-Terminalde asma katlarla seviye farki olusturularak gelen ve giden yolcu ayrimi saglanabilir.
-Mevcut dis hatlar terminalinin merkezilestirilmis check-in salonu olarak, yapinin sag
kismindaki modiiliin i¢ hatlar ve sol tarafindaki eklenebilecek modiiliin de dis hatlar terminal
binasi olarak kullanilmasi onerilmektedir.

-Kompakt modiil terminal tipi olmasi 6nerilen terminalde merkezi isletim sisteminin de devami
saglanarak miinferit sistemlerdeki dagimikligin 6nlenmesi 6ngdriilmektedir.

-Bu sekilde kapasitenin yaklasik olarak 2 katindan daha fazla olabilecegi ongoriilmektedir.
Ancak bu agamada VIP binasinin kaldirilmas: gerekmekte, mevcut VIP operasyonlarinin da

aksatilmamasi gerekmektedir.

Gaziantep Oguzeli Havalimani kapasiteyi gelistirmek i¢in yeni terminal binasi insa
etmeyi uygun bulmustur (Sekil 4.1.8., Sekil 4.1.9., Sekil 4.1.10., Resim 4.1.6. ve Resim 4.1.7.).
2019 yilinda tamamlanmasi diisiiniilen yeni terminal binasinin ilk etapta 5 kortiklii olmasi
diisiiniilmiigtiir ancak koriikk sayisi 8’e¢ ¢ikarilmistir. Mimar Tamer Senver ve ekibinin
hazirladig1 yeni terminal binasi 67.000 m? olup, 54.400 m*’lik apron alanina sahip olacaktir.
Yeni terminal binasinin i¢ hatlarda, eski terminal binasinin ise dis hatlarda hizmet vermesi
tasarlanmistir. Yolcu kapasitesini arttirmasi tasarlanan yeni projede 2064 araclik katli otopark

yapilacaktir (http://telgraf.net, 14 Nisan 2018’de erisildi).

-~

Sekil 4.1.8. Gaziantep Ozeli.HavalAimam' ilydu génﬁjsﬁ.
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Sekil 4.1.9. Yapilmasi tasarlanan yeni terminal binasi alani, kismi vaziyet plani.

Sekil 4.1.10. Mevcut terminal binasi apron goriiniisii.
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Resim 4.1.6. Gaziantep Oguzeli Havalimani yeni terminal binasi katli otopark cephesi
(http://wowturkey.com/, 14 Nisan 2018’de erisildi).

Resim 4.1.7. Yapilmasi tasarlanan yeni i¢ hatlar terminal binas1 apron (http://telgraf.net, 14
Nisan 2018’de erisildi).
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Sekil 4.1.11. Mevcut terminal binasi (solda) ve yapilmasi diisiiniilen yeni terminal binas1 (sagda
ucaklarin park edildigi terminal binasi).

Gaziantep Oguzeli Havalimani yapilmasi tasarlanan yeni terminal binasi (Sekil 4.1.11.);
-Linear/dogrusal ve ¢ift katli terminal tipinde olacaktir.

-Kapasitesi 4.000.000 Yolcu/Y1l olan mevcut terminal binasinin dis hatlar olarak kullanilmasi
planlanirken, yeni terminal binasi 5.000.000 Yolcu/Y1l kapasitesi ile i¢ hatlar giden yolcu
terminali olarak kullanilacaktir. Bu da sistemin merkezi olmaktan ¢ikip miinferit isletilmesini
saglayacaktir. Merkezilestirme derecesi azaldikca sistem daha da karmagik hale gelecektir.
-Havalimaninda mevcut apron kapasitesi 12 ugaktir. Yapilmasi tasarlanan yeni terminal binasi
8 kortikli olarak uygulanacaktir. Yeni terminal binasinin iskelesi linear olarak biiyiiyebilecek
esnekliktedir. Bu da ileride apron kapasitesini arttirmay1 saglayacaktir.

-Celik tasiyicilarla betonarme olarak insa edilecektir. Seviye farki olan terminal binasinda gelen
ve giden yolcular1 yatayda ve diiseyde ayirabilme kolaylig1 saglanabilecektir.

-Mevcut terminal binasi kalacagi i¢in yeni terminal binasinin iskelesi saga dogru esneklik
gosterebilecektir. Kapasitesinin  ilerleyen dénemlerde 10.000.000 Yolcu/Yil olarak
biiyliyebilecegi 6n goriilmektedir.

-Yeni terminal binasinda; 2064 araclik katli otopark ile araclarin arazide yayilmasi yerine,

diiseyde toplanmasi saglanmustir.
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4.2. Dalaman Dis Hatlar Terminali, Mugla

Dalaman Havaliman1 1976 (Sekil 4.2.1.’de eski terminal binas1) yilinda hizmete agilmis

olup 1981 yilinda da uluslararas: trafige ag¢ilmistir. Havalimaninin sehre uzakligi 6 km’dir

(http://www.dalaman.dhmi.gov.tr. , 20 Nisan 2018°de erisildi).

Sekil 4.2.1. Dalaman Havalimani yeni ve eski terminal binasi uydu goriiniisii.

I¢ hatlarda ve dis hatlarda hizmet veren Mugla Dalaman Havalimani’nin dis hatlar
terminali 1999 yilinda agilan yarisma ile belirlenmistir. Emre Arolat, Gonca Pasolar ve
ekiplerinin kazandig1 yarisma projesi (Sekil 4.2.2.) uygulanmig olup 1 Temmuz 2006 yilinda

hizmete agilmistir.

Sekil 4.2.2. Dalaman Havalimani dis hatlar terminali eskizi (Yem Yayin, 2013:18).
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I¢ hatlar ve dis hatlar ortak kullanilmakta olup, yeni i¢ hatlar terminal binas insaati

devam etmektedir. Toplam 96.417 m? kapali alana sahip olan dis hatlar terminalinde;

Terminal alant: 34152 m?

Kapasite: 5.000.000 Yolcu/Y1l
Check-in kontuari: 60 adet

Kortik sayisi: 8 adet

VIP: Var

CIP: Var

Ic ve dis hatlarda apron kapasitesi 38 ugaktir ve 3000x45 uzunlugunda beton piste
sahiptir (Sekil 4.2.3.). Ayrica terminal binasinda PTT hizmet, saglik hizmeti, itfaiye, banka
hizmetleri de mevcuttur. Engelsiz havalimani olma o0zelliginin yani sira 2015 yilinda

havalimanina ‘“Yesil Havalimani Sertifikas1 verilmistir’’.

Sekil 4.2.3. Terminal binas1 vaziyet plan1 (Yem Yayin, 2013:19).
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Sekil 4.2.4. Terminal binast +0.00 kotu (Yem Yayin, 2013:21).

Sekil 4.2.5. Terminal binas1 +4.50 kotu (Yem Yayin, 2013:20).




Sekil 4.2.6. Terminal binas1 +9.00 kotu (Yem Yayin, 2013:20).

Sekil 4.2.7. Terminal binas1 kesit-1 (Yem Yayin, 2013:19).

Sekil 4.2.8. Terminal binas1 kesit-2 (Yem Yayin, 2013:19).




P

Kuzey Cephesi
Sekil 4.2.9. Terminal binas1 kuzey cephesi (Yem Yayin, 2013:22).

i i indii il T

Dogu Cephesi
Sekil 4.2.10. Terminal binas1 gliney cephesi (Yem Yayin, 2013:22).

Apron seviyesi +0.00 kotunda (Sekil 4.2.4.) olan terminalin gelen yolcu eylemleri +4.50
kotunda (Sekil 4.2.5.) saglanirken giden yolcu eylemleri +9.00 kotunda (Sekil 4.2.6.)
koriiklerle saglanmaktadir. Bu sekilde gelen ve giden yolcu eylemleri diisey olarak ayrilmigtir
(Sekil 4.2.7., Sekil 4.2.8., Sekil 4.2.9. ve Sekil 4.2.10.). Seviye farki mevcut olan terminal
binasinda ozellikle bagaji olan yolcularin seyahatini kolaylastirmak i¢in yliriiyen merdiven,

asansor gibi ekipmanlar terminal iginde tesis edilmistir (Resim 4.2.1. ve Resim 4.2.2.).

Resim 4.2.1. I¢ mekan goriiniisii-1 (http://www.arkiv.com.tr, 20 Nisan 2018’de erisildi).

Resim 4.2.2. I¢ mekan goriiniisii-2 (http://www.arkiv.com.tr, 20 Nisan 2018’de erisildi).
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Resim 4.2.3. Terminal binasi tasiyict sistem Resim 4.2.4. Terminal binasi tagiyici sistem
goriintisii-1 (http://www.kar-tekininsaat.com.tr, goriintisii-2 (http://www.kar-tekininsaat.com.tr,
20 Nisan 2018’de erisildi). 20 Nisan 2018’de erisildi).

Dis hatlar terminal binas1 betonarme 1zgaralardan olusan striiktiire sahiptir (Resim 4.2.3.
ve Resim 4.2.4.). Yapidan 2.5 metre uzakta g¢elik ayaklarla yatayda ve diiseyde yapidan
koparilarak iist ortii olusturulmustur (Resim 4.2.5. ve Resim 4.2.6.). Ust ortiisii ile giines
kiricilar sayesinde iki ¢at1 arasinda kalan bosluktan yapmin kendi mikroklimasini yaratmasi

amaglanmistir (YEM Yayin, 2013: 16).

AN AVANAY AN 7 w148

Resim 4.2.5. Terminal binasi sagak ve cephe iligkisi goriiniis (http://www.arkiv.com.tr, 20
Nisan 2018’de erisildi).

- 4
| /,'I)m. o

Resim 4.2.6. Arag otopark cephesi (http://www.arkiv.com.tr, 20 Nisan 2018’de erisildi).
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Dalaman dis hatlar terminal binasi;

-Linear/dogrusal ve ¢ift katli terminal tipindedir.

-Dis hatlar terminali olarak tasarlanan yapi, giiniimiizde i¢ hatlar ve dis hatlar olarak ortak
kullanilmaktadir ve merkezi sistemle isletilmektedir.

-Seviye farki mevcuttur ve gerekli yiirliyen merdiven gibi donatilar terminalde tesis edilmistir.
-Terminalin seffaf yapisi ve gerekli aciklayici tabelalarin sayesinde yolcu yonelimi kolaydir.
-Terminal binasinda yapimi zor iddiali tasiyicilar yerine, gridal aks araliklarindan olusan
betonarme kolonlar kullanilmistir. Terminalden 2.5 metre uzaklikta, yatayda ve diiseyde

terminalden koparilan, yapilmasi ve tekrar1 zor modiillerden olusmayan, diiz bir iist oOrtiiye

sahiptir.
Tablo 4.2.1. Havalimaninmn son bes yillik havacilik verileri.
" MUGLA DALAMAN HAVALIMANI

> IGHATLAR |DISHATLAR | TOPLAN | & |ic HATLAR |DIS HATLAR| TOPLAM | (I HATLAR |DIS HATLAR| TOPLAM
§ 2013 | 851.704 | 3.203.926 | 4.095.630 % 8.871 (ton) | 43.926 (ton) | 52.797 (ton) }&f 1170 19.150 30.320
% 2014 | 1012396 | 3297084 | 4309480 | X | 0088 on) | 44324 (o) | 437 on é 0174 | 1989 | 32003
; 2015 | 1.229.318 | 3.152.765 | 4.382.083 ; 11413 (ton) | 42612 (ton) | 54.025 (ton) ; 14311 | 19343 | 33654
; 2016 | 1279611 | 1822291 | 3101902 ; 14019 ton) | 25.150 ton) | 36.179 (on) é 15942 | 12912 | 26454
,9 2017 [1436.326 |2.274.607 |3.710.933 E 12.276 (ton) | 20434 (ton) | 41.711 (ton) 9 14479 | 13774 | 28953

Tablo 4.2.1.e gore;

-Havalimaninin toplam yolcu sayis1 bakimindan en verimli oldugu 2015 yilinda toplam yolcu
sayis1 4.382.083’tlir. Bu bakimdan kapasitesi 5.000.000 Yolcu/ Y1l olan terminal binasi beyan
edilen ve siirdiiriilen kapasitedir.

-Ancak havalimaninin havacilik verilerine gore son bes yilda;
-Toplam yolcu sayis1 % 8,
-Toplam yiik trafigi % 20,

-Toplam ugak trafigi % 6 azalmistir. Son iki yilda ise {i¢iiniin de sirasiyla %19, % 15 ve %8
artisa gectigi goriilmektedir. Artisin siirekliligi halinde; 6niimiizdeki son bes y1l i¢inde toplam
yolcu sayist yaklagik 4.416.010 olacaktir. Kapasitesi 5.000.000 Yolcu/Y1l olan terminalin son

10 yilda ise toplam yolcu sayisinin yaklasik 5.255.051 olacagi, maksimum kapasite ile hizmet
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edecegi diisiiniilmektedir. Dolayisiyla apron kapasitesinin ve terminal kapasitenin arttirilmasi

gerekecektir. Kapasiteyi gelistirebilmek icin iki sekilde ¢6ziim 6nerisi sunulmustur.

1.Kompakt Modiil Terminal Tipi olarak makro biiylimenin saglanmasi (Sekil 4.2.11). Mevcut
terminalin tasarlandig1 gibi Dis Hatlar olarak kullanilacagi, eklenecek modiiliin ise i¢ Hatlar

olarak hizmet verecegi model.

