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ÖZET 
Türkiye� deki şehirlerarasõ mesafelerin uzun olmasõ, topografik yapõsõ, iklim koşullarõ, 
havayolu taşõmacõlõğõ bakõmõndan ülkemiz için bir şans durumundadõr. Bununla birlikte 
ülkemizin jeopolitik konumundan dolayõ, Türkiye'den 3 saatlik bir uçuşla 55 ülkeye 
ulaşõlabilmektedir. Ancak ülkemizde havayolu yolcu taşõmacõlõğõ ekonomik nedenlerden 
dolayõ gerekli gelişimi gösterememiştir.  
 
Havaalanõ inşaatõ konusu, tasarõmõndan işletilmesine kadar tüm aşamalarda maliyeti çok 
yüksek olan yapõlardõr. Ulaştõrma Bakanlõğõ�ndan alõnan bilgiye göre 2004 yõlõ itibari ile 5 
milyar dolar yatõrõm yapõlan 70'e yakõn havaalanõ atõl durumdadõr. Bu havaalanlarõnõn 
ekonomiye kazandõrõlmasõnõn yollarõ araştõrõlmaktadõr. Başlatõlacak  bölgesel hava 
taşõmacõlõğõ projesi ile bu havaalanlarõ kullanõlabilir hale getirilecektir. Bunun yanõnda 
yurtiçi yolcu taşõmacõlõğõna özel sektörün girmesi ile yolcu taşõmacõlõğõndaki havayolu payõ 
artacaktõr.  
 
Havaalanõ kapasite yetersizliği konusu ülkemiz için yeni bir konudur. Trafik yoğunluğu olan 
bazõ havaalanlarõmõzda bu tür kapasite çalõşmalarõnõn yapõlmasõ, hem mevcut durumun tespit 
edilerek iyileştirilmesi hem de geleceğe yönelik fikir vermesi açõlarõndan son derece önem 
arz etmektedir. 
 
Terminal binasõ kapasite çalõşmasõ ülkemizde dünya standartlarõnda yapõlamamaktadõr. 
Bunun başlõca nedeni, yüksek maliyetlerdir. Örneğin kapasite belirlenme çalõşmasõnda 
kullanõlan simülasyon programõ maliyeti çok fazla olduğu için henüz ülkemizde 
kullanõlamamaktadõr. Bunun alõnmasõ durumunda değişen yolcu talebine paralel olarak 
istenilen zamanlarda da kapasite hesaplamasõ yapõlabilmesi mümkün olacaktõr. Havaalanõ 
kapasite analizi konusundaki bilgilerin maliyeti de fazladõr, IATA (International Air 
Transportation Association)� nõn kullandõğõ ampirik formüllerin kullanõmõ da belli maliyetler 
gerektirmektedir.  
 
Çalõşmada havaalanõ ile ilgili genel bilgiler verildikten sonra, havaalanõ kapasite analizine ait 
yeni yaklaşõmlar sunulmuştur. Bu konuda Devlet Hava Meydanlarõ İşletmesi (DHMİ) ve 
Demiryolu Limanlar Havaalanlarõ İnşaatõ Genel Müdürlüğü  (DLHİGM) ile görüşülerek 
Türkiye ile ilgili istatistikler sağlanmõştõr. Büyüklüğüne göre belirlenen 4 havaalanõnda 
kapasite analizi  yapabilmek için DHMİ� den gerekli izinler alõnmõştõr. Yapõlan iş 
programõna göre ilgili havaalanlarõna gidilerek araştõrmalar yapõlmõştõr. Antalya, Esenboğa, 
Adana ve Gaziantep Havaalanlarõ�nda yapõlan gözlemler ve arazi çalõşmalarõ 
değerlendirilmiştir. Bulanõk Mantõk Yöntemi ve Yapay Sinir Ağlarõ (YSA) Yöntemleri 
kullanõlarak, özellikle yolcunun hizmet aldõğõ havaalanõ birimleri; yolcu terminali girişi X 
õşõnõ güvenlik kontrolü bölümü, giriş denetimi bölümü, pasaport kontrol bölümü, uçağa biniş 
kapõsõ bölümü ve bagaj alma bölümü incelenerek kapasite analizleri konusunda yeni 
yaklaşõmlarda bulunulmuştur. İncelenen havaalanlarõnda müşteri memnuniyetine yönelik 
anket çalõşmalarõ da yapõlmõştõr. Anketlerin değerlendirilmesi SPSS programõ ile yapõlmõştõr. 
Bunun yanõnda genel olarak ülkemiz havaalanlarõnõn altyapõ kapasite kullanõmlarõnõ 
belirlemek amacõyla Veri Zarflama Analizi (VZA) Yöntemi ile etkinlikleri 
değerlendirilmiştir. 
 
Ancak son yõllarda artan terör olaylarõ sonucunda, havaalanlarõnda havacõlõk güvenliğinin 
sağlanmasõ için  tedbirlerinin alõnmasõ sonucunda, başlatõlan çalõşmalarõn yolcu kuyruklarõ ve 
gecikmelere yol açacağõ kesindir. Bunun için kapasite analizi konusu daha gündemde 
olacaktõr ve bu konuda ilgili kuruluşlarõn gerekli önlemleri almasõ zorunludur. Türkiye�de 
hava taşõmacõlõğõnõn gelişimi yeterli havaalanõ imkanlarõna bağlõdõr. 
ANAHTAR KELİMELER: Havaalanõ, Havaalanõ Kapasitesi, Havaalanõ Yolcu Terminal 
Binasõ, Yapay Sinir Ağlarõ, Bulanõk Mantõk, Anket, Veri Zarflama Analizi. 
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ABSTRACT 
 
Topographical structure of Turkey, long distances and climatical conditions can be 
considered as a good chance for between cities air transportation. Taking into account of 
geopolitical location, there is also another advantage; you can reach 55 countries with a 3 
hour flight from Turkey. But in our country, air passenger transport has not been developed 
enough because of economic reasons.  

 
Airport construction is an expensive activity at all stages from design to management. 
According to the knowledge acquired from Ministry of Transportation, $5.000.000.000 
invested for nearly 70 airports that are all idle till the year 2004. It is being investigated how 
to gain these airports into economy. By initiating regional air transportation project, these 
airports could be gained into economy. By also initiation of air domestic transport by private 
enterprises, share of airway in transportation will rise. 
 
Capacity insufficiency of airports is a new subject for our country. Studying on this type of 
capacity problems at some airports that have dense air transport will help not only prove 
existing situation and its improvement, but also will give an opinion about future. 
 
In this study, general information about airports are given and then, new approaches to 
airport capacity analyze are presented. On this subject, statistical knowledge about Turkey is 
provided from Management of State Airports (DHMI) and General Directorate of State 
Railway Ports and Airports Construction (DLHIGM). In order to do capacity analyze, 
needed permissions from DHMI are provided for 4 airports chosen according to their sizes. 
According to prepared work sequence program, research has been made by working at these 
airports. Observations and site investigations are appraised which are gathered from Antalya, 
Esenboğa, Adana and Gaziantep Airports. By investigating airport units that passenger gets 
service, especially passenger terminal entrance, X õşõnõ security control unit, giriş denetimi 
unit, passport control unit, door to passenger get on unit and taking baggage units, new 
approaches to capacity analyzes subject are presented using Fuzzy Logic Method and Neural 
Networks Method. Also inquiry study for customer pleasure orientation at examined airports 
has been made. Appraisal of inquiries is made by using SPSS � Statistical Packages of Social 
Sciences program. In addition to those studies, generally effectiveness of our country 
airports are appraised by Data Envelopment Analyze Method (DEA) in order to determine 
infrastructure capacity usage. 
 
But with the result of increasing terrorist attacks, security precautions will rise at the airports 
and it is definite that these will cause passenger queues and delays. Because of this, capacity 
analyze subject will be on the agenda and responsible associations have to take precautions. 
Development of air transport in Turkey is connected with airport opportunities. 
 
KEY WORDS: Airport, Airport Capacity, Airport Passenger Building, Artificial Neural 
Network Method, Fuzzy Logic Method, Survey, Data Envelopment Analyze Method. 
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1.GİRİŞ 

 

Ulaştõrma sistemleri içerisinde havayolu ulaşõmõnõn ayrõ bir önemi ve özelliği vardõr. 

Havayolu ulaşõmõ; yönetici kadrosu, teknik elemanlarõ, seyrüsefer yardõmcõlarõ, yer 

hizmetleri ve hava meydanlarõnõn birlikte koordineli ve disiplinli bir takõm çalõşmasõ 

yapõlmasõnõ gerektirir. Bu halkalardan birinde meydana gelebilecek bir aksaklõk 

kazalara veya aşõrõ gecikmelere sebep olabilir. 

 

Hava taşõmacõlõğõnõn  gelişimini yavaşlatan unsurlardan en önemlisi, havaalanõ 

kapasitesi yetersizliğidir. Havaalanõ kapasite yetersizliğinin nedeni, talep artõşõnõn 

zamanõnda tahmin edilememesi  ve bunu engelleyecek önlemlerin alõnmamasõ olarak 

gösterilebilir. Havaalanlarõnda kapasite yetersizliği nedeniyle sõkõşõklõklar artmakta 

ve bu da  gecikmelere yol açmaktadõr.  Bunun sonucu uçuş maliyetleri artmakta, 

havaalanõ kullanõcõlarõnõn memnuniyetsizliği artmakta, uçuş güvenliği tehlikeye 

maruz kalmakta ve yolcuya sunulan hizmet kalitesi düşmektedir. Bu nedenlerden 

dolayõ havaalanõ kapasite analizleri yapõlmaktadõr. Bunlar; mevcut yada gelecekteki 

yolcu ve uçak trafiğine kaliteli bir hizmet verebilmek için havaalanõndaki  çeşitli 

bölümlerinin yeterliliğinin ölçülmesi, talebin çeşitli seviyelerinde ortaya çõkabilecek 

gecikmelerin önceden belirlenmesidir. Bunun yanõnda bazõ havaalanõ tesisleri ise 

kullanõcõlarõn görüşleri alõnmadan veya yanlõş planlama sonucu yapõldõğõ için 

istenilen verim alõnamamõştõr. Özellikle terminal binasõ tesislerinde görülen bu 

yetersizliğin giderilmesi için yeni çalõşmalar yapõlmasõ gereklidir. 

 

Günümüzde teknolojik ve sosyal gelişmelere bağlõ olarak insanlarõn hõzlõ ve rahat 

ulaşõm yapmak istemesi sonucu havayolu ulaşõmõna olan talep sürekli artan bir 

eğilim  içerisindedir. Türkiye de bu pazarõn en hõzlõ geliştiği ülkeler arasõndadõr. 

Türkiye� deki hava taşõma endüstrisinin gelişmesi ile havayolu şirketlerinin sayõsõ 

artmakta ve havayolu şirketleri filolarõnõ  genişletmeye çalõşmaktadõr. Bunun  

yanõnda trilyonlar harcanarak yapõlan havaalanlarõndan istenilen verimin sağlanmasõ, 

havaalanõ kapasitesinin hedeflenen  hizmet düzeyine ulaşmasõyla mümkündür. 

Bunun için de havaalanõ işletim planlarõnõn günümüz koşullarõ ve taleplerine uygun 

olarak güncelleştirilmesi veya iyileştirilmesi gerekmektedir. Bu amaçlarõn 
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sağlanmasõ da havaalanõ trafik tahminlerinin doğru yapõlmasõna bağlõdõr. Havaalanõ 

işletmecileri açõsõndan çözümlenmesi gereken en önemli konular kapasite, talep ve 

gecikmeler olarak görülmektedir. Zira  gecikmeler çoğunlukla, yetersiz kapasitenin 

sonucu olarak meydana gelmektedir. Yetersiz kapasite de  talebe göre pist, taksi 

yollarõ ve terminal elemanlarõnõn yeterli büyüklükte veya sayõda olmamasõ şeklinde 

yorumlanmaktadõr. 

 

Havaalanõ konusu inşaatõndan işletilmesine kadar geçen tüm aşamalarda maliyeti 

yüksek olan özel imalat işleridir. Çünkü her havaalanõnõn kendine özgü özelliklerine 

göre inşaatõ söz konusudur. Bunun yanõnda havacõlõkta ve dolayõsõyla 

havalimanlarõnda verilen hizmet, öncelikle kaliteli ve eğitimli insan kaynağõ 

gerektirmektedir. Bu konuda  zaman zaman personel yetersizliği ve deneyimsizliği 

nedenleriyle sõkõntõlar yaşanmaktadõr. Özellikle havaalanõnõn verimli kullanõmõna 

yönelik araştõrmalarõn belli dönemlerde yapõlmasõ verimli işletmecilik açõsõndan çok 

önemlidir.  

 

Ulaştõrma Bakanlõğõ verilerine göre 2004 yõlõ itibari ile; 5 milyar dolar yatõrõm 

yapõlan 70'e yakõn havaalanõ atõl durumdadõr. Bu havalimanlarõnõ ekonomiye 

kazandõrmanõn yollarõ araştõrõlmaktadõr. Türkiye� nin coğrafi konumu bir şans 

durumundadõr. Zira Türkiye'den 3 saatlik bir uçuşla 55 ülkeye ulaşõlabilmektedir. 

Başlatõlacak  bölgesel hava taşõmacõlõğõ projesi ile bu havaalanlarõ kullanõlabilir hale 

getirilecektir. Türkiye� de karayolu ile yõlda 150-160 milyon insan taşõnmaktadõr,  

havayolu ile taşõnacak yolcu sayõsõnda son hedef ise 15 milyondur.  

 

Atatürk, Antalya, Esenboğa, Adnan Menderes, Milas-Bodrum ve Dalaman 

Havalimanõ olmak üzere bazõ havaalanlarõnda fiziki sorunlarõn yaşanmamasõ için 

gerekli kapasite çalõşmalarõ yapõlmalõdõr. Ulaştõrma Bakanlõğõ 2004 yõlõ verilerine 

göre, Türkiye genelinde sivil kullanõma açõk 48 havaalanõ bulunmaktadõr. Hava yolcu 

trafiğinin yüzde 90'õ, İstanbul Atatürk, Ankara Esenboğa, İzmir Adnan Menderes, 

Antalya, Adana, Bodrum-Milas, Dalaman, Kapadokya, Isparta Süleyman Demirel ve 

Trabzon Havalimanlarõ tarafõndan karşõlanmaktadõr. Bunlarõn dõşõndaki 

havaalanlarõnõn işletmeleri zarar etmektedirler. İç hat ve dõş hat trafiğe açõk hava 
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limanlarõ: İstanbul Atatürk, İzmir Adnan Menderes, Milas-Bodrum, Dalaman, Isparta 

Süleyman Demirel, Antalya, Esenboğa, Nevşehir Kapadokya, Adana, Trabzon. İç hat 

ve tarifesiz dõş hat trafiğe açõk hava alanlarõ: Çorlu, Çardak, Konya, Kayseri, 

Çarşamba, Gaziantep, Erzurum, Kars, Van Ferit Melen. İç hat trafiğe açõk hava 

alanlarõ: Ağrõ, Muş, Siirt, Diyarbakõr, Mardin, Erzincan, Elazõğ, Malatya, Adõyaman, 

Şanlõurfa, Kahramanmaraş, Sivas, Bursa Yenişehir, Balõkesir Körfez, Çanakkale 

Havaalanlarõdõr. Türkiye�de hava taşõmacõlõğõnõn gelişimi yeterli havaalanõ 

imkanlarõna bağlõdõr. 

 

Terminal binasõ kapasite tespiti çalõşmasõ Türkiye� de dünya standartlarõnda 

yapõlamamaktadõr. Dünyada bu hizmeti veren kuruluş IATA (International Air 

Transportation Association)� dõr. Fakat bu iş, yüksek maliyetler gerektirmektedir. 

Havaalanõ kapasite yetersizliği konusu Türkiye için yeni bir konudur. Trafik 

yoğunluğu olan bazõ havaalanlarõnda bu tür kapasite tespit çalõşmalarõnõn yapõlmasõ 

hem mevcut durum tespit edilerek iyileştirilmesi hem de geleceğe yönelik fikir 

vermesi açõlarõndan son derece önem arz etmektedir. Bunun yapõlmayõşõnõn bir diğer 

sebebi de bu kuruluşlarõn devlet tarafõndan işletilmeleridir. Zira yapõlacak terminal 

binasõ işletimi özelleştirmeleri ile buralarõn daha verimli işletilecekleri ve yolcuya 

verilen hizmet düzeylerinin daha artacağõ konusundaki görüşler kuvvetlenerek 

artmaktadõr. Son yõllarda artan terör olaylarõ sonucunda havaalanlarõnda yeni 

havacõlõk güvenliğinin sağlanmasõ için  önlemlerin alõnmasõ sonucunda başlatõlan 

çalõşmalar yolcu kuyruklarõ ve gecikmelere yol açacağõ kesindir. Bunun için kapasite 

analizi konusu daha gündemde olacaktõr ve bu konuda ilgili kuruluşlarõn gerekli 

önlemleri almasõ zorunludur. 

 

Çalõşmada havaalanõ yapõsõ incelenerek havaalanõ kapasitesine etki eden etmenler 

belirlenmiştir. Havaalanõ, hava tarafõ ve kara tarafõ bileşenleri belirlenerek ne tür 

hizmetler verildiği araştõrõlmõştõr. DHMİ  Genel Müdürlüğü ile yapõlan görüşme ile 

havaalanlarõnda incelemelerin yapõlmasõ için resmi olarak izin istenmiştir. 

Yaptõğõmõz bu başvuru DHMİ tarafõndan sivil havacõlõğõmõzõn gelişimi bakõmõndan 

faydalõ bulunarak gerekli izinler alõnmõştõr. Bunun sonucunda büyüklüklerine göre 

belirlenen 4 havaalanõnda arazi çalõşmasõ yapõlmõştõr. İlgili havaalanlarõnõn kapasite 
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analizinin çõkarõlmasõ ve işletim düzeylerinin belirlenebilmesi amacõyla bilgiler 

toplanmõştõr. Çalõşmada ilgili havaalanlarõnda yolcularõn havaalanõ terminal 

binasõnda işlem  yaptõrdõklarõ birimler incelenmiştir. Yolcularõn terminal binasõ giriş 

X õşõnõ güvenlik denetimi bölümünde, giriş denetimi bölümünde, pasaport denetimi 

bölümünde, bagaj teslim alma bölümünde ve havaalanõ kapõlarõndaki bekleme 

süreleri ölçülmüştür. Elde edilen veriler yardõmõ ile YSA ve bulanõk mantõk 

modelleme çalõşmalarõ yapõlmõştõr. Bulanõk mantõk kullanõlarak havaalanõ kapasite 

kullanõmõ tahmini yapabilmek için üyelik fonksiyonlarõ ve kurallar tanõmlanmõştõr. 

Çözümler MATLAB programõnda yapõlarak analiz sonuçlarõ alõnmõştõr. Çalõşmada 

gözlemlenen havaalanõ yolcu terminali bölümlerindeki sorunlar incelenerek, bunlarõn 

çözümüne yönelik çeşitli öneriler yapõlmõştõr. Yapõlan gözlemler ve arazi çalõşmalarõ 

değerlendirilerek yeni modeller geliştirilmiştir. 

 

Havaalanõ kapasite analizi modellemesi birçok değişkene bağlõ olduğundan, 

belirsizliklerle doludur. Bu belirsizlikler, çeşitli kabuller yapõlarak araştõrõlmõştõr. 

Antalya, Esenboğa, Adana ve Gaziantep Havaalanlarõ� nda yapõlan gözlemler ve 

arazi çalõşmalarõ değerlendirilerek Bulanõk Mantõk Yöntemi ve YSA Yöntemleri 

kullanõlarak her bir havaalanõ için kapasite analizi modellemesi çalõşmalarõ 

yapõlmõştõr. Bunun yanõnda yolcularõn havaalanõ terminal binasõnda verilen 

hizmetlerle ilgili memnuniyetlerinin tespiti amacõyla iç hat ve dõş hat terminallerinde 

yolcularla karşõlõklõ anket çalõşmalarõ yapõlmõştõr. Yapõlan anketlerin analizleri SPSS 

programõ ile yapõlmõştõr.  

 

Bunun yanõnda Türkiye havaalanlarõnõn altyapõlarõ dikkate alõnarak kapasite 

kullanõmõ analizini yapmak için VZA yöntemi kullanõlmõştõr. Bu amaçla DHMİ� den 

ulaşõlabilen bilgiler toplanmõştõr. Ulaşõlamayan havaalanõ bilgileri için mektup, 

telefon ve faks yoluyla gerekli bilgiler sağlanmõştõr. Elde edilen bilgiler DEAP 

programõnda çözümlenerek performans değerleri  bulunmuştur.  Bu çalõşma  yõllõk 

toplam yolcu ve uçak sayõlarõ  bakõmlarõndan 1996-2002 yõllarõ için ayrõ ayrõ 

yapõlmõştõr. Bulunan sonuçlardan yõllara göre havaalanlarõndaki yolcu sayõsõ ve uçak 

sayõsõ bakõmlarõndan değişimler incelenmiştir. 
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Çalõşmanõn birinci bölümünde, Türkiye� deki havayolu taşõmacõlõğõndaki gelişmeler 

ve havaalanõ kapasite yetersizliği konusunda genel bilgiler verilerek, çalõşmanõn 

amacõ ve izlenen yol anlatõlmõştõr. 

 

Çalõşmanõn ikinci bölümünde, kaynak bilgisi verilmiştir. Havaalanõ bölümleri, 

bölümlerin her birinin kapasitelerini etkileyen faktörler ve havaalanõnda meydana 

gelen gecikmeler anlatõlmõştõr. Yolcu terminalindeki  yolcu işlemleri ve  bagaj 

işlemleri anlatõlmõştõr.  Terminal kapasitesi hesaplama yöntemleri  ve havaalanõ kara 

tarafõ kapasitesi hakkõnda ayrõntõlõ bilgiler verilmiştir. Havaalanõ kapasite 

yetersizliğine karşõ alõnabilecek çözüm önerileri anlatõlmõştõr.  

 

Çalõşmanõn üçüncü bölümünde, kullanõlan materyal ve metotlar anlatõlmõştõr. YSA 

yöntemi, bulanõk mantõk yöntemi, ilgili havaalanlarõnda yolcu memnuniyetini 

belirlemek amacõyla yapõlan anket çalõşmasõ ve Türkiye havaalanlarõnõn altyapõ 

olarak etkin kapasite kullanõmõ analizi amacõyla kullanõlan VZA yöntemi hakkõnda 

bilgiler verilmiştir.  

 

Çalõşmanõn dördüncü bölümünde, araştõrma bulgularõ verilmiştir. İlgili terminal 

binalarõ giriş denetimi bölümlerinde yapõlan ölçümlerin YSA ve bulanõk mantõk 

modellemeleri verilmiştir. Antalya havalimanõ X-õşõnõ güvenlik denetim bölümünde 

yapõlan ölçümlere göre yapõlan bulanõk mantõk modellemesi örnekleri verilmiştir. 

Antalya havalimanõ pasaport denetim bölümünde yapõlan ölçümlere göre bir kapasite 

ölçüm modeli  yapõlmõştõr. Bu modele göre pasaport denetim bölümü kapasitesi 

hesaplanmõştõr. İlgili havaalanlarõnda yolcu memnuniyetini belirlemek amacõyla 

yapõlan anketlerin sonuçlarõ verilerek, bunlarõn SPSS programõ ile değerlendirilmiş 

sonuçlarõ sunulmuştur. Genel olarak Türkiye havaalanlarõnõn altyapõ olarak etkin 

kapasite kullanõmõ analizi  amacõyla VZA Yöntemi kullanõlarak değerlendirmeler 

yapõlmõştõr. Bu değerlendirmeler yõllõk toplam yolcu ve uçak sayõlarõ  bakõmlarõndan 

1996-2002 yõllarõ için ayrõ ayrõ yapõlmõştõr. Bulunan sonuçlardan yõllara göre 

havaalanlarõndaki yolcu sayõsõ ve uçak sayõsõ bakõmlarõndan değişimler incelenmiştir. 

 

Çalõşmanõn beşinci bölümde, tartõşma ve sonuçlar verilmiştir.  
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2. KAYNAK BİLGİSİ 

 

Bu bölümde havaalanõ birimleri ve havaalanõ kapasitesi hakkõnda bilgiler verilmiştir. 

Havaalanõ yolcu terminalinde yapõlan işlemler; yolcu işlemleri ve bagaj işlemleri 

olarak sõnõflandõrõlabilir. Havaalanõ kapasitesi yetersizliğini önleyebilmek için çeşitli 

alternatif çözümler uygulanmaktadõr. 

 

2.1. Havaalanõ ve Kapasite  

 

Havaalanõ, havayolu ulaşõmõnõn en  önemli bileşenlerinden birisidir. Hava trafiğine 

kaliteli ve kesintisiz bir şekilde hizmet verilebilmesi için, uçaklarõn, yolcularõn, yer 

ulaşõm araçlarõnõn ve kargonun oluşturduklarõ hareketlerin iyi organize edildiği 

havaalanlarõna gerek vardõr. Yolcu trafiği yoğun havaalanlarõnda görülen kapasite 

yetersizliği büyük sorunlar oluşturmaktadõr.  

 

2.1.1. Havaalanõ ve Bileşenleri 

 

Havaalanõ; yolcu ve uçak trafiğinin düzenlenmesi için gerekli binalarõ, uçaklarõ uçuşa 

hazõrlamak için gerekli altyapõlarõ kapsayan ve uçaklarõn iniş ve kalkõşõnõ sağlamak 

için özel şekilde düzenlenmiş alandõr. Bir diğer tanõmla, karada ya da suda, 

içerisindeki bina, tesis ve donanõmlar ile birlikte, uçaklarõn iniş, kalkõş ve yer 

hareketlerini yaparken kullanabilmeleri amacõ ile belirlenmiş sahalardõr. Aynõ 

zamanda demiryolu ve karayolu gibi yer taşõmacõlõğõ ile havayolu taşõmacõlõğõ 

arasõnda değişimin yaşandõğõ yerlerdir.  