2.Eklenebilecek alt birimlerle asamali ve mikro olarak, ¢cok yonlii biiylimenin saglanmasi (Sekil
4.2.12).

-Kompakt modiil ile kapasitenin neredeyse iki katindan bile fazla olabilecegi diistintilmektedir.
Ancak havacilik verilerine gore bu kadar biiyiik kapasite artirimi gerekmemektedir. Son 10 yil
icinde kapasite artirnmi gerekliliginde; alt modiillerin eklenmesiyle, asamali ve mikro

biliylimenin yeterli olabilecegi onerilmektedir.

TERMINAL BINASI |
RBUYUME DOGRULTUSU ™,

Sekil 4.2.12. Dalaman Havalimani, tasarimda esnekligi alternatif-2.
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Dalaman Havalimani kapasiteyi gelistirmek i¢in yeni i¢ hatlar terminali insa etmeyi
uygun bulmustur (Sekil 4.2.13). Maliyet olarak zahmetli olan yeni terminalin insast devam
etmektedir. 2018 yilinda hizmete ac¢ilmasi 6n goriilen yeni terminal binast;

-Mevcut kapasitesi 5.000.000 Yolcu/Y1l olan havalimaninin yeni i¢ hatlar terminaliyle
kapasitesinin 20.000.000 Yolcu/Y1l olmas1 hedeflenmektedir.
-Toplam 105.585.000 m? kapal1 alana sahip olacak terminal binasinin 8 konveydrden ve 7 yolcu

kopriisiinden olusmasi tasarlanmistir (https://www.dunya.com, 20 Nisan 2018’de erisildi).

TERMINAL BINASI
LINEAR BUYUME DOGRULTUSU/

1Y Al » \ 7 =
— BRIA ?lNASl —
\ —

Sekil 4.2.13. Dalaman Havalimani yapilmasi tasarlanan i¢ hatlar terminali (http://www.muglagazetesi.org, 20
Nisan 2018’de erisildi).

-Proje tamamlandiginda mevcut olan merkezi sistem yerine miinferit sisteme gegilecektir.
-Yeni i¢ hatlar terminal binas1 linear/dogrusal ve ¢ift katli terminal tipinde olacaktir.

-Iskelesinin linear esneklige sahip olmasi avantajiyla apron kapasitesinin genisletilebilmesi

avantaj1 saglanabilecektir.

-Seviye farki mevcut oldugu i¢in gelen ve giden yolcu eylemlerini yatayda ve diiseyde

ayirabilme avantaji saglanabilecektir.

-Dalaman Havalimani yerlesim yeri olarak da gelecekte giindeme gelebilecek kapasite

artirnminda, terminalin genisletilebilmesine olanak saglayabilecek durumdadir.
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4.3. Hatay Havalimam

Hatay Havalimani 9 Aralik 2007°de hizmete agilmistir (Resim 4.3.1.). iskenderun’a 30
km, Antakya il¢esine 27 km uzakliktadir (http://www.hatay.dhmi.gov.tr, 20 Nisan 2018’de
erigildi).

Resim 4.3.1. Hatay Havalimani perspektif goriintisii-1 (http://havalimanlari.net, 20 Nisan
2018’de erisildi).

I¢ hatlarda hizmet veren terminal binasi dis hatlarda ilk etapta 4 Eyliil 2008 ‘de Kuzey
Kibris Tiirk Cumhuriyeti’ne karsilikli uguslar baglamistir. Havalimani 20 Haziran 2008 yilinda
Gegcici Hava Hudut kapisi olarak resmi gazetede ilan edilmistir. Havalimani1 bu ozelligi ile
Tiirkiye’nin disa agilan kapilarindan biri haline gelmistir. Mimar Yakup Hazan tarafindan
tasarlanan yeni terminal binasi (Resim 4.3.2.) 8 Mart 2011°de tamamlanarak hizmete agilmistir
(http://www.hatay.dhmi.gov.tr, 20 Nisan 2018’de erisildi).

Resim 4.3.2. Hatay Havalimani perspektif goriiniisii-2 (http://www.firmasec.com, 20 Nisan
2018’de erisildi).
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Terminal binasi toplam 46.826 m? kapal1 alana sahiptir. Beton ulan pistinin uzunlugu
3000x45°dir. I¢ ve dis hatlarin ortak kullanildig1 terminal binasinda (Sekil 4.3.1.);

Yolcu kullanim alan1  :4.645 m?

VIP salonu :Var

CIP salonu ‘Var

Otopark kapasitesi :240 ARAC+65 VIP
Apron kapasitesi :6 ucaktir .

Terminalde  ayrica  itfaiye, banka ve  saghk  hizmetleri de  mevcuttur
(http://www.hatay.dhmi.gov.tr, 20 Nisan 2018’de erisildi). Tastyict sistemi sayesinde genis
bekleme salonlarina (Resim 4.3.3.) sahip terminalin Sekil 4.3.1.”de goriildiigii gibi hava tarafi
ve kara tarafi arasinda i¢ bahgeler olusturulmustur. Sicak havalarda yeme ve igme eylemleri
avluda saglanmaktadir (Resim 4.3.4.). Kapali mekanlar ve i¢ bahgeler arasindaki hava akimi ile

(YEM Yayin, 2013: 42).

e

mikroklima olusturulmasi saglanmistir

Resim 4.3.3. I¢ mekan bekleme salonu goriiniisii (http://www.planet-turquie-guide.com, 20 Nisan 2018’de

erisildi).

Resim 4.3.4. I¢ mekan cafe goriiniisii (https://www.trover.com/, 20 Nisan 2018°de erisildi).
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Sekil 4.3.1. Terminal binas1 zemin kat plan1 (YEM Yayin, 2013: 44).

Sekil 4.3.2. Terminal binas1 kesiti (YEM Yayin, 2013: 44).

Sekil 4.3.3. Terminal binas1 giris cephesi (YEM Yayin, 2013: 44).
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Hatay Havalimani terminal binasi;

-Bir adet bodrum kat ve zemin kattan olusan terminalde gelen ve giden yolcu eylemleri apron
seviyesinde gerceklesmektedir (Sekil 4.3.2.).

-Linear/dogrusal ve tek katli terminal tipindedir.

-Seviye farki mevcut olmayan terminalin, seffaf yapisi sayesinde de yolcu yonelimi kolaydir
(Sekil 4.3.3.).

-Tek kathi terminal olmasi avantajiyla ucaktan terminale veya terminalden ucaga ulasim
kolaydir.

-Striiktiir olarak gridal araliklardan olusan celik tasiyicilar kullanilmistir. Cat1 olarak da tekrari
kolay olabilecek dalgali bir {ist 6rtii kullanilmistir.

-I¢ ve dis hatlarm ortak kullanildig1 terminal merkezi sistemle isletilmektedir.

Tablo 4.3.1. Havalimaninin son bes yillik havacilik verileri.

HATAY HAVALIMANI

YIL

IC HATLAR |DIS HATLAR| TOPLAM

iCHATLAR (DI HATLAR| TOPLAM iC HATLAR |DIS HATLAR| TOPLAM

2013 | 747749 | 216.958 | 964.707 7.714 (ton) | 3.942 (ton) | 11.656 (ton) 6.155 1.798 7.958

2014 | 820865 | 293264 |1.113.929 8005 (ton) | 5016 ton) | 13.111 (ton)

6.774 2.904 9.678

2015 | 889.808 | 281.943 |1.471.751 8404 ton) | 4749 (ton) | 13454 (ton)

7.107 2499 9.606

2016 | 935.969 | 267461 |1.203.430 8.491 (ton) | 4.334 (ton) | 12.825 (ton)

7142 2.266 9.408

TOPLAM YOLCU SAYISI
TOPLAM YUK MIKTARI
TOPLAM UCAK TRAFIGI

2017 | 1.002.715 | 277449 | 1.280.164 8.926 (ton) | 4557 (ton) | 13483 (ton) 7.263 2.303 9.566

Tablo 4.3.1.7e gore;

-Havalimaninin toplam yolcu sayisi bakimindan en verimli oldugu 2017 yilinda toplam yolcu
sayist 1.280.164’tiir. Havalimanina hizmete agildig1 yil 140.000’ini askin yolcu ve 1200’den
fazla ugak gelmistir. Su anki kapasitesi 3.000.000 Yolcu/Y1l olan havalimani beyan edilen ve
stirdiiriilen kapasitededir.

-Ancak havalimaninin son bes yilda toplam yolcu kapasitesinin yaklagik % 32,
-Toplam yiik trafiginin %15,

-Toplam ugak trafiginin %20 arttirdig1 goriilmektedir. Artisin stirekliligi halinde; 6ntimiizdeki
son bes yil icinde toplam yolcu sayis1 yaklagik 1.689.816 olacaktir. Kapasitesi 3.000.000
Yolcu/Y1l olan terminalin son 10 yilda ise toplam yolcu sayisinin yaklagik 2.230.557 olacag,
dolayisiyla kapasitesinin 10 yildan daha uzun siire yeterli olacagi diisiiniilmektedir.10 yildan
daha uzun siirede giindeme gelebilecek kapasite artist icin iki sekilde ¢6ziim Onerisi

sunulmustur.
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1. Eklenebilecek alt birimlerle asamali ve mikro olarak, ¢ok yonlii biiylimenin saglanmasi (Sekil

4.3.4.).

2. Kompakt Modiil Terminal Tipi olarak makro biiylimenin saglanmasi (Sekil 4.3.5). Mevcut

terminalin dis hatlar olarak, eklenecek modiiliin ise i¢ hatlar olarak hizmet verecegi model.

-Kompakt modiil ile kapasitenin neredeyse iki katindan bile fazla olabilecegi diisiiniilmektedir.
Ancak havacilik verilerine gore bu kadar biiyiik kapasite artirimi gerekmemektedir.10 yildan
daha uzun siirede kapasite artirnmi gerekliliginde; alt modiillerin eklenmesiyle, asamali ve

mikro biiylimenin yeterli olabilecegi 6nerilmektedir.

Sekil 4.3.5. Hatay Havalimani genisletilebilme Onerisi-2.
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4.4. Erzincan Havalimani

Erzincan Havalimani 04 Eyliil 1988 tarihinde sivil havaciliga a¢ilmis olup giintiimiizde
halen sivil ve askeri hava trafigine hizmet vermektedir (Resim 4.4.1.).

Hizmete acildig: tarihte, terminal binasi ve kuvvet santralinden olusan havalimanina;
zaman igerisinde itfaiye, garaj, 1s1 merkezi, misafirhane ve jandarmanin kullaniminda olan iki
adet binanin eklendigi, binalarin 2006 yilinda tadilati1 yapilarak; egitim tesisi, 6zel glivenlik
binas1 ve muhasebe olarak diizenlenip kullanilmaya baslandigi goriilmektedir. Ayrica 14 Mart

2006 Tarihinde 500 m? biiytikliigiinde Teknik Blok ve 28 m yiiksekliginde Kontrol Kulesi’nden

olusan tesisin yapimi tamamlanip hizmete agilmistir (http://www.erzincan.dhmi.gov.tr,
14 Nisan 2018’de erisildi).

Resim 4.4.1. Erzincan Havalimani eski terminal binasi (http://wowturkey.com, 14 Nisan
2018’de erisildi).

3. Ordu Komutanligi’nin bulundugu, askeri kentlerden biri olan Erzincan’da Erzincan
Universitesi’nin agilmasi, yamag parasiitii ve su sporlari etkinliklerinin diizenlenmesi, Erzincan
Sivil Havacilik Meslek Yiiksek Okulu’nun agilmasi, Ergan Dag1 kayak merkezi projesinin ve
Tiirk Hava Kurumu simiilator pilot yetistirme okulunun hayata gecirilmek iizere olunmasi,
cesitli yatirnmlarin yapilmasi ve 6zel hava sirketlerinin kurulmasi en hizli ve en rahat ulasim
sekli olan hava yolu ulagimina talebi arttirmistir. Bu gelismelerin yasanmasiyla; mevcut
terminal binasinin ihtiyaglara cevap vermedigine tanik olunmus ve yeni bir terminal binasi i¢in
thtiya¢c dogmustur. Eski terminal binas1 daimi hudut kapis1 olarak ilan edilmis ve 2009 yilinda
yapimina baslanan yeni terminal binast 05 Mart 2011 yilinda hizmete agilmistir (Sekil 4.4.1.)
(http://lwww.erzincan.dhmi.gov.tr, 14 Nisan 2018’de erisildi) .
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Sekil 4.4.1. Erzincan Havalimani yeni terminal binas1 vaziyet plan1 (TASARIM dergisi, 2016:

34).
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Sekil 4.4.2. Terminal binas1 zemin kat plan1 (YEM Yayin, 2013: 27).

Sekil 4.4.3. Terminal binas1 asma kat plan1 (YEM Yayin, 2013: 27).




I Vo>
il ile| Giivenlik lx:* Y
L\ RS ra Tarafi n ol Bjitolar ) Kontrol Holii p &0 DigHat Giden Yolou
L — j, T A reckin” Hg Aot 1 W R Hat Giden Yolu
A 2 Lt B [ rw e 4
i Hat Giden Yolcu o : J
i g T Teknik Merker—T
Sekil 4.4.4. Terminal binas1 kesit-1(YEM Yayin, 2013: 26).
( A/ -—
\\ Dis Hat TN el ‘
D o Gelen Yolcu sy arstiayiciiar | ijrola i
W—j e .“ Holii = ....".“¢ I¢ Hat Gelen Yolcu
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Sekil 4.4.5. Terminal binas1 kesit-2 (YEM Yayin, 2013: 26).
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itler
- Sekil 4.4.6. Terminal binas1 kesit-3 (YEM Yayin, 2013: 26).