 

Bir havaalanõnõn başlõca bileşenleri; uçakla taşõnan yolcu ve kargo işlemlerinin 

yapõldõğõ terminal ve diğer binalarla birlikte, apron, taksi yolu gibi tesisler ve bir ya 

da birden fazla pistten oluşmaktadõr. Başlõca havaalanõ bölümleri Şekil 2.1� de 

verilmiştir. Hava trafik denetim yöntemlerinin pist kapasitesi üzerinde önemli bir 

etkisi vardõr. Taksi yolu kapasitesi genellikle pist veya apron-kapõ kapasitesinden 

daha büyüktür. Sivil havacõlõk uçaklarõnõn genellikle belirli programõ yoktur. Bu 

nedenle apron alanlarõnda harcanan süre geniş bir dalgalanma gösterir. Kapasite ve 
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gecikmelerin belirlenmesi için, havaalanõ, taksi yolu ve kapõlarõn ayrõ ayrõ dikkate 

alõnmasõ gerekir. Planlama amaçlarõ için, pistlerin kapasitesinin taksi yolu ve apron 

kapasitesi ile ilişkili olduğu kabul edilir. Havaalanõ bileşenlerinin uçağõn 

gecikmesine oldukça az etkisi olmasõna karşõn, bütün havaalanõndan dolayõ uçakta 

meydana gelen gecikmeyi hesaplamak için, her bir bileşendeki gecikmeler birbirine 

ilave edilerek hesaplanõr.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Şekil 2.1. Havaalanõ bölümleri 

Havaalanõ Yer Ulaşõm Sistemi 

Terminal Hava sahasõ

Pist 

Çõkõş Taksi yolu Bekleme Alanõ 

Taksi yolu Sistemi 

Terminal Binasõ 

Apron Alanõ 

Araç Dolaşõm Alanõ 

Park Alanõ 

Havaalanõ Geliş-Gidiş Yollarõ ve Ulaşõm İmkanlarõ 

Hava Tarafõ 

Kara Tarafõ 

Uçak 
Faaliyetleri 

Yolcu İşlemleri 
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2. 1. 2. Havaalanõ Kapasitesi 

 

Havaalanõ kompleksinden beklenen; var olan kapasitenin talebi mantõklõ ekonomik 

sõnõrlar içerisinde karşõlamasõ ve trafiğin gelişmesiyle ortaya çõkacak olan ek ihtiyacõ 

karşõlayacak ek kapasiteleri sağlayabilecek olanaklara sahip olabilmesidir. Ek 

tesislerin inşasõ zaman alan bir konu olduğu için, pratikteki uygulama tesisin 

yapõlabilecek düzenlemelerle kullanõm kapasitesinin artõrõlmasõnõ sağlayacak 

önlemlerin alõnmasõdõr. 

 

Havaalanõ kapasitesi denildiğinde akla ilk gelen konu mevcut pist kapasitesidir. 

Havaalanõ pist kapasitesi, belli bir zaman diliminde (saat, gün, yõl) oluşacak uçak 

trafiği cinsinden talebi karşõlayabilme yeteneğidir. Talep bu sõnõra yaklaştõkça 

kullanõcõlar açõsõndan alõnan hizmetler de yavaşlamakta ve gecikmeler oluşmaktadõr. 

Pist kapasitesinin tam olarak kullanõlmasõ, havaalanõ yolcu terminalinin ve burada 

verilen hizmetlerin yeterliliği konusunu gündeme getirmektedir. Burada sorun pist 

kapasitesinin tam kullanõmõ ile oluşan yolcu sayõsõ artõşõnõn, verilen hizmet 

düzeyinde bir düşüşe olanak vermeden karşõlanabilmesidir. Bu durumda havaalanõ 

kara tarafõ bileşenlerinin ve özellikle yolcu terminal binasõnõn kapasitesi konusunu 

gündeme getirmektedir. 

 

Havaalanõ yolcu terminal kapasitesi, belli bir zaman diliminde (saat, gün, yõl) 

oluşacak yolcu trafiği cinsinden talebi karşõlayabilme yeteneğidir. Talep bu sõnõra 

yaklaştõkça kullanõcõlar açõsõndan alõnan hizmetler de yavaşlamakta buna bağlõ olarak  

yolcu kuyruklarõ oluşmaktadõr. Başlõca terminal binasõ bileşenleri; giriş güvenlik 

denetim bölümü, giriş denetimi bölümü, pasaport denetim bölümü, yolcu kapõ 

bekleme bölümü ve bagaj alma bölümüdür. Bu bölümlerde kullanõlan kapasite analiz 

formülleri Amerika Birleşik Devletleri Federal Havacõlõk İdaresi (FAA)� nin 

kullandõğõ ampirik formüllerdir. Yolcu terminali kapasitesi en az pist kapasitesi kadar 

önemli bir konudur. Yapõlacak planlamada önemli olan  bu konularõn birlikte 

değerlendirilerek kararlarõn alõnmasõnõn gerekliliğidir.  
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Ülkemizdeki havaalanlarõ havayolu yolcu taşõmacõlõğõ bakõmõndan incelendiğinde 

başlõca iki tip havaalanõ görülmektedir. Bunlar yurtdõşõ hava ulaşõmõna açõk büyük 

havalimanlarõ ve yurtiçi yolcu taşõmacõlõğõna hizmet veren havaalanlarõdõr. Her bir 

havaalanõnõn kendine has özellikleri ve işletme şartlarõ vardõr. Yurtdõşõ hava 

ulaşõmõna açõk havalimanlarõ  için bir genelleme yapõlarak hazõrlanan yolcu 

taşõmacõlõğõ için gerekli minimum havalimanõ kapasitesi; pist kapasitesine, apron 

kapasitesine, X õşõnõ denetim birimi kapasitesine, giriş denetimi birimi sayõsõna, 

pasaport denetim birimi sayõsõna, kapõ sayõsõna ve bagaj alma birimi sayõsõna bağlõ 

olarak değişir. 

 

Havalimanõ çok kompleks bir fabrika gibidir. Zincirleme birbirini izlemesi gereken 

işlerden herhangi birinde meydana gelebilecek bir aksaklõk doğrudan havaalanõ 

kapasitesini sõnõrlayõcõ bir özellik olabilmektedir. Uçağõn alana inmesinden 

yolcularõn havaalanõ dõşõna ulaşõmlarõna kadar bir dizi gerekli tesislerin oluşturulmasõ 

gerekmektedir. Ancak bu sayede akõcõ ve konforlu bir havaalanõ dinamiği 

sağlanabilmektedir.  

 

Ülkemizde en fazla görülen yurtiçi ulaşõma hizmet veren küçük havaalanlarõnda ise 

sõnõrlayõcõ olan bölge kapõ kapasitesidir.  Zira uçağõ alana indirmekle her şey 

bitmemektedir. İnen uçaklar için yeterli apron kapasitesi olmalõdõr, yolcularõn 

inişlerini sağlayõcõ kapõlarõn devreye girmesi ve gerekli  yer hizmetlerinin sağlanmasõ 

gereklidir.  Aynõ şeyler kalkõş için bekleyen yolcular için de geçerlidir. Gözlemlenen, 

havayolu şirketlerinin uçuş şekli, gelen uçağõn kõsa bir süre sonra geri dönmesi 

şeklindedir. Burada bir çeşit dolmuş hizmeti verilmektedir. Bu işlerin bir düzen 

içinde ve hõzlõ olarak yapõlmasõ gerekmektedir. Yurtiçi hava ulaşõmõna açõk 

havaalanlarõ  için bir genelleme yapõlarak hazõrlanan yolcu taşõmacõlõğõ için gerekli 

havaalanõ kapasitesi modelleme çalõşmasõ: 

 

Havaalanõ Kapasitesi = Minimum {Pist kapasitesi; Apron kapasitesi; Kapõ kapasitesi; 

Bagaj alma kapasitesi} şeklindedir. 
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Yolcunun havaalanõna gelmesinden uçağa binip havalanmasõna kadar veya uçağõnõn 

piste inmesinden yolcunun havaalanõnõ terk etmesine kadar  bir dizi işlemlerin bir 

program içerisinde gerçekleşmesi gerekmektedir. Aksi takdirde gecikmeler 

kaçõnõlmazdõr ve bu durum otomatik olarak kapasiteyi sõnõrlandõrmaktadõr. Bu 

ünitelerdeki yolcu akõşõnda sõkõntõ yaşanan birim havaalanõ kapasitesinde etken birim 

olarak dikkate alõnmaktadõr. Çünkü o birimde takõlan yolcular diğer birime 

geçemedikleri için gecikmeler oluşmaktadõr, dolayõsõ ile kapasite de 

sõnõrlanmaktadõr.  

 

Arz talep yasasõ açõsõndan bakõldõğõnda, talepteki artõş ile beraber fiyatlarda da bir 

artõş oluşuyorsa, havaalanõ talebindeki bir artõş gecikmelerde bir artõşõ beraberinde 

getirecektir. Hava taşõmacõlõğõna olan talepteki hõzlõ artõş, trafiğin yoğun olduğu 

dönemlerde yolcularõn terminal binasõ içinde aşõrõ kalabalõğa maruz kalmalarõ ve 

uzun kuyruklarda beklemelerine, yeterli araç park alanlarõ bulamamalarõna, 

uçuşlarõnda gecikmelere ve aktarma yapacaklarõ uçaklarõ kaçõrmalarõna neden 

olmaktadõr.  

 

Kalkõş ya da iniş için sõralarõnõ bekleyen uçaklarõn oluşturduğu kuyruklar, terminal 

binasõndaki kapõlarõn yetersizliği, uçuşlarõn zamanõnda başlamasõna ya da 

tamamlanmasõna engel olmaktadõr. Bu gecikmeler çalõşma maliyetlerinin artmasõna 

ve yolcularõn zaman kaybetmesine neden olmaktadõr. Bu gecikmelerin nedenleri, bir 

havaalanõnõn talebin yoğun olduğu dönemlerde havaalanõnõ kullanmak isteyenlere 

hizmet verecek yeterli sayõda pist, taksi yolu yada kapõlar gibi tesislere sahip 

olmamasõ demek olan kapasite yetersizliğinden kaynaklanmaktadõr (Wells, 2000). 

 

Havaalanõ planlamasõ ve tasarõmõ için havaalanõ kapasitesi ve uçak rötarlarõnõn 

hesaplanmasõ amacõyla FAA bir yöntem sunmaktadõr (Ashford ve Wright, 1992). Bu 

yöntemde kapasite bir saatte gerçekleştirilebilecek  maksimum kalkan/inen uçak 

sayõsõdõr. Rötar sõnõrlandõrõlmõş veya sõnõrlandõrõlmamõş iki uçak işletimi arasõndaki 

zaman farkõ olarak tanõmlanmaktadõr. Bu tanõma göre rötarõn nedeni tesise sürekli 

sunulan taleptir. Kabul edilebilir rötar seviyesi ise bir havaalanõndan diğerine 

değişmektedir (Ashford ve Wright, 1992). 
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Havaalanõnõ kapasitesini ve uçak başõna düşen ortalama rötar miktarõnõ hesaplamak 

için kullanõlan yöntem, FAA' nõn havaalanõ kapasitesini analiz etmek ve uçak 

rötarlarõnõ azaltmak için kullandõğõ bilgisayar modellerinden türetilmiştir. Saatlik 

kapasite hesabõ ortalama rötarõ belirlemek için gereklidir. 

 

Havaalanõ kapasitesi; teorik kapasite ve pratik kapasite olarak iki biçimde 

tanõmlanmaktadõr (Ashford ve Wright, 1992). Bu iki tanõm arasõndaki en önemli fark, 

pratik kapasitenin gecikmeleri dikkate almasõ, teorik kapasitenin ise almamasõdõr. Bu 

iki kapasite tanõmõnõn dikkate alõnmasõnda bazõ nedenler vardõr. Tüm havaalanlarõna 

ve bu havaalanlarõnõn elemanlarõna uygun, kabul edilebilir bir gecikme süresinin 

belirlenmesinde ortak bir fikir birliğine ulaşõlamamaktadõr. Politikalar, beklentiler ve 

sõnõrlamalar havaalanõndan havaalanõna farklõlõk gösterdiği için, kabul edilebilir 

gecikme süresi havaalanõndan havaalanõna değişmektedir (Horonjeff ve McKelvey, 

1994). 

 

2.1.2.1. Teorik Kapasite 

 

Teorik kapasite, bir havaalanõnda gecikme olmayacağõ kabulü ile hesaplanan 

kapasite değeridir. Yani belirli bir sürede, havaalanõnda uçaklarõn herhangi bir 

gecikmeye maruz  kalmadan en fazla iniş ve kalkõşõ gerçekleştirdikleri sayõdõr. 

Burada kapasite, tüm uçaklarõn verilen zamanda inişe veya kalkõşa hazõr olduklarõ 

varsayõmõndan hareketle elde edilir. Kapasite hesaplanõrken kullanõlan pist şekilleri, 

havaalanõ faaliyet şartlarõ ve uçak karmasõ gibi değişkenler teorik kapasitenin her 

hesaplamada farklõ sonuçlar vermesine de sebep olmaktadõr. Ancak verimliliği 

görmek açõsõndan hesaplanmasõ gerekli bir parametredir. Havaalanõ teorik kapasitesi 

konusunda (Hockaday ve Kanafani, 1974), (Hansman, 2002) ve (TRE-C, 2001) 

çalõşmalarõ yapõlmõştõr.  

 

2.1.2.2. Pratik Kapasite  

 

Pratik kapasite belli süredeki gecikmeleri de dikkate alarak belirlenen bir sürede 

uçaklarõn iniş ve kalkõş sayõsõ olarak tanõmlanmaktadõr. Burada hesaplamalar 
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havaalanõnõn yoğun trafik yaşadõğõ iki saatlik dilim içerisinde her uçağõn dört 

dakikayõ aşmayacak şekilde rötar yapacağõ düşünülerek yapõlmaktadõr (Ashford ve 

Wright, 1992). Doğal olarak her uçak 4 dakika rötar yapmayacaktõr. Ancak burada 

amaç birinin az rötar yaparken diğerinin buradan artan zamanõ daha fazla rötar 

yaparak dengede tutacağõdõr. Bu nedenle pratik kapasite teorik kapasiteye oranla 

daha gerçekçi bir kapasite ve daha güvenle kullanõlabilir bir veridir (Oyman, 1998). 

 

2.1.3. Havaalanõ ve Yolcu Binalarõnõn Kapasite İhtiyacõ 

 

Havaalanõ terminal kapasitesi, tanõmlanmasõ oldukça zor bir kavramdõr. Örneğin; 

1965 yõlõnda Chicago O�Hare Havaalanõ 18 milyon yolcuya hizmet verirken, 

havaalanõnõn tam kapasitesine ulaştõğõ ve daha fazlasõnõ kaldõramayacağõ 

düşünülüyordu (Wells, 2000). 31 yõl sonra, dünyanõn en yoğun havaalanõ olan 

O�Hare�de hizmet verilen yolcu sayõsõ 67 milyonu geçmiştir ve kapasitesine 

ulaşõldõğõ söylenmektedir. Bir havaalanõnõn talebi karşõlamadaki yeterliliği hakkõnda 

karar verebilmenin en iyi yolu o havaalanõnõn yõllõk uçak hareketlerinin (kalkõş ve 

inişler) sayõsõnõn belirlenmesidir. O�Hare�nin 868000 den fazla uçuş faaliyetini 

gerçekleştiremeyeceği düşünülürken, 1995 yõlõnda O�Hare havaalanõnda 900000 

uçuş faaliyeti güvenli bir şekilde gerçekleştirilmiştir. O�Hare örneğinde belirtildiği 

gibi, kapasite statik bir rakam olarak düşünülmemelidir. Çünkü kapasite zamanla 

değişebilen pekçok faktör ve şartlarõ içine almaktadõr. Transportation Research 

Board kapasiteyi şöyle tanõmlamaktadõr: Kapasite, havaalanõnõn hizmet verebileceği 

yolcu sayõsõdõr. Kapasite, bir havaalanõnõn belirli bir trafik hacmine karşõlõk hizmet 

verebilme yeteneği olarak da tanõmlanmaktadõr (Wells, 2000). 

 

Talep, kapasiteye yaklaştõğõnda hizmet bekleyenlerin sayõsõ artmakta ve gecikmeler 

ortaya çõkmaktadõr. Kapasiteye oranla talep arttõkça, kuyruklar uzamakta ve 

gecikmeler artmaktadõr (Horonjeff ve McKelvey, 1994). Diğer bir tanõmla kapasite, 

trafiğin en yoğun olduğu saatler ve güvenlik standartlarõ dahilinde gerçekleştirilen en 

fazla uçak iniş ve kalkõş sayõsõdõr. Örneğin 1990 yõlõnda ABD�de günde 1.3 milyon 

yolcunun uçaklarla taşõndõğõ ve yapõlan tahminlere göre 2000 yõlõnda bu sayõnõn 5 

milyon yolcu/gün  ve 2040 yõlõnda da 15 milyon yolcu/gün� e ulaşacağõ tahmin 
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edilmektedir. Ancak artan rekabet, ucuz bilet ve dünya ekonomisinin gelişmesi ile 

artan kişi başõna milli gelir oranlarõ gelecek 50 yõlda ABD� de havayolu trafiğinin 

yaklaşõk 10-12 kat artacağõ işaret edilmesine karşõlõk havaalanõ ve hava trafik 

denetim sistemlerine yapõlmasõ planlanan yatõrõmlar bunu karşõlamaktan uzak 

kalmaktadõr (Ashford ve Wright, 1992). 

 

Jerynolds ve Button (1999) Avrupa havaalanlarõnda kapasite yeterliliği konusunda 

ayrõntõlõ bilgiler içermektedir. Avrupalõ hava taşõyõcõlarõ ve havaalanõ işletmecilerinin 

oluşturduğu, merkezi Cenevre�de bulunan Air Transport Action Group (ATAG) 

kuruluşunun 1980-2010 yõllarõ arasõnõ kapsayan yolcu trafik tahminlerine göre 1993 

yõlõnda Avrupa kõtasõ için yolcu trafiği 367 milyon kişi olarak gerçekleşmiş olup, bu 

rakamõn 2010 yõlõnda ikiye katlanarak yõlda 774 milyon yolcuya ulaşmasõ 

beklenmektedir. ATAG�õn gerçekleştirdiği bu çalõşmada önemli bir nokta da 

Türkiye�nin 1980- 2010 yõllarõ arasõ için yapõlan tahminlerde şu ana kadar en güçlü 

ve hõzlõ büyümeyi gerçekleştiren ülke olarak tespit edilmesidir (Oyman, 1998). 

Dünya hava trafik raporu (ACI, 1996) kaynağõnda belli başlõ büyük 

havaalanlarõndaki trafik gelişimi gözlenmektedir. 

 

DHMİ� nin verilerine göre Türkiye�de 2002 yõlõnda toplam 370.742 uçak trafiği 

gerçekleşmiş olup, taşõnan yolcu sayõsõ  toplam 33.625.175 kişi olarak 

gerçekleşmiştir. 2002 yõlõ verilerine göre Türkiye�deki toplam yolcu trafiğinin % 

92�si Atatürk, Antalya, Esenboğa, Adnan Menderes, Dalaman ve Milas-Bodrum 

Havaalanlarõ� nda gerçekleşmiştir. İstanbul Atatürk Havalimanõ tek başõna 

11.357.691 yolcuyu, Antalya Havalimanõ da 10.334.951 yolcuyu taşõmõştõr. 2006 yõlõ 

için 29 milyon yolcu/yõl olarak gerçekleşmesi tahmin edilen miktar daha 2002� de 

aşõlmõştõr (DPT, 2001). Artan kapasite ihtiyacõnõ karşõlayabilmek amacõyla Antalya  

ve Atatürk Havalimanlarõ  yeni dõş hatlar terminal tesisleri  yap-işlet-devret 

modeliyle ihale edilerek inşaatlarõ gerçekleştirilmiş olup, halen yüklenici özel sektör 

kuruluşlarõ tarafõndan belli bir süreliğine işletilmektedir.  

 

Bir havaalanõ yolcu binalarõnõn hangi kapasite dikkate alõnarak planlanmasõ gerektiği 

konusunda bazõ seçenekler vardõr. Zira yeni ve çok yüksek kapasiteli uçaklarõn 
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yapõlmasõ bu seçeneklerin değerlendirilmesi konusunu daha önemli hale getirmiştir. 

Çünkü bu tip uçaklarõn kapasitesi, yolcu akõşõ konsantrasyonunu vurgulamak sureti 

ile yolcu binalarõndan pek çoğunun saatlik kapasitesini büyük oranda temsil 

etmektedir. Aşağõda verilen seçeneklerden hangisinin seçilmesi gerektiğine karar 

verilmelidir (USHT, 1987). 

 

Birinci Seçenek: Pistlerin maksimum kapasitede çalõşacağõ ve uçaklarõn havaalanõna 

inebilecek en büyük tip uçaklar olacağõ varsayõlarak meydana gelebilecek maksimum 

yolcu kapasitesinin karşõlanabilmesini sağlamak için gerekli bina boyutlarõ 

belirlenmelidir. Havaalanõ hizmete girdiğinde; yolcu ihtiyacõ tahminleri ve olasõ uçak 

tipleri belirlenerek, azami yolcu akõşõ kapasitesine göre ihtiyaç duyulan bina alanõna 

göre kullanõm alanlarõnda kõsõtlamalar yapõlabilir.  

 

İkinci Seçenek: %20 oranõna kadar olan doruklarõn kõsa süreler için ortaya 

çõkacağõnõ kabul eden bu alternatifte, akõştaki kabarmalar ve dalgalanmalar yüzünden 

ortaya çõkan gecikme ve karõşõklõklarõn bir saat içinde kendi kendilerini 

düzeltmelerine imkan tanõr. Bununla birlikte, kalabalõk süreçlerde ve yüksek 

kapasiteli uçaklar söz konusu olduğunda, trafik arttõkça bir saatte ortaya çõkan 

karõşõklõğõn izleyen saatlere de yayõlmasõ beklenebileceğinden, trafik talebinin 

kõsõtlanmasõ gerekebilir. Bu tür fazladan gecikmeler kabul edilemez. 

 

Üçüncü Seçenek: Daha kõsa bir süre, örneğin 15 dakikalõk bir periyot için ihtiyaç 

duyulacak kapasite belirlenerek trafik eşit olarak bir saat içerisine yayõlmalõdõr. Bu 

yöntem uçak programlarõna bir kõsõtlama getireceğinden yolcu akõşõnõ da bir saat 

içine eşit olarak dağõtacaktõr. Bu yöntem bazõ havaalanõ yetkilileri tarafõndan 

kullanõlmakta olup, tesis ve personelin daha verimli ve ekonomik olarak kullanõmõna 

imkan sağladõğõ için havaalanõ kullanõmõnõ da bir saate yaymak gibi avantajlar 

tanõmaktadõr. Bu yöntem, tercih edilen kalkõş ve iniş saatlerine bir kõsõtlama 

getirdiğinden bazõ uçak operatörleri tarafõndan tercih edilmeyebilir. Bununla birlikte, 

her havaalanõ ve yolcu binasõnõn maksimum limitlerine ulaşõldõğõnda başka 

zamanlara dağõtõlmasõ gereken sõnõrlõ bir kapasitesi vardõr. Bu yöntemin bir 

dezavantajõ, geliş trafiğine uygulanamamasõdõr. Rüzgar ve diğer havaalanlarõndaki 



 15

gecikmeler gibi uçuş ile ilgili koşullar geliş zamanlarõnda gözle görülür bir 

düzensizlik yaratabilirler ve en küçük oynamalar dahi dalgalanma meydana 

getirebilir. Bu durum yolcu akõşõ üzerinde de önemli etkiler meydana getirebilir. 

 

Dördüncü Seçenek: Yolcu tesisleri, yolcu dalgalanmalarõnõn büyüklüğü, süresi ve 

sõklõğõ ile belirlenen akõş hõzõna göre planlanmaktadõr. Bu yöntem, trafiğin bir saat 

içine düzenli olarak yayõlmasõnõ gerektirdiğinden çok daha yüksek saatlik bir 

kapasite meydana getirecektir. Bir saat içinde ortaya çõkabilecek yolcu 

dalgalanmalarõnõ karşõlayacak bir kapasite sağlanmasõnõn maliyeti hesaplanmalõ ve 

sağlanacak kapasite toplam bir maliyet/fayda analizinden sonra belirlenmelidir. 

Tahmin edilen akõş şartlarõ için gereken yolcu kapasitesine yönelik ön şartlar, 

örneğin çok yüksek bir harcama gerekip gerekmediğinin belli olmamasõ gibi 

sebeplerle gerçekleştirilemediği taktirde uçak operatörlerinin programlarõnõn belirli 

bir düzeyde kõsõtlanmasõ ile kõsõtlõ bir süre için yolcu karõşõklõklarõna göz yumulmasõ 

gibi iki faktör aynõ anda birleştirilerek kullanõlmaktadõr. 

 

2.1.4. Gecikmeler 

 

Gecikme, hava taşõmacõlõğõ sistemindeki kapasite yetersizliğinin neden olduğu 

tõkanõklõğõn bir göstergesidir. Gecikme aynõ zamanda havaalanõ kapasitesinin fiili bir 

ölçüsüdür. Bir uçak, iniş ya da kalkõş izni istediğinde bu işlem için uzun süre 

beklemeye başladõğõnda kolayca gözlenebilir. Elverişsiz hava şartlarõ, devamlõ olarak 

gecikmeye neden olan en önemli faktör olarak belirtilmektedir. 1993 yõlõnda 

elverişsiz havanõn neden olduğu gecikmeler, 15 dakikanõn üzerindeki tüm 

gecikmelerin % 72�sini oluşturduğu belirtilmiştir. Gecikmeli uçuşlarõn % 21�i de 

terminal binasõndaki tõkanõklõk nedeniyle oluşmuştur. Terminal binasõndaki 

tõkanõklõklar daha çok büyük merkezi havaalanlarõnda, trafiğin en yoğun olduğu 

sabahõn erken saatlerinde ya da akşam saatlerinde görülmektedir (Küçükönal, 1998). 

 

15 Dakikadan fazla gecikmelerin dağõlõmõ 1985-1990 yõllarõ için Çizelge 2.1� de 

verilmiştir. Bu çizelgede hava koşullarõnõn, gecikmelerin yarõsõndan fazlasõna neden 

olduğu, ancak hava koşullarõ nedeniyle gecikmeli uçuşlarõn yüzdesinde yõllar 
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itibariyle bir azalma olduğu görülmektedir. Gecikmelere neden olan ikinci en önemli 

faktör, terminaldeki trafik yoğunluğudur. Bu faktör 1985 yõlõndan 1990 yõlõna kadar 

gecikme nedeni olarak çarpõcõ bir şekilde artmaktadõr (Horonjeff ve McKelvey, 

1994). 