Mimar Yakup Hazan tarafindan tasarlanan yeni Erzincan Havalimani terminal binasi alt
parcalart i¢ ice gecen farkl biiyiikliikteki tiiplerden olusan biitiinciil bir mekandir (Sekil 4.4.4.,
Sekil 4.4.5. ve Sekil 4.4.6.). Projede Erzincan’in deprem bdlgesi olmasi nedeniyle etkin ve
yapisal bir ¢6ziim olusturmak amaciyla kavisli boru seklinde bir form tercih edilmistir. Catinin
egrisel formuyla kar yiikiiniin azaltilmas1 saglanmigtir. Toplam 27.132 m? kapali alan1 olan, i¢
hatlarda ve dis hatlarda hizmet veren Erzincan Havalimani; iki kat bodrum, giris ve asma kat
olmak tizere toplam dort kattan olusmaktadir (Sekil 4.4.2. ve Sekil 4.4.3.). Toplamda 6 ugaklik

apron kapasitesine sahip olan havalimaninin dis hatlar terminalinde;

D1s hat terminali 4.175 m? olan havaliman tarifesiz dis hat uguslarina agik olup (eski
terminal binas1 daimi hudut kapis1 olarak ilan edilmistir), tarifeli dis hat ugusu bulunmamaktadir

(http://lwww.erzincan.dhmi.gov.tr, 14 Nisan 2018’de erisildi).
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I¢ hatlar terminalinde;

Terminal alant: 3.400 m?

Kapasite: 2.000.000 Yolcu/Y1l
Check-in kontuari: 10 adet

Pasaport kontrol: 9 adet

Bagaj alim konveyorii: 2 adet

Glimriik muayene bankosu: 2 adet

Pasaport polisi ofisi: 2 adet
Chek-in ofisi: 11 adet
CIP bekleme salonu: 3 adet
Seyahat acentesi: 4 adet ve silah teslim, bosaltim ofisi ile dinlenme salonu mevcuttur.

Erzincan Havaliman1 3000x45 m boyunda beton ve asfalt kaplamali piste sahiptir.
Ayrica 345 arag ve 11 otobiis kapasiteli otoparka sahip havalimaninda; biife, bay-bayan mescit,
abdesthane, wc, bebek bakim odasi, ATM, PTT hizmeti, satis stand1 ve oto kiralama imkanlari
bulunmaktadir.

Havalimaninda; 45 oda, 3 dershane, 4 biiro, mescit ve bir adet konferans salonu bulunan
yeni egitim tesisi ve 9 oda 16 yatak kapasiteli eski misafirhane ile konaklama hizmeti vermeye
devam etmektedir. Misafirhanenin odalarinda banyo ve giinlin her saati sicak su, odalarda
televizyon yani sira televizyon izleme odasi, ¢amagirhane ve iitii odas1 bulunmaktadir. Ayrica;

15 kisi kapasiteli Egitim sinifindan olusan eski Egitim Tesisinde; 9 oda, ¢ay ocagi, dinlenme

salonu, mescit ve bay-bayan wc bulunmaktadir (http://www.erzincan.dhmi.gov.tr,
14 Nisan 2018’de erisildi).
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Resim 4.4.2. Terminal binast tastyict sistemi Resim 4.4.3. Terminal binast tastyict sistemi
goriiniig-1 (http://wowturkey.com, 14 Nisan 2018’de goriiniig-2 (http://wowturkey.com, 14 Nisan 2018’de
erisildi). erigildi).
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Resim 4.4.6. I¢ mekan goriiniisii, cafe (http://www.mimdap.org, 14 Nisan 2018°de erisildi).
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Ust ortilyii de olusturan celik tasiyici sisteme sahip terminal binasinin tasiyici sistemi ve
i¢ mekan iligkileri Resim 4.4.2., Resim 4.4.3., Resim 4.4.4., Resim 4.4.5. ve Resim 4.4.6. da
goriilmektedir. Sivil Havacilik Genel Mudiirligi tarafindan baslatilan “Engelsiz Havaalani
Projesi” kapsaminda; ‘Proje Degerlendirme Komisyonu’ tarafindan yapilan incelemede, uygun
sartlar1 sagladigi i¢in 13 Agustos 2012 tarihinde Havaalanina “Engelsiz Havaalan1’” sertifikas1
verilmigtir ~ (http://www.erzincan.dhmi.gov.tr/havaalanlari/default.aspx?hv=23, 14 Nisan
2018’de erisildi).

S S A

Resim 4.4.7. Terminal binasi perspektif goriiniisii-1 (https://www.haberler.com, 14 Nisan 2018’de erisildi).

Sivil Havacilik Genel Midiirliigii tarafindan baglatilan “Yesil Havaalani (Green
Airport) Projesi” kapsaminda istenilen kosullar1 yerine getirdigi i¢in Erzincan Havaliman
“Yesil kurulus (Green Company)” unvanini almaya 29 Mart 2015 tarihinde hak kazanmistir
(http://lwww.erzincan.dhmi.gov.tr, 14 Nisan 2018’de erisildi).

Tonw o R

Y F Pe———r

Resim 4.4.8. Terminal binasi perspektif goriiniigii-2 (http://v3.arkitera.com/, 14 Nisan 2018’de erisildi).
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Havalimaninin sehir merkezine mesafesi 9 km olup yolcu ulasimi otobiis, taksi ve dolmus
taksilerle saglanmaktadir. Erzincan Havalimani; havayollari itibari ile Sivas’a 121, Erzurum’a

78 NM mesafededir (http://www.erzincan.dhmi.gov.tr, 14 Nisan 2018’de erisildi).
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Sekil 4.4.7. Erzincan Havalimani terminal binasi enine kesiti (http://www.hazanmimarlik.com, 14 Nisan 2018’de
erisildi).

-Erzincan Havalimani terminal binasi ( Resim 4.4.7. ve Resim 4.4.8.);

-Alt pargalart i¢ ige gegen farkli biiyiikliikteki tiiplerden olusan biitiinciil bir mekandir (Sekil
4.4.7.). Yolculuk sirasinda tiiplerden gegerken hissedilen algi ugakta da etkisini siirdiirmektedir.
-Terminal binasinin formu bdlgenin deprem bolgesinde olmasi durumu goéz Oniinde
bulundurularak cevresel verilere gore sekillenmistir.

-Terminal binasinin egrisel ¢at1 formu sayesinde kar yiikiiniin azaltilmas1 saglanmistir.

-Iki adet bodrum kat, zemin kat ve asma kattan olusan terminal binasinin asma katinda ofis ve
CIP bulunurken, zemin katinda cafe (yeme-igme)birimleri ile gelen ve giden yolcu eylemleri
saglanmaktadir.

-Gelen ve giden yolcu eylemleri seviye farki olmadan apron katinda ger¢eklesmektedir.
-Check-in salonlar1 merkezilestirilmistir. Merkezilestirmis sistem sayesinde miinferit
sistemlerdeki daginiklik dnlenmistir.

-Yaklasik 30.000 m? terminali olan havalimani beyan edilen ve siirdiiriilen kapasiteye sahiptir.
-Linear/dogrusal terminal tipinde olan terminal binasi ¢ok yonlii biiyliyebilme esnekligine
sahiptir. Terminal binasinin formu bozulmadan sagina ve soluna eklemeler yapilarak 2.000.000
Yolcu/Y1l olan kapasitesi 3.000.000 Yolcu/Y1l olabilmektedir. Dolayisiyla bagaji olan gelen ve

giden yolcular i¢in seyahat kolaylig1 saglanmaktadir.
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- Apron kapasitesi 1 ugaktan 6 ucaga ¢ikarilmistir. Asamali ve mikro biliylime gosteren terminal
binasina ayrica 3 adet koriik eklenebilmekte ve terminal kapasitesi 10.000.000 Yolcu/Y1l olarak
arttirilabilmektedir.

-Genis agiklardan olusmasini saglayan tasitici sistemi ayni zamanda terminalin g¢atisi olan
kabugu da olusturmaktadir. Cam ve ¢elikten olusan esnek formun genisletilebilmesi zaman ve
maliyet bakimindan kolaylik saglamaktadir.

A TERMINAL BINASI
, e || UYUME

- 0

Sekil 4.4.8. Erzincan Havalimani terminal binas1 genisletilebilirlik dnerisi.

Tablo 4.4.1. Havalimaninin son bes yillik havacilik verileri.

ERZINCAN HAVALIMANI

YIL

ICHATLAR |DIHATLAR | TOPLAM | € |jo ATLAR |DISHATLAR| TOPLAM

2780 (ton) " 2.780 (ton)

I HATLAR [DIS HATLAR| TOPLAM
2609 : 2609
2573 16 2589
2636 16 2651
2851 2% 2811
3.376 21 3.307

2013 | 28152 - 281.52
2014 | 204066 | 1237 | 295.292
2015 | 200246 | 594 | 295840
2016 | 345806 | 1.144 | 346.944
2017 | 439611 | 1475 | 440786

2864 (ton) | 27 (ton) | 2.891 (ton)

2792 (ton) | 12(tn) | 2.804 (ton)

3003 (ton) | 47 (ton) | 3.050 (ton)

TOPLAM YUK MIKTARI

TOPLAM YOLCU SAYISI
TOPLAM UCAK TRAFIGI

3613 (ton) | 2854 (ton) | 3.641 (ton)
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Tablo 4.4.1.”e gore;
-Havalimaninin toplam yolcu sayisi bakimindan en verimli oldugu 2017 yilinda toplam yolcu

sayis1 440.786 dir. Kapasitesi 3.000.000 Yolcu/Y1l olan havalimani beyan edilen ve siirdiiriilen
kapasitededir. Havalimaninin son bes yilda;

-Toplam yolcu sayisinin %56,

-Toplam yiik trafiginin % 30

-Toplam ucak trafiginin %30 arttirdig1 goriilmektedir. Artisin siirekliligi halinde; oniimiizdeki
son bes yil icinde toplam yolcu sayisit yaklasik 687.626 olacaktir. Kapasitesi 2.000.000
Yolcu/Y1l olan terminalin son 10 yilda ise toplam yolcu sayisinin yaklasik 1.072.696 olacag,
dolayistyla kapasitesinin 10 yildan daha uzun siire yeterli olacag: diistiniilmektedir.10 yildan
daha uzun siirede giindeme gelebilecek kapasite artis1 i¢in iki sekilde ¢oziim Onerisi

sunulmustur.

1. Eklenebilecek alt birimlerle asamali ve mikro olarak, cok yonlii biiylimenin saglanmas1 (Sekil

4.4.8.).

2. Kompakt Modiil Terminal Tipi olarak makro biiyliimenin saglanmasi (Sekil 4.4.9). Mevcut

terminalin dis hatlar olarak, eklenecek modiiliin ise i¢ hatlar olarak hizmet verecegi model.

-Kompakt modiil ile kapasitenin neredeyse iki katindan bile fazla olabilecegi diisiiniilmektedir.
Ancak havacilik verilerine gore bu kadar biiyilik kapasite artirimi1 gerekmemektedir.10 yildan
daha uzun siirede kapasite artirimi gerekliliginde; alt modiillerin eklenmesiyle, asamali ve
mikro biliylimenin yeterli olabilecegi onerilmektedir. Bu sekilde kapasitenin 3.000.000 Yolcu
/Y1l ve eklenebilecek kortiklerle de 10.000.000 Yolcu/Y1l olarak biiyiiyebilecegi tasariminda

mevcuttur.

]

Sekil 4.4.9. Erzincan Havalimani kompakt modiil biiyiime Onerisi.
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4.5. Kars Harakani Havalimani

Sehir merkezine 6 km uzaklikta bulunan Kars Harakani Havaliman1 1988 yilinda hava
trafigine agilmistir (Resim 4.5.1.). Havaliman1 1993 yilinda da tarifesiz dis hatlar trafigine
acilmustir (http://www.kars.dhmi.gov.tr, 20 Nisan 2018’ de erisildi).

Resim 4.5.1. Kars Havalimani eski terminal binas1 (http://www.karsmanset.com, 20 Nisan 2018’de
erisildi).

Kars Havalimani toplam 3.575.390 m*’lik arazi {lizerinde bulunmaktadir. Gliniimiizde
kullanilan 35.946 m?’lik kapali alana sahip terminal binasi ise 2013 yilinda hizmete agilmistir
(Resim 4.5.2. ve Resim 4.5.3.). Kars Havalimani’nin isminin Kars Harakani Havalimani olarak
degistirildigi 20 Mart 2015 tarihinde Resmi Gazete ’de yayinlanmistir. Havalimani 1795 metre
rakimla ilkenin rakimi en yiiksek havaliman olma ozelligindedir

(http://www.kars.dhmi.gov.tr, 20 Nisan 2018’ de erisildi).

Resim 4.5.2. Kars Harakani Havalimani yeni terminal binasi gortintis-1 (http://www.arkiv.com.tr/, 20
Nisan 2018’de erisildi).

Resim 4.5.3. Kars Harakani Havalimani yeni terminal binasi goriiniis-2 (http://www.arkiv.com.tr/, 20
Nisan 2018’de erigildi).
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Kars Harakani Havalimani1 Ardahan ve Artvin illerinde havalimani olmamasi nedeniyle
bu illerden gelen yolculara da hizmet vererek gelismeye acgik bolgesel bir havalimanidir.
Havalimana sivil havalimani statiisiindedir. Kars Harakani Havalimanina 29 Ocak 2015 yilinda
“Yesil Kurulus Sertifikasi’’, 3 Mart 2015 yilinda da‘ ‘Engelsiz Havalimani’’ sertifikas1
verilmistir (http://www.kars.dhmi.gov.tr, 20 Nisan 2018 de erisildi).