 

Çizelge 2.1. 1985-1990 yõllarõ arasõnda 15 dakikadan daha fazla uçuş gecikmelerinin 

nedenleri (Küçükönal, 1998) 

 

Neden 1985 (%) 1990 (%) 

Hava Koşullarõ 

Terminal Hacmi 

Havaalanõ Hacmi 

Pist-Taksi Yolu Kapanmasõ 

Ulusal Hava Sahasõ Sistem Cihazlarõ 

Diğer 

68 

12 

11 

6 

2 

1 

53 

36 

2 

4 

2 

3 

 

1987-1990 yõllarõ arasõnda, bir uçuşun her bir safhasõndaki ortalama gecikme süreleri 

Çizelge 2.2� de verilmiştir. Çizelgede görüldüğü gibi uçağõn gecikme nedenlerinden 

en göze çarpanõ, uçağõn taksi yoluna çõkõş safhasõndaki gecikmesidir. Bu da kalkõş 

pistinin o anda yetersiz kalmasõndan kaynaklanmaktadõr. Havadaki gecikme de, bir 

uçağõn gecikme  nedenlerinden ikinci göze çarpanõdõr. Bu da inmeyi bekleyen 

uçaklarõn sayõsõnõn fazlalõğõndan (trafik tõkanõklõğõndan) kaynaklanmaktadõr. 

 

Gecikme sürelerini azaltmak ve tüm hava ulaşõm sisteminin kapasitesini ve 

etkinliğini arttõrmak için bu sistemdeki engelleri belirlemenin en iyi yolu 

gecikmelerin ve nedenlerinin analiz edilmesidir. Hansen (2002), havaalanõndaki 

gecikmeler konusunda çeşitli çalõşmalar yapmõştõr. 

 

2.1.4.1. Gecikmenin Ölçülmesi 

 

Havacõlõk sistemindeki gecikmelerin ölçülmesi genellikle ülkelerin sivil havacõlõk 

veya havaalanõ otoriteleri tarafõndan gerçekleştirilir. Bu konuya en güzel örnek 

dünyada en büyük havacõlõk sistemine sahip olan A.B.D.� den verilebilir. Amerika�da  
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Çizelge 2.2. 1987-1990 yõllarõ arasõnda uçuşun her bir safhasõndaki ortalama gecikme 

(Küçükönal, 1998) 

Her Uçuş İçin Ortalama Gecikme (Dakika) 

Uçuş Safhasõ                  1987          1988          1989          1990 

Terminal Kapõsõ              1.0             1.0              1.0             1.0  

Taksi yola çõkõş               6.6             6.8              7.0             7.2 

Havada                            3.9             4.0              4.3             4.3 

Taksi yola giriş                2.1             2.1              2.2            2.3  

Toplam                           13.7           14.0            14.6           14.9 

 

gecikmelerin izlenmesi FAA tarafõndan dört ayrõ kaynaktan veri sağlanarak 

sürdürülmektedir. Bu kaynaklar sõrasõyla; Ulusal Hava Sahasõ Kumanda Merkezi  

(National Airspace Command Center-NASCOM), Standart Hava Taşõyõcõlarõ 

Gecikme Raporlama Sistemi (Standart Air Carrier Delay  Reporting System-SDRS), 

Performans Ölçüm Sistemi (Performans Measurement System-PMS) ve FAA� in 

kendi Sistem Mühendisliği Yönetimi Ofisidir (FAA Office of System Engineering 

Management-OSEM). Ayrõca FAA bu konuda yapmõş olduğu çalõşmalar sonucunda 

gecikmelerin dört aşamada gerçekleştiğini ve yaklaşõk olarak gecikme sürelerinin 

birçok havaalanõ veya hava taşõyõcõsõ için birbirine çok yakõn olduğunu tespit 

etmiştir. Bu dört aşama ve yaklaşõk süreleri şu şekilde sõralanmaktadõr: 

1-Uçağõn hava trafik denetim ünitesince verilen park sahasõndan çõkõş izin zamanõ ile 

gerçekleşen çõkõş zamanõ arasõndaki fark kapõ gecikmesi diye adlandõrõlmakta ve 

genellikle 1 dakika veya daha az sürmektedir. 

2- Uçağõn taksi yollarõnõ kullanarak pist başõna gitmesi ve kalkmasõ sõrasõnda 

gerçekleşen gecikmeler genellikle 6 dakikayõ geçmemekte ve taksi çõkõş gecikmesi 

olarak anõlmaktadõr. 

3- Uçuştaki gecikme adõ verilen üçüncü aşama ise  bilgisayar tarafõndan hesaplanan 

uçuş saati ile gerçekleşen uçuş saati arasõnda oluşan farklõlõktõr. Bu da yaklaşõk 3 

dakika sürmektedir. Son olarak körüğe giriş gecikmesidir. Bu da inişten park 

sahasõna kadar olan sürede yapõlan gecikmedir. Bu çalõşmalarõn sonucunda FAA 

ortalama bir gecikmenin 12 dakika ile sõnõrlõ kalacağõnõ tahmin etmiştir. 
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2.2. Havaalanõ Birimleri ve Kapasitelerini Etkileyen Faktörler 

 

Bu bölümde havaalanõ birimleri hava tarafõ ve kara tarafõ olmak üzere genel olarak 

anlatõlmõştõr. Havaalanõnda bir yolcunun yaptõrdõğõ yolcu ve bagaj işlemleri hakkõnda 

ayrõntõlõ bilgiler verilmiştir. Bunun yanõnda havaalanõ birimlerinin kapasitelerini 

etkileyen faktörler anlatõlmõştõr. Günümüzde uygulanan havaalanõ kapasite 

yetersizliğini önleyici çözüm önerileri hakkõnda genel bilgiler verilmiştir.  

 

Havaalanõ birimleri birbirlerini tamamlayõcõ bir makine gibi çalõşmaktadõr. Bu 

nedenle her bir birimin kendine has özellikleri ve koşullarõ içerisinde 

değerlendirilerek performanslarõnõn arttõrõlmasõ için gerekli önlemlerin alõnmasõ 

gerekmektedir. Ancak bu sayede dinamik bir havaalanõ işleyişi sağlanabilir. 

 

Bir havaalanõnõn pist kapasitesi her zaman aynõ değildir. Kapasite, havaalanõ ve hava 

sahasõ geometrisi, hava trafik denetim kurallarõ, hava koşullarõ, hava alanõ uçak 

karmasõ gibi fiziksel ve işlevsel faktörlerin sonucu olarak aynõ gün içinde bile 

oldukça farklõlõklar göstermektedir (Wells, 2000). Bir havaalanõnõn pist kapasitesi; 

pist sistemi, park pozisyonlarõ, kapõlar, gümrük ve terminaldeki yolcu işlemleri gibi 

kõsõtlayõcõ faktörlere bağlõdõr. Bir havaalanõnõn pist kapasitesi, denetim edilebilen 

veya denetim edilemeyen bir takõm fiziksel veya operasyonel değişkenler nedeniyle 

sürekli değişim içerisindedir. Dolayõsõyla bu değişkenlerin bağõmsõz veya kombine 

bir şekilde yarattõğõ olumsuz etkiler sonucunda havaalanlarõnda kapasitede azalmalar 

ve buna karşõn  gecikmelerde artõşlar meydana gelmektedir.  

 

Havaalanõnõn kapasitesini azaltan ve gecikmelere yol açan faktörler 4 başlõkta 

toplanabilir. Kapasite sorunlarõnõn çözümlenmesi için bu 4 faktörün incelenmesi 

gerekmektedir. Bunlar:  

 

1-Havaalanõ hava tarafõ kapasitesi.  

2-Hava sahasõ kapasitesi.  

3-Yer  ulaşõm kapasitesi. 

4-Yolcu terminal kapasitesidir. Şimdi bunlarõ detaylõ inceleyelim. 
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2.2.1. Havaalanõ Hava Tarafõ Kapasitesi 

 

Hava tarafõ tesisleri; pist, taksi yolu, apron ve kapõlardan oluşmaktadõr. Havaalanõ 

hava tarafõ kapasitesi, bu alanlarda güvenli bir biçimde gerçekleşen uçak hareket 

sayõsõdõr. Ayrõca bu alanlara kurulan õşõklandõrma, seyrüsefer yardõmcõlarõ, radar gibi 

ekipmanlar da önemlidir (Wells, 2000). 

 

Taksi yolunun kapasitesi genellikle pist veya apron ve kapõ kapasitesinden daha 

fazladõr. Ancak bir taksi yolu, aktif bir pistin üzerinden geçiyorsa bu taksi yolunun 

kapasitesini düşürmektedir. Kapasite ve gecikmelerin belirlenmesi aşamasõnda pist, 

taksi yolu, apron ve kapõlardaki faaliyetler birbirinden bağõmsõz olarak dikkate 

alõnmakta ve ayrõ ayrõ analiz edilmektedir. Apron yada taksi yolundaki faaliyetlerin 

pistlerin kapasitesini etkilemeyeceğini söylemek doğru olmaz. Hava tarafõ 

elemanlarõnõn birindeki faaliyet diğer elemanlarõn kapasitesini etkilemeyeceği için 

tüm hava tarafõ kapasitesi, en sõnõrlayõcõ elemanõn kapasitesi ile belirlenmektedir 

(Horonjeff ve McKelvey, 1994). 

 

2.2.1.1. Pistler ve Taksi Yollarõn Kapasitesi 

 

Havaalanõnõn tüm parçalarõnõn denge içinde çalõşmasõnõ sağlayabilmek için, pistler ve 

taksi yolu, apron ve binalar, araç parklarõ, yer ulaşõmõ ve hava trafik hizmetleri de 

dahil olmak üzere, havaalanõnõn başlõca diğer çalõşma sahalarõ ile bağlantõlõ olarak 

planlanmalõdõr. Havaalanõ verimliliğini en üst düzeyde tutabilmek için sürekli 

ayarlamalar gerektiren uygulamalara ihtiyaç duyulmaktadõr. Fakat pistler ve taksi 

yollarõ, bir havaalanõnõn değişikliğe en kapalõ kõsõmlarõ olduklarõndan, planlama 

sõrasõnda öncelikli olarak ele alõnmalõdõrlar. 

 

Havaalanõnõn maksimum kapasitesi ve etkinliği, pistler, yolcu ve kargo terminalleri, 

uçak hangar ve servis alanlarõ ihtiyaçlarõnõn dengelenmesiyle sağlanabilir. Farklõ 

havaalanõ işlevsel elemanlarõ taksi yolu sistemiyle birbirine bağlanõr. Bu nedenle, 

taksi yolu sisteminin bileşenleri, havaalanõ fonksiyonlarõ arasõndaki geçiş vasõtalarõ 

olarak hizmet eder ve havaalanõnõn en iyi şekilde kullanõlabilmesi için gereklidir. 
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Taksi yolu sistemi, pist ve apronlarda uçak hareketlerini kõsõtlayan faktörleri 

azaltacak şekilde tasarlanmalõdõr. İyi tasarlanmõş bir sistem, uçaklarõn yer 

hareketlerini en yüksek işletim hõzõnda gerçekleştirebildiği, hõzlanma ve yavaşlama 

gerektiren noktalarõn en az sayõda olduğu düzgün ve sürekli bir trafik 

sağlayabilmelidir. Bu koşullarõn sağlanmasõ halinde taksi yolu sistemi en yüksek 

güvenlik ve etkinlik seviyesinde çalõşabilecektir. 

 

Taksi yolu sistemi, tüm havaalanlarõnda uçak kalkõş ve iniş taleplerini pist sisteminde 

önemli bir gecikmeye neden olmayacak şekilde karşõlayabilmelidir. Pistlerin 

kullanõmõnõn fazla olmadõğõ hallerde, taksi yolu sistemi az sayõda bileşenle ihtiyacõ 

sağlayacaktõr. Ancak, pistin kullanõm oranõ arttõkça taksi yolu sistem kapasitesi de 

geliştirilmelidir, aksi takdirde havaalanõ kapasitesini kõsõtlayan bir faktör olacaktõr. 

Pistin tam kapasiteyle çalõştõğõ durumlarda, uçaklar minimum ayrõm mesafelerinde 

iniş ve kalkõş yaparken, taksi yolu sistemi uçağõn inişten sonra mümkün olduğunca 

çabuk pisti terk etmesini ve kalkõştan hemen önce piste girmesini sağlamalõdõr. 

 

Pistler ve taksi yolular en az esnekliğe sahip havaalanõ elemanlarõdõr ve bu sebeple 

havaalanõ gelişimini planlarken ilk olarak bu elemanlar düşünülmelidir. Gelecekteki 

havaalanõ kullanõm faaliyetleri tahmin edilirken uçak hareketlerindeki değişiklikler, 

trafik şekli ve uçak tipi ile pist ve taksi yolu sistemlerinin planõnõ ve ölçülerini 

etkileyen diğer faktörler tanõmlanmalõdõr. Mevcut durumun ihtiyaçlarõ karşõlanõrken 

ileri aşamalardaki gelişmeler de göz önüne alõnmalõdõr. Örneğin, bir havaalanõnõn 

gelecekte daha yüksek kategorideki bir uçak tipine hizmet etmesi planlanõyorsa, 

mevcut taksi yolu sistemi gerekli olan en fazla ayrõm mesafelerine sahip olacak 

şekilde tasarlanmalõdõr. Havaalanõ pist ve taksi yollarõnõn planlanmasõ ve tasarõmõ 

konusunda ele alõnacak başlõca noktalar, boyut ölçütleri, asfalt mukavemeti, pist 

uzunluğu ve havaalanõ kapasitesi gibi konulardõr.  

 

Pistler: Havaalanõ planlamasõ konusunda uyulmasõ gerek ölçütler ICAO 

(International Civil Aviation Organization) tarafõndan belirlenmiştir. Pist genişliği ile 

eğimini ilgilendiren konular ve yerleşim alanõnõn diğer özellikleri için uçaklarõn 

performansõ, pilotaj ve hava koşullarõ gibi konulardaki büyük farklõlõklar göz önünde 
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bulundurulmalõdõr. Çeşitli büyüklükteki havaalanlarõna ve bunlarõn sunduğu 

hizmetlere yönelik standartlarõ belirlemek amacõyla referans kodlarõ oluşturulmuştur. 

Referans kodlarõnõn amacõ, tasarõm özelliklerini ilgilendiren farklõ şartnameleri pist 

üzerinde bulunmasõ beklenen değişik uçaklara uygun bir seri havaalanõ tesisi 

sağlamak için birbirleriyle ilişkilendirmektir. Temel havaalanõ pist uzunluğu uçağõn 

kanat açõklõğõ ve tekerlek açõklõğõna göre belirlenmektedir (USHT, 1987). 

 

Pistler genel olarak şu temel elemanlardan oluşmaktadõr: Uçak yükünü taşõmaya 

yönelik yapõsal kaplama. Jet uçaklarõnõn oluşturduğu rüzgardan kaynaklanan 

erozyonu önlemek için, bakõm ekipmanlarõnõ ve havaalanõ devriyelerini bulundurmak 

amacõyla yapõsal kaplamanõn iki yanõnda uzanan banketler. Yapõsal kaplama 

banketler ve temizlenmiş-drenajõ yapõlmõş ve düzleştirilmiş bir alandan meydana 

gelmiş olan pistten meydana gelir. Söz konusu alan normal şartlar altõnda yangõn, 

kaza, kurtarma ve kar küreme ekiplerini barõndõrabilecek kapasitede olmalõ ve aynõ 

zamanda uçağõn pistten çõkmasõ halinde destek sağlayabilmelidir. Sürekli ya da 

tekrar eden jet rüzgarõna maruz kalan pist sonlarõna yakõn yüzeylerdeki erozyonu 

önlemeye yönelik olarak tasarlanmõş olan rüzgar yastõklarõ vardõr, bu alan ya 

kaplamalõ ya da çimlendirilmiş olmalõdõr. Pist sonu emniyet alanlarõ, pistten önce iniş 

yapan ya da pist bitiminde duramayan uçaklar yüzünden meydana gelebilecek 

kazalarõ önlemeye yönelik olarak bõrakõlmaktadõr (USHT, 1987).  

 

Durma uzantõsõ, pistin sonundan itibaren devam eden ek bir kaplama uzunluğudur. 

Durma uzantõsõ kaplamalarõ muhtemel uçak yüklerini taşõyabilecek mukavemette 

olmalõdõr. Durma uzantõsõnõn uzunluğu, yayõnlanmõş pist uzunluklarõna dahil 

edilmemiş olmakla birlikte, havaalanõ yetkililerinin emriyle söz konusu durma 

uzantõlarõnõn pilotlar tarafõndan kabul edilebilir kalkõş ağõrlõğõnõn belirlenmesi 

amacõyla kullanõlmasõna karar verilebilir. Ek kalkõş kaplamasõ uzunluğu, pilotlarõn 

kalkõş ağõrlõğõnõ, yanlõş bir kalkma durumunda toplam kaplama uzunluğunu pist 

uzunluğu artõ durma uzantõsõ uzunluğu olarak hesaplanacak şekilde artõrabilmelerine 

imkan sağlamaktadõr (USHT, 1987).  
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Taksi yollar: Taksi yoluna girmiş olan uçaklarõn hõzlarõnõn pist üzerinde bulunanlar 

kadar yüksek olmamasõ sebebiyle, taksi yollarõn boyutlandõrõlmasõna yönelik ölçütler 

pistleri ilgilendirenler kadar sert değildir. Aynõ şekilde, söz konusu bu düşük hõzlar 

taksi yollarõn genişliklerinin pistlere oranla daha az olmasõnõ sağlamaktadõr. Taksi 

yolu banketlerinin inşa nedeni taksi yapan uçaklarõn taksi yollara yakõn alanlarda   

yarattõklarõ rüzgar sebebiyle erozyona yol açmalarõdõr. Söz konusu taksi yolu 

banketlerinin inşa edilip edilmemesi jet hareketlerinin sõklõğõna, toprak koşullarõna ve 

taksi yollara yakõn alanlarõn çimenlendirilmesinin oluşturacağõ bakõm maliyetine 

bağlõdõr.  

 

Taksi yolu sisteminin genel yapõsõ planlanõrken göz önüne alõnmasõ gereken 

prensipler (USHT, 1987): 

a)Taksi yolu güzergahlarõ çeşitli havaalanõ elemanlarõnõ en kõsa mesafelerle birbirine 

bağlamalõdõr, böylece taksi süresi ve maliyeti en aza indirilmiş olacaktõr. 

b)Pilotlarõn hata yapmasõnõ önlemek ve karmaşõk işaretlerden kaçõnabilmek için taksi 

yolu güzergahlarõ mümkün olduğunca basit olmalõdõr. 

c)Mümkün olduğunca düzgün kaplama kullanõlmalõdõr. Yön değişikliği söz konusu 

olduğunda, taksinin mümkün olan en yüksek hõzda yapõlabilmesi için uygun 

yarõçapta kurblar ve bantlar veya taksi yolu genişlikleri sağlanmalõdõr. 

d)Güvenlik açõsõndan ve önemli taksi gecikmelerinden kaçõnmak için taksi yollarõn 

pistleri ve diğer taksi yollarõ kesmesi mümkün olduğunca engellenmelidir. 

e)Uçaklarõn karşõlaşmasõnõ ve gecikmesini önlemek için taksi yolu güzergahlarõ, tek 

yönlü kullanõlan mümkün olduğunca çok sayõda parçadan oluşmalõdõr. Kullanõlacağõ 

piste göre taksi yolu bölüm trafikleri her düzenlemeye göre analiz edilmelidir. 

f)Taksi yolu sistemi her bileşenin kullanõmõnõ arttõracak şekilde planlanmalõdõr, 

böylece gelişimin ileri aşamalarõ mevcut sistemin bölümlerinden faydalanabilir. 

g)Taksi yolu sistemi, sonuç olarak en az uyumlu bileşeni kadar performansa sahip 

olacaktõr. Bu nedenle, planlama aşamasõnda olasõ engeller belirlenip ortadan 

kaldõrõlmalõdõr. 

Belirli bir piste hizmet eden giriş ve çõkõş taksi yollarõ sayõsõ doruk saatteki mevcut 

iniş ve kalkõş taleplerini karşõlayabilecek yeterlilikte olmalõdõr. Pist kullanõmõndaki 

beklenen gelişmeleri karşõlayabilmek için ek giriş ve çõkõşlar tasarlanmalõdõr. Söz 
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konusu taksi yolu sistem bileşenlerinin planlanmasõnda aşağõdaki prensipler göz 

önüne alõnmalõdõr (USHT, 1987): 

 

a)Çõkõş taksi yollarõnõn görevi, inen uçağõn pisti işgal etme süresini en aza 

indirmektir. Teorik olarak, çõkõş taksi yollarõ pisti kullanmasõ beklenen her tip uçağa 

en iyi hizmeti verecek şekilde yerleştirilmelidir. Pratikte ise, iniş hõzõna ve temastan 

sonraki yavaşlamaya göre uçak tipleri belirli kategorilere ayrõlarak en uygun uçak 

sayõsõ ve uçaklarõn kapladõğõ alan belirlenir. 

b)Çõkõş taksi yolu, uçağõn hiçbir engelle karşõlaşmadan pist üzerinde hareket etmesini 

ve pisti terk etmesini sağlayarak pistte bir sonraki işletimin mümkün olduğunca 

çabuk gerçekleşmesine imkan vermelidir. 

c)Çõkõş taksi yolu pist çõkõşõnda ya dik açõ, ya da dar açõ yapar. Dik açõ yapmasõ 

halinde uçağõn pisti terk etmeden önce çok düşük hõzlara kadar yavaşlamasõ gerekir. 

Dar açõ yapmasõ halinde ise uçağõn pisti çok daha yüksek hõzlarda terk etmesi söz 

konusudur, bu da pisti kullanmasõ gereken zamanõ azaltõr ve dolayõsõyla, pist 

kapasitesini arttõrõr. 

d)Pistin her iki ucunda birer pist girişi bulunmasõ genellikle kalkõş talebini 

karşõlayabilecek yeterliktedir. Bununla birlikte, trafik hacmi artarsa tali yollar ile 

bekleme alanlarõ veya çok sayõda pist girişinin kullanõlmasõ düşünülebilir. 

 

Çõkõş taksi yollarõnõn yerleşim yeri uçağõn tipine, yaklaşma ve iniş hõzõna, çõkõş 

hõzõna, kaplama yüzeyinin õslak ya da kuru olmasõna göre farklõlõk gösteren 

yavaşlama hõzõna ve çõkõş sayõsõna bağlõdõr. Hava trafik denetiminin havaalanõna 

gelen uçaklarõn düzenini hangi hõzda ve hangi yöntemle sağladõğõ da çõkõş taksi 

yollarõn yerleşim yerini etkileyen önemli bir faktördür. Çõkõş taksi yollarõn yerleşimi, 

pistlerin terminal alanõna göre konumlarõ ile de ilişkilidir. 

 

Genel olarak, gereksiz taksi yapmayõ engellemeye yönelik bir plan doğrultusunda 

çalõşõlmasõ gerekmektedir. Bunun nedeni ise gereksiz taksi süresini,  yakõt  sarfiyatõnõ  

ve  uçak  yõpranmasõnõ  artõrmasõdõr.  Ayrõca çok uzun mesafeler, tekerleklerin 

tehlikeye yol açabilecek şekilde õsõnmasõna neden olabilmektedir. 
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Taksi Yolu Kapasitesi:  Kapasite konusunda yapõlan çalõşmalar, taksi yolu 

sisteminin kapasitesinin, pist ve kapõlarõn kapasitesinden çok fazla olduğunu 

göstermektedir. Taksi yolu yollarõnõn kapasitesini belirleyen faktörler, farklõ uçak 

sayõsõ, taksi yolun kalkõş pistinin başõna olan uzaklõğõ ve biçimidir. Pist düzenine 

taksi yolu imkanlarõnõn eklenmesi, pistin maksimum kapasite potansiyeline 

ulaşmasõnõ sağlayarak havaalanõnõn işlevsel verimliliğini artõrõr. 

 

a) Asgari düzeyde bir taksi yolu sistemi için aprona bağlõ bir dip taksi yolu ve dönüş 

yastõklarõ ya da pistin her iki ucunda bulunacak dönüşler tavsiye edilmektedir.  

b) Bazõ ölçütlerin beş yõl içerisinde gerçekleşeceğinin tahmin edildiği durumlarda, 

paralel taksi yolular inşa edilebilir. Paralel taksi yolular verimliliği artõrmalarõnõn 

yanõ sõra fazladan güvenlik imkanlarõ da sağlamaktadõrlar. Sağlanan fazladan 

güvenlik imkanlarõnõ hesaplamak kolay bir iş değildir. Bununla birlikte, verilmiş olan 

ölçütler taksi yolu dönüşü inşasõnõ takiben kademeli bir gelişim sağlayacak şekilde 

düzenlenmiştir. Paralel taksi yolu inşasõnõn maliyetinin, dönüşlerin maliyetini 1/3 

oranõndan daha az miktarda aştõğõ durumlarda; tercih edilmesi gereken değişiklik 

taksi yolu yapõmõdõr. Kõsmen paralel taksi yolu yeterli verimlilikle birlikte uçak 

işletimlerinde güvenlik de sağlamaktadõr. Pek çok durumda, yeterli kapasiteye 

ulaşmak için kõsmen paralel taksi yolu inşasõ yeterli olmaktadõr. İnşaat maliyetlerinin 

yüksek olduğu durumlarda, bu çözüm sõklõkla tercih edilmektedir. Tam paralel için 

verilen değerlerin % 60' õ civarõndaki faaliyet seviyeleri için kõsmen paralel çözüm 

ekonomik  olmaktadõr. 

c) Temel yerleşimleri olan pistin iki ucunda bulunmalarõ dõşõndaki şekillerde 

yerleştirilmiş çõkõş taksi yollarõ, ortalama taksi yolu maliyeti koşullarõnda pist 

kapasitesinin % 40' õnõ aşan bir talep tahmin edildiğinde, ya da yüksek taksi yolu 

maliyetlerinde, tahmin edilen talep pist kapasitesinin % 75' i civarõnda olursa 

tatminkar bir çözüm verirler. Yeni yapõlacak çõkõşlarõn sayõsõ, inşaatõn bitişini takip 

eden beş yõl içerisinde yeni çõkõş yapõlmasõnõ gerektirmeyecek şekilde 

ayarlanmalõdõr. 

d) Bekleme alanlarõ ve geçiş taksi yollarõ, havaalanõ kapasitesini artõrmaktadõr. 