I¢ ve dis hatlarin ortak kullanildig1 terminalde;

Kapasite :3.000.000 Yolcu/Y1l
Kat sayisi :3 kat

Gelen yolcu salonu i¢ hat alan1 :1.707 m?

Gelen yolcu salonu dis hat alan :1.920 m?

Giden yolcu salonu (i¢ ve dis hat ortak) alan1 :3.136 m?

Karsilayici salon alani :1.185 m?
Arinmis salon i¢ hat alani :1.952 m?
Arinmis salon dis hat alanmi :1.941 m?

I¢ hat toplam ( Gate, Bagaj alim Salonu alan1) :1.660 m?

Dis hat toplam ( Gate, Bagaj alim Salonu alan1) :2.407 m?

VIP salonu Var

CIP salonu ‘Var
Otopark kapasitesi 1440 araghk
Pasaport bankosu :10 adet
Yolcu kontuari :16 adet

Terminal binasinda restoran, cafe, satis standi, biife, mescit gibi birimlerin yani sira
havalimaninda itfaiye, kuvvet ve 181 merkezi gibi birimler de
bulunmaktadir.(http://www.kars.dhmi.gov.tr, 20 Nisan 2018’ de erisildi). Apron kapasitesi 4
olan terminalin beton pistinin uzunlugu 3500x45°dir (https://www.hepfly.com, 20 Nisan
2018’de erisildi).
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Mimar Yakup Hazan tarafindan tasarlanan terminal iklim kosullar1 géz Oniinde
bulundurularak kapali bir yap1 olarak tasarlanmistir. I¢ mekanlarin soguk ikliminden korunmasi
icin zeminin devami niteliginde bir kabuk tasarlanmistir. Kisin kar yumag gibi kalan terminal
binasinin isleyisi ve mekanlardaki eylemler karm altinda siiriip gider. I¢c mekanlarin yolcularm
iizerindeki etkileri yataydaki ve diiseydeki hareket yonlerinde arttirilmis ve gorsel iletisim

kurulan mekanlara hacimsel derinlik kazandirilmistir (Resim 4.5.4. ve Resim 4.5.5.). Peyzaj ve

galeri bosluklari ile katlar arasinda iletisim saglanmaya c¢alisilmistir ( YEM Yayin, 2013: 46).

=

A T

Resim 4.5.4. I¢ mekan goriiniisii-1 (http://www.arkiv.com.tr/, 20 Nisan 2018’de erisildi).

Resim 4.5.5. I¢ mekan goriiniisii-2 (http://www.arkiv.com.tr/, 20 Nisan 2018’de erisildi).
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Yapinin {retim asamasinda yoresel malzemeler kullanilarak iklim kosullarina
uygunlugu saglanarak uzun Omiirlii olmasi disiiniilmiistiir. Celik iist Ortiisii atolyelerde
iiretilerek santiyede montaji saglanmistir (Resim 4.5.6.). Bu da uygulama siiresini kisaltmistir.
Iklim kosullar1 géz oniinde bulundurularak koprii tasarlanmis, yolcularin képriilerle tasinmasi
saglanmistir. Terminalden ugaga veya ucaktan terminale gegisler kopriilerle saglanmaktadir

(YEM Yayin, 2013: 48).

Sekil 4.5.1. Terminal binasi vaziyet plan1 (YEM Yayin, 2013: 50).
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Sekil 4.5.2. Terminal binas1 zemin kat plan1 (YEM Yayin, 2013: 51).

Sekil 4.5.3. Terminal binast asma kat plani1 (YEM Yayin, 2013: 51).
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Sekil 4.5.4. Terminal binas1 kesit-1 (YEM Yayin, 2013: 49).
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Sekil 4.5.5. Terminal binasi1 kesit-2 (YEM Yayin, 2013: 49).
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Sekil 4.5.7. Terminal binasi kesit-4 (YEM Yayin, 2013: 50).

Kars’in deprem bolgesinde olmasi ve zemin tasima kapasitesi goz Oniinde
bulundurularak bodrum kat yapilmasi zorunlu hale gelmistir. Zemin etiitleri de dikkate alinarak

bodrumda radye temel onerilmistir (YEM Yayin, 2013: 48).
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Sekil 4.5.9. Terminal binas1 apron cephesi (YEM Yayin, 2013: 49).

Sekil 4.5.10. Terminal binasi sag yan cephe (YEM Yayin, 2013: 49).

Sekil 4.5.11. Terminal binasi sol yan cephe (YEM Yayin, 2013: 49).

Cat1 sacaklarinda yatay dere Onerilmis ve sularin yolcular1 rahatsiz etmemesi i¢in de
girislere sagaklar tasarlanmistir. Bu giris sagaklartyla ¢ati suyunun akmasi engellenmistir. Cati
yiizeylerinde kar tutucular yapilarak catidaki karin kontrolsiiz hareketi engellenmistir(YEM
Yayn, 2013: 48).
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Kars Harakani Havalimani i¢ ve dis hatlar terminali;

-1 adet asma kat, zemin kat ve 1 adet bodrum kat1 olmak {izere toplam 3 kattan olusmaktadir
(Sekil 4.5.4., Sekil 4.5.5., Sekil 4.5.6. ve Sekil 4.5.7.).

-Gelen ve giden yolcu eylemleri apron seviyesinde ger¢eklesen terminal binasi linear/dogrusal
ve tek katli terminal tipindedir (Sekil 4.5.8., Sekil 4.5.9., Sekil 4.5.10. ve Sekil 4.5.11.).

-Celik ve camdan olusan seffaf yapisi sayesinde ulasilmak istenilen noktalar kolay secilmekte
ve yolcu yonelimi kolay olmaktadir.

-Check-in salonu merkezilestirilmistir.

-Merkezi sistemle isletilmesi sayesinde miinferit sistemlerdeki daginiklik mevcut degildir.
-Asma katlarda ofisler ve 6nemli kisiler i¢in olan mekanlar bulunmaktadir.

-Gelen ve giden yolcu eylemleri apron seviyesinde gerceklesirken, bagaj holii bodrum kattadir.
Bagaj alimlar1 seviye farkiyla saglanirken terminal icinde gerekli yiiriiyen merdivenler tesis
edilmistir.

-Terminalin kivrimli modiiler ¢atisina ragmen Sekil 4.5.2. ve Sekil 4.5.3.’daki kat planlari
incelendiginde; celik tasiyici sisteminin linear diizlemde belli aks araliklariyla ¢apraz olarak
siralandig1, cati formundaki birlesim noktalarindaki gibi iggen olusturan kiriglerle baglandig:
goriilmektedir.

Tablo 4.5.1. Havalimaninin son bes yillik havacilik verileri.

KARS HARAKAN] HAVALIMANI

YL

5l =| il

S| |CHATLAR DISHATLAR) TOPLAN | e umiag DS HATLAR| TOPLAM &9 ICHATLAR [DISHATLAR| TOPLAM

< - <

1)) 2 X :

) 2013 | 430175 430175 = 4596 ton) 4506 ton) E 3654 3 3657
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: O
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Tablo 4.5.1.7e gore;

-Havalimaninin toplam yolcu sayisi bakimindan en verimli oldugu 2017 yilinda toplam yolcu
sayist 572.891°dir. Kapasitesi 3.000.000 Yolcu/Y1l olan havalimani beyan edilen ve siirdiiriilen

kapasitededir. Havalimaninin son bes yilda;
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-Toplam yolcu sayisinin %33,

-Toplam yiik trafiginin % 15

-Toplam ucak trafiginin %12 arttirdig1 goriilmektedir. Artisin siirekliligi halinde; dnlimiizdeki
son bes yil iginde toplam yolcu sayis1 yaklasik 761.945 olacaktir. Kapasitesi 3.000.000
Yolcu/Y1l olan terminalin son 10 yilda ise toplam yolcu sayisinin yaklasik 1.013.386 olacagy,
dolayistyla kapasitesinin 10 yildan daha uzun siire yeterli olacag: diisiiniilmektedir.10 yildan
daha uzun siirede giindeme gelebilecek kapasite artigi icin iki sekilde ¢Oziim Onerisi

sunulmustur.

1. Eklenebilecek alt birimlerle asamali ve mikro olarak, cok yonlii biiylimenin saglanmas1 (Sekil

45.12.).

Sekil 4.5.12. Kars Harakani Havalimani esnetilebilirlik 6nerisi.

-Catinin zeminle birlestigi noktalarda sokiilerek tekrar yiikseltilmesiyle genisletme
saglanabilecektir. Ancak bu yontem yapinin formunun bozulmasina, mevcut hava

operasyonlarinin aksamasina, yapim siirecinin zahmetli gegmesine neden olacaktir.
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Sekil 4.5.13. Kars Harakani Havalimani kompakt modiil 6nerisi.

2. Kompakt Modiil Terminal Tipi olarak makro biiylimenin saglanmasi (Sekil 4.5.13). Mevcut

terminalin dis hatlar olarak, eklenecek modiiliin ise i¢ hatlar olarak hizmet verecegi model.

-Mevcut terminal binasi dig hatlarda, yeni terminal binasinin da i¢ hatlarda kullanilabilecegi,
merkezi sistemle isletilebilen kompakt modiil terminal tipiyle kapasitenin de 2 katindan daha
fazla olabilecegi 6n goriilmektedir. Ancak havacilik verilerine gore bu kadar biiyiik kapasite
artirnm1 gerekmemektedir.10 yildan daha uzun siirede kapasite artirimi gerekliliginde; alt

modiillerin eklenmesiyle, agsamali ve mikro biiylimenin yeterli olabilecegi onerilmektedir.

-Kars Harakani Havalimani yer secimi bakimindan, gelecekte gliindeme gelebilecek kapasite

artisinda, terminalin genisletilebilmesine miisaittir (Sekil 4.5.1.).
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4.6. Barajas Uluslararas1 Havalimam, Madrid, ispanya

Barajas Havalimani 1933 yilinda hizmete girmistir ve giiniimiize kadar cesitli
eklemelerle bircok kez genisletilmistir. Ancak 90’l1 yillara gelindiginde iizerindeki yikii
kaldiramadigindan yeni bir terminal binasi, ek havalimani yardimci binalar ve kuzeybati
yoniinde iki yeni ugak pisti yapilmasina karar verilmistir (Sekil 4.6.6., Sekil 4.6.7., Sekil 4.6.8.
ve Sekil 4.6.9.). Ispanya Ulusal Havalimanlar1 Amirligi (AENA) isveren olarak 1997 yilinda
yeni terminal binasi i¢in proje yarigmasi agmigtir. Richard Rogers Ortakligi, Estudio Lamela ve
iki miithendislik firmasi, TPS ile Initec tarafindan olusturulan konsersiyum kazanmistir (Resim
4.6.1. ve Resim 4.6.2.). Yarismada secilen proje dort temel ilkeye dayanmaktadir; gevreyle
biitiinlesme, enerji, mekansal algilanabilirlik ve esneklik (YEM Yayin, 2013: 8).

Resim 4.6.1. Barajas Uluslararasi Havalimani 4.terminal binasi goriiniis (YEM Yayin, 2013: 8)

S ——T T~ T R

Resim 4.6.2. Barajas Uluslararas1i Havalimant 4.terminal binast perspektif goriiniisii

(https://www.esmadrid.com, 20 Nisan 2018’de erisildi).
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Havalimaninda otopark, gii¢ tiniteleri gibi ikincil elemanlar bolgesel topografya dikkate
alinarak binayla biitlinlestirilmistir. ‘‘Kanyon’’ adi verilen giinisigiyla dolu genis avlular

(Resim 4.6.3 ve Sekil 4.6.1.), ¢evreden i¢ mekana gecerken aydinlik yaratmaktadir (YEM

Yayn, 2013: 8).
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Resim 4.6.3. I¢ mekan dogal aydinlatma goriiniisii (https://www.agefotostock.com , 20 Nisan
2018’de erisildi).

Sekil 4.6.1. I¢ mekan dogal aydinlatma teknik ¢izim (Yem Yaym, 2013: 12).
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Terminal Giris Kati Plani .

!

Sekil 4.6.2. Terminal binas1 giris kat1 plant (Yem Yayin, 2013: 14).

T
Terminal Birinci Kat Plani ISP -

Sekil 4.6.3. Terminal binas1 birinci kat plan1 (Yem Yayin, 2013: 14).
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Sekil 4.6.4. Terminal binasi ikinci kat plan1 ( YEM Yayin, 2013: 14).

Terminal Binast Kes

Sekil 4.6.5. Terminal binas1 kesiti ( YEM Yayin, 2013: 15).
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Sekil 4.6.8. Ek havalimani kesiti ( YEM Yayin, 2013: 15).

Sekil 4.6.9. Ek havalimani goriiniisii ( YEM Yayin, 2013: 15).

Tasarim ekibi Madrid’in yazin asir1 sicak olmasini géz Oniinde bulundurarak
terminalden ugaklara ve daha oOteki daglara dogru bakan manzaray1 ve gorsel gegirgenligi
olabildigince genisletmeye ¢aligirken, olanakli olan yerlere pasif ¢cevresel sistemler kullanmay1
tercih etmistir. Kuzey- giliney yoniindeki cepheler yapiyr giinesten koruyabilecek sekilde
tasarlanmistir. Cepheler sagak ve dis golgeliklerle korunmaktadir (Resim 4.6.4.) (YEM Yayin,
2013: 10).
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Resim 4.6.4. Sacak ve cephe iligkisinin Resim 4.6.5. Terminal binas1 insaati,

gortintisic  (https://www.globalcarrental.it, tastyici sistem goriinlisii
20 Nisan 2018’de erisildi). (http://constructalia.arcelormittal.com, 20
Nisan 2018’de erisildi).

Terminalin iskele boliimiinde diisiik enerji tiiketimli bir havalandirma sistemi tercih
edilmis olup diger alanlarda geleneksel yiiksek hizli sistem kullanilmistir. Dogal giin 1518101 gok
katli boliimlerde alt kata yayabilmek i¢in ‘‘kanyon’’ yapilmistir. Gelis ve gidis boliimiinde
bulunan zeminden tavana kadar yiikselen bu agikliklar kopriilerle birbirine baglanmakta ve

mekan diizenine 151k saglamaktadir (YEM Yayn, 2013: 10).

Resim 4.6.6. I¢ mekandan tastyic1 ve cat iliskisinin goriiniisii (https:/tripway.com, 20 Nisan
2018’de erisildi).

Barajas terminal binas1 biiyiik 6l¢iilerine ragmen yolcu yoneliminde kolaylik saglayan,
islevsel bir yapidir. Belirgin mekéan gelisimi, rahat anlasilir semalar, yolcular ve personel i¢in
terminalin kullanilabilirligini arttirmaktadir. Kullanim alanlar1 ¢ogunlukla terminalin alt
katindadir (Sekil 4.6.2., Sekil 4.6.3., Sekil 4.6.4. ve Sekil 4.6.5.). Zemin iizerindeki ii¢ kat,
check-in, giivenlik, u¢aga binis ve bagaj alimi i¢in, zemin altindaki ii¢ kat ise bakim, bagaj
islemleri ve binalar arasinda yolcu dolagimina ayrilmistir. Proje gelecekte giindeme gelebilecek
genisleme gereksinimleri g6z Oniinde tutularak, her kullanima uyarlanabilir bigimde

tasarlanmistir (YEM Yayn, 2013: 10).

102


https://www.globalcarrental.it/
http://constructalia.arcelormittal.com/
https://tripway.com/

DESESLN CINGHIERS TSI TH | 13T P T TR Ny verbtdand) Sy dirml ot ™ it TTIANRSS (5 MEOVET IR i3I

! 4 o : + - ‘

it e et e S 1 W 4 W o ¥ e o e o w— - —

f INATBIN :
T T NS R v, ST YOI SRR e [

L 7| P 2

Sekil 4.6.12. Terminal-2 esneklik 6nerisi.
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Barajas terminal binasinin kapasitesinin 65.000.000 Yolcu/Y11-70.000.000 Yolcu/Yil
olarak hizmet vermesi 6ngoriilmiistiir. Toplam 12.000 kilometrekarelik yiiz6l¢timiine sahiptir
(YEM Yayin, 2013: 10). Havaliman1 5 Subat 2006’a yilinda hizmete agilmig olup Avrupa’nin
en biiyiik terminal binalarindan biridir. Ayrica toplam 1.200.000 metrekarelik boyutuyla kitanin
da en biiyiik yapilarindan biri olma 6zelligine sahiptir. Toplam 10.000 arabalik otoparka sahiptir
(http://www.yapi.com.tr, 20 Nisan 2018’de erisildi).

Barajas Uluslararas1 Havalimani;

-Linear/dogrusal ve ¢ift katli terminal tipindedir. Terminal binasi 3 katli olup 3 kat da bodrumla
beraber toplam 6 kata sahiptir.

-Seviye farki mevcuttur ancak bagaji olan yolcularin seyahatini kolaylastirabilecek yiiriiyen
merdiven gibi donatilar terminal binasinda tesis edilmistir.

-Terminalin biiyiikliigiine ragmen kolay okunabilirligi (gerekli yonlendirme levhalarinin
cogaltilmasi, mekanlarin algilanabilirligi) sayesinde yolcu yonlendirme kolayligi saglanmistir.
-Havalimaninda Sekil 4.6.10. * de goriildiigii gibi terminal binasinin tekrariyla makro biiylime
saglanmistir.

-Terminalin linear olmas1 avantajiyla Sekil 4.6.11. ve Sekil 4.6.12.”de goriildiigli gibi sagindan
ve solundan, gerekli alt birimlerin eklenmesiyle asamali olarak mikro biiyiimesi de saglanabilir.
-Siirdiirtilebilen aks araliklarindan olusan celik striiktiire sahiptir (Resim 4.6.5. ve Resim
4.6.6.). Celik ve camdan olusan, ¢ok yonlii esneyebilen terminal binasinin genisletilebilmesi
zaman ve maliyet bakimindan kolay uygulanabilir. Uygulamanin mevcut hava operasyonlarini
da etkilemeyecegi 6ngoriilmektedir.

-Terminalin ¢at1 formu da gerekli esnekligi saglayabilecek yapidadir.

-Kapasitesi 65.000.000 Yolcu/Y1l-70.000.000 Yolcu/Y1l Yilda olarak 6n goriilen terminal yilda
yaklagik 45.000.000 Yolcu/Y1l hizmet vererek siirdiiriilen ve beyan edilen kapasiteye sahiptir.
-Terminal binas1 6ngoriilen kapasiteyi saglamasi bakimindan yap1 tekrarina veya yeni terminale
su an i¢in gerek duyulmamaktadir. Kapasitenin artisi i¢in; oniimiizdeki 10 yil i¢cinde ihtiyag
duyulsa bile asamal1 olarak mikro biiylime ile saglanmas1 nerilmektedir.

-Yogun yolcu kapasitesini agirlayan terminal binast Avrupa’nin en Onemli terminal
binalarindan biri olma 6zelligine sahiptir. Havalimanlarinin bulunduklar: bdlgenin sosyal ve
kiiltiirel gelisimine de katki saglamasi bakimindan; havalimaninin Ispanya genelinde
ekonomik, sosyal ve kiiltiirel gelisime katki saglamasi diisiintilmiistiir.

-Genel olarak proje yerlesim yeri de dikkate alindiginda ve tasarimiyla gelecekte giindeme

gelebilecek biiyiime esnekligine sahiptir.
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4.7. Lleida Alguaire Havalimam, Madrid, ispanya
Ispanya sehir merkezine 15 km uzaklikta bulunan Lleida Alguaire Havalimani (Resim

4.7.1.) 17 Ocak 2010 tarihinde hizmete girmistir.

Resim 4.7.1. Lleida Alguaire Havalimani goriiniis-1 (YEM Yayin, 2013:52).

Mimarisi Fermin Véazquez B720 Arquitectos tarafindan tasarlanan terminalin
programinda yer alan temel 6gleler; terminal binasi, kontrol kulesi ve iki depolama mekanindan
olusmaktadir. Yatayda ve diiseyde linear olarak hacim kazanan terminal binasi kontrol
kulesinin iki yana agilan kivrimli yiizeyden olusmaktadir. Biiylik bir kabuk yapmin farkli
islevlerini tek ¢ati altinda toplamaktadir (YEM Yayin, 2013:52).

Cephede (Resim 4.7.2.) bolgenin peyzajin1 vurgulayan renk ve malzemeler

kullanilmistir. Catinin, striiktiiriin ve asma katlarin yogunlugunu sinirlayan ‘‘COR-TEN’’

celikten kenarlar ile cephelerde kalin bir yilizey tanimlanmistir (YEM Yayin, 2013:52).
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Terminal binasinda yolcu bolimii zeminden tavana kadar cam perde duvar ile
sinirlanmistir (Resim 4.7.3. ve Resim 4.7.4.). Yukaridan perde duvart destekleyen sistem
sayesinde yolcularin kesintisiz goriis agisina sahip olarak yon bulma kolaylig1 saglanmistir.
Catidaki derin ¢ikmalar sayesinde yapinin giinesten korunmasi saglanmaktadir. Ayrica parlak
iki teknik blok ile ¢atinin egemen oldugu kompakt hacimler olarak algilanmakta, bunlar agik

alanlardan ayrilmasi gereken mekanlart icermektedir (YEM Yayin, 2013:52).

Resim 4.7.3. i¢ mekan goriiniisii-1 (YEM Yayin, 2013:55).

Resim 4.7.4. I¢ mekan goriiniisii-2 (YEM Yayin, 2013:55).
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Sekil 4.7.1. Lleida Alguaire Havalimani yerlesim plani (YEM Yayin, 2013:57).

Sekil 4.7.2. Terminal binast zemin kat plan1 (YEM Yayin, 2013:57).
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Sekil 4.7.4. Terminal binas1 gortintigii (YEM Yayin, 2013:56).

Kontrol kulesi (Sekil 4.7.3. ve Sekil 4.7.4.) 42 metre yiiksekligindedir ve terminal ile
diger yapilari mimari olarak birlestiren, striikktiiri agan, tekil bir nesne olarak algilanmaktadir.
Cat1 gorevini goren kabuk ile kule diger 6gelerle iliskilendirilmektedir. Cat1 striiktiirii glines
radyasyonuna karsilik havalandirma ve 1s1l degismezlik saglamaktadir. Giiclendirilmis 1s1
yalitimi1 enerji kaybini en alt diizeye indirirken, bitkilendirilmis alanlar peyzaj iginde siireklilik

saglamaktadir (YEM Yayin, 2013:54).
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Resim 4.7.5. Yapinin ¢atisini olusturan kabuk (YEM Yayin, 2013:54).
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Sekil 4.7.5. Terminal binas1 ¢ok yonlii esneme Onerisi.

Sekil 4.7.6. Terminal binas1 kompakt modiil biiyiiyebilme onerisi.




Lleida Alguaire Havalimani terminali;

-Linear/dogrusal ve tek katli terminal tipindedir. Terminal binasi; gelen ve giden yolcu
eylemlerinin saglandigi yatay birimlerden ve diiseyde hacim kazanan kule binasinin ¢at1 ile
birlesiminden olusmaktadir. Merkezi sistemle isletilmektedir.

-Seviye farki olmadigi i¢in 6zellikle bagaj1 olan yolcular i¢in terminal i¢inde dolasim rahatligi
mevcuttur. Terminalden ugaga veya ugaktan terminale ulasim kolay saglanmaktadir.

-Yolcu yonelimi kolaydir. Seffaf yapisiyla ulasilmak istenen mekanlar ¢ok rahat ayirt
edilebilmektedir.

-Terminalin ¢atisini olusturan kabuk ayni zamanda ¢atinin cephesini de giines 1sinlarindan
koruyarak uzun 6miirlii olmasini saglamaktadir (Resim 4.7.5.).

-Terminalin linear olmas1 avantajiyla Sekil 4.7.5.’de goriildiigli gibi sagindan ve solundan,
gerekli alt birimlerin eklenmesiyle asamali olarak mikro biiylimesi saglanabilir.

-Biiylimenin mevcut hava operasyonlarini da etkilemeyecegi diisiiniilmektedir.

-Celik striiktiirden ve camdan olusan, c¢ok yonlii esneyebilen terminal binasinin
genisletilebilmesi zaman ve maliyet bakimindan kolay uygulanabilir.

-Terminal binasimnin Sekil 4.7.6.’de goriildiigli gibi kompakt modiiller ile makro biiyiimesi de
saglanabilmektedir. Bu sekilde i¢ hatlar ve dis hatlar terminali olarak kompakt modiil terminal
tipi ile de hizmet verebilir.

-Tek katli terminal tipinde oldugu i¢in ¢ift katli terminaller gibi ¢ok yogun yolcu kapasitesine
sahne olmamaktadirlar. Tek seferde kapasitenin sigrama yapmasi da miimkiin olmadigindan
makro biiyiime ihtiyaci yoktur. Kapasitenin artis1 i¢in; 6nlimiizdeki 10 yil i¢inde ihtiya¢ duyulsa
bile asamal1 olarak mikro biiylime ile saglanmas1 onerilmektedir.

-Projenin belli aks araliklariyla gridlerden olusan tasiyicisi, iddiali ve tasarimi zorlayan
sistemlerden uzaktir. Tasiyicisy, Ust Ortiisi ve formuyla tekrar1 zor modiillerden
olusmamaktadir. Kat planlarindaki yalinligi da dikkate alindiginda gelecekte giindeme
gelebilecek gelisebilme esnekligini biinyesinde barindirmaktadir.

-Makro veya mikro biiyliimelerin yatayda saglanmasi yeterli olacaktir.

-Yerlesim yeri de terminalin makro veya mikro olarak biiyliyebilmesi agisindan uygundur
(Sekil 4.7.2.).

-Ayrica Sekil 4.7.1.°de goriildiigii gibi projenin kapali alanlarinda (11-VIP park yeri, 13
Personel park yeri olarak) otoparklarin ¢oziildiigii goriilmektedir. Otoparklarin acik alanda
coziilmesiyle kapali alandan kazanilan otopark alanlar1 da gerekli alt yap1 saglandiktan sonra

terminalde gelen ve giden yolcu eylemleri i¢in kullanilabilir.
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4.8. Stuttgart Havalimani-Terminal 3, Almanya

Stuttgart Havalimani1 Terminal 3 (Resim 4.8.1.) GMP tarafindan tasarlanarak Terminal
I’in tamamlayicist niteligindedir. Stuttgart Yolcu Hizmet binasinin bulundugu yere yapilan
terminal binast 2004 yilinda acgilmistir. Kapasitesi yilda 4.000.000 Yolcu/Y1il’dir
(https://mwww.parkcloud.com, 20 Nisan 2018’de erisildi).