Havaalanõ yerleşimleri normalde bu tesislerin inşaatõna elverişli olduğundan, söz 

konusu tesisler çok seyrek olarak havaalanlarõnõn tam kapasitesine ulaşmasõna 
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engeldirler. Bununla birlikte, bu tesislerin eksikliğinden kaynaklanacak rötarlarõn 

engellenmesi için, söz konusu yapõlara duyulan ihtiyaç tam olarak belirlenmelidir. 

Bekleme alanlarõ ve geçiş taksi yollarõna duyulan ihtiyacõ belirlemek için bazõ 

ölçütler kullanõlmaktadõr, daha ayrõntõlõ bilgi (USHT, 1987) de yer almaktadõr. 

 

Kaplama Mukavemeti: Uçağõn yük uygulama özellikleri ve üzerinde çalõşacağõ 

kaplamanõn yük taşõma yeteneği tam olarak bilinmeden, bir uçağõn güvenle 

işletilmesinden söz etmek imkansõzdõr. Kaplamalarõn değerlendirilmesi, birden fazla 

muhtemel analitik yaklaşõm içeren karmaşõk bir konudur. 

 

Uçak Özellikleri: Uçaklarõn kullanmasõ için düşünülen tesislerin planlanmasõ 

aşamasõnda, uçak hakkõnda genel bir bilgiye sahip olunmasõ çok önemlidir. Havayolu 

taşõmacõlõğõnda kullanõlan uçaklarõn yolcu taşõma kapasiteleri 20 ile 500 arasõnda 

değişmektedir. Diğer havacõlõk uçaklarõ ise genelde daha küçüktürler. Hava filosunu 

oluşturabilecek değişik uçak tiplerini belirlemek amacõyla, uçaklar büyüklük, ağõrlõk, 

kapasite ve gerekli pist uzunluklarõna göre sõnõflandõrõlmõştõr. Bu özellikler havaalanõ 

tasarõmlarõnda aşağõda verilen açõlardan önem taşõmaktadõr: 

 

a)Ağõrlõk: Uçak ağõrlõğõ pist, taksi yolu ve apron kaplamalarõnõn kalõnlõklarõnõn 

belirlenmesi için önemlidir. 

b)Büyüklük: Uçaklarõn kanat açõklõğõ ve gövde uzunluğu, park apronlarõnõn 

büyüklüğünü ve buna bağlõ olarakta yolcu binalarõnõn tarzõnõ etkilemektedir. 

Büyüklük aynõ zamanda pist ve taksi yollarõn genişliği ile bu trafik bölgeleri 

arasõndaki uzaklõğõ da belirlemektedir. 

c)Kapasite: Yolcu kapasitesi yolcu binasõ içerisindeki ve yakõnõndaki tesislere önemli 

ölçüde bağlõdõr. 

d)Pist Uzunluğu: Pist uzunluğu havaalanlarõ için gerekli alanõn büyük bölümünü 

etkilemektedir.  

 

Tipik bir havayolu uçağõ için gerekli pist uzunluğu 2100- 3600 m arasõndadõr, ancak 

daha ağõr uçaklar için daha uzun pist gerektiği düşüncesi doğru değildir. Büyük 

uçaklar için kalkõş ağõrlõğõnõ ve dolayõsõyla pist uzunluğunu etkileyen faktör 
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yolculuğun uzunluğudur. Bu yüzden pist uzunluğu ihtiyacõnõ belirlemeye yönelik 

analizlerde yolculuk mesafesinin hesaplanmasõ gerekmektedir. Genel amaçlõ küçük 

uçaklar için kullanõlan pistlerin uzunluğu çok nadiren 600 metreyi geçmekte, bu 

uzunluk şirket uçaklarõ içinse 1500 m. dolaylarõnda olmaktadõr (USHT, 1987). 

 

Pist Kapasitesi: Havaalanõ sistemi kapasitesine hakim olan havaalanõ elemanõ pist 

kapasitesidir. Havaalanõ kapasitesi ve bunun bir parçasõ olan saatlik havaalanõ 

kapasiteleri; pist kullanõmõ, uçak tipi  gibi faktörlerdeki farklõlõklara bağlõ olarak gün 

içerisinde değişiklik gösterdikleri için, birden fazla hesaplamaya gereksinim 

duyulabilir. Değişik pist düzenlemeleri için saatlik kapasite ve yõllõk hizmet 

hacimlerine ait değerler Şekil 2.2' de verilmiştir. Burada değişik pist 

konfigürasyonlarõ; tek pist, paralel pist-VFR, açõk V tipi pist, kapalõ V tipi pist, açõk 

V tipi pist örnekleri  için verilmiştir.  Bu  düzenlemeler için bu değerler uçak tipi, 

varõş yüzdesi, görüş mesafesi gibi faktörlere bağlõ olarak verilen sõnõrlar içerisinde 

farklõlõk gösterebilmektedir. Detaylõ bilgi FAA' nõn tavsiye yayõnõ olan  (FAA, 1983)  

kitabõnda vardõr. Pist kapasitesi konusunda (Neufville, Barros ve Belin, 2002) 

çalõşmasõ vardõr. 

 

FAA tarafõndan yayõnlanan (FAA, 1983) deki abaklardan yararlanõlarak pistin saatlik 

kapasitesi belirlenebilmektedir. Bu yöntemde pisti kullanan farklõ büyüklükteki 

uçaklar karma indeksi ile tanõmlanmaktadõr (USHT, 1987). Maksimum kapasiteyi 

tahmin etmek amacõyla kullanõlan bu yöntemde uçaklarõn sõnõflandõrõlmasõ Çizelge 

2.3� teki gibi yapõlmaktadõr. 

 

Çizelge 2.3. Uçaklarõn sõnõflandõrõlmasõ (Tunç, 2003) 

 

Uçak 
Sõnõfõ 

Motor Sayõsõ Maksimum Kalkõş 
Ağõrlõğõ 

Uçak 
Büyüklüğü 

A 
B 
C 
D 

Tek 
Çift 
Çok 
Çok 

≤ 5.67 
≤5.67 

5.67-136.08 
136.08 ≤ 

Küçük 
Küçük 
Büyük 
Ağõr 
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Bu yöntemde; inen uçak yüzdesi, VFR veya IFR şartõ, pistten çõkõş sayõsõ ve konumu 

belirlendikten sonra (FAA, 1983) deki abaklar ve formüller yardõmõyla pist kapasitesi 

belirlenmektedir. Pist kapasitesi hesabõ konusu çok sayõda abak ve formül 

kullanõlmasõnõn yanõnda havaalanõ kule bilgilerinin bilinmesi gerekmektedir. 

 

Ülkemizdeki havaalanlarõ, DHMİ tarafõndan işletildiği için bu bilgilere ulaşõlmasõ 

mümkün olmamõştõr. Aynõ şekilde havayolu şirketleri de kendi düşünceleri 

doğrultusunda uçuşlarõ ile ilgili veri vermekten kaçõnmaktadõrlar. Bu nedenle pist 

kapasitesi ve kapõ kullanõm kapasiteleri konusunda gerekli veriler alõnamadõğõndan 

ilgili havaalanlarõnda bu analiz yapõlamamõştõr. Havaalanõ fiziksel özelliklerine de 

kendi çabalarõmõzla ulaşõlabilmiştir. Ancak havaalanõ yolcu terminalindeki yolcunun 

işlem yaptõrdõğõ alanlarda inceleme ve anket yapma izni alõnabilmiştir. Tez çalõşmasõ 

da daha çok bu yönde olmuştur. 

 

Uygun taksi yolu, apron ve hava trafik denetim tesisleri sağlandõğõnda, tek pistli 

havaalanlarõnõn yõllõk kapasitesi 195000 işletimi aşabilmektedir. Esas olarak yerel ve 

yerleşik uçaklar tarafõndan kullanõlan havaalanõ pistlerinin yõllõk işlemleri yerel uçak 

sayõsõnõn 200' ün altõnda olduğu hallerde 150000 işletimi geçmez. Bununla birlikte, 

trafiğin artõş gösterdiği durumlarda, 150000' lik bir sabit işletim talebine sahip 

havaalanlarõnda kapasite ihtiyaçlarõ göz önünde bulundurularak ek bir pist inşasõ 

düşünülebilir. Kapasite ihtiyaçlarõnõn yanõ sõra, havaalanõnõn hizmet ettiği topluluğun 

önem seviyesi (örneğin ülke başkenti havaalanõ gibi); kaza, pist onarõmõ, kar küreme, 

havaalanõnõn kõsmen de olsa kanun dõşõ yollarla işgal edilmesi gibi hallerde 

havaalanõnõn tamamen uçaklara kapanmasõnõ engellemek üzere ek bir pist yapõmõnõ 

gerektirebilmektedir. 

 

Kapasiteyi artõrmak amacõyla yeni bir pist gerekip gerekmediğini belirlemek için 

kullanõlacak ölçütler şunlardõr (USHT, 1987): Geçmiş beş yõldaki mevcut pist 

kapasitesine ulaşmak için talep görüldüğünde paralel bir pist planlanabilir. Beş yõl 

içerisinde mevcut pist kapasitesinin % 60 fazlasõ bir talep oluşacağõ tahmin edilen 

havaalanlarõnda kõsa bir paralel pist yapõlabilir. Yeni pist ve terminal alanõ arasõndaki 

taksi mesafesi elverişli olmalõdõr. Aksi bir durumda, aşõrõ uzun taksi mesafeleri yeni 
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piste duyulan talebi düşürecektir. Kõsa bir paralel pist, gelecek beş yõl süresince 

değişen havaalanõ nüfusunun ihtiyaçlarõnõ karşõlamak için tekrardan ek inşaatlar 

yapõlmasõnõ gerektirmeyecek kadar uzun ve geniş olmalõdõr. 

 
Şekil 2.2.  Uzun vadeli planlama için saatlik kapasite ve yõllõk hizmet hacmi değerleri 

(USHT, 1987) 
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Ulaşõm amaçlõ 30000 ya da daha fazla uçaktan oluşan 75000 işletimli bir havaalanõ 

için küçük uçaklara hizmet verecek kõsa bir paralel pist planlanabilir. Gelecek beş yõl 

içerisinde, ek talebin mevcut pist kapasitesisin % 75' i ya da daha fazlasõna 

ulaşmasõnõn beklendiği hallerde, kapasiteyi artõrmak için kõsa bir paralel pist 

düzenlenebilir (FAA, 1983). Kapasiteyi artõrmak amacõyla kesişen ya da geniş V 

şeklindeki pistlerin genellikle tavsiye edilmemesine karşõn; arazi, gürültü ve engel 

koşullarõnõn göz önünde bulundurulmasõyla, sözü geçen pist yerleşimleri daha pratik 

çözümler sunabilirler. Böyle bir durumda, seçilen pist düzeninin, gelecek için tahmin 

edilen talebi karşõlayacak yeterli pist kapasitesini sağlayacağõ, ya da paralel piste 

göre daha düşük bir maliyete pist kapasitesinde gözle görülür bir artõş 

sağlayabileceği kanõtlanmalõdõr. Ayrõca seçilen pist tipinin yarattõğõ kapasite artõşõ, 

paralel pist ile karşõlaştõrõlmalõdõr. 

 

2.2.1.1.1. Pist Kapasitesine Etki Eden Faktörler 

 

Bir pist sisteminin kapasitesini etkileyen bir çok faktör bulunmaktadõr. Bu faktörler 

hava trafik denetimine, talebin özelliğine, havaalanõ civarõndaki çevresel şartlara ve 

pist sisteminin biçimine bağlõ faktörler olarak dört grupta incelenebilir (Ashfort ve 

Wright, 1992). 

 

Pist, taksi yollarõ ve apron sahalarõnõn fiziksel özellikleri ile konumlarõ havaalanõnõn 

değişik tipdeki uçaklarõ hangi sayõda istihdam edeceğinin ve dolayõsõyla da 

kapasitenin temel belirleyicileridir. Bu nedenle bu sahalarda yapõlacak yeni 

düzenlemeler veya uzun süreli çalõşmalar kapasitede azalmaya ve rötarlarda artõşa 

neden olacaktõr. Ayrõca havaalanlarõnda õşõklandõrma, radar ve seyrüsefer 

yardõmcõlarõ gibi sistemlerin ne ölçüde mevcut olduğu ve faal olup olmadõğõ da 

kapasiteyi etkileyecek önemli bir durumdur. Sözgelişi hassas yaklaşma ve iniş aleti 

gibi havaalanõ için hayati önem taşõyan bir aletin  belli bir süre için çalõşmamasõ 

kapasiteyi özellikle kõş aylarõnda çok önemli ölçüde azaltarak gecikmelere  sebep 

olmaktadõr.  
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a)Hava Trafik Denetimine Bağlõ Faktörler: FAA  uçuş emniyeti için uçaklar 

arasõnda bulunmasõ gereken minimum düşey ve yatay mesafeleri belirlemiştir. Buna 

göre havaalanõ çevresinde iki uçak arasõnda minimum yatay mesafe, uçağõn 

büyüklüğüne ve radarõn varlõğõna göre 3704- 9260 m arasõndadõr. İki uçak pisti aynõ 

anda kullanamayacağõndan, pisti işgal etme süresi de kapasiteyi etkilemektedir. 

Farklõ hõzlarda hareket eden uçaklarõn iniş için sõralanmasõnda, hava trafik denetçileri 

tarafõndan uygulanan strateji de pist kapasitesini etkileyen hava trafik faktörlerinden 

biridir. Uçağõn hõzõ, pozisyonu ve hareketini izleyerek, uçağõn en doğru şekilde 

indirilmesini sağlayan hava trafik denetim sisteminin özellikleri de pistin kapasitesini 

etkilemektedir. Hava trafik denetim sistemi bir havaalanõnõn kapasitesi üzerindeki en 

etkili faktörlerden biridir. Özellikle birden fazla pist veya çok çeşitli yaklaşma 

yönleri bulunan, gürültü önlemleri dolayõsõyla bir takõm tõrmanõş tahditleri olan ve 

hava sahasõ yapõsõ dolayõsõyla uçaklar arasõndaki yatay ve dikey ayrõmlarõn fazla 

olduğu havaalanlarõnda faaliyet gösteren hava trafik denetim birimleri bu şartlardan 

dolayõ kapasiteyi olumsuz yönde etkileyebilmektedir. Bu konuda (Kostiuk ve Lee, 

2000), (Cavcar, 1998) ve (Bianco ve Dell�olmo, 1997) nun çeşitli çalõşmalarõ vardõr. 

 

b)Talebin Özelliğine Bağlõ Faktörler: Bir pistin kapasitesi; uçağõn büyüklüğüne, 

hõzõna, manevra ve fren yeteneğine bağlõdõr. Uçak büyüklüğü, hem kanat ucu girdap 

olayõna hem de uçağõn yaklaşma ve piste değme hõzõnda farklõlõklara neden 

olmaktadõr. Büyük uçaklar, arkalarõndaki daha küçük uçaklarõn denetim ve manevra 

kabiliyetlerinde sorunlara neden olan kanat ucu girdaplarõ oluşturmaktadõrlar. Uçuş 

emniyeti için FAA büyük bir uçağõ izleyen küçük uçak arasõndaki mesafeyi 9260 m 

ye çõkaran hava trafik denetim kurallarõnõ belirlemiştir. Bu kural çok sayõda büyük ve 

küçük uçaklara hizmet veren pistlerin kapasitesini düşürmektedir. Piste dokunma 

hõzõ, fren ve yer manevra yeteneği aynõ zamanda inişte pisti işgal etme süresini de 

etkilemektedir (Ashfort ve Wright, 1992). Talep yapõsõ denildiğinde yalnõzca 

havaalanõ hizmetlerinden yararlanacak uçak sayõsõ anlaşõlmamalõdõr. Çünkü bir 

havaalanõ için kapasite açõsõndan bakõldõğõnda uçak sayõsõ kadar bu uçaklarõn 

büyüklükleri, hõzlarõ, uçuş karakteristikleri ve pilot yetenekleri de büyük önem 

kazanmaktadõr. Örneğin bir havaalanõna hem B-747 gibi 400 tonluk jet hem de C-

172 gibi dört kişilik bir eğitim uçağõ sefer yapõyorsa  bu taktirde hava trafik denetimi 



 31

açõsõndan bu iki uçak arasõnda sağlanmasõ gereken ayõrma mesafeleri artacak bu da 

trafiğin yavaşlamasõna dolayõsõyla kapasitenin düşmesine neden olacaktõr (Wells, 

2000). Havaalanõ talebi tahmini konusunda (Bayõrtepe, 1997), (Battal, 2000)  ve 

(ACI, 1996) yayõnlarõnda değişik yaklaşõmlarda çalõşmalar vardõr. 

 

c) Havaalanõ Civarõndaki Çevresel Faktörler: Pist kapasitesini etkileyen en önemli 

çevresel faktörler; hava koşullarõ, görüş, pist yüzeyi durumu ve gürültü azaltmaya 

yönelik düzenlemelerdir. Kapasite açõk hava şartlarõnda en yüksek düzeydedir. Sis, 

alçak bulut, yağõş, kuvvetli rüzgar ve pistin karla kaplanmasõ veya pistin buzlanmasõ 

kapasiteyi ciddi bir şekilde düşürmekte, hatta havaalanõ uçuş faaliyetlerinin 

durmasõna neden olmaktadõr (Wells, 2000). Havaalanlarõnõn kapasitesi açõk 

havalarda en üst düzeyde gerçekleşirken kapalõ havalarda çoğunlukla talebi 

karşõlayamaz duruma girmektedir. Sis, yağmur, kar, aşõrõ rüzgar ve alçak irtifa 

bulutlarõ bir havaalanõnõn kapasitesini bazen  % 50�lere varan oranlarda azaltabilirler. 

Böyle şartlarda pilotlar görsel referanslar yerine aletlerden aldõklarõ referanslara göre 

uçacaklarõ için söz konusu aletlerin ve sistemlerin de sürekli faal tutulmasõ 

gerekecektir. Görüşün çok zayõf olduğu durumlarda, pilotlar ve hava trafik 

denetçileri çok daha dikkatli olmakta, uçaklar arasõ mesafe ve pist işgal süresi 

artmaktadõr. Bu  da pistin kapasitesinin azalmasõna yol açmaktadõr. Kuvvetli yan 

rüzgar ve kuyruk rüzgarõ havaalanõndaki bir ya da birden fazla pistin kullanõmõna 

kõsõtlamalar getirerek kapasiteyi azaltmaktadõr. Gürültüyü azaltmaya yönelik 

düzenlemeler, günün belli saatlerinde bir yada birden fazla pistin kullanõmõnõ 

sõnõrlandõrarak pistin kapasitesini etkilemektedir (Ashfort ve Wright, 1992).  

 

Pist uzunluğunu etkileyen en önemli havaalanõ koşullarõ şunlardõr: 

a)Sõcaklõk: Yüksek sõcaklõklardaki bölgelerde daha uzun pistlere ihtiyaç vardõr, 

çünkü yüksek sõcaklõklarda havanõn yoğunluğu düşmekte ve bu da uçağõn itiş gücünü 

azaltmaktadõr. 

b)Yüzey rüzgarõ: Uçağõ ön taraftan etkileyen rüzgar pist uzunluğunu azaltõrken, 

arkadan esen rüzgar gerekli pist uzunluğunu artõrmaktadõr. Havaalanõ planlama 

çalõşmalarõ için, özellikle havaalanõnda hafif rüzgar koşullarõ söz konusuysa rüzgarõn 

hesaba katõlmamasõ tercih nedenidir. 
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c)Pist Eğimi: Pozitif eğim, negatif eğimden daha uzun bir pist gerektirmektedir; bu 

farkõn ne kadar olacağõ ise havaalanõ kotu ve sõcaklõk tarafõndan belirlenir.  

d)Havaalanõ Rakõmõ: Diğer bütün faktörler sabit tutulduğunda, daha yüksekte 

bulunan havaalanlarõ, alçak yerlerde kurulu olanlarõna nazaran daha uzun pistlere 

ihtiyaç duymaktadõrlar. Planlama amacõna yönelik olarak, çok sõcak ya da yüksek 

yerlerde kurulu havaalanlarõ dõşõndaki pek çok havaalanõ için her 300 m yüksekliğe 

deniz seviyesinden % 7' lik bir artõş yeterli olmaktadõr. 

e)Pist Yüzeyinin Durumu: Kirli bir pist yüzeyi, kalkõş ve iniş için gerekli pist 

uzunluğunu artõracaktõr. Artma miktarõ pist yüzeyindeki kirlenme çeşidine bağlõdõr. 

İklimin incelenmesi pist yüzeyinde su, karla kaplanma, buzlanma gibi etkilerden 

hangisinin sõklõkla beklenmesi gerektiğini ortaya koyacaktõr  (USHT, 1987). 

 

Bu koşullarõn pist uzunluğunu ne kadar etkileyeceği yaklaşõk olarak tahmin 

edilebilir. Bununla birlikte, bu etkinin oran şeklinde belirtilmesi yararlõdõr. 

 

d) Pist Sisteminin Biçimine Bağlõ Faktörler: Pistin tasarõm ve biçim özellikleri, pist 

kapasitesini etkileyen bir grup faktörü içine almaktadõr. Bu faktörler şöyle 

özetlenebilir: 

 

1. Pistlerin sayõsõ, uzunluğu, pistler arasõndaki mesafe ve pistin konumu. 

2. Çõkõş taksi yollarõnõn sayõsõ, dizaynõ ve bulunduklarõ yer. 

FAA ve ICAO bir havaalanõnõn kullanõlabilirlik faktörünün % 95� ten daha az 

olmasõnõ sağlayacak değişik pist biçimleri ve konumlarõ ile ilgili bir takõm standartlar 

geliştirmişlerdir. Bu değişik pist biçimleri, pistin etkin ve artan talebi karşõlayacak 

şekilde kullanõlmasõnda havaalanõ otoritelerine yardõmcõ olmaktadõr. Pist, taksi 

yollarõ ve apron sahalarõnõn fiziksel özellikleri ile konumlarõ havaalanõnõn değişik 

tipdeki uçaklarõ hangi sayõda taşõyabileceğinin ve dolayõsõyla da kapasitenin temel 

belirleyicileridir. Bu nedenle bu sahalarda yapõlacak yeni düzenlemeler veya uzun 

süreli çalõşmalar kapasitede azalmaya ve rötarlarda artõşa neden olacaktõr. Ayrõca 

havaalanlarõnda õşõklandõrma, radar ve seyrüsefer yardõmcõlarõ gibi sistemlerin ne 

ölçüde mevcut olduğu ve faal olup olmadõğõ da kapasiteyi etkileyecek önemli bir 

durumdur. Örneğin ILS hassas yaklaşma ve iniş cihazõ gibi havaalanõ için hayati 
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önem taşõyan bir cihazõn  belli bir süre için çalõşmamasõ kapasiteyi özellikle kõş 

aylarõnda çok önemli ölçüde azaltacak ve rötarlara sebep olacaktõr.  

 

2.2.1.2. Apron ve Kapõ Kapasitesi 

 

Buradaki kapõ terimi, terminal binasõna bitişik, uçağõn park edildiği, uçağa yolcu ve 

bagajõn yüklenip boşaltõlmasõ için kullanõlan alanõ belirtmektedir. Kapõ kapasitesi 

talebin yoğun olduğu saatlerde, belli aralõklarla belli sayõdaki kapõnõn yer temin 

edebileceği en fazla uçak sayõsõnõ göstermektedir. Bu kapasite, hizmet verilen 

uçaklarõn bu alanõ işgal etme süresine göre hesaplanõr. Örneğin, eğer bir uçak kapõyõ 

ortalama 30 dakika işgal ediyorsa, bu kapõnõn kapasitesi saatte iki uçaktõr (Horonjeff 

ve McKelvey, 1994). 

 

Kapõ kapasitesini etkileyen faktörler:  

1.Kapõlarõn sayõsõ ve tipi, 

2. Farklõ uçak tipi sayõsõ, 

3.Uçağa binen ve uçaktan inen yolcu sayõsõ, 

4.Apron personelinin etkinliği (Ashfort ve Wright, 1992) olarak özetlenebilir.  

 

Kapõ tipi, o kapõnõn büyük, orta yada küçük tipteki uçaklara yer sağlayabilme 

yeteneğini göstermektedir. Bir havaalanõnda kapõlar, genellikle geniş gövdeli, dar 

gövdeli uçaklar için düzenlenmiştir. Uçak karmasõ (aircraft mix), aslõnda uçak 

büyüklüğünü ve ayrõca gerekli kapõ işgal süresini belirtmektedir. Çok büyük uçaklar, 

belli tipte kapõlara gereksinim duymaktadõrlar. Bu uçaklarõn kapõya yanaşmalarõ ve 

ayrõlmalarõ esnasõndaki manevra süreleri de kapõ kapasitesini etkilemektedir. Kapõ 

kapasitesi konusunda (Cheng, 1998) çalõşmalar yapmõştõr. 

 

Bir uçağõn kapõsõnõn açõk kalma süresi, uçağõn park yerinden içeri ve dõşarõ 

manevrasõ, yolcularõn inip binmeleri, bagaj ve kargonun yüklenip boşaltõlmasõ, yakõt 

ikmali, kabinin temizlenmesi, rutin hizmet ve küçük onarõmlarõn yapõlmasõ için 

gerekli olan süredir. Bu süre uçak büyüklüğü, uçuş tipi (iç hat ve dõş hat) ve uçağõn 
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havaalanõnda bulunma sebebine (kalkõş/iniş, aktarma ya da transfer/transit amaçlõ)  

bağlõ olarak değişmektedir. Bu süre için tipik bir örnek Çizelge 2.4' te verilmiştir. 

 

Kapõ veya apron kapõsõ kapasitesi; hizmet için sürekli talep olduğu durumda sabit 

sayõdaki kapõlarõn belirli bir zaman aralõğõnda hizmet verebileceği maksimum uçak 

sayõsõdõr. Örneğin bir uçak kapõda yarõm saat bekliyorsa kapõ kapasitesi 2 uçak/saat 

olacaktõr. Kapõ kapasitesini etkileyen faktörler:  

-Uçak tipleri ve kapõ işgal süreleri 

-Uçak tipi (başlangõç, bitiş veya dönüş/aktarma) 

-Gelen ve giden yolcu sayõsõ 

-Bagaj, kargo ve posta miktarõ 

-Uçağõn park pozisyonu ve manevra tipi 

-Apron ve kapõ personellerinin yeterliliği olarak sõralanabilir.  

 

Çizelge 2.4� te uçak servisi için kapõ işgal süreleri verilmiş olup minimum 

değerlerdir. Kapõ bekleme salonundaki tek bir kapõ için kapõ kapasitesi: 

 

 C=1/kapõ işgal süresi                 (2.1) 

 

bağõntõsõ ile hesaplanmaktadõr. Bunu bir örnekle açõklarsak; bir havaalanõnda giden 

yolcu salonunda 2 apron kapõsõ mevcut olup havaalanõ aşağõdaki verilere sahiptir. 

Buna göre apron kapasitesini hesaplarsak: 

 

Uçak tipi 
 

Giden uçaklar 
arasõndaki payõ % 

Ortalama İşgal 
Süresi (Dakika) 

DC-10-10 
B-737 
B-747 

50 
40 
10 

20 
22 
10 

 

Tek bir kapõ için kapõ kapasitesi bağõntõ (2.1) den hesaplanõrsa.  

 

C= 1/(0,50*20) + (0,40*22)+(0,10*30)=0,046 uçak/dak/kapõ 

olacaktõr. Toplam kapasite ise 

C= 2* 0,046 = 0,092 uçak/dak= 5,5 uçak/saatdir. 
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Çizelge 2.4. Kapõ kullanma süreleri  

a)  Kapõ işgal süreleri (dakika cinsinden) (Tunç, 2003) 

Uçak tipi Varõş Kalkõş 

A-300-600 
B-737 

B-747-200 
B-757-100 
B-767-200 

B-777 
DC-9-51 

DC-10-10 
MD-11 
MD-87 

30 
28 
60 
30 
30 
45 
30 
30 
52 
25 

20 
22 
30 
20 
20 
25 
20 
20 
24 
14 

 

b) Çõkõş kapõsõ kullanma süresi (dakika cinsinden) (USHT, 1987) 

 
Uçak Tipi 

İç Hatlar 
Direkt Uçuş

İç Hatlar 
Transit Uçuş 

Dõş Hatlar 
Transit Uçuş 

B737, DC9, F28 25 45 -- 
B707, B757 45 50 60 

A300, DC10, L1011 45-60 60 120 
B747 -- 60 120-180 

 

Kapõ kullanõm kapasitesinin belirlenmesi için yukarõdaki örnekten de anlaşõlacağõ 

gibi ilgili havaalanõnõ kullanan uçaklarõn havaalanõnõn kullanõm sayõlarõ, tipleri 

bilinmelidir. Buradan havaalanõnõ  kullanan uçaklarõn kullanõm yüzdeleri belirlenerek 

(2.1) bağõntõsõndan kapõ kapasitesi hesaplanmaktadõr. Bunlar belli kabuller yapõlarak 

hesaplanan kaba hesaplardõr. Pratikte gelen uçağõn doluluk oranõna göre işlem 

süreleri kõsalabilmektedir. Ancak tarifeli uçuşlarda kapõ kullanõm saatleri belli iniş 

(ya da kalkõş) haklarõna (slot) göre uygulanmak zorunluluğu vardõr. 

 

Apronlar: Apron, bir havaalanõnda uçaklarõn yolcu indirme-bindirme, posta ve 

kargo yükleme-boşaltma, yakõt ikmali, park ve bakõm amacõyla durduklarõ bölgeye 

verilen isimdir. Apronlar, ana amaç ve fonksiyonlarõna göre sõnõflandõrõlabilirler. 

Tüm apron tipleri her havaalanõ için gerekli olmamakla birlikte, havaalanõnda 

beklenen trafik tipi ve hacmine bağlõ olarak bunlara ihtiyaç duyulup duyulmadõğõ ve 

eğer bir ihtiyaç söz konusu ise, büyüklüklerinin ne olmasõ gerektiği hesaplanmalõdõr. 

Uçak park yerlerinin yanõ sõra, ilgili apron taksi yollarõ, apron servis yollarõ ve yer 
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hizmeti ekipmanõ için park yerleri de apron sisteminin elemanlarõ arasõna dahil 

edilmelidirler.  

 

Apron Yerleşim Yeri: Apronlar terminal binasõ ile ilişkili olduklarõ için, optimum 

bir çözüm elde edilebilmesi amacõyla birlikte ele alõnarak planlanmalõdõr. Apronlarõn 

yerleşimi ile ilgili göz önünde bulundurulmasõ gereken esaslar şunlardõr: Pistler ve 

uçak park yerleri arasõnda, yakõt, zaman ve bakõm konularõnda tasarruf sağlamak 

amacõyla asgari taksi mesafesi olmalõdõr. Programlõ uçuşlarõn zamanõnda 

gerçekleşmesini sağlamak ve gereksiz rötarlarõ engellemek için uçak hareketleri 

mümkün olduğunca serbest olmalõdõr. Gelecekteki genişlemeler ve teknoloji 

yenilikleri için yeterli alan ayrõlmalõdõr. Her apron kompleksi ve bütün havaalanõ için 

azami verimlilik, işletim güvenliği ve kullanõcõ rahatlõğõ sağlanmalõdõr. Apron ve 

çevresinde motor rüzgarõ, gürültü ve hava kirliliği gibi olumsuz etkiler 

engellenmelidir. 

 

Apron Boyutlarõnõn Belirlenmesi: Belirli bir apronun planlanmasõ, bu apronun 

amacõ ve fonksiyonuna bağlõdõr. Bununla birlikte, göz önünde bulundurulmasõ 

gereken temel parametreler şunlardõr: 

-Günümüzde ve gelecekte ihtiyaç duyulacak uçak park yeri sayõsõ 

-Günümüzde ve gelecekteki uçak tipleri 

-Uçak boyutlarõ ve manevra kabiliyetleri 

-Terminalin şekli ve gelişmeler için uygun çevre araziler de dahil olmak üzere uçak 

park düzenleri 

-Uçaklarõn diğer uçaklar, binalar ve diğer sabit cisimlerle arasõnda bulunmasõ 

gereken minimum mesafe  

-Uçağõn park yerine yerleştirilmesi ile ilgili bilgiler 

-Uçaklar için yer hizmeti ihtiyaçlarõ. 

 

Uçak Park Düzenleri: Uçak park yerine giriş ve çõkõş iki şekilde olabilmektedir. 

Bunlar; kendi gücüyle (kendisi manevra yaparak) girip çõkabilir ya da park yerinden 

içeri taksi yapõp dõşarõ çekici yardõmõyla itilerek çõkabilmektedir. Değişik uçak park 

düzenleri Şekil 2.3' te verilmiştir. Genel bir kural olarak, burun içeri park etme 
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yöntemi, çekici maliyetinin kõsõtlõ apron alanõnõn daha verimli kullanõmõ sayesinde 

karşõlanabildiği trafik yoğunluğu çok olan havaalanlarõnda kullanõlmaktadõr. Diğer 

park şekilleri, apron alanõndan tasarruf etmek yöntemiyle çekici maliyetini 

azaltmanõn zorlaştõğõ daha az trafiğe sahip havaalanlarõnda uygulanmaktadõr. Belirli 

bir uçak tipi için gereken apron alanõ, park düzeniyle doğrudan bağlantõlõ olduğu ve 

aynõ şekilde yolcu/kargo işlemleri de uçak park düzeniyle ilişkili  olduğu için, park 

düzeni konusu erken bir aşamada çözüme ulaştõrõlmalõdõr. 

 

Özellikle bir yolcu terminal apronu için, yolcu yükleme köprüleri ile desteklenmiş 

bir burun içeri park düzeni şu avantajlarõ sunmaktadõr: Daha az apron alanõna ihtiyaç 

duyulmasõ. Daha verimli yolcu işlemleri ve daha uygun yerleştirilebilen yer hizmeti 

ekipmanõ sayesinde, uçağõn yerde durduğu sürenin azaltõlabilmesi. Apronda araç 

hareketini azaltacak şekilde servis yollarõnõn yapõlabilmesi. Yolcularõn apronda 

yürümeleri, merdiven inip çõkmalarõ ve yağmur, kar, rüzgar ve sõcaklõk gibi hava 

koşullarõndan etkilenmeleri engellendiği için güvenlik, rahatlõk ve konfor açõsõndan 

yolculara daha iyi hizmet verilebilmesi. Jet rüzgarõ sesi ve motor egzosu gibi 

olumsuz faktörlerin yer ekipmanlarõnõ, çalõşanlarõ ve terminal tesislerini daha az 

etkilemesi. Hava tarafõnda bulunan yolculara daha iyi güvenlik denetimi 

sağlanabilmesi. Bununla birlikte, burun içeri park düzeni, çekicilerin alõnmasõ ve 

işletilmesi ile yolcu köprülerinin sağlanmasõ gibi ek harcamalar gerektirmektedir. 

Trafik yoğunluğu çok olan havaalanlarõnda, dünya genelinde, burun içeri/dõşarõ 

itilme sistemi yaygõnlaşmaktadõr. Bu sistemin sunduğu avantajlarõn ekonomik açõdan 

ifade edilmesi zor olmakla birlikte, beklenen yõllõk yolcu hacminin iki ya da üç 

milyondan fazla olduğu koşullarda, bu sistem düşünülmelidir (USHT, 1987) . 

 

Gerekli Uçak Park Yeri Sayõsõ: Bir yolcu terminali apronundaki uçak park yeri 

sayõsõ, doruk saat süresince uçaklarõn tiplerine göre yolcu uçağõ hareketlerine ve bu 

uçaklarõn kapõlarõnõn açõk kalõş süresine bağlõdõr. Park yeri sayõsõ apron büyüklüğü ve 

çoğu zaman da terminal düzenini belirlediği için, bu konu ilk planlamada ele 

alõnmasõ gereken en önemli esaslardan biridir. İhtiyaç duyulan uçak park yeri sayõsõ 

kõsa, orta ve uzun vade için hesaplanmalõ, düzenli ve zamana bağlõ bir gelişme 

programõ hazõrlanmalõdõr. Gerektiğinde, apronun aşamalõ olarak geliştirilmesi de 
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planlanmalõ, ancak söz konusu ihtiyaçlarõn zaman içerisinde farklõlõk gösterebileceği 

de unutulmamalõdõr. Örneğin, orta vadeli planlamada, yolcu sayõsõndaki artõşa karşõn 

uçak hacmindeki gelişmeler sayesinde ihtiyaç duyulan uçak park yeri sayõsõ sabit 

kalabilmektedir. Böyle bir durumda, ilk aşamada büyük bir apron inşa edilmesi daha 

uygun olmaktadõr. 

 
                              Şekil 2.3.   Uçak park şekilleri 

 

2.2.1.2.1.  Yolcu  Terminali Apronu 

 

Doruk saatteki uçak hareketleri, uçak tipine bağlõ olarak Şekil 2.4' te gösterilen iki 

yöntemle hesaplanabilir. Uçaklar için doruk gün/doruk saat oranlarõ geçmiş 

verilerden türetilmeli ve yerel şartlar da göz önünde bulundurulmalõdõr. İç hat ve dõş 

hat yolcu trafiği, ya da yerli ve yabancõ uçaklar için duyulan ihtiyacõn ayrõ ayrõ 

değerlendirilmesi faydalõ olabilir. Turistik ya da hacca yönelik mevsimsel artõşlar 

(planlõ ve plansõz uçuşlarõn karşõlaştõrõlmasõ) için özel bir çalõşma gerekebilir. Bu 

oranla ilgili önemli bir başka nokta ise trafik hacmi arttõkça, genel olarak bu oranõn 

küçülmesidir. Bu yüzden, benzer trafik özelliklerine sahip diğer hava yollarõnõn da 

incelenmesi yararlõ olabilir. Gelecekte ortaya çõkabilecek uçak tiplerinin tahmin 

edilmesi zor bir işlem olduğu için dünya genelindeki yaklaşõmlar göz önünde 
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bulundurulmalõ ve en iyi sonuca ulaşmak için havaalanlarõnõ kullanan havayolu 

şirketlerinden görüşler alõnmalõdõr. 

 

Havaalanõndaki mevcut ve gelecekteki uçak hizmetlerini ihtiyaç duyulan park yeri 

büyüklüklerine göre sõnõflandõrmaktõr (USHT, 1987). Sõnõflandõrmanõn amacõ belirli 

bir uçak park yerinin değişik tipteki uçaklar tarafõndan kullanõlmasõnõ sağlamak  

olduğu  için,  yolcu  yükleme  köprüleri  ve  hidrant  sistemleri  gibi sabit apron 

tesislerinin de ortak kullanõmlarõ göz önünde bulundurulmalõdõr.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Şekil 2.4.   Doruk saatteki yolcu uçağõ işletimleri, (USHT, 1987) 

 

Apron/Terminal İlişkisi: Apron düzenlemeleri yolcu terminali konusuyla doğrudan 

bağlantõlõdõr. Yolcu terminali yerleşim şekilleri apron bakõmõndan ana hatlarõ ile 

Şekil 2.5� te verilmiştir (Wright, Ashford ve Stammer, 1998).  

 

Yolcu Terminali- Apron düzenleme seçeneklerinin özellikleri apron açõsõndan ana 

hatlarõyla aşağõda verilmiştir.  

 

Yõllõk yolcu uçağõ 
işletimi tahmini 

Doruk günde 
yolcu uçağõ 
işletimi

Uçak tipine 
göre doruk 
saatteki yolcu 
uçağõ işletimi 

Doruk gün uçak Doruk 
saatteki  

Uçak karõşõmõ 
tahmini 

    a) 

Doruk saatteki 
yolcu hacmi 

Uçak tipine göre doruk 
saatteki yolcu uçağõ 

Doruk saatteki 
ortalama yük Uçak karõşõmõ 

b) 
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Şekil  2.5. Yolcu Terminali- Apron düzenleme seçenekleri 

 

Basit Tip Apron Düzenlemesi: Trafik hacmi az olan havaalanlarõnda uygulanmalõdõr. 

Uçaklar içeri ve dõşarõ kendileri taksi yapabilecekleri şekilde burun içeri ya da burun 

dõşarõ yerleşmişlerdir. Jet rüzgarõnõn olumsuz etkilerini en aza indirgemek için apron 

ucunun ve terminal önünün hava tarafõna bakan kesimlerinde uygun boşluk 

bõrakõlmasõna dikkat edilmelidir. Bunun yapõlmadõğõ koşullarda jet rüzgarõnõ kesecek 
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çitler oluşturulmalõdõr. Talebe bağlõ olarak, havaalanõ işlemlerini çok az engelleyecek 

şekilde kademeli apron genişletilmesi yapõlabilir. 

 

Doğrusal Tip Apron Düzenlemesi:  Basit kavramõn geliştirilmiş tiplerinden biri 

olarak kabul edilebilir. Uçaklar açõlõ ya da paralel bir düzende park edilebilirler. 

Bununla birlikte, apron kenarlarõnõn kullanõmõnõ ve uçak ile yolcu işlemlerini daha 

verimli hale getirmek için, bu düzende apron kenarõyla terminal arasõnda asgari 

boşluk bõrakõlarak burun içeri park ve çekiciyle itilme sistemi daha yaygõn olarak 

kullanõlmaktadõr. Çõkõş kapõsõ konumu (gate pozisyonu) taksi yapmakta olan uçaklar 

için burun içeri park, daha basit ve kolay manevra imkanõ sağlamaktadõr. Çekici ile 

itilme işlemleri, komşu biniş kapõsõ durumlarõndaki apron faaliyetlerini az da olsa 

olumsuz yönde etkilemektedir. Bununla birlikte, yedekte çekebilen çekiciler ve 

uzman operatörlere ihtiyaç vardõr. Yoğun trafiğe sahip havaalanlarõnda, itme 

işlemleri yüzünden taksi yollarõn bloke olmasõnõ engellemek için çiftli apron taksi 

yollarõn sağlanmasõ gerekli olabilmektedir. Apron trafiği, apron kenarõ ve terminal 

önü arasõndaki koridora verilebilir ve park etmiş uçaklarõn burunlarõ etrafõndaki alan 

ise yer hizmeti ekipmanlarõ için park amaçlõ olarak kullanõlabilir. Apron derinliğinin 

en uzun uçak gövdesinin ihtiyaçlarõnõ karşõlayacak şekilde baştan planlanmasõ 

durumunda, doğrusal kavram, en az basit kavram ve açõk apron kavramõ kadar 

esneklik ve geliştirilebilirliğe sahiptir. 

 

İskele (Parmak) Tipi Apron Düzenlemesi: Şekil 2.5' te görüldüğü gibi, bu kavramõn 

iskelenin şekline göre çeşitli varyasyonlarõ vardõr. Uçaklar, iskelenin her iki yanõna, 

açõlõ paralel ya da dik (burun içeri) düzende biniş kapõsõ durumunda park edebilirler. 

Yalnõzca bir iskelenin mevcut olduğu hallerde, daha sõnõrlõ bir aşamalõ 

geliştirilebilme özelliği dõşõnda, iskele düzeni, doğrusal düzenin hava tarafõ 

işlemlerinde sahip olduğu pek çok avantaja sahiptir. İki ya da daha fazla iskelenin 

bulunduğu hallerde, iskeleler arasõnda uygun mesafe bõrakõlmasõna dikkat etmek 

gerekir. Eğer her iskele, fazla sayõda kapõya hizmet ediyorsa, biniş kapõsõ durumuna 

giren ve çõkõş kapõsõ konumundan çõkan uçaklar arasõnda oluşabilecek bir karõşõklõğõ 

önlemek amacõyla iskeleler arasõnda çiftli taksi yollar oluşturulmasõ gerekebilir. 
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Uydu Apron Düzenlemesi: Uydu kavramõ, terminalden ayrõlmõş çõkõş kapõsõ 

konumlarõyla çevrili bir uydu ünitesinden oluşmaktadõr. Terminalden uydu ünitesine 

yolcu ulaşõmõ apron alanõnõn en iyi şekilde kullanõlmasõ açõsõndan yer altõndan ya da 

yerden yüksek bir koridordan sağlanabileceği gibi yer seviyesinden de yapõlabilir. 

Uydunun şekline bağlõ olarak, uçaklar uydu etrafõnda dairesel, paralel veya başka bir 

şekilde park edilebilirler. Daha yaygõn bir yöntem olan dairesel park durumunda geri 

itilme işlemleri daha kolay yapõlabilmekle birlikte, daha geniş bir apron alanõna 

ihtiyaç duyulmaktadõr. Kama şeklindeki park düzenleri, çõkõş kapõsõ konumuna 

ulaşabilmek için istenilmeyen sert taksi hareketleri gerektirdiği gibi, aynõ zamanda 

uydu çevresindeki yer hizmeti ekipmanlarõ açõsõndan da trafik karõşõklõğõna neden 

olabilmektedir. 

 

Taşõyõcõ Tip Apron Düzenlemesi: Bu kavram açõk ya da uzakta bir apron yerleşimi 

olarak algõlanabilir. Uçaklar söz konusu olduğunda apronlarõn pistlere yakõn ve diğer 

yapõlara uzak bir yerleşime sahip olmalarõ gerektiğinden, bu kavram, toplamda daha 

kõsa taksi mesafesi, daha kolay manevra imkanõ ile apronlarda daha fazla esneklik ve 

genişletilebilme sağladõğõ için avantajlõ olabilmektedir. Bununla birlikte, terminalle 

uçak arasõnda yolcularõn, bagaj ve kargonun taşõyõcõlar (hareketli koridorlar/ 

otobüsler) ve arabalarla daha uzun mesafeler kat etmesini gerektirdiği için, hava 

tarafõnda trafik karõşõklõğõ sorunlarõna yol açabilmektedir. 

 

Karma Tip Apron Düzenlemesi: Karma kavram, yukarõda adõ geçen yerleşimlerin 

birden fazlasõnõn bir arada kullanõldõğõ düzenlemeleri ifade etmektedir. En fazla 

trafiğin ihtiyaçlarõnõ karşõlamak amacõyla, taşõyõcõ kavramõnõn diğer kavramlardan 

biriyle bir arada uygulanmasõ oldukça yaygõn bir yöntemdir. Terminalden uzakta 

yerleştirilmiş uçak park yerleri genel olarak uzak apronlar ya da uzak park yerleri 

olarak adlandõrõlõrlar (USHT, 1987). 

 

2.2.1.2.2.   Kargo Terminali Apronu 

 

Kargo miktarõnõn nispeten az olduğu ve yolcu uçaklarõyla taşõndõğõ havaalanlarõnda, 

bu amaca yönelik uçaklar için ayrõ bir kargo terminali apronu inşa etmek gereksizdir 
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ve kargo terminal binasõ, her iki alanda da gelecekteki gelişmeleri göz önünde 

bulunduracak şekilde, yolculuk mesafesini minimize etmek amacõyla yolcu terminali 

apronuna yakõn bir alanda bulunmalõdõr (USHT, 1987). 

 

Son yõllarda, hava kargo taşõmacõlõğõ çok gelişmiştir ve pek yok havaalanõ yalnõzca 

kargo taşõmaya yönelik uçaklar tarafõndan kullanõlmaya başlanmõştõr.  Hava kargo 

tahminlerine dayanarak kargo apronuna duyulacak gereksinim incelenmelidir. Kargo 

uçaklarõ, normalde paralel ya da burun içeri park etmektedirler, ancak park düzenleri 

genel olarak tahmin edilen trafik hacmi ve kullanõlacak kargo işlem sistemine 

bağlõdõr.  

 

2.2.1.2.3. Bakõm Terminali Apronu 

 

Güvenli ve zamanõnda gerçekleşen işletimler için uçak bakõmõ önemli bir uçuş öncesi 

faaliyetidir. Uçak bakõmõ sõklõkla şu düzende sõnõflandõrõlmaktadõr: Hat bakõmõ, 

gövde bakõmõ, güç kaynağõ bakõmõ, parçalarõn bakõmõ.  

 

Her bakõm türü ve süresi normalde değişik tipteki uçaklar için önceden 

belirlenmiştir. Hat bakõmlarõ, yolcu apronunda gerçekleştirilebilir ve hava yollarõ 

uçaklarõnõ kendi tesislerinde diğer bakõm işlemlerinden geçecek şekilde 

programlayabilirler. Bu sebeple, bütün havaalanlarõnda bir ana bakõm terminal 

bölgesinin ve apronun bulunmasõ gerekmemektedir. 

 

Bir havayolu şirketinin merkezi olarak hizmet veren havaalanlarõnda hangar, atölye, 

ambar ve aprondan oluşan bir bakõm terminalinin bulunmasõ gerekmektedir. Bakõm 

alanõnõn büyüklüğü, havayolu şirketinin filo genişliğine ve bakõm politikasõna bağlõ 

olduğu için plancõ, planlamanõn ilk evrelerinde kullanõcõ havayolu şirketlerine 

danõşarak konu hakkõnda bilgi almalõdõr. Bakõm apronuna ek olarak, ayrõca motor 

rüzgarõ ve gürültüsünü asgariye indirmek için tüm olanaklara sahip bir motor test ve 

çalõştõrma alanõ da sağlanmalõdõr (USHT, 1987). 
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Bakõm işlemleri gece boyunca da sürdürülebileceği için, bakõm terminali alanõnõ 

yolcu terminal apronuna bitişik durumda olan park apronuna yakõn bir mekana 

yerleştirmek tercih sebebidir. Bununla birlikte, yolcu ve bakõm terminallerinin 

apronlarõ da dahil olmak üzere, gelecekteki olasõ genişlemeler için yeterli alan 

ayrõlmasõna özen gösterilmelidir. Bakõm terminal apronlarõnõn, yolcu apronlarõndan 

mümkün olan en uzak mesafede yerleştirilmeleri genellikle tavsiye edilmektedir. 

 

2.2.1.2.4. Park Apronu 

 

Uçaklarõn havaalanõnda 6 ila 8 saat gibi uzun süreler beklemelerini ya da geceyi 

havaalanõnda geçirmelerini gerektiren durumlarda bir park apronu inşa edilebilir. Bu 

gibi durumlarõn sõklõkla tekrarlanmadõğõ ya da havaalanõnõn doruk saatleriyle 

çakõşmadõğõ koşullarda ise, beklemesi gereken uçaklarõn terminalde durmalarõ 

mümkündür. Bununla birlikte, bu tip uçaklarõn sayõsõ arttõkça, bu uçaklarõn yolcu 

terminal apronundan uzaklaştõrõlmalarõ daha ekonomik olmaktadõr ve bu yüzden bazõ 

havaalanlarõ ayrõ bir park apronuna ihtiyaç duyabilmektedirler. Park apronunda 

ihtiyaç duyulan uçak park yerlerinin sayõsõ gelecekteki uçak filosu büyüklüğüne ve 

havaalanõndaki işletim düzenlerine dayanarak hesaplanmalõdõr. Park apronu, yolcu 

terminaline pratik olarak mümkün olan en yakõn mesafeye yerleştirilmelidir (USHT, 

1987). 

 

Ayrõca sõklõkla karşõlaşõlan bir durum da, gün içerisinde kõsa süreler ya da mevsime 

bağlõ bazõ zamanlar için  maksimum çõkõş kapõsõ konumuna ihtiyaç duyulmasõdõr. Bu 

nedenle, sabit kapõlarla bu talebin en yüksek olduğu anlardan doğan ihtiyacõ 

karşõlamak için yeni terminal inşaatõnõ gerçekleştirmek zor olabilir. Böyle 

durumlarda en ekonomik çözüm, terminal dõşõ park alanlarõyla desteklenmiş 

taşõyõcõlar kullanmaktõr. Bu gibi park alanlarõ genellikle yolcu terminali binalarõndan 

uzakta bulunduklarõ için uzak park apronlarõ olarak adlandõrõlõrlar. 
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2.2.1.2.5. Bekleme Alanlarõ 

 

Kalkõşa hazõrlanan uçaklar pist sonlarõna geliş sõralarõna göre bekletileceklerse, 

taksirut üzerinde tek sõra halinde tutulabilirler. Uygulamada, hareketlerin 

gerçekleşebilmesi için bu uçaklarõn istenilen sõrada boşaltõlabilmesi gerekmektedir. 