Resim 4.8.1. Stuttgart Havalimani-Terminal 3 perspektif goriiniigii (YEM Yayin, 2013: 70).

Terminalin projesi mimar Prof. Ernst Sagebiel tarafindan 1939 yilinda tasarlanmistir (Sekil
4.8.1). Yapildigi donemde 150.000 Yolcuw/ Y1l kapasitesine sahip olmasi Ongoriilmiistiir.
Yapildigr donemde ¢ok odiil alan Terminal 1’in karakteristik ozelliklerini tagimaktadir.
Terminal 3’de agag striiktiirlerin ¢at1 egimini karsilayabilmesi ¢ati tek bir sundurma bigimde
¢cozilmistiir. Terminal 1’de catiy1 12 aga¢ (Resim 4.8.2. ve Resim 4.8.3.) desteklerken
Terminal 3°de bu say1 18’dir (YEM Yayin, 2013:70).
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Sekil 4.8.1. Terminalin eskizi (http://www.hoe-architects.com, 20 Nisan 2018’de erisildi).
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Resim 4.8.2. I¢ mekindan c¢ati ve tastyict iliskisinin griiniisii  (http://www.gmp-
architekten.com, 20 Nisan 2018’de erisildi).
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Resim 4.8.3. Terminalin aga¢ seklindeki tasiyicis1 (https://commons.wikimedia.org, 20 Nisan
2018’de erisildi).

Terminalde 40 adet check-in bankosu mevcuttur. Merkezilestirilen check-in salonu iKi
paralel sira halinde gidis holiine yerlestirilmistir. Terminal 1 ile Terminal 3’ 260 metre
uzunlugunda cadde tarafindan gelen yolcu salonu baglamaktadir. Ek dort yolcu kopriisi ile
yolcularin ugaga erisimi saglaniyor. Terminalde 3’e hi¢bir yone sapmadan metro ile ulasim
saglanabiliyor. Ayrica terminalde metro duragini dogrudan giden yolcu katina baglayan bir de

asansOr bulunmaktadir (YEM Yayin, 2013:70).
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Sekil 4.8.2. Terminalin vaziyet planit (YEM Yayin, 2013: 74).
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Sekil 4.8.3. Terminalin zemin kat plan1 (YEM Yayin, 2013: 74).
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Gortiniis

Sekil 4.8.5. Terminalin goriiniisii (YEM Yayin, 2013: 74).
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Sekil 4.8.6. Modiiler genisletilebilme Onerisi iistten goriiniis.
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Sekil 4.8.7. Modiiler genisletilebilme 6nerisi perspektif goriiniigii.

Stuttgart Havalimani1 Terminal-3;

-Linear / dogrusal ve ¢ift katli terminal tipindedir. Terminalin 2 kati, 1 asma kat1 ve 1 de bodrum
katt mevcuttur (Sekil 4.8.4 ve Sekil 4.8.5.). Seviye farki mevcuttur ancak bagaji olan yolcularin
seyahatini kolaylastirabilecek yiirliyen merdiven gibi donatilar terminal binasinda tesis
edilmistir.

-Yolcu yonelimi kolaydir. Seffaf yapisiyla ulagilmak istenen mekanlar ¢ok rahat ayirt
edilebilmektedir.

-Check-in salonu merkezilestirilmistir.

-Metro ile baglantili olmasi, gelen ve giden yolcular i¢in ulagim avantaj1 saglamaktadir.
-Terminal 1’in tamamlayicisi niteliginde insa edilen Terminal 3; Terminal 1’in tamam tek bir
modiil olarak diisiiniildiigiinde modiil tekrar1 ile saglanmaistir.

-Terminal binas1 Sekil 4.8.2.de ve Sekil 4.8.3.°de vaziyet planinda goriildigii gibi
siirdiiriilebilen aks araliklarindan olusan ¢elik striiktlire sahiptir. Celik ve camdan olusan
terminal binasinin genisletilebilmesi zaman ve maliyet bakimindan kolay uygulanabilir.
-Havalimani genis apron kapasitesine sahip oldugu i¢in linear dogrultuda degil, enine biiyiimesi
yeterli olacaktir (Sekil 4.8.6.). Ancak terminalin genisletilmesi arazi diizleminde degil cadde
yoniinde (Sekil 4.8.7.) olacag: i¢in bir takim problemlere de sahne olacaktir. Gerek cadde
diizlemindeki mevcut yolu ihlal edecek olmasi, gerek terminal giris ve ¢ikislarin1 aksatacak
olmas1 gibi problemler giindeme gelecektir. Dolayisiyla mevcut hava operasyonlarinin da
aksayabilecegi diisiiniilmektedir. Proje tasiyicisi, iist Ortlisii ve tasarimiyla genisletilebilecek
esneklige sahiptir fakat konumlandig: arazi bakimindan genisletilebilmesi yerel yonetimcilerin
de katkisin1 gerektirmektedir.

-Toplam yolcu kapasitesi 4.000.000 Yolcu/Y1l olan havalimaninda seviye farkiyla gelen ve
giden yolcu ayrimi kapasiteyi arttiran avantajlarindan biridir.  Bu sekilde terminal
stirdiiriilebilen kapasiteye sahiptir. Kapasitenin artis1 i¢in; oniimiizdeki 10 yil i¢inde ihtiyag

duyulsa bile asamal1 olarak mikro biiylime ile saglanmas1 dnerilmektedir.
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4.9. Riga Havalimani, Letonya

Riga Havalimam dis hatlar terminali mimari projesi GMW MIMARLIK tarafindan
2011 yilinda tasarlanmistir. Mevcut terminal binasi ile baglantili olan proje kiiresel ekonomik
kriz nedeniyle uygulanmamistir. Terminal 160.000 m? kapali alana sahiptir. Kapasitesi ilk
etapta 15.000.000 Yolcu/Y1l olarak tasarlanmis ve sonraki yillarda kapasitesi 25.000.000
Yolcu/Yil, 40.000.000 Yolcu/Y1l ve 50.000.000 Yolcu/Y1l olarak biiyiiyebilecek sekilde ek
modiillere miisait olarak tasarlanmistir. Yani yapinin egrisel modiiler formu gelecekte yapilacak
genisletmelere olanak saglayacak sekilde tasarlanmistir. Projede 20.000 m? ofis blogu, 300 oda
kapasiteli otel ve ofise ek tren istasyonu iceren bir kompleks bulunmaktadir. Terminalden
bagimsiz serbest ticaret bolgesi, fuar alam1 ve kathh otopark da mevcuttur
(http://www.arkiv.com.tr/proje/riga-havaalani-uluslararasi-terminal-binasi/6113, 14 Nisan
2018’de erisildi). Resim 4.9.1., Resim 4.9.2., Resim 4.9.3. ve Resim 4.9.4., tasarlanmis ancak
uygulanmamig Riga Havalimanina ait gorseller bulunmaktadir. Sekil 4.9.1 ve Sekil 4.9.2.°de

de havalimanina uygun esneklik onerileri ¢izimlerle anlatilmigtir.

T

N

Resim 4.9.1. Riga Havalimani terminal binas1 perspektif gortinist (http://www.arkiv.com.tr,
14 Nisan 2018°de erisildi).
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Resim 4.9.4. Sosyal tesis binasi ve hizli tren istasyonu (http://www.arkiv.com.tr, 14 Nisan
2018’de erisildi).
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4

Sekil 4.9.2. Riga Havalimani genisletilebilme Onerisi perpektif-2.
Riga Havalimani terminal binast;
-Terminalde seviye farki mevcuttur dolayisiyla gelen ve giden yolcularin 6zellikle de bagaji
olan yolcularin terminal i¢inde dolagim kolayliginin saglanabilmesi i¢in yiiriiyen merdiven gibi
donatilarin tesis edilmesi gerekmektedir.
-Terminalin hizli tren ile dogrudan iligkili olmasi gelen ve giden yolcular i¢in ulasim avantaji
saglamaktadir.
-Terminal binasi; tasiyicisi, iist Ortiisli ve tasarimiyla ¢ok yonlii olarak esneyebilme 6zelligine
sahiptir. Ayrica terminal binasiyla orantili olarak apron kapasitesinin artig1 da saglanmaktadir.
-Kapasitesi 15.000.000 Yolcu/Y1l olarak tasarlanan yapinin sonraki yillarda kapasite artist
25.000.000 Yolcu/Y1l, 40.000.000 Yolcu/Y1l ve 50.000.000 Yolcu/Y1l olarak asamali olarak
saglanmasi Ongoriilmektedir. Bu bakimdan terminal binasi gelecegin ihtiyaclarina cevap

verebilecek genisleyebilme esnekligini biinyesinde barindirmaktadir.
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4.10. Gerekli esnekligi saglayamayan terminal binalarina diinyadan ve Tiirkiye’den
ornekler

Terminal binalarinin kapasiteyi gelistirme anlaminda gerekli biiylimeyi kendi
bilinyesinde saglayamamalar1 bazi durumlarda yeni terminal binalarinin insasini zorunlu
kilmaktadir. Bazi durumlarda da terminal binalar1 tamamen kullanom dis1  kalip
terkedilmektedir. Kullanim dis1 kalan veya gerekli esnekligi saglayamadigindan ¢éziim yolu
olarak yeni terminal binasinin insasini uygun goren diinyadan ve Tiirkiye’den birkag

havalimani 6rnegi Tablo 4.10.1.’de gosterilmistir.

Tablo 4.10.1. Gerekli esnekligi biinyesinde saglayamayan terminal binalarina diinyadan ve Tiirkiye’den

ornekler
DUNYADAN ORNEKLER TURKIYE'DEN ORNEKLER
DURBAN ULUSLARARASI HAVALIMANI, || SINOP HAVALIMANI
GUNEY AFRIKA 1993 yilinda hizmete agilmistir. 2001 yilinda 330.000.000 TL zararla kapatilmigtir. 2007

yilinda yeniden hizmete agilan havalimani, 2013 yilinda yenilenmek (izere yeniden
kapatilmigtir. Yenilenmek (izere yaklasik bir yil kadar kapatilan havalimani 2014 yilinda
tekrar hizmete agilmistir.

2010 yilinda Giiney Afrika Diinya Kupas igin agilan Kral
Shaka Havalimani; kapasite yetersizligi nedeniyle terk
edilerek atil durumda kalmistir.

ESKI TERMINAL BINASI

CROYDON ULUSLARARASI HAVALIMANI, ADIYAMAN HAVALIMANI

LONDON

1928 yilinda agilip diinyanin ilk uluslararasi terminalini
biinyesinde barindiran havaalanidir. 1930 yilinda Heatrowun
aclimasiyla golgede kalmis, yeterli biiyiimeyi saglayamamig,
yolcu sayisi hedefini genisletememis ve kullanimamaya
baglanmigtir.

1998 yilinda hizmete agilmistir. Havalimani 6n gériilen kapasitenin altinda hizmet verdigi igin
onemli miktarda maddi zarara ugradigi gerekgesiyle 2001 de agik olmasina ragmen seferler
durdurulmusgtur. 2009 yilinda kapasiteyi gelistirmek igin tamamen kapatilmigtir. Yenilenmek
lizere yaklagik dort yil kadar kapatilan havalimani 2013 yilinda tekrar hizmete agilmistir.

ESKI TERMINAL BINASI YENI TE

KAI TAK ULUSLARARASI HAVALIMANI,
HONG KONG

1925 yilindan 1998 yilina kadar hizmet vermistir. Dig
ticaretin gelismesiyle, havalimani kentin ihtiyaglarina karsilik
veremediginden 1998 yilinda kapatiimistir.

SIIRT HAVALIMANI

1994 yilinda hizmete agilmistir. Mevcut havalimaninin ihtiyaglara cevap veremedigi
disiinildiginden, kosullar iyilestirmenin yeterli olamayacagi ongorlilmiistir. Dolayisiyla
kapasiteyi gelistirmek igin yeni terminal binasi ingas uygun gorilmiistar. Yeni terminal
binas! ingas1 devam etmekte olup, 2018 yilinda hizmete agiimasi beklenmektedir.

YENI TERMINAL BINASI
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4.11. Bulgularin Degerlendirilmesi

Calisma kapsaminda kullanilan Tiirkiye’deki terminal binalarinin toplam terminal alan,
terminal kapasitesi ve apron kapasitesi Tablo 4.11.1.°de goriildiigii gibi rakamlarla

aciklanmistir.

Tablo 4.11.1. Arastirma kapsamindaki havalimanlarinin terminal alanlari, terminal kapasiteleri

ve apron kapasiteleri.