Buna ek olarak, piston motorlu uçaklar kalkõştan önce rüzgara doğru denetim ve 

denemeler gerçekleştirebilmek için ekstra alana ihtiyaç duyarlar. Bunun sonucu 

olarak pistlerin kalkõş amaçlõ olarak kullanõlabilmesi için uçaklarõn bekletilmesini ve 

geçişlerini sağlayacak bekleme alanlarõ ya da geçiş taksi yollarõ inşa edilmelidir. Bu 

tesisler aşağõdaki şartlarõ yerine getirecek şekilde yerleştirilmelidirler: 

-Pistten ve tak yolu kullanan uçaklardan yeterli mesafede bulunma 

-Pervane ve jet rüzgarõnõn diğer uçaklarõ etkilememesi 

-Yaklaşma ve iniş işlemlerini olumsuz yönde etkilememe  

-Limanda bulunan uçaklarõn halka açõk alandan gelen kanun dõşõ bir etkileşime 

maruz kalmamasõdõr. 

 

2.2.1.2.6. Genel Havacõlõk Apronu 

 

Havaalanõnõn genel havacõlõk uçaklarõ tarafõndan da kullanõlmasõnõn amaçlandõğõ 

durumlarda, ayrõ bir aprona ve diğer ilgili tesislere sahip bir genel havacõlõk 

terminalinin oluşturulmasõ gerekli olabilir. Bununla birlikte, genel havacõlõk 

terminalinin ve ona ait apronun, tarifeli uçak işletimleriyle olasõ çakõşmalarõn 

asgariye indirgenebileceği bir yerleşime sahip olmasõ gerekmektedir. 

 

2.2.1.2.7. Helikopter Apronu 

 

Havaalanõnõn geniş kapsamlõ helikopter işletimlerine de hizmet vermesinin 

amaçlandõğõ durumlarda, ayrõ bir helikopter terminali ve apronunun planlanmasõ 

gerekli olabilmektedir. Böyle bir terminalin yerleşim yeri, helikopter trafiğinin tipine 

(örneğin halk taşõmacõlõğõ) bağlõdõr.  
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2.2.1.2.8. Apron Taksi Yollarõ ve Uçak Park Yeri Taksi Şeritleri 

 

Apronlarda yer alan taksi yollar, iki tipe ayrõlõr bunlar: 

a)Apron taksi yolu, apronda yer alan bir taksi yol çeşididir ve apron boyunca taksi 

güzergahõ sağlamak ya da bir park alanõ taksi şeridine geçiş için kullanõlõr. 

b)Uçak bekleme  taksi şeridi, apronun taksi yolu olarak kullanõlan bölümüdür ve 

sadece uçak park yerlerine geçişi sağlamasõ düşünülmüştür. 

 

Apron taksi yollarõnõn şerit genişliği, ayrõm mesafesi, vb. için gerekli koşullarõ, diğer 

taksi yollar için belirlenen değerlerle  aynõdõr.  Apron  taksi  şeritleri  için  gerekli 

koşullar da aşağõdaki düzenlemeler haricinde aynõdõr: 

a)Taksi şeridinin enine eğimi, apron eğim koşullarõyla belirlenir. 

b)Park alanõ taksi şeridinin, bir taksi yolu şeridine dahil edilmesi gerekmez. 

c)Bir taksi şeridi ekseninden herhangi bir cisme kadar olan ayrõm mesafeleri için 

gerekli koşullar, diğer taksi yolu tiplerinde olduğundan daha esnektir. 

Park alanlarõna ayrõlmayõ sağlayan apron kõlavuz hatlarõ, uçak bekleme taksi 

şeritlerinin bir bölümü olarak görülmemelidir, bu nedenle taksi yollar için belirlenen 

şartlar geçerli değildir. Aprondaki taksi yolu örneği Şekil 2.6� da verilmiştir. 

 

Karõşõklõklarõ önlemek için yeterli sayõda apron taksi yolu ya da uçak park yeri taksi 

şeridi sağlanmalõdõr. Bu sayõ terminal konusuna, toplam çõkõş kapõsõ konumlarõna ve 

doruk saat trafiğine bağlõ olarak değişim gösterdiği için planlanan apron taksi yolu ve 

uçak park yeri taksi şeridi düzenlerinin planlanabilmesi için gelecekteki olasõ doruk 

saatin göz önünde bulundurulmasõ gerekmektedir. Ayrõca uçaklarõn, uçaklar ve diğer 

sabit/ hareketli cisimlerle aralarõnda yeterli mesafe bõrakõlmasõna da dikkat 

edilmelidir.  

 

2.2.1.2.9. Apron Servis Yollarõ ve Yer Ekipmanõ Park Alanlarõ 

 

Apronlardaki servis yollarõnõn hazõrlõğõ ve yerleşimi, verimli havaalanõ işletimleri ve 

güvenliği açõsõndan büyük önem taşõmaktadõr. Servis yollarõ, apron ve 

havaalanõndaki diğer hizmet alanlarõ arasõnda manevra yapan uçaklarõ ve terminal 
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faaliyetlerini minimum düzeyde engelleyecek şekilde direkt ve rahat ulaşõm sağlama 

amacõ güderler. Yolcu terminali apronlarõndaki servis yollarõ burun içeri park etmiş 

olan uçaklarõn arkasõnda veya önünde bulunurlar. Paralel düzende park etmiş 

uçaklarõ için, servis yollarõ kanat ucunun dõş hattõ boyunca yerleştirilebilirler. Servis 

yollarõnõn yolcu yükleme köprülerinin altõndan geçtiği durumlarda, yer servis 

ekipmanlarõnõn (örneğin taşõma kamyonlarõnõn) köprülerin altõndan geçebileceği 

kadar dik açõklõk bõrakõlmalõdõr. 

 

 
Şekil 2.6. Apronlardaki taksi yollarõ  

 

Apron üzerindeki servis yollarõna ek olarak, yer hizmet ekipmanlarõ için park alanlarõ 

ve bu ekipmanõn yer hizmeti vermek üzere uçağõn varõşõndan önce düzene 

girebilecekleri ek mekanlar da ayrõlmalõdõr. 

 

Uçak park yerlerinin yakõnõndaki bu mekanlarõn bir kõsmõ uzun süreli park amaçlõ 

kullanõlabilir. Bununla birlikte, park ve malzemelerin saklanmasõ için özel alanlar 

ayrõlmalõdõr. Söz konusu alanlar ile atölye ve yakõt istasyonunun bulunduğu 

mekanlar, havaalanõ merkez bölgesinin gelecekteki olasõ genişlemelerini 

engellemeleri için yolcu terminali apronundan uzağa yerleştirilmelidirler. 
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2.2.2. Hava Sahasõ Kapasitesi 

 

Son yõllarda hava taşõmacõlõğõna olan talebin artmasõyla bu sektördeki havayolu 

işletmelerinin çoğalmasõ ve filolarõnõn genişlemesi, hava sahasõnõn yetersiz kalmasõna 

ve uçuş koridorlarõnda sõkõşõklõğa neden olmaktadõr. Bu konuda (Kostiuk ve Lee, 

2000), (Bianco ve Dell�Olmo, 1997) ve (Cavcar, 1998) çalõşmalar yapmõşlardõr. 

 

Çoğunlukla hava sahasõ değişken bir şey değildir, ancak mevcut havaalanõnõn 

yakõnõna yapõlacak başka havaalanlarõ ve çevredeki denetimsiz yapõlaşma yaklaşma 

ve iniş sahalarõnõ, bu sahalarõn olmasõ gereken dizaynõna olumsuz etki edecektir. 

Böylece kapasite de olumsuz yönde etkilenmiş olacaktõr. 

 

Havaalanlarõnõn birbirlerine olan yakõnlõğõ, pist uzantõlarõ ve faaliyetlerin türü (IFR 

yada VFR) bir havaalanõnõn hava sahasõ kapasitesini etkileyen faktörlerdir. 

Havaalanõna yakõn diğer bir havaalanõ, doğal engeller ve havaalanõ çevresindeki 

yerleşim alanlarõ uçuş rotasõnõn belirlenmesinde etkili olmaktadõr. Aynõ bölgede 

birbirine yakõn iki havaalanõnõn olmasõ durumunda, her iki havaalanõ da aynõ hava 

sahasõnõ paylaştõklarõ için birbirlerinin faaliyetlerini engellemektedir. Ortak hava 

sahasõnda uçak trafiğinin birbirine karõşmasõ nedeniyle bu havaalanlarõnõn IFR 

(Instrument Flight Rules) kapasitesinde bir azalma görülmektedir (Wells, 2000). Bazõ 

durumlarda birbirine yakõn iki havaalanõnda yaklaşma ve kalkõş rotalarõnõn aynõ 

olmasõ, hava sahasõnõn boşaltõlmasõ için birbirlerinin iniş ve kalkõşlarõnõ 

beklemelerine neden olmaktadõr. Bu da uçuşlarda gecikmelere ve buna bağlõ olarak 

oldukça yüksek maddi kayõplara neden olmaktadõr. 

 

2.2.3. Yer Ulaşõm Kapasitesi 

 

Havaalanlarõ metropol bölgelerdeki en fazla insan ve kargo trafiğinin oluştuğu 

yerlerden biridir. Havaalanõ yer trafiği haftanõn yedi gününe ve günün her saatine 

yayõlmaktadõr. Bu nedenle havaalanõna bağlanan yollarda trafik hacmi artmakta ve 

tõkanõklõğa neden olmaktadõr. 
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Dünyanõn belli başlõ havaalanlarõnõn çoğu, havaalanõna ulaşõmõnda ciddi kapasite 

sorunlarõ ile karşõ karşõyadõr. Havaalanõ ulaşõmõ genellikle iki ana bölüme 

ayrõlmaktadõr. Bunlar (Wells, 2000): 

 

1- Şehir merkezinden ve banliyöden havaalanõna ulaşõm: Tüm bölgenin ve şehir 

ulaşõm sisteminin bir parçasõ olarak genel ve havaalanõ trafiğine hizmet vermektedir. 

Hükümet ve yerel yönetimler bu yollarõn planlanmasõndan, yapõmõndan  ve 

idaresinden sorumludur. Havaalanõ yönetimi ise havaalanõ trafiği için ihtiyaçlarõn 

belirlenmesinden sorumludur. Havaalanõ ulaşõm yollarõnõn sorunlarõnõn giderilmesi 

için havaalanõ yöneticileri ile hükümet yada yerel belediyeler arasõnda sõkõ bir 

koordinasyonun bulunmasõ gereklidir. 

 

2- Havaalanõ sõnõrlarõndan ve terminal binasõna ve park alanlarõna ulaşõm: 

Havaalanõ sõnõrlarõndan park alanlarõna ve terminal binalarõ önündeki yolcu indirme 

ve bindirme alanlarõnõ içine alan bölüm tamamen havaalanõ yönetiminin sorumluluğu 

altõndadõr. Havaalanõ yönetimi havayolu şirketinin de görüşlerini alarak bu bölümü 

planlayarak inşa etmektedir. Havaalanõ ulaşõmõ ile ilgili en önemli sorun, havaalanõna 

giden ve gelen araç trafiğinin en yoğun olduğu sabah ve akşam saatlerinde 

artmasõndan kaynaklanmaktadõr.  

 

Yer ulaşõm kapasite gereksinimleri; yolcu, kargo ve uçak faaliyetleri için yapõlan 

tahminlerden saptanmaktadõr. Kaliteli ve etkin bir hizmet verilebilmesi için en ideali 

havaalanõ ulaşõm yollarõ ve terminal binasõ kapasitesinin, en azõndan havaalanõ hava 

tarafõ kapasitesine eşit olmasõdõr. Aksi taktirde kara tarafõ kapasitesi, havaalanõnõn 

tüm kapasitesini sõnõrlayan bir engel olacaktõr. Ulaşõm yollarõnõn kapasitesinin 

belirlenmesi esnasõnda mevcut otoyol, toplu taşõma sistemleri ve havaalanõna gidip 

gelen insan sayõsõnõn belirlenmesi gerekmektedir.  

 

Havaalanlarõnõn çoğunda araç trafiği, kara tarafõ tõkanõklõğõ ve gecikmelerin temel 

nedeni olarak kabul edilmektedir. FAA tarafõndan yapõlan bir çalõşma, 41 büyük 

havaalanõnõn 23� ünde kara tarafõ tõkanõklõğõ yada yetersiz ulaşõm olanaklarõ 

nedeniyle kapasite sõnõrlamalarõna maruz kaldõğõnõ göstermektedir. Havaalanõ 
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sõnõrlarõ içinde kalan trafiğin düzgün bir şekilde akmasõ için araç dolaşõm yollarõnõn, 

park sahalarõnõn ve yolcu bagaj indirme bindirme alanlarõnõn, kullanõlan ulaşõm 

araçlarõnõn türüne ve yolcu sayõsõna göre düzenlenmesi gereklidir. 

 

2.2.4. Yolcu Terminal Binasõ 

 

Yolcularõn ve bagajlarõnõn yer ulaşõmõ ile yolcu binasõ arasõndaki geçiş noktasõndan 

uçakla buluştuklarõ noktaya ulaştõrõlmalarõ ile, aktarmalõ yolcularõn bagajlarõ ile 

birlikte uçuşlar arasõndaki geçişlerini ilgilendiren aktiviteler ile kara tarafõ tesisleri 

ilgilidir. Bir yolcu terminal binasõndan beklenen başlõca faktörler, yolcularõn özel 

araçlarõ ile veya toplu taşõm araçlarõ ile girip çõkmalarõnõ kolaylaştõracak imkanlar, 

özel ve toplu taşõm araçlarõ için park imkanlarõ, uçak operatörlerinin işlem yaptõran 

yolcularla ilgilenebilecekleri binalar ile hükümete ait denetim görevlilerinin 

denetimlerini yapabilecekleri binalarõn sağlanmasõdõr. Bu imkanlar yolcularõn 

rahatõnõ ve ihtiyaçlarõnõ sağlayacak şekilde tesislerle donatõlmõş olmalõdõrlar. 

Terminal binasõnõn pistlere mümkün olduğunca yakõn yerleştirilmeleri, uçak 

işletimlerinin daha ucuza mal olmasõnõ sağlar ve bu işletimlerin verimliliğini artõrõr. 

Böyle bir uygulama taksi mesafelerini azaltarak yakõt tasarrufu sağladõğõ gibi, aynõ 

zamanda uçaklarõn yerde hareket ettikleri süreyi azaltarak trafik karõşõklõğõnõ 

önlemektedir. Bununla birlikte, genişletilebilirlik ve esneklik özelliklerinin 

kaybedilmemesine dikkat edilmelidir. Bu sebeple, yolcu binalarõnõn yerleşimini 

ilgilendiren planlar, her türlü pist yerleşimi ve toplam havaalanõ planlarõndan ayrõ 

olarak düşünülmemelidir. 

 

Yolcu binalarõnõn tipi ve boyutlarõ ile binalarda bulunmasõ gereken çeşitli elemanlar 

yer kullanõmõ ihtiyacõnõ belirleyen faaliyet tahminlerinden ve arazi 

değerlendirmelerinden elde edilmektedir. Terminal binasõnõn tasarõmõndaki en 

önemli amaç yolculara sunulmasõ gereken her türlü hizmet için harcamalarõ 

optimumda tutacak çözümler bulmak ve yolcu binasõnõn gelecekteki 

genişletilebilirliğini, esnekliğini ve ekonomisini sağlamak için önlemler almaktõr. 

Yolcu akõşõnõn kolay sağlanabilmesi kolay anlaşõlõr akõş güzergahlarõ ile mümkündür. 

Karmaşõk akõş güzergahlarõ, genellikle karmaşõk planlardan ve binalardan 
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kaynaklanmaktadõr. Karmaşõk binalar sõklõkla pahalõ, sabit ve plan ile sistemin 

mantõksal bir şekilde genişletilebilmesine olanak sağlamayacak özelliktedir. 

İstenildiği takdirde, tesisler de pahalõya mal olabilir ancak bu planõn ve sistemin 

kaçõnõlamayacak bir yönü değildir. Basitliğe ulaşmanõn temel prensibi işlevlerin 

birbirlerinden ayõrt edilmeleridir. Çok katlõ ofis bloklarõ, araba parklarõ, denetim 

kuleleri gibi diğer tesislerin yolcu binalarõyla bir arada planlandõğõ durumlarda, akõş 

planõnõn bozulmasõna ek olarak, bu tesislerin varlõğõ ve binaya getirecekleri ek 

yapõsal koşullar yüzünden esneklik yeteneği de ciddi olarak tehlikeye girecektir. 

Şekil 2.7� de bir yolcu terminalinde bulunmasõ gereken birimler ve çeşitli yolcu ve 

bagaj işlemlerine yönelik aktivitelerin akõş diyagramõ verilmiştir. 

 

2.2.4.1. Yolcu Terminal Binalarõnõn Yerleşimi ve Akõş Prensipleri 

 

Yolcu terminal binalarõ yeterli kapasiteye sahip araba parklarõ ve apronlarla 

donatõlmõş olmalõdõr. Yolcu hareketi hõzõ optimum büyüklüğe sahip bir binanõn 

kapasitesini aştõğõnda, her biri kendi tesislerine sahip olmak üzere ek binalar 

sağlanmalõdõr. Bu modüler yolcu birimlerinin yolcu binasõ içindeki yerleşimleri 

gerekli apron alanõ, araba parkõ ve yol trafiği alanlarõnõ içerecek ve yolcu binalarõ ile 

her bir modüler birim içerisindeki ilgili tesisler arasõndaki geçiş mesafelerini en aza 

indirgeyecek şekilde birbirlerine mümkün olan en yakõn şekilde gerçekleştirilmelidir. 

Bu birimler, taşõtlarõn ve insanlarõn serbestçe akõşõnõ sağlayacak çevre koşullarõ ile 

gelecekte ortaya çõkmasõ olasõ olan ihtiyaçlara uyumu kolaylaştõracak esnek ve 

genişletilebilir bir yerleşim sağlayacak şekilde mümkün olan en basit yerleşimde 

düzenlenmelidir. Hava tarafõ, gümrük ve yer kesiminde, yolcu ve bagajlara yönelik 

geçiş güzergahlarõna ihtiyaç duyulacaktõr. Bu ulaşõm sistemlerinin özellikleri tüm 

yolcu binalarõnõn öncelikli olarak bağlanmalarõ gereken şehir merkezi ile havaalanõ 

arasõnda işletilen toplu taşõm sistemleri ile ilişkili olarak ele alõnmalõdõr. Aşağõda 

verilen akõş prensipleri, pratik çözümler oluşturduklarõ sürece yerel koşullarla 

karşõlaştõrmalõ olarak ele alõnmalõdõrlar. İşlevlerinin birbirlerinden ayrõ tutulmalarõna 

ayrõca özen gösterilmelidir. İlk olarak gözden geçirilmesi gereken nokta yolcu akõş 

planõdõr. Bagaj akõşõ da yolcu akõşõyla iç içe bir konu olduğu için aynõ miktarda 

önemlidir, bagajõn yolcu akõşõ düzenine göre ayarlanmasõ daha kolay olmaktadõr. 
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Şekil 2.7.   Yolcu terminal binasõnõn işlevsel ilişkileri (USHT, 1987) 
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İlke olarak, akõş planlarõ birbirleriyle her aşamada karşõlaştõrõlmalõdõr. 

 

Yolcu hareketi için incelenmesi gereken akõş ilkeleri şunlardõr: 

a) Güzergahlar kõsa, direkt ve belirgin olmalõdõr. Pratik çözümler yaratmadõğõ sürece, 

başka yolculara, bagajlara ve araç trafiğine ait yollarla karşõlaşmamalõ ya da 

çakõşmamalõdõr. 

b) Yaya güzergahlarõnõn seviyeleri mümkün olduğunca sabit olmalõdõr. 

c) Yayalar, personelin yardõmõ ve komutlarõna ihtiyaç duymadan bina içerisinde 

yönlerini bulabilmelilerdir. Akõş, gruplar halinde denetimli bir hareketten çok 

�sõra halinde� bir sistem oluşturmalõdõr. 

d) Ağõr trafik koşullarõnda, toplu akõşlar yalnõzca geniş güzergahlardan sağlanabilir. 

Belirli yolcu gruplarõ ana akõş güzergahõndan ayrõlmalõ ve yalnõzca trafiğin 

karakter değiştirdiği ana akõş güzergahõnõn son noktasõnda özel denetimlerden 

geçirilmelidirler. 

e) Uçağa binecek yolcular mümkün olan ilk noktada bagajlarõna denetim yaptõrma 

şansõna sahip olmalõdõrlar. 

f) Her bir akõş güzergahõ, bu şartõn sağlanabildiği her durumda tek yönlü olmalõdõr. 

Ters yönde akõşõn sağlanmasõnõ gerektiren koşullarda bu kendi içerisinde ayrõ bir 

güzergah üzerinden gerçekleştirilmelidir. Akõş güzergahlarõ ve serbest hareket 

bölgeleri birbirlerini tamamlayan, ancak ayrõ ayrõ iki fonksiyondur. Bu yüzden, 

serbest dolaşõm bölgeleri akõş güzergahlarõna yakõn yerleştirilmeli, ancak onlarõn 

bir parçasõ olarak algõlanmamalõdõr. 

g) Hava ve yer ulaşõmõ arasõndaki güzergahlarõn her alanõndan gelen serbest akõş 

mümkün olduğunca az kesintiye uğratõlmalõdõr. Hükümet denetim otoriteleri ve 

uçak operatörleri kendi yöntemlerini belirledikleri halde, plan; yolcu rahatlõğõ, 

azami güvenlik şartlarõ, personelin optimum bir şekilde kullanõlmasõ ve uçak 

operatörleri ile denetim otoritelerinin minimum maliyeti konularõnda söz konusu 

kişilere yol göstermelidir. Akõş sistemindeki her denetim noktasõ yolcularõ 

geciktirme, huzursuz etme, akõllarõnõ karõştõrma potansiyeline sahiptir. 

Gecikmeler, denetim memurlarõnõn görevlerini yapmalarõ için gereken zaman 

kadar, yolcularõn reaksiyon süresinden de kaynaklanmaktadõr. Reaksiyon süresi, 

yolcularõn denetimden geçmeleri gerektiğini algõlamalarõ, denetimin türünü 
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anlamalarõ ve gerekli belgeleri hazõrlamalarõ için geçen zamandõr. Bu süre, bazõ 

yolcularõn lisana yabancõ olmalarõ, okuma yazma bilmemeleri ya da şaşõrmalarõ 

nedeniyle uzayabilmektedir. Bu etkiler, denetim sayõsõnõn minimuma indirilmesi 

ve tüm denetimlerin mümkün olan en az sayõdaki noktalarda toplanmalarõyla 

azaltõlabilir. Bu yöntem ayrõca, personelin çalõştõrõlma sistemini de 

geliştireceğinden büyük esneklik sağlamaktadõr. 

h)Yolcular, aynõ tipteki denetim noktalarõndan bir kereden daha fazla geçmeye 

mecbur bõrakõlmamalõdõrlar. Bu sebeple, işlemlerin ve denetim noktalarõnõn birden 

fazla noktaya yerleştirilmiş olduğu noktalarda, güzergahlar, yolcularõn daha önce 

geçmiş olduklarõ tipte bir denetimi atlamalarõnõ sağlayacak şekilde 

düzenlenmelidirler. 

õ) Bir yolcunun geçmesi gereken son denetim noktasõ güvenliktir. Yolcularõn ve 

ellerindeki bagajõn monitörden geçirildiği denetim noktalarõ, uçağa yasa dõşõ 

ulaşõmõn engellenmesi amacõyla çõkõş kapõsõndan mümkün olduğunca uzağa 

yerleştirilmelidirler. Ayrõca, güvenlik denetim noktasõ ve uçak arasõnda 

�arõndõrõlmõş� bir tampon bölge bulunmasõ için gerekli önlemler alõnmalõdõr. 

i)  Akõş güzergahlarõ mümkün olan en fazla oranda görüş devamlõlõğõ sunacak şekilde 

planlanmalõdõr. En azõndan, akõş noktasõnõn birbirini takip eden iki fonksiyonu 

arasõnda (örneğin bagaj alma ve kalkõş için giriş denetimi yapõldõğõ noktalar) bu 

özellik sağlanmalõdõr. Böyle bir devamlõlõk, yolcularõn akõş sistemini anlamalarõnõ 

ve birbirini izleyen tüm aşamalarda sabit bir akõş göstermelerini sağlayacaktõr. 

Fonksiyon ya da ilgili otoritenin ayrõ bir odada bulunmasõ gibi bir uygulamadan 

ortaya çõkabilecek görsel engeller, karõşõklõk yaratmakta ve işaretlere, havaalanõ 

dahilinde yayõnlanmasõ gereken talimatlara ya da yolcularõn personel yardõmõna 

gereksinim duymalarõna neden olmaktadõr. 

j) İşaretlerdeki karmaşõk terminoloji, yanlõş yöne gidildiği izlenimi yaratan akõş 

güzergahlarõ ve çok doğrultulu bağlantõlar gibi çekingenlik yaratacak 

özelliklerden kaçõnõlmalõdõr. 

k) Yolcu güzergahlarõnõn akõş hõzõ ve kapasitesi bagaj akõşõ ve uçak dönüş zamanõ 

gibi diğer sistem özelliklerine ve havaalanõnõn kendi kapasitesine uygun olmalõdõr. 

Mümkün olan en hõzlõ yolcu akõşõ ya da en yüksek kapasite havaalanõ sisteminin 

her elemanõ tarafõndan dengelenmediği sürece, avantaj sağlamaktan çok gerilim, 
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gecikme, karõşõklõk ve eleştirilere neden olacaktõr. Yolcu akõş güzergahlarõnõn, 

yolcularõn bagajlarõyla birlikte izledikleri kesimlerinde, yolculara yönelik kurallar, 

bagajlar için de geçerlidir. Bagaj akõş güzergahlarõ, sistemin özellikle 

sahiplerinden ayrõldõklarõnda bagajlara yapõlmasõ gereken işlemleri belirleyen 

parçasõdõr. Genel planlama prensipleri, bagaj sistemi planlamalarõ için de söz 

konusudur. Yolcu ve bagaj akõşlarõnõn bir araya geldiği noktalarda, bagaj 

sistemine yönelik esaslarõ büyük ölçüde etkileyebilecekleri için, yolculara yönelik 

koşullar mutlaka göz önünde bulundurulmalõdõr. 

 

İşaretlendirme Çalõşmalarõ: Bir yolcu terminal binasõnõn tam kapasiteyle çalõşmasõnõ 

sağlamak için, hem yolcularõn, hem de bagajlarõn düzenli bir akõşa sahip olmasõnõn 

sağlanmasõ gerekmektedir.  Çeşitli tesis ve hizmetlerin kullanõlmasõnda hava 

yolcularõna yardõm etmek amacõyla uluslararasõ işaret sistemlerinin dikkatlice 

kullanõlmasõ gerekmektedir. 

 

Yolcu Terminal Binasõna Yönelik Kavramlarõn Belirlenmesi: Planlama, titiz bir 

analiz sonucunda, yolcu binasõ için elde bulunan seçenekleri planlanan havaalanõ 

düzeniyle en uygun olacak şekilde birkaç ihtimale indirmelidir. Daha sonra, en tercih 

edilebilir seçenekler, incelemeleri ve onay vermeleri için havaalanõ yönetimi, genel 

havacõlõk kuruluşlarõ ve havaalanõnõ kullanan ayrõcalõklõ kişilere sunulmalõdõr. Yolcu 

binasõ ile ilgili son seçimi yapmadan önce havaalanõ ilgilileri ile kullanõcõlarõ arasõnda 

bir koordinasyon kurulmasõ şarttõr. Bu yapõlmadõğõ takdirde, plan, resmi sunuluşu 

sõrasõnda her an reddedilme şansõna sahiptir. Yolcu binasõna yönelik konularõn 

geliştirilmesi sõrasõnda aşağõdaki kavramlarõn göz önünde bulundurulmasõ 

gerekmektedir. 

 

a)Basit Yolcu Terminal Binasõ: Küçük bir park apronuna birkaç çõkõşõ olan tek bir 

ortak bekleme ve bilet alanõndan oluşmaktadõr. Bu sistem, düşük havayolu 

faaliyetine sahip havaalanlarõ ile, havayolu işlem hacmi büyük olan geniş 

havaalanlarõnda ayrõ bir ünite olarak ya da çoğunlukla genel havacõlõk işlemlerine 

yönelik bir havaalanõnõn faaliyet merkezi olarak genel havacõlõk işlemleri için 

kullanõlabilir. Basit bina tipinin havayolu işlemlerine hizmet verdiği durumlarda, 
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yolcu binasõ genellikle ticari amaçlõ birkaç ulaşõm uçağõnõn kullanabileceği yakõn bir 

aprona sahiptir. Basit tip yolcu binasõnõn yalnõzca genel havacõlõğa hizmet verdiği 

durumlarda, bina, uçak park alanlarõna mantõklõ bir yürüyüş mesafesinde ve uçak 

bakõm apronuna yakõn bir yere yerleştirilmelidir. Basit tip binalarda söz konusu olan 

sistem, uçakla bağlantõnõn apron üzerinden yürüyerek yapõldõğõ tek katlõ bir yapõ 

sistemidir. Basit tip binanõn yerleşimi gelecekte gerçekleştirilebilecek olan yanal bir 

genişlemeyi göz önünde bulundurmalõdõr. 

 

b)Doğrusal Yolcu Terminal Binasõ: Basit yolcu terminali tipinin daha fazla sayõda 

apron, kapõ ve yolcu işlemleri için daha fazla bina içi mekan elde etmek amacõyla 

yanlara doğru tekrarlandõğõ bir yapõ sistemi olarak kabul edilebilir. Yolcu ve bagaj 

işlemleri terminalin merkezi bir kesiminde gerçekleştirilebilir. Ancak terminal binasõ 

artan uçak kapõ pozisyonu sayõsõ ile genişledikçe, uzun yürüyüş mesafeleri sorunu 

ortaya çõkar. Bu sorun, yolcu taşõyõcõ bantlar gibi mekanik araçlar yardõmõ ile ya da 

yolcu ve bagaj işlemlerinden bir kõsmõnõn binanõn başka kesimlerine taşõnmasõyla 

çözülebilir. Bütün işlemlerin bina içerisine dağõtõlmasõ, yolcu ve bagaj işlemlerinin 

değişik kapõlardan yapõlmasõnõ sağlayacağõ için bina ve uçak arasõndaki yürüyüş 

mesafesini kõsaltmasõna rağmen inşaat ve işlem maliyetini artõrõr. Bu yüzden, 

işlemlerin bina içerisine ne ölçüde dağõtõlmasõ gerektiğine, trafiğin tipi ve hacmi ile 

inşaat ve işletim maliyetlerinin dikkatle incelenmesinden sonra karar verilmelidir. 

Doğrusal bina kavramõ esas olarak halka yönelik etrafõ çevrili park yerlerinin sayõsõnõ 

artõrmaya ve onlarõ geliştirmeye yöneliktir. Doğrusal binalar yolcu ve uçak 

işletimlerini neredeyse hiç etkilemeden genişletebilirler.  

 

c)İskele (Parmak) Tipi Yolcu Terminal Binasõ: Bu tip binalar, 1950� li yõllarda basit 

merkezi binalara kapõ çõkõşlarõnõn eklenmesiyle ortaya çõkmõşlardõr. O zamandan 

günümüze kadar, bu tip binalar; kapõlardaki yolcu bekleme odalarõ ile yolcu yükleme 

köprülerinin eklenmesi ve bilet giriş denetimi işlemlerinin bagaj bildirim 

işlemlerinden dikey olarak ayrõlmasõ ile bir çok yenilik ve gelişmeye uğramõştõr. 

Bununla birlikte, temelde hiç bir değişikliğe maruz kalmayan nokta, yolcu ve bagaj 

işlemlerinin merkez binadan yapõlmasõ (her çõkõş kapõsõ konumunda bekleme 

alanlarõnõn iskeleler boyunca yayõlmõş olmalarõna karşõn bu sistem merkezi bir sistem 



 57

olarak kabul edilebilir) ve iskelelerin uçak kapõsõ ile merkez binasõ arasõnda etrafõ 

kapalõ bir bağlantõ sağlamasõdõr. Uçaklar, yol sonlarõnda küme halinde park ettikleri 

uydu tipi binalara karşõt olarak, iskele boyunca sõralanmõş olan kapõlara park ederler, 

bu durum Şekil 2.5� te verilmiştir. İskele binalarõ arasõndaki yürüme mesafeleri 

giderek daha uzun olmaktadõrlar. Erişim hatlarõ, iskeleler tarafõndan desteklenen 

toplam kapõ sayõsõna göre değil, merkez binasõnõn uzunluğuna bağlõ olarak dikkatle 

planlanmalõdõr. Bu özellikle merkezi bagaj bildirim işlemlerinin yakõnõnda bulunan 

uçak boşaltma erişim hatlarõ için geçerlidir. İskele kavramõ, mevcut binalara kapõ 

eklenmesi konusunda en ekonomik yöntemi sunmasõna rağmen, genişleme için bu 

yöntemin kullanõmõ sõnõrlõ olmalõdõr. Mevcut iskeleler, ne mevcut taksi yolunun 

manevra yeteneğini azaltacak şekilde genişletilmeli, ne de ana binadaki yolcu 

işlemleri için yeterli yer ayrõlmadan yeni iskeleler inşa edilmelidir. En başarõlõ 

eklemeler, önce ana binanõn genişletilmesi ve daha sonra iskele sayõsõnõn artõrõlmasõ 

yoluyla yapõlmaktadõr. 

 

d)Uydu Tipi Yolcu Terminal Binasõ: Uydu tipi yolcu terminal bina tipinin en önemli 

özelliği, bir ya da birkaç uydu tipi yapõya yollarla bağlanmõş olan bekleme alanlarõ 

dõşõnda her türlü bilet ve bagaj işlemleri ile ek hizmetlerin tek bir merkez 

terminalinde toplanmõş olmasõdõr. Uçak kapõlarõnõn uzun bir koridor boyunca eşit 

aralõklarla yan yana olmasõ yerine, söz konusu koridorun sonunda bulunmalarõ 

dõşõnda, uydu bina sisteminin pek çok özelliği iskele tipi bina sistemine 

benzemektedir. Ortak veya birbirinden ayrõ bekleme odalarõ uydu kapõlarõna hizmet 

vermektedir. Koridor, yer hizmeti ekipmanlarõna ve uydu ile ana bina arasõndaki 

uçak taksi işlemlerine alan sağlamak amacõyla, yerden yüksekte ya da yer altõnda 

bulunabilirler. Ana bina ve uydu arasõndaki uzaklõk iskele sisteminde bulunan 

kapõlara olan mesafeden oldukça fazla olduğu için, terminal ve uydu arasõndaki 

yürüme mesafelerini azaltmak amacõyla hareketli yolcu sistemleri ya da başka 

mekanik çözümler sõklõkla kullanõlmaktadõr. Erişim hattõyla kapõ sayõsõ arasõnda 

doğrudan bir bağlantõ olmamasõ nedeniyle, erişim hattõ yükünün hafifletilebilmesi 

için uçak yükleme ve boşaltma yollarõnõn planlanmasõ sõrasõnda dikkat göstermek 

gereklidir. Uydu bina tipine göre inşa edilen sistemlerin, apron cephesini 

daraltmadan ve havaalanõ işlemlerini engellemeden genişletilmesi çok zordur. Bu 
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sebeple, bina kapasitesini artõrmak için mevcut üniteyi genişletmek yerine, yeni 

ünitelerin sisteme eklenmesi tercih edilmelidir. 

 

e)Diğer Yolcu Terminali Tipleri: Diğer bina tipleri, taşõyõcõ (uzak uçak parkõ 

kavramõ) ve tek terminal bina tipleridir. Bu bina tiplerinden birincisi gelen ve giden 

yolcularõn ulaşõmõnõn araçlarla sağlandõğõ bina tipi olup, doruk saati ihtiyaçlarõnõ 

karşõlamak üzere diğer bina tipleriyle bir arada kullanõlabilir. İkinci bina tipi ise 

birbirleriyle ulaşõm ve servis yollarõyla bağlõ bir sistem etrafõna inşa edilmiş bireysel 

modüllerden oluşmaktadõr. Bu sistemde binalar, her bina yolcu işlemleri ve uçak 

parkõ tesisleriyle donatõlacak şekilde binalar arasõnda belirli bir mesafe korunarak 

yerleştirilirler. Bu tip terminal binalarõ yalnõzca daha geniş havaalanlarõ için uygun 

bir çözüm sunmaktadõr. Yolcu binasõ konusu, ayrõca yolcu gelişi, yolcu işlemleri ve 

yolcu gidişi faaliyetlerinin gerçekleştirildiği kademelere göre de ele alõnabilir. 

Aşağõda bu konuya yönelik dört adet tipik düzenleme sayfa 59 daki Şekil 2.8� de 

verilmiştir. 

 

a)Tek Katlõ Yol/Tek Katlõ Terminal: Terminaldeki geliş ve gidiş işlemleri aynõ 

kademede gerçekleştirilmelerine karşõn yatay olarak birbirlerinden ayrõlmõşlardõr. 

Yolcular uçağa merdivenleri kullanarak binerler.  

 

b)Tek Katlõ Yol/Çift Katlõ Terminal: Terminaldeki geliş ve gidiş işlemleri, yolcu 

yükleme köprüleri ve kademe değişikliğine imkan tanõyan taşõyõcõlarõn kullanõmõna 

olanak sağlayacak şekilde, daha yüksek bir kademede bulunan kalkõş bekleme 

salonlarõ ile normalde aynõ yükseklikte (yol kademesi) yerleşmişlerdir. 

 

c)Çift Katlõ Yol/Çift Katlõ Terminal: Geliş ve gidiş işlemlerinin dikey olarak 

ayrõmõnõ sağlayacak şekilde (genellikle üst kademe gidiş, alt kademe geliş için 

kullanõlõr), ulaşõm yollarõ ve erişim hatlar ayrõ kademelere yerleştirilmiştir. 

 

d)Tek Katlõ Yollar/Çift Katlõ Terminal: Bu sistem, c seçeneğinde belirtilen sistemde 

geliş ve gidiş işlemine ayrõlmõş ulaşõm yollarõ ve erişim hatlarõnõn düşey olarak değil 

de, yatay olarak ayrõldõğõ bir düzenleme içermektedir. 
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Şekil 2.8. Farklõ seviyelerde yapõlan düzenlemeler (Ashfort ve Wright, 1992) 

 

Terminal binasõ tasarõmõnda, bina içerisinde yolcu ve bagaj işlemlerine yönelik 

tesislerin ne oranda merkezi olarak yapõlandõrõlmasõ ya da bina içerisine ne miktarda 

yayõlmasõ gerektiği konularõ dikkate alõnmalõdõr. Merkezi bir yapõlanma, tüm yolcu 

ve bagaj işlemlerinin terminaldeki tüm kapõlarõn kullanõmõna olanak sağlayan bir 
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düzenlemeyi gerektirmektedir. Merkezi yapõlanmaya karşõt olarak, binaya yayõlõ 

yapõlanma türü ise, söz konusu işlemlere yönelik tesislerden her birinin terminal 

içinde birkaç merkeze yayõlmõş olmasõnõ gerektirmektedir. Tam olarak yayõlmõş bir 

yerleşimde, tüm tesisler her kapõda, o kapõnõn şahsi kullanõmõna hizmet vermek üzere 

bulunurlar. Bu tip bir düzenleme daha kõsa yürüyüş mesafeleri, daha verimli yolcu ve 

bagaj akõşõ ve yanlõş işlem gören bagaj sayõsõndaki azalmalar gibi avantajlar 

sunmakla birlikte, personelin, ekipmanõn ve terminal alanõnõn gereğinden az 

kullanõlmasõna neden olduğu için ekonomik bir yöntem olmayabilir. Bu sebeple 

plancõ, yolcu ve bagaj işlemlerine yönelik tesislerin optimum düzeyde merkezi ya da 

yaygõn yerleştirilmesini sağlayabilmek için, işlem sistemini bir bütün halinde 

incelemeli ve bu sistemin toplam alan, personel ve ekipman ve minimum yolcu 

rahatlõğõ ihtiyaçlarõ açõlarõndan ekonomik bir analizini çõkartarak çeşitli 

değerlendirmeler yapmalõdõr. 

 

2.2.4.2. Gerekli Tesislerin Büyüklüğünü Etkileyen Faktörler 

 

Yolcu binasõ planlamasõnõn son adõmõ, bu tesislerin büyüklüğü ile akõş prensipleri ve 

birbirleriyle olan optimum ilişkilerinin belirlenmesidir. İhtiyaç duyulan tesisler; 

yerleştirilmesi gereken uçak operatörlerinin sayõsõna, bu operatörlerin trafiği 

paylaşma oranlarõna, işletilen uçaklarõn tipine ve işlemlerin özelliklerine bağlõ olarak 

değişecektir. 

 

Uçak İşletmelerinin Sayõsõ: Tek bir uçak işletmesinin yerleştirileceği durumlarda 

bile verilen bir trafik hacmi için minimum tesis ihtiyacõnõn karşõlanmasõ gerekir. 

Birden fazla işletmenin söz konusu olduğu durumlarda, ihtiyaç duyulan tesis çeşidi 

ve bunlarõn ölçekleri artmaktadõr. Böyle durumlarda, tesislerin kullanõmõndaki 

süreklilik azalma gösterir. 

 

Tesislerin Yerleştirilmesi: Uçak işletmeleri sõklõkla yolcu işlemlerini 

gerçekleştirilmesinde en iyi yöntemin hangisi olduğu konusunda değişik fikirlere 

sahiptirler. Bu değişik bakõş açõlarõ ticari rekabet ve bunu izleyen tanõnma isteği ile 

bir araya geldiğinde, uçak işletmeleri genellikle yolcu binalarõnõn belirli bölümlerinin 
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kendi kullanõmlarõna ayrõlmasõnõ tercih eder konuma gelirler. Bir taraftan uçak 

işletmeleri, personel ve ekipmanõ bir arada bulundurabilecekleri kendilerine ait işlem 

alanlarõna ihtiyaç duyarlarken, bir diğer taraftan bu işletmelerin birbirlerinden ayrõ 

olarak değerlendirilmesi, tesislerin kullanõmõnõ azaltõr ve bu tesislerin büyüklüğünü 

ve maliyetini artõrõr. Havaalanõ maliyetini en aza indirgeyecek yöntem; tesislerin 

sürekli ve düzenli kullanõmõnõ sağlayacak yöntemdir. Yolcu rahatlõğõ ise ancak yolcu 

binasõ ve yolcu binalarõ arasõndaki gidiş geliş miktarõnõn azaltõlmasõyla sağlanabilir. 

Yolcularõn bir diğer isteği ise kendilerine ait uçak işletmelerinin nerede 

bulunduğunun kesin olarak belirtilmesidir. Bu nedenle, havaalanõ otoritelerinin, uçak 

işletmelerinin ve yolcularõn birbirleriyle kõsmen de olsa çakõşan bu ihtiyaçlarõ göz 

önünde bulundurularak söz konusu tesisler için optimum bir yerleşim yeri sağlamak 

gerekmektedir. 

 

2.2.4.3. Yolcu Terminali Planõnõ Geliştirme Kriterleri 

 

Arz ve kapasite ihtiyacõna yönelik özel planlama kriterleri; yukarõda verilen 

faktörlere ve tesislerin büyüklüğünü etkileyen ana yolcu binasõ elemanlarõna göre 

geliştirilmelidir  Yolcu binasõ ihtiyaçlarõnõ belirlemeye yönelik bilgiler; havayolu 

şirketleri, genel havacõlõk birimleri, ayrõcalõklõ kişiler, havaalanõ yönetimi, havaalanõ 

plancõlarõ için danõşman olarak görev yapacak şekilde organize edilebilecek özel 

teknik komiteler de dahil olmak üzere havaalanõ tesislerini kullanan ya da gelecekte 

kullanma olasõlõğõ olan tüm kullanõcõlardan yardõm alõnarak toplanmalõdõr. Bu 

kriterler ilgili tüm kişi ve kuruluşlarla bir arada incelenmeli ve üzerlerinde anlaşmaya 

varõlmalõdõr. 

 

2.2.4.4. Yolcu Terminal Binasõ Kapasitesi 

 

Yolcu terminal kapasitesi bir terminalin yolcu, kargo ve uçağõ kabul edebilme ve 

bunlara hizmet verebilme yeteneğidir. Tüm terminal kapasitesini belirlemek için 

terminal alanõndaki tüm bölümler ayrõ ayrõ değerlendirilmelidir. Bu bölümler 

şunlardõr (Wells, 2000): 
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1. Yolcularõn iniş ve binişlerini yapacaklarõ kapõlarõn pozisyonlarõ, 

2. Apron sahalarõ, 

3. Kargo apron sahalarõ, 

4. Genel havacõlõk apron sahalarõ, 

5.Yolcu terminal binalarõ, 

6.Genel havacõlõk terminal binasõ, 

7. Kargo binalarõ, 

8.Araç park sahalarõ, 

9.Uçak bakõm tesisleri. 

 

Bir havaalanõ yolcu terminal binasõnõn işlevi, hava ulaşõm modunu kullanacak 

yolcularõn ve bagajlarõnõn hava tarafõ ve kara tarafõ ulaşõmõ arasõndaki transferinin 

sağlanmasõdõr. Terminal binasõnda gerçekleştirilen faaliyetler, bir yolcunun verilen 

hava taşõmacõlõğõ hizmetinin kalitesinin değerlendirilmesinde çok önemli bir yer 

tutmaktadõr. Bu konuda (Morlok, 1973) de ayrõntõlõ açõklamalar vardõr.  

 

Terminal binasõnda gerçekleştiren faaliyetlerin verimliliği, terminal binasõnõn 

tümünde ya da belli bölümlerindeki faaliyetler ile talep arasõndaki etkileşime 

bağlõdõr. Terminal binalarõnõn çoğu belli dönemlerde çok yoğun iken diğer 

zamanlarda nispeten boş olmaktadõr. Bu nedenle terminal binasõndaki işlevlerin 

verimliliği hakkõnda hüküm vermek talebin en yüksek olduğu dönemlerde yaşanan 

duruma bağlõdõr. 

 

Terminal kapasitesini belirtecek tek bir rakama ulaşabilmek için terminal binasõ 

içinde ya da çevresinde gerçekleştirilen çeşitli işlemlerin analiz edilmesi 

gerekmektedir. Bu işlemler faaliyetlerin türüne (iç hat yada dõş hat, tek yön, 

aktarmalõ yada transit) göre değişiklik göstermektedir. Bir havaalanõ terminal 

binasõnda gelen yolcu, giden yolcu, aktarmalõ ve transit yolcu işlemleri aşağõda 

belirtilen faaliyetleri kapsamaktadõr (Küçükönal, 1998). 

 

Giden yolcular: 1- Güvenlik denetimi. 2- Terminal binasõna yer ulaşõmõ.  

3- Bagaj/yolcu giriş denetimi. 4- Pasaport denetim. 5- Uçağa binişteki denetim. 
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Gelen yolcular: 1- Pasaport denetim. 2- Bagaj teslim. 3-Gümrük denetim.  

4-Terminal binasõndan yer ulaşõmõ. 

 

Aktarmalõ yolcular: 1- Güvenlik denetimi. 2- Gümrük denetim. 3- Pasaport denetim. 

 

Transit yolcular ise pasaport ve gümrük gibi işlemlere maruz kalmadan direkt olarak 

transit bekleme salonuna alõnmakta ve uçuş zamanõna kadar burada beklemektedirler. 

Aynõ şekilde transit yolcularõn bagajlarõ da herhangi bir işleme tabi tutulmadan direkt 

olarak yolcunun gideceği uçağa yüklenmektedir. Tüm bu işlemlerin gerçekleşmesi 

için, havaalanõ yolcu terminal binalarõ yardõmcõ tesisleri de kapsayan birkaç bekleme 

alanõ, değişik bölümleri birbirine bağlayan koridorlarõ ve çeşitli işlemler için 

kuyrukta bekleme alanlarõ gibi alanlarda birbirinden ayrõ bir seri işlemin 

gerçekleştirildiği yerlerdir. Ayrõca her terminalde  gelen ve giden yolcular için 

birbirlerinden ayrõlmõş alanlar mevcuttur ve hava tarafõ ve kara tarafõ faaliyetleri 

birbirinden ayrõlmõştõr. Büyük havaalanlarõnõn çoğunda farklõ faaliyet kategorileri 

için (iç-hat, dõş-hat yada tarifeli, tarifesiz) ayrõ terminal binalarõ bulunmaktadõr. 

Terminal faaliyetlerinin düzgün ve akõcõ bir biçimde gerçekleşebilmesi için her bir 

faaliyet alanõnõn çok iyi bir şekilde planlanmasõ ve düzenlenmesi gerekmektedir.  

 

2.2.4.5. Terminal Kapasitesini Etkileyen Faktörler 

 

Bir terminal binasõnõn kapasitesini belirleyebilmek için kapasiteyi etkileyen 

faktörlerin tanõmlanmasõ ve analiz edilmesi gerekmektedir. Bu faktörler şunlardõr. 

 

1.Fiziksel özellikler: Terminal binasõnõn kapasitesini hesaplamak için değişik 

bölümlerin ölçülerinin bilinmesi gerekmektedir. 

 

2. Trafik akõşõ: Sözkonusu havaalanõnõ kullanan tüm yolcu ve uçak tiplerinin göz 

önüne alõnmasõ gerekmektedir. 

 

3. Hizmet kalitesi: Hizmet kalitesi, terminal binasõnõ kullananlarõn memnuniyetinin 

bir ölçeğidir. İşlemlerin hõzõ, yolcu konforu, yolcu trafiğinin akõş kalitesi, mevcut 



 64

oturma olanaklarõnõn sayõsõ, bekleme süresi, binanõn mimari özellikleri ve personelin 

verimliliği hizmet kalitesini göstermektedir. 

 

Kapasite, hizmetin kalitesine ve hizmetin verildiği zamana bağlõ olarak değişiklikler 

göstermektedir. Hizmet kalitesinin artmasõ yada azalmasõ, kapasiteyi büyük ölçüde 

etkilemektedir. 

 

Belirli bir hizmet seviyesine ulaşabilmek için havaalanõ yolcu terminal binasõndaki 

yolcularõn hareketlerinin incelenmesi sonucu farklõ yolcu tiplerinin alanla ilgili 

taleplerinin farklõlõklar gösterdiği tespit edilmiştir. Bu nedenle hizmet verilen yolcu 

trafiğinin özellikleri incelenmelidir. Bu özellikler şunlardõr  (Küçükönal, 1998): 

1.Toplam yolcu sayõsõ 

2.İç-hat ve dõş-hat yolcu sayõsõ 

3.Tarifeli ve tarifesiz trafik sayõsõ 

4.Her tip trafik (iç-hat, dõş-hat) için geliş/gidiş sayõsõ 

5.Transfer ve transit trafik sayõsõ 

6.Yolcu başõna karşõlamaya ve uğurlamaya gelen kişilerin sayõsõ 

7.Yolcu başõna bagaj sayõsõ 

8.Yolcularõn kafeterya, banka, mağaza ve tuvalet gibi olanaklarõ kullanma olasõlõğõ  

yada yüzdesi 

9.Uçuşa göre yolcu gruplarõ (uçak büyüklüğü ve tipine göre) 

10.Yer ulaşõm modu 

 

2.2.4.6. Terminal Kapasitesi Hesaplama Yöntemleri 

 

Bir terminal binasõnõn kapasitesinin belirlenmesi için matematiksel kapasite 

belirleme yöntemleri kullanõlmaktadõr. Ancak şu andaki mevcut kapasite rakamlarõ 

biliniyorsa, yõllõk yolcu grafiğindeki artõş oranlarõna bakõlarak ilerideki yõllarda 

ihtiyaç duyulacak alan gereksinimleri hesaplanabilir. Bir terminal binasõnõn değişik 

bölümlerinin kapasitesinin belirlenmesi oldukça zor bir işlemdir. Bu bölümler 

arasõnda ve bu bölümlere doğru gerçekleşen yolcu hareketlerinin detaylõ bir biçimde 

incelenmesini gerekir. Ancak bazen mevcut bir tesisin kapasitesi yada belirli bir 
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trafiğe hizmet vermek için gerekli tesis büyüklüğü hakkõnda daha çabuk bilgi 

edinmek gerekli olabilir. Bu amaçla çeşitli basitleştirilmiş formüller geliştirilmiştir. 

 

Bir havaalanõ yolcu terminal binasõnõn yada terminal binasõnõn bazõ bölümlerinin 

kapasitesinin belirlenmesinde kullanõlan en önemli parametre doruk saat grafiğidir. 