MUGLA DALAMAN | GAZIANTEP OGUZELI HATAY ERZINCAN KARS HARAKANI
HAVALIMANI HAVALIMANI HAVALIMANI HAVALIMANI HAVALIMANI
Z
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[
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Performans analizi i¢in toplam terminal alani, toplam kapasite ve toplam apron
kapasitesiyle beraber kullanilacak havacilik verileri de kullanilacaktir. Havacilik verileri
Gaziantep Oguzeli Havalimani yetkililerince elde edilmistir. Havacilik verileri olarak
Tiirkiye’deki havalimanlarinin son bes yillik (2013-2017 aras1 donem) verileri kullanilmistir.
Terminal binalarinin bir 6nceki yila gore etkinliklerinin karsilagtirilmasi bakimindan, siire son
bes yil ile sinirlanmistir. Calisma kapsaminda kullanilan terminal binalarinin son bes yillik
toplam yolcu sayisi, toplam yiik miktar1 ve toplam ucak trafigi Tablo 4.11.2., Tablo 4.11.3. ve
Tablo 4.11.4.”de goriildiigli gibi rakamlarla agiklanmustir.
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Tablo 4.11.2. Son bes yillik toplam yolcu sayisi.
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Tablo 4.11.3. Son bes yillik toplam yiik miktari.
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Tablo 4.11.4. Son bes yillik toplam ugak trafigi.
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Calisma kapsaminda terminal binalarinin performans analizi i¢in etkinliklerine ve
verimliliklerine bakilmistir. Havalimanlarimin etkinlik degeri ile bir havalimaninin diger
havalimanlarina gore nasil bir performans gosterdigi tespit edilirken, verimlilik degeri ile
havalimanlarinin bir 6nceki doneme gore nasil bir performans gosterdikleri belirlenmistir. Buna

gore etkinleri degerlendirildiginde;

-Toplam yolcu sayis1 etkinligi degerlendirildiginde en etkin havalimani1 Dalaman Havalimani
iken, etkinligi en az olan havalimani Erzincan Havalimani’dir. Havalimanlar1 toplam yolcu
etkinlik derecelerine gore performansi en yiiksekten en diisiige gore siralandiginda;
1.Dalaman Havalimani
2.Gaziantep Oguzeli Havalimani
3.Hatay Havalimani
4.Kars Hakarani
5. Erzincan Havalimani’dir.

I¢ hatlarda en etkin kullamlan havalimani1 Gaziantep Oguzeli Havalimani, etkinligi en
az olan havalimani ise Erzincan Havalimani’dir. D1s hatlarda ise en etkin kullanilan havalimani
Dalaman Havalimani iken, etkinligi en az olan Kars Harakani Havalimani’nin neredeyse hi¢

kullanilmadig1 gorilmiistiir.

-Toplam yiik miktar1 (bagaj, posta ve kargo) etkinligi degerlendirildiginde en etkin havalimani
Dalaman Havaliman1 iken, etkinligi en az olan havalimani Erzincan Havalimani’dir.
Havalimanlar1 toplam yiik miktarlar1 etkinlik derecelerine gore performansi en yiiksekten en
diistige gore siralandiginda;
1.Dalaman Havalimani
2.Gaziantep Oguzeli Havalimani
3.Hatay Havalimani
4. Kars Hakarani Havalimani
5. Erzincan Havalimani’dir.

I¢ hatlarda etkin kullamlan havalimam Gaziantep Oguzeli Havalimani, etkinligi en az
olan havalimani ise Erzincan Havalimani’dir. Dig hatlarda ise en etkin kullanilan havalimani
Dalaman Havalimani iken, etkinligi en az olan Kars Harakani Havalimani’nin neredeyse hi¢

kullanilmadig1 goriilmiistiir.
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-Toplam ugak trafigi etkinligi degerlendirildiginde en etkin havaliman1 Dalaman Havaliman
iken etkinligi en az olan havalimani Erzincan Havalimani’dir. Havalimanlar1 toplam ucak
trafigi etkinlik derecelerine gore performansi en yiiksekten en diisiige gore siralandiginda;
1.Dalaman Havalimani
2.Gaziantep Oguzeli Havalimani
3.Hatay Havalimani
4.Kars Hakarani
5.Erzincan Havaliman1’dur.

I¢ hatlarda etkin kullanilan havalimani1 Gaziantep Oguzeli Havalimani, etkinligi en az
olan havalimani ise Erzincan Havalimani’dir. Dis hatlarda ise en etkin kullanilan havalimani

Dalaman Havalimani iken, etkinligi en az olan havalimani1 Kars Harakani Havalimani’dir.

Sonu¢ olarak toplam etkinlik siralamasinda her {i¢ kategoride de Dalaman
Havalimani’nin en etkin kullanildig1r goriiliirken, etkinligi en az olan havalimaniin ise
Erzincan Havalimani’nin  oldugu  goriilmektedir. Havalimanlarinin  verimlilikleri

degerlendirildiginde;

-Dalaman Havalimani i¢ hatlarda 2013 yilindan 2017 yilina kadar yolcu sayisini siirekli
arttirarak verimli kullanilmistir. Dis hatlarda 2013 yilindan 2014 yilina kadar verimli
kullanilmig olup, 2015 yilindan 2017 yilima kadar verimliligin azaldigi goriilmektedir.
Toplamda yolcu sayist bakimindan 2013 yilindan 2015 yilina kadar yolcu sayisini artirarak
verimli kullanilirken, 2015 yilindan 2017 yilima kadar toplam yolcu sayisinin azaldigi
goriilmektedir. En verimli oldugu 2015 doneminde toplam 4.382.083 yolcu sayist ile 5.000.000

Yolcu /Y1l olan kapasitesine yaklagarak neredeyse maksimum kapasite ile hizmet vermistir.

-I¢ hatlarda toplam yiik miktar1 bakimindan 2013 yilindan 2015 yilina kadar verimli
kullanilirken, 2016 yilinda verimliligin azaldigi, 2017 yilinda tekrar arttig1 goriilmektedir. Dis
hatlarda 2013 yilindan 2014 yilina kadar verimli kullanilirken, 2015 yilinda verimlilik azalmus,
2017 yilinda tekrar artmaya baglamistir. Toplamda yiik miktar1 olarak 2013 ve 2014 yilinda en

verimli kullanilirken, 2015 yilindan 2017 yilina kadar verimliligin azaldig1 goriilmektedir.

-I¢ hatlarda toplam ugak trafigi olarak 2013 yilindan 2015 yilina kadar verimli kullanilirken,
2016 yilinda verimliligin azaldigi, 2017 yilinda tekrar arttigi goriillmektedir. D1s hatlarda 2013
yilindan 2014 yilina kadar verimli kullanilirken, 2015 yilindan itibaren verimliligin azaldigi,

2017 yilinda tekrar arttig1r goriilmektedir. Toplamda ugak trafigi olarak 2013 yilindan 2015
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yilina kadar verimli kullanilirken, 2015 yilindan 2016 yilina kadar verimliligin azaldigi, 2017

yilinda ise tekrar arttig1 goriillmektedir.

-Gaziantep Oguzeli Havalimani toplam yolcu sayis1 bakimindan i¢ hatlarda 2013 yilindan 2015
yilina kadar verimli kullanilirken, 2016 yilinda verimliligin azaldigi, 2017 yilinda tekrar arttig
goriilmektedir. Dis hatlarda 2013 yilindan 2015 yilina kadar verimliligin siirekli arttig1
goriilmektedir. Toplamda yolcu sayis1 bakimindan 2013 yilindan 2015 yilina kadar verimli

kullanilirken, 2016 yilinda verimliligin azaldigi, 2017 yilinda tekrar arttig1 goriilmektedir.

-I¢ hatlarda toplam yiik miktar1 2013 yilindan 2015 yilina kadar verimli kullanilirken, 2016
yilinda verimliligin azaldigi, 2017 yilinda tekrar arttig1 goriilmektedir. Di1s hatlar da 2013
yilindan 2014 yilina kadar verimli kullanilirken, 2015 yilinda verimliligin azaldigi, 2016 ve
2017 yillarinda tekrar arttig1 goriilmektedir. Toplamda yiik miktar1 olarak 2013 yilindan 2014
yilina kadar verimli kullanildigi, 2015 yilinda verimliligin azaldigi, 2016 yilindan 2017 yilina

kadar tekrar arttig1 goriilmektedir.

-I¢ hatlar toplam ugak trafigi bakimindan 2013 yilindan 2015 yilina kadar verimli kullanilirken,
2016 yilinda verimliligin azaldigi, 2017 yilinda tekrar arttig1 goriilmektedir. Dis hatlarda 2013
yilindan 2014 yilina kadar verimli kullanildigi, 2015 yilinda verimlilik azalirken, 2016 yilindan
2017 yilina kadar verimliligin arttig1 goriilmektedir. Toplamda ugak trafigi bakimindan 2013

yilindan 2017 yilina kadar verimli kullanilmistir.

-Hatay Havalimani toplam yolcu trafigi bakimindan i¢ hatlarda da dis hatlarda da verimli

kullanilmustir.
-Toplam yiik trafigi bakimindan i¢ hatlarda da dis hatlarda da verimli kullanilmistir.

-Toplam ugak trafigi bakimindan i¢ hatlarda verimli kullanilmistir. D1s hatlarda 2013 yilindan
2014 yilia kadar verimli kullanilirken, 2015 yilindan 2016 yilina kadar verimliligin azaldig,
2017 yilinda tekrar arttig1 goriilmektedir. Toplamda ugak trafigi bakimindan 2013 yilindan
2014 yilina kadar verimli kullanilirken, 2015 yilindan 2016 yilina kadar verimliligin azaldig,
2017 yilinda tekrar arttig1 goriilmektedir.

-Kars Harakani Havalimani toplam yolcu sayis1 bakimindan i¢ hatlarda 2013 yilinda verimli
kullanilirken, 2014 yilinda verimliligin azaldigi, 2015 yilindan 2017 yilina kadar da tekrar
arttig1 goriilmektedir. D1 hatlarda ise sadece 2014 yilinda hizmet verdigi, diger donemlerde hig

yolcusunun olmadig1 goriilmektedir. Toplamda yolcu sayisi bakimindan 2013 yilinda verimli
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kullanilirken, 2014 yilinda verimliligin azaldigi, 2015 yilindan 2017 yilina kadar da tekrar

arttig1 gortilmektedir.

-I¢ hatlarda toplam yiik trafigi bakimmdan 2013 yilinda verimli kullanilirken, 2014 yilinda
verimliligin azaldigi, 2015 yilindan 2017 yilina kadar da tekrar arttigi goriilmektedir. Dis
hatlarda ise sadece 2014 yilinda hizmet verdigi, diger donemlerde ise hi¢ yiik trafiginin
olmadig1 goriilmektedir. Toplamda yiik trafigi bakimindan 2013 yilinda verimli kullanilirken,
2014 yilinda verimliligin azaldigi, 2015 yilindan 2017 yilina kadar da tekrar arttif

goriilmektedir.

-Toplam ugak trafigi bakimindan i¢ hatlarda 2013 yilinda verimli kullanilirken, 2014 yilinda
verimliligin azaldig1 fakat 2015 yilindan 2017 yilina kadar da tekrar arttig1 goriilmektedir. Dig
hatlarda ise 2013 yilindan 205 yilina kadar verimli kullanilirken, 2016 yilinda verimliligin
azaldig1 fakat 2017 de tekrar arttig1 goriilmektedir. Toplamda ugak trafigi bakimindan 2013
yilinda verimli kullanilirken, 2014 yilinda verimliligin azaldig1 fakat 2015 yilindan 2017 yilina
kadar da tekrar arttig1 goriilmektedir.

-Erzincan Havalimani i¢ hatlarda toplam yolcu sayis1 bakimindan verimli kullanilirken, dis
hatlarda 2013 yilinda hi¢ yolcusunun olmadigi, 2014 yilinda verimli kullanildigi, 2015 yilinda
verimliliginin azaldigi, 2016 ve 2017 yillarinda ise verimliligin tekrar arttig1 goriilmektedir.

Toplamda yolcu sayis1 bakimindan verimli kullanilmistir.

-I¢ hatlar toplam yiik trafigi bakimindan 2013 yilindan 2014 yilina kadar verimli kullanildig,
2015 wyilinda verimliligin azaldigi, 2016 ve 2017 yillarinda verimliligin tekrar arttig
goriilmektedir. Dis hatlarda ise 2013 yilinda hi¢ yiik trafiginin olmadigi, 2014 ve 2016
yillarinda verimli kullanildigi, 2015 ve 2017 yillarinda ise verimliligin azaldig: goriilmektedir.
Toplamda ytik trafigi bakimindan 2013 yilindan 2014 yilina kadar verimli kullanildigi, 2015
yilinda verimliligin azaldig1 fakat 2016 ve 2017 yillarinda tekrar arttig1 goriilmektedir.

-I¢ hatlarda toplam ucak trafigi bakimindan 2013 yilinda verimli kullanilirken, 2014 yilinda
verimliligin azaldigi, 2015 yilindan 2017 yilina kadar da verimliligin tekrar arttig1
goriilmektedir. Dis hatlarda 2013 yilinda hi¢ ugak trafigi olmazken 2014 yilindan 2016 yilina
kadar verimliligin artt1ig1, 2017 yilinda ise verimliligin azaldig1 goriilmektedir. Toplamda ugak
trafigi bakimindan 2013 yilinda verimli kullanilirken, 2014 yilinda verimliligin azaldigi, 2015
yilindan 2017 yilina kadar da verimliligin tekrar arttig1 goriilmektedir.
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Apron kapasitesi en yiiksek olan havalimani Dalaman Havalimani (38 ucak) iken en
diistik olan havalimani1 Kars Harakani Havalimani (4 ugak) ’dir. Yolcu kapasitesi olarak da en
yiiksek olan Dalaman Havalimani (5.000.000 Yolcu/Y1l) iken en diisiik olan havalimani ise
Erzincan Havalimani (2.000.000 Yolcu/Y1l)’dur.

Havalimanlar1 terminal alanlar1 olarak karsilastirildiginda toplam kapali alani en biiyiik
olan terminal binas1 Dalaman Havalimani (96.417 m?) iken, en kii¢lik terminal alanina sahip
olan havaliman1 Gaziantep Oguzeli Havalimani (22.790 m?) ’dir. Ancak Gaziantep Oguzeli
Havalimani terminal binasi1 kendisinden daha biiyiikk olan Hatay Havalimani, Erzincan
Havalimani1 ve Kars Harakani Havalimani’ndan daha etkin kullanilmaktadir. Bu bakimdan
havalimanlarmin etkin kullanimmin bélgesel olarak degistigi de goriilmektedir. Ornegin

Dalaman Havalimani turizmin canli oldugu bolgede olmasi nedeniyle dis hatlarda ¢ok yogun

kullanilirken, i¢ hatlarda Gaziantep Oguzeli Havalimani’ndan daha geridedir.

Gaziantep Oguzeli Havalimani bolgesel havalimani oldugu dénemlerde gevre illere de
hizmet vermekteydi, giinlimiizde ise kendi havalimanlar1 olan iller tarafindan artik
kullanilmamaktadir. Ornegin daha 6nce Hatay ilinden gelen yolcular Gaziantep Oguzeli
Havalimani’n1 kullanirken, glinimiizde Hatay Havalimani’'ni kullanmaktadirlar. Hatay
Havalimani, Erzincan Havalimani1 ve Kars Harakani Havalimani da ayni mimar tarafindan
tasarlanmis olup, benzer yapida ve benzer terminal alanlarina sahiplerdir. Ancak Erzincan
Havaliman1 ve Kars Harakani Havalimani kiyaslandiginda; Kars Harakani Havalimani’nin
daha etkin kullanildigi goériilmektedir. Bunun nedeni de havalimaninin Ardahan ve Artvin

illerindeki yolcular tarafindan da kullanilan bélgesel bir havalimani olmasidir.

Genel olarak calisma kapsaminda kullanilan havalimanlarinin kapasitelerinin 6n
gorililen kapasitelerin altinda oldugu, sadece Dalaman Havalimani’nin 6n goriilen kapasiteye
yakin hizmet verdigi goriilmektedir. Ornegin yaz mevsiminde Dalaman Havalimani’nda dis
hatlarda yogunlugun olmasina veya i¢ hatlarda devamli Gaziantep Oguzeli Havalimaninda
yogunlugun olmasina ragmen kapasiteleri ©on goriileni karsilamaktadir. Kisacasi
havalimanlarinin hepsinde de ani biiylime ihtiyaglart mevcut degildir. Ancak Dalaman
Havalimani ve Gaziantep Oguzeli Havalimani yeni i¢ hatlar terminal binalariyla kapasitelerini
artttrmay1 hedeflemektedirler. Bu sekilde kapasitelerinin 10 yildan daha uzun siire yeterli
olacagr goriilmektedir. Hatay Havalimani, Erzincan Havalimani ve Kars Harakani

Havalimani’nin kapasitesinin ise 10 yildan bile daha fazla yeterli olabilecegi diisiiniilmektedir.
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BESINCI BOLUM
5. SONUC VE ONERILER
5.1. Sonug¢

Calisma kapsaminda kullanilan havalimanlarinin eski terminal binalar1 ve yeni terminal

binalar karsilastirildiginda;

-Dikdortgen gibi koseli formlardan ve betonarme tasarlanan eski terminal binalar1 yerini, cam
ve ¢elikten olusan kivrimli ve yumusak hatli tasarimlara birakmustir. Linear dogrultuya sahip
terminal binalarinda saga ve sola dogru biiyliyebilme avantaji goriillmektedir. Ancak Kars
Harakani Havalimani 6rnegine bakildiginda modiil eklemelerinde yapinin formu bozulabilecek
niteliktedir. Ayrica uygulama asamasiin zahmetli bir siire¢ gerektireceginden mevcut hava
operasyonlarini aksatabilecegi ve hizmette kesinti olabilecegi dngoriilmektedir.

-Kivrimli formlarma ragmen genellikle gridal aks sistemi mevcuttur. Genis acikliklardan
olusmasi boliicii duvarlarla olusturulabilecek esnek mekan avantaji saglamaktadir. Ancak
mimari kat planlar incelendiginde gridal aks sistemi her zaman biiylimeyi veya her yone
biliylimeyi saglamamaktadir.

-Yeni terminal binalarinin ¢ogunda iist ortii ayn1 zamanda tasiyici sistemi olusturmaktadir.
Genellikle genisletilebilmeyi destekler niteliktedirler. Ayrica atdlyelerde iiretilip santiyede
montajlanmasi siireci kolaylastirmaktadir. Ancak Kars Harakani Havalimani 6rneginde {ist
ortiisii genisletilme asamasinda yapinin formunun bozulmasina ve siirecin de uzamasina neden
olacak niteliktedir.

-Kendi mikroklimalarint olusturabilecek sekilde tasarlanmiglardir ve bazilarinda yazin
kullanilmasi diisiiniilen i¢ bahgeler olusturulmustur.

-Dogal 1siktan daha ¢ok yararlanilmasini saglayan seffaf yapilari, mekanlarin hava tarafindan
ve kara tarafindan segilebilmesini kolaylastirmistir.

- Havalimanlarinin performans analizleri incelendiginde i¢ hatlar terminallerinin daha yogun
kullanildigi, turistik bolgelerde ise dis hatlar terminallerinin daha yogun kullamildig:
goriilmektedir. Mimari kat planlar1 irdelendinde i¢ hatlar gelen ve giden yolcu salonlarinin
genellikle ortada oldugu, dis hatlar ve VIP salonlarinin yanlarda oldugu gériilmektedir. I¢
hatlarda biiytime ihtiyac1 olan terminal binalarinin biiyiime dogrultularinda dis hatlar terminali
ve VIP salonlarinin bulunmasi nedeniyle terminallerin biiyliyemedigi goriilmektedir. Ayrica bu
asamada birimlerin yer degistirmesi gerekebileceginden mevcut hava operasyonlarmin bu

slirecte zorunlu olarak durmasi 6ngoriilmektedir.
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Neticede; gerekli biiyiimeyi kendi biinyesinde saglayabilen terminal binalarinin kapasite

artislarinda avantaj sagladigi goriilmektedir.
5.2. Oneriler

Ulkelerin ilk giris kapis1 olan havalimanlari; iilkeleri birbirine sosyal ve ekonomik olarak
baglamakta, dolayisiyla bulunduklar1 bélgenin de sosyal ve ekonomik olarak gelismesine katki
saglamaktadir. Etkin ve yetkin kullanilmayan havalimanlar1 bolgesel olmakla beraber iilke
ekonomisi i¢in de kiiglimsenmeyecek maddi kayip niteligindedirler. Havalimani planlama
kriterlerinde yer se¢imiyle baglayan ve kullaniciya hizmet verme asamasina kadar gegen siirecin
dogru degerlendirilmesinin, yapinin kullanim Omriiniin de belirleyicisi niteliginde oldugu
goriilmektedir. Yani dogru analizler ve tasarim siirecinin dogru degerlendirilmesi; 6n goriilen
kapasitelerin pratikte de yeterli olmasi avantajiyla yapinin uzun émiirlii kullanim avantajini

saglayacaktir.

Bu calismada; havalimani terminal binalarinin tasarim boyutu ele alinmis olup,
havaliman1 terminal binalar1 canli organizmalar gibi diistiniilmiistiir. Yapilarin da canli
organizmalar gibi yapisal biitiinliigii bozulmadan biiyiiyebilecegi, bunun da esnek tasarimlarla
saglanabilecegi distinlilmiistiir. Kapasite artiglarinda gerekli biiylimeyi kendi biinyesinde

saglayabilen terminal binalarinin saglayabilecegi avantajlar su sekilde siralanabilir;
-ekonomik kayiplari 6nlemesi,

-zaman kaybini 6nlemesi,

-hizmet kaybin1 6nlemesi,

-hizmette stirekliligin saglamasi,

-Non stop,

-diisiik maliyet ile asamal1 imalat,

-diistik maliyetli proje,

-kolay imalat,
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EK 1: Diinyadan Havalimam Ornekleri

1.1. Doha Hamad Havalimam, Katar

1.1.1. Doha Hamad Havalimani goriiniis
(https://dohalife.com, 2 Mayis 2018’de
erigildi).

1.2. Incheon Havalimani, Giiney Kore
—— = —

1.2.1. Incheon Havaliman1  goriiniis
(http:/formistan.net, 2 Mayis 2018’de
erisildi).

1.1.2. Doha Hamad Havalimani i¢ mekan
gorunusi
(https://www.forbesmiddleeast.com, 2
Mayis 2018’de erisildi).

1.2.2. Incheon Havalimani i¢ mekén
goriintigii (https://gezimanya.com, 2 Mayis
2018’de erisildi).

1.3.1. Banhgkok Suvarnabhubi Havalimani
gorunus
(https://www.thousandwonders.net, 2
Mayis 2018’de erigildi).

1.3.2. Banghok Suvarnabhubi Havalimani
i¢ mekan goriintisii (https://mothership.sg, 2
Mayis 2018°de erisildi).


https://www.thousandwonders.net/

1.4. Chhatrapati Shivaji Uluslararas1 Doha Hamad Havalimani, Mumbai, Hindistan

1.4.1. Chhatrapati Shivaji Uluslararasi
Havalimani gorliniis
(http://www.networkedindia.com, 2 Mayis
2018’de erisildi).

1.5. Kuveyt Uluslararas1 Havalimam

1.5.1. Kuveyt Uluslararasi Havalimani
goriiniis  (https://www.dunya.com, 2
Mayis 2018’de erisildi).

1.6. Pekin Havalimani, Cin

1.4.2. Chhatrapati Shivaji Uluslararasi
Havalimani ic mekan gorilinlisli
(http://zeenews.india.com, 2 Mayis 2018’de
erisildi).

1.5.2. Kuveyt Uluslararasi Havalimani i¢
mekan goriintisii (http://www.yapi.com.tr, 2
Mayis 2018’de erisildi).

1.6.1. Banhgkok Suvarnabhubi Havalimani
ustten gortints
(http://www.turizmglobal.com, 2 Mayis
2018°de erisildi).

1.6.2. Banghok Suvarnabhubi Havalimani
i¢ mekan goriiniisii
(http://www.turizmglobal.com, 2 Mayis
2018’de erisildi).



EK 2: Tiirkiye’den Havalimami Ornekleri
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SIVIL HAVA TRAFIGINE AGIK HAVALIMANI SAYISI (55)
YAPIMI DEVAM EDEN HAVALIMANLARI (2)
YAPIMI PLANLANAN HAVALIMANLAR! (DHMI)2)

YAPIMI PLANLANAN HAVALIMANLARI (AYGHM) (6)

2.1.1. Turkiye Havalimanlar1 Haritas1 goriiniis (SGHM, 2016:11)

2.2. istanbul 3. Havalimam

2.2.1. Istanbul 3. Havalimam goriiniis 2.2.2. Istanbul 3. Havalimani i¢ mekan
(www.haberl6.com, 2 Mayis 2018’de gbrliniisi.  (www.sabah.com.tr, 2 Mayis
erisildi). 2018’de erisildi
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2.3. Istanbul Sabiha Gékcen Havalimam

2.3.1.istanbul ~ Havaliman
(http://www.fortuneturkey.com,2
2018’de erisildi).

gorunts
Mayis

2.4. Ankara Esenboga Havalimam

Havalimani
2 Mayis

2.4.1. Ankara Esenboga
goriinis  (http://aeroviza.ru,
2018’de erisildi).

2.5. izmir Adnan Menderes Havalimani

2.3.2.0stanbul  Havalimani i¢c mekéan
goriintisii  (http://www.turkcebilgi.com, 2
Mayis 2018’de erisildi).

2.4.2. Ankara Esenboga Havalimani i¢
mekan goriiniigii (https://travel.sygic.com, 2
Mayis 2018’de erisildi).

2.5.1. Izmir Andan Menderes Havalimani

goriintis  (https://www.egehaber.com, 2
Mayis 2018’de erisildi).
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2.5.2. Izmir Adnan Menderes Havalimani i¢

mekan gorlniisii
(http://lwww.yapimalzeme.com, 2 Mayis
2018’de erisildi).


https://www.egehaber.com/
http://www.yapimalzeme.com/

2.6. Diyarbakir Havalimani

2.6.1. Diyarbakir Havalimani goriiniis
(https://www.aydinlik.com, 2 Mayis
2018’de erisildi).

2.7. Sivas Nuri Demirag Havalimam

2.7.1. Sivas Nuri Demirag Havalimani
goriiniis (http://www.dhmi.gov.tr , 2 Mayis
2018’de erisildi).

2.8. Mardin Havalimam

2.8.1. Mardin Havalimani
(http://www.orsanmetal.com, 2 Mayis
2018’de erisildi).

gorunts

2.6.2. Diyarbakir Havaliman1 i¢ mekan
goriintisi (http://www.airporthaber.com, 2
Mayis 2018’de erisildi).

2.7.2. Sivas Nuri Demirag Havalimani i¢
mekan gorlniisii
(https://skytraxratings.com, 2 Mayis
2018°de erisildi).

2.8.2. Mardin Havaliman1 i¢ mekan
gortiniist (http://www.airkule.com, 2 Mayis
2018°de erisildi).


https://www.aydinlik.com/
http://www.airporthaber.com/
http://www.dhmi.gov.tr/
https://skytraxratings.com/
http://www.orsanmetal.com/
http://www.airkule.com,/