Bu amaçla FAA tipik doruk saat yolcu sayõsõnõ kullanmaktadõr. Bu tam bir doruk 

talep değil sadece çok kõsa zamanlarda aşõlan bir rakamdõr. Bu  nedenle FAA doruk 

ayõn ortalama bir gününün doruk saatini kullanmaktadõr. Bazõ Avrupalõ planlamacõlar 

ise yõlõn otuzuncu yada kõrkõncõ en yüksek saati olan standart yoğunluk oranõnõ 

kullanmaktadõrlar (Ashfort ve Wright, 1992). Diğerleri ise, terminal binasõndaki 

değişik bölümlerin alan gereksinimlerine ergonomik bir bakõş açõsõndan 

yaklaşmõşlardõr. Kendi dizayn standartlarõnõ oluşturan birçok havaalanõ, sağlanacak 

alanõn o alanda geçirilen zamanla ilişkili olduğunu kabul etmişlerdir. IATA 

(International Air Transportation Association) Çizelge 2.5� te gösterilen bir dizi alan 

dizayn standartlarõ yayõnlamõştõr. Bu standartlar  (ACI ve IATA, 1996):  

 

Hizmet Düzeyi A: hizmet seviyesi mükemmel 

Hizmet Düzeyi B: yüksek seviyede hizmet 

Hizmet Düzeyi C: iyi hizmet seviyesi 

Hizmet Düzeyi D: yeterli seviyede hizmet (çok kõsa süreli gecikmeler olabilir) 

Hizmet Düzeyi E: yetersiz seviyede hizmet (kabul edilemeyecek gecikmeler)  

Hizmet Düzeyi F: kabul edilemez seviyede hizmet (sistemin çöküşü) 

 

Çizelge 2.5. Havaalanõ yolcu terminalleri için hizmet standartlarõnõn seviyesi, 

buradaki oranlar  (m2/kişi) cinsindendir 

 A B C D E F 
Bilet lobisi ve Giriş 
denetimi 
bölgesi alanõ 

1.8 1.6 1.4 1.2 1.0 Sistemin çöküşü 

Bekleme ve dolaşõm 2.7 2.3 1.9 1.5 1.0          //       
Yolcu yükleme salonu 
(Arõndõrõlmõş salon) 

1.4 1.2 1.0 0.8 0.6          // 

Bagaj teslim alanõ 
(Bagaj taşõma bandõ hariç) 

2.0 1.8 1.6 1.4 1.2          // 

Pasaport  denetim salonu 1.4 1.2 1.0 0.8 0.6          // 
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Hizmet Düzeyi �C� terminal binasõnda iyi bir hizmetin verildiğini göstermekte ve 

sağlanmasõ gereken asgari dizayn standardõ olarak tavsiye edilmektedir (ACI ve 

IATA, 1996). Bu tabloda A hizmet düzeyi en mükemmel iken zirve saat 

operasyonlarõ sõrasõnda arzulanan en düşük hizmet düzeyi D olarak alõnmalõ ve F 

hizmet seviyesinde ise sistemin çökeceği veya çok büyük yoğunluk yaşanacağõ 

beklenmelidir. Bu hizmet standardõ tespiti özellikle yoğunluklarõn yaşandõğõ doruk 

gün trafiklerindeki saatlik verilerde yapõlmaktadõr. Çünkü daha çok sõkõntõ bu 

günlerde görülmektedir. İncelenen bölgedeki doruk saatteki yolcu sayõsõ yolcu 

kullanõm alanõna bölünerek bir yolcu başõna düşen alan  (m2/kişi)  olarak 

hesaplanmaktadõr. Bulunan bu değerler Çizelge 2.5  yardõmõ ile 

değerlendirilmektedir.  Ayrõca iç hatlar için tüm brüt alan gereksiniminin 14 m2/100 

zirve-saat yolcu ve dõş hatlar için bu değerin 24 m2/100 zirve-saat yolcu olmasõ 

önerilmektedir. Ancak gelen yolcu ve güvenlik gereksinimi için en az  %  20  

artõrõlmasõ da emniyetli  tarafta olmak açõsõndan önerilmektedir (Tunç, 2003).  IATA 

uluslararasõ trafiğe açõk havaalanlarõnda belli dönemlerde incelemeler yapmaktadõr. 

Belli hizmet seviyesi standartlarõna uymayan havaalanlarõnõ kara listeye alarak, 

havayolu şirketlerini uçuş yapmamalarõ konusunda uyarmaktadõr. Bu konuda (ACI, 

2000) ve (ACI ve IATA, 1996) yayõnlarõnda ayrõntõlõ bilgiler verilmiştir. 

 

Bir terminal binasõnõn kapasitesinin belirlenmesi için değişik bölümlerinin 

incelenmesi gerekir. Bu bölümlerin kapasitelerini etkileyen faktörler Çizelge 2.6 ve 

Çizelge 2.7� de verilmiştir (Küçükönal, 1998) ve (Tunç, 2003). 

 

2.2.4.6.1. Diğer Kapasite Hesaplama Yöntemleri 

 

Küresel Yöntem: Küresel yöntem, terminal binasõnõn bölümlerinin yõllõk yolcu 

trafiğine göre ayrõ ayrõ oranlandõğõ ve formüle edildiği daha sonra ise tüm terminal 

binasõnõn kapasitesinin belirlendiği bir yöntemdir. Bu yöntem oldukça basit ve hõzlõ 

bir hesaplama sağlar ve istatistiksel olarak elde edilen oranlarõn kullanõmõna 

dayalõdõr. Sonuca ulaşabilmek için çok ve yeterli sayõda istatistiksel verilere ihtiyaç 

vardõr. Trafiğin yapõsõ, en fazla yolcu sayõsõ, havaalanõnõn büyük yada orta 

büyüklükte olmasõ hesaplamadaki dikkate alõnmasõ gereken değişkenlerdir.  



 67

Çizelge 2.6. Terminal gidiş bölümünde kapasiteyi etkileyen faktörler 
 
Tesis  Ölçü birimi Anahtar Değişkenler Bilgi Kaynağõ 
 
 
Hol 

-Alan(m2) -Kullanõm süresi 
-Yolcu başõna alan 
-Yolcu başõna uğurlayõcõ 
-Uçuş türü 

Anket 
Hizmet kalitesi 
Anket 
Tahmin 
 

 
 
Giriş 
Denetimi 
 

-Banko sayõsõ 
-Yolcu bekleme sõrasõ 
uzunluğu 
-Alan (m2) 
 

-Giriş denetimi süresi 
-Yolcu başõna alan 
-Giriş denetimi türü 
-Uçuş türü 
 

Anket 
Hizmet kalitesi 
Görüş 
Tahmin 

 
 
Güvenlik  
Denetimi 
 

-X õşõnõ araçlarõnõn sayõsõ 
-Bekleme sõrasõ 
uzunluğu(m) 
-Alan (m2) 
 

-Bagaj denetim süresi 
-Yolcu başõna bagaj 
sayõsõ 
-Yolcu başõna alan 

Anket 
Anket 
Hizmet kalitesi 
 

 
Pasaport 
Denetim 
 

-Banko sayõsõ 
-Bekleme sõrasõ uzunluğu 
(m) 
-Alan (m2) 

-Pasaport denetim süresi 
-Yolcu başõna alan 
-Pasaport bankolarõnõn 
yerleşim düzeni 

Anket 
Hizmet kalitesi 
Mimari plan 

 
 
Biniş 
Salonu 
 

-Alan (m2) -Uçak tipi 
-Yolcu başõna alan 
-Salon tipi 
-Uçuş türü 

Tahmin 
Hizmet kalitesi 
Mimari plan 
Tahmin 
 

Bagaj 
Ayõrma 
Holü 
 

-Bagaj sayõsõ 
 

-Bagaj ayõrma sistemi 
-Uçuş türü 
-Giriş denetimi türü 

Çalõşanlar 
Tahmin 
Görüş 

 
                Hizmet Düzeyi 

-Bekleme süresi 
-Bekleme kuyruklarõnõn uzunluğu 
-Yolcu başõna alan 
-Gecikme (uçak/yolcu)  

 
Bu kapasite hesaplama yöntemi, aşağõda verilen (2.2) bağõntõsõ kullanõlarak 

yapõlmaktadõr. 

    
R

SBTA =                 (2.2) 

Burada: TA= Yõllõk yolcu sayõsõ (gelen ve giden yolcular) 

  SB= Terminal binasõnõn toplam alanõ (m2) 

  R= Her bir yolcuya düşen alan (m2) gösterilmiştir. 
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Bu kapasite hesaplama yöntemine göre iç hatlara hizmet veren bir havaalanõnda her 

1000 yolcuya düşen alan 7-15 m2, dõş-hat trafiğine açõk terminallerde ise bu oran 9-

15 m2 arasõnda olduğu belirlenmiştir (Küçükönal, 1998). 

 

Çizelge 2.7. Terminal geliş bölümünde kapasiteyi etkileyen faktörler 
 
Tesis 
 

Ölçü Birimi Anahtar Değişken Bilgi Kaynağõ 

 
Göçmen 
Denetim 

-Banko sayõsõ 
-Bekleme sõrasõnõn 
uzunluğu 
-Alan (m2) 

-Yolcu denetim süresi 
-Yolcu başõna alan 
-Bankolarõn yerleşim düzeni 
-Uçuş türü 

-Anket 
-Hizmet kalitesi
-Mimari plan 
-Tahmin 

 
Bagaj 
Teslim 
Salonu 

-Alan (m2) 
-Bagaj bandõnõn 
uzunluğu (m) 
-Bagaj gelme süresi 

-Alanõ kullanma süresi 
-Yolcu başõna alan 
-Alanõ kullanma süresi 
-Uçuş türü 
-Bagaj bantlarõnõn tipi ve 
sayõsõ 

-Anket 
-Hizmet kalitesi
-Anket 
-Tahmin 
-Görüş 
 

 
Gümrük 
Denetimi 

-Banko sayõsõ 
-Bekleme sõrasõnõn 
uzunluğu 
-Alan (m2) 

-Yolcu denetim süresi 
-Denetlenecek yolcu yüzdesi 
-Yolcu başõna alan 
-Bankolarõn yerleşim düzeni 

-Anket 
-Gümrük 
-Hizmet kalitesi
-Mimari plan 

 
Hol 

-Alan (m2) -Alan kullanma süresi 
-Yolcu başõna alan 
-Yolcu başõna karşõlayõcõ 
-Uçuş türü 

-Anket 
-Hizmet kalitesi
-Anket 
-Tahmin 

 
                Hizmet Düzeyi  

-Bekleme süresi 
-Bekleme kuyruklarõnõn uzunluğu 
-Yolcu başõna alan 
-Gecikme (uçak/yolcu)  

 

Karşõlaştõrmalõ Analitik Yöntem: Bu kapasite hesaplama yöntemi, benzer 

özelliklere sahip iki havaalanõnõn kapasitesinin karşõlaştõrõlmasõdõr. Bu yöntemin 

oluşturulmasõ ve kullanõlmasõ esnasõnda bazõ sorunlarla karşõlaşõlabilir. Bu sorunlar: 

-Karşõlaştõrõlacak havaalanlarõnõn özelliklerinin birbirine yakõn olmasõ gerekmektedir. 

Özellikle alt-sistemdeki elemanlarõn özellikleri aynõ olmalõdõr. 

-Sağlõklõ bir sonuca ulaşabilmek için alt-sistemdeki elemanlarõn işlevlerinin detaylõ 

olarak bilinmesi gerekmektedir. 

-Terminal binalarõ hakkõnda yeterli verilere sahip olunduğu sürece her tip 

havaalanõna uygulanabilir. 
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Simulasyon Yöntemi: Diğer bir adõ matematiksel model yöntemi olan bu kapasite 

hesaplama yöntemi, bilgisayarda terminal binasõnõn her bir bölümü için değişik 

tipteki yolcu trafiğinin saatsel etkilerini gösteren bir simulasyon yöntemidir. Bu 

yöntemle ilgili (Gilbo, 1993), (Verbraeck ve Valentin, 2002), (Kiran, Çetinkaya ve 

Og, 2000), (Tosic, 1992), (Jim ve Chang, 1998), (Hutchison ve Hill, 2001), (Haghani 

ve Chen, 1998) ve (Setti ve Hutchinson, 1994) çeşitli çalõşmalar yapmõşlardõr. Bu 

sistem değişik işletme şekillerinin ve özelliklerinin hesaplamaya katõlmasõ 

bakõmõndan daha esnek ve hassas bir yöntemdir. Sonuç olarak daha hassas ve daha 

fazla sayõda veri elde etmek mümkündür. Bu matematiksel modelde trafiğin yapõsõna 

bağlõ olarak her seferinde programõn tekrar başlatõlmasõ gereklidir. En küçük 

havaalanõndan en büyük havaalanõna kadar uygulamada en çok kullanõlan yöntemdir. 

Ancak bu yöntemde yolcu işlem süresi, yolcularõn beraberindeki kişilerin oranõ gibi 

bazõ bilgiler elde edilmeyebilir (Küçükönal, 1998). 

 

2.2.5. Yolcu  İşlemleri 

 

Yolcular terminal binasõna girişlerinden uçağa binmelerine kadar bir takõm 

işlemlerden geçmektedirler.  Bu işlemler başlõca X õşõnõ giriş denetimi, giriş denetimi 

bölümünde bilet denetimi ve bagaj denetimi, pasaport denetimi bölümünde pasaport 

denetimi ve çõkõş kapõsõ konumunda çeşitli işlemlerden geçmektedirler. 

 

2.2.5.1. Giriş denetimi Salonu 

 

Yolcu binasõ girişi ile giriş denetimi noktalarõ arasõnda kalan alan �giriş denetimi 

salonu� olarak adlandõrõlmaktadõr (giriş denetimi işlemleri uçak kapõlarõnda da 

yapõlabilir). Ana akõş, uçuş biletlerine sahip olan ve giriş denetimi noktalarõna doğru 

ilerleyen yolculardan oluştuğu için, bu ana akõşta karõşõklõk gözlenmemesi için 

fonksiyonlarõn düzenli olarak ayrõlmasõ çok önemlidir; bu durum Şekil 2.9� da 

verilmiştir. Havaalanõndan kalkõşa hazõrlanan yolcular, yolcu binasõna girdiklerinde 

ilk olarak X õşõnõ güvenlik denetiminden geçerler. Daha sonra ilk yöneldikleri yer  

havayolu bilet kontuarlarõdõr. Yolcularõn bu ilk hedeflerine mümkün olan en az 

karõşõklõkla karşõlaşarak ulaşmalarõnõ sağlamak için, giriş denetimi salonu, 
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kontuarlarõn ve her bir havayolu ya da uçuş yerleşimlerinin yolcu binasõna girer 

girmez rahatça görülebilecekleri şekilde düzenlenmelidir. Trafik düzenlemeleri 

kontuarlarõn olasõ en az karõşõklõkla geçilebilmesini sağlayacak şekilde olmalõdõr. 

Binanõn bu bölümünde oturma alanlarõ, karmaşayõ önlemek ve hizmetlere ulaşmayõ 

kolaylaştõrmak açõsõndan minimum düzeyde tutulmalõdõr. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Şekil 2.9.  Yolcu giriş denetimi bölgesi akõşõ (USHT, 1987) 

 

Yolcular giriş denetimi işlemlerini tamamlayana kadar yolculuk yapacaklarõ 

kesinleşmiş olmaz ve izleyen denetimlerden geçme hakkõna sahip değildirler. Uçak 

operatörlerinin işlemleri, yük hesaplamalarõ, bagajlarõn uçağa yüklenmesi, yolcularõn 

hükümet denetimlerinden geçmeleri ve yolcularõn uçağa yerleştirilmeleri gibi diğer 

işlemlerin gerçekleştirilebilmeleri için yolcu ve bagaj giriş denetimlerinin uçuştan 

belirli bir süre önce tamamlanmõş olmasõ gerekmektedir. Giriş denetimi işlemlerinin 

ne kadar sürede tamamlanmasõ gerektiğini belirleyen zamana bağlõ faktörler 

genellikle uçak operatörlerinin işlemleri ve bagaj işlemleridir. 

 

GİRİŞ DENETİMİ YERLEŞİM ŞEKLİ 

GİRİŞ DENETİMİ SALONU 

GİDEN YOLCU SALONU 

UÇAK ŞİRKETLERİNİN BİLET SATIŞI VB. 
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Yer girişleri ile giriş denetimi pozisyonlarõ arasõndaki mesafe, giriş denetimi ve diğer 

hizmetlere serbestçe ulaşõlmasõnõ sağlayacak kadar büyük olmalõdõr. Giriş denetimi 

salonunun boyutlarõ, havayolu bilet kontuarlarõnõn ön uzunluğuna, kontuarlardaki 

kuyruk uzunluğuna ve karõşõklõğa yol açmayacak yatay trafiğe bağlõ bir 

fonksiyondur. Küçük ve orta büyüklükteki havaalanlarõ için, yaklaşõk 10 metrelik bir 

derinlik giriş denetimi salonlarõ için yeterli olmaktadõr. Bununla birlikte, yüksek bir 

ziyaretçi/yolcu oranõna sahip olan havaalanlarõnda ek derinliğe ihtiyaç duyulabilir. 

 

2.2.5.2. Giriş Denetimi Kapasitesi 

 

Gerekli olan giriş denetimi kontuarõ sayõsõ; bir yolcuya hizmet vermek için gerekli 

olan ortalama süre ile giriş denetimi noktalarõna olan yolcu akõşõnõn ortalama hõzõna 

bağlõ bir fonksiyondur. Ortalama giriş denetimi süreleri güzergah ve trafik tipi ile 

değişmekte olup, uçak operatörleri ile iş birliği yapõlarak belirlenmelidir. İşlem 

süresine dayanõlarak, kabul edilebilir bir giriş denetimi hõzõ belirlenebilir ve her giriş 

denetimi noktasõ için ihtiyaç duyulan kapasite tanõmlanabilir. Saat içinde gerçekleşen 

yüklenmeler, yer araçlarõ boşaltma pozisyonlarõnda olduğuna benzer şekilde ortaya 

çõkar ve akõş hõzõnõn ölçülmesine yönelik birim zaman benzer şekilde araştõrma 

ölçümlerinden elde edilir. Belirlenmiş en son giriş denetimi saatinden önce gelen 

yolcularõn işlemlerini gecikmeden yapabilmeleri sağlanmalõdõr. Bulundurulmasõ 

gereken kontuar pozisyonlarõnõn sayõsõ ve tipi genellikle, havaalanõ yetkililerinin tek 

tek her havayolu şirketi ya da ajansõnõn personel kriterleri ve yolcu ve bagaj işlemleri 

için uyguladõklarõ şirket politikalarõnõ göz önünde bulundurmasõ ile belirlenmektedir. 

Giriş denetimi kapasitesini etkileyen diğer faktörler uçak operatörlerinin sayõsõ, 

bunlarõn trafikteki paylarõ ve işlem sõklõklarõ ile giriş denetimi pozisyonlarõnõn 

yerleşimi ve uygulamada olan işlem sistemidir. Bütün bu sayõlanlarõn homojen olarak 

kullanõlmalarõ koşuluyla ihtiyaç duyulan tesis sayõsõ minimuma inecek ve herhangi 

bir yolcu, herhangi bir giriş denetimi noktasõndan herhangi bir uçuş için giriş 

denetimi yaptõrabilecektir. Tesislerin ve buna bağlõ olarakta ihtiyaç duyulan 

kapasitenin kullanõmõ, belirli amaçlara yönelik belirli noktalar ayrõlõp ayrõlmadõğõna 

(örneğin iç hat ve dõş hat uçuşlarõ için ayrõ giriş denetimi pozisyonlarõ ya da her 

operatör ya da uçuş için farklõ pozisyonlar gibi) bağlõ olacaktõr. Temin edilmesi 
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gerekecek giriş denetimi kapasitesi hem uçak operatörlerinin hem de havaalanõ 

yetkililerinin kararlarõna bağlõdõr. Tüm giriş denetimi pozisyonlarõnõn homojen olarak 

kullanõlmasõ mümkün olan en fazla yolcu rahatlõğõnõ sağlar ve yer araçlarõna yönelik 

boşaltma pozisyonlarõ rahat yapõlabilir. Böylece bu tesislere ve bina içi mekanlara 

daha az zaman ayrõlmasõ sağlanabilir. Söz konusu tesislerin özel amaçlara yönelik 

kullanõmlarõ arttõkça, akõş sisteminin tüm bölümlerinde dengeli bir kapasite dağõlõmõ 

sağlamak güçleşmekte ve yolcu güzergahlarõ düz bir çizgi halinde olmaktan çõkõp 

bina boyunca birbirleriyle çakõşan akõşlar meydana getirebilmektedir. 

 

2.2.5.3. Giriş Denetimi Sistemleri 

 

Havayolu şirketleri ya da operatörleri tarafõndan kullanõlmakta olan giriş denetimi 

sistemleri planlama üzerinde büyük etkiye sahip olabilirler. Elle bilet denetimi, bagaj 

tartõlmasõ ve etiketlenmesi gibi geleneksel yöntemler, yalnõzca küçük havaalanlarõnda 

olmasõna karşõn hala kullanõlmaktadõr. Bilgisayarlõ giriş denetimi sistemlerinin 

kullanõmõ pek çok operatör tarafõndan ekonomik açõdan tatmin edici bulunmakta ve 

havaalanlarõndaki giriş denetimi bankolarõnda ve diğer yerlerde bilgisayar destekli 

kalkõş denetim sistemleri yaygõn olarak kullanõlmaktadõr. Bu alandaki bir başka yeni 

gelişme ise bagaj tartõmõ ve dolayõsõyla etiketleme olayõnõn ortadan kalkmasõdõr. Bu 

gelişme yolcu bagaj hakkõnõn belirli sayõ ve büyüklükte birkaç parça halinde 

tanõmlandõğõ iç hat uçuşlarõnda halen uygulanmaktadõr. Bu yeni işlemsel sistemler, 

giriş denetimi pozisyonlarõ için farklõ yer ihtiyaçlarõ doğurduklarõndan, yolcu binasõ 

planlamasõnõ etkileyebilirler. Söz konusu sistemler, aynõ zamanda yolcu hizmet 

süresini de düşürdükleri için, giriş denetimi pozisyonlarõnõn kapasitelerinde (akõş 

hõzlarõnda) gözle görülür bir artõş sağlayabilirler. Yolcu akõş güzergahlarõnõn 

herhangi bir kesiminde sağlanacak kapasite, diğer kesimlerdeki denk kapasitelerle 

uyumlu olmalõdõr. Bu koşulun sağlanamamasõ, güzergahõn daha düşük kapasiteye 

sahip kesimlerinde karõşõklõk ve birbirini takip eden gecikmelere ya da yolcularõn 

yeterli akõş hõzõnõ kazanamamasõ nedeniyle yüksek kapasiteli kesimlerden gereken 

verimin alõnamamasõna neden olur. Giriş denetimi sisteminde yapõlacak değişiklikler, 

bu sistemlerin kullanõmlarõnõ ve yerleşim düzenlerini de etkileyecektir. Yeni ve 

yüksek kapasiteli giriş denetimi sistemlerinin ne ölçüye kadar kullanõlabileceği ya da 
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kullanõlmasõ gerektiği uçak operatörleri arasõnda ve havaalanõnõn hizmet verdiği 

güzergahlar ve trafik tiplerine göre farklõlõk gösterecektir. Her sistemden kaç adet 

gerektiği ile bu sistemlerin en uygun yerleşimleri arasõndaki en iyi denge, havaalanõ 

yetkilisinin yerel koşullarõn õşõğõ altõnda operatörlere danõşmasõ ile elde edilmektedir. 

 

2.2.5.4. Giriş Denetimi Kontuarlarõ ve Yerleşim Şekilleri 

 

Yolcu terminali yerleşimi, giriş denetimi konusu ve havayolu şirketleri ile acentalarõ 

tarafõndan kullanõlan bilet kontuarõ düzenlemelerinden büyük ölçüde etkilenmektedir. 

Bunun terminal binasõnõn plan aşamasõnda havayolu ve yer hizmetleri kuruluşlarõna 

danõşõlmasõ gereklidir.  

 

Giriş denetimi sistemleri aşağõda verilen üç tipte olabilir (USHT,1987): 

 

Merkezi Giriş Denetimi: Yolcu ve bagaj işlemleri, genellikle terminalin kalkõş 

bölümü olmak üzere merkezi bir alana yerleştirilmiş olan giriş denetimi 

kontuarlarõnda gerçekleştirilir. Bu kontuarlar değişik tiplerde olabilecekleri gibi özel 

olarak farklõ havayolu şirketlerine ya da farklõ uçuşlara hizmet verecek çeşitli 

bölümlere ayrõlmõş olabilirler; veya bunlara alternatif olarak yolcular istedikleri 

kontuarda giriş denetimi yaptõrmakta serbest olabilirler. Bu serbest seçeneğinin 

kullanõldõğõ durumlarda oldukça gelişmiş ve pahalõ bagaj ayõrma sistemlerine ihtiyaç 

duyulmaktadõr. 

 

Dağõtõlmõş Giriş Denetimi: Giriş denetimi işlemleri terminal kompleksi içerisinde iki 

ya da daha fazla yere dağõtõlmõştõr. Örneğin bagajlar alt kattaki giriş denetimi 

kontuarlarõndan kabul edilirken, yer rezervasyonlarõ terminal binasõnõn üst katõndaki 

bekleme salonunda yapõlõyor olabilir. 

 

Çõkõş Kapõsõ Konumunda Giriş Denetimi: Bu tip uçağa biniş kapõsõnda yapõlan giriş 

denetimlere genellikle merkeze göre dağõnõk yerleşim gösteren terminal binalarõnda 

rastlanõr. Bu sistemde, yolcular ve bagajlar bir uçak biniş kapõsõ durumunun ve bu 

pozisyonlara ait bekleme salonunun çok yakõnõna yerleştirilmiş olan giriş denetimi 
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kontuarlarõnda işlem görürler. Bu sistem kõsa mesafeler ve daha kolay yolcu ve bagaj 

giriş denetimi gibi avantajlar sunmasõna karşõn, doruk saatler dõşõnda kalan sürelerde 

tesis ve personelin verimli olarak kullanõlamamasõna yol açtõklarõ için ekonomik 

açõdan dikkatle değerlendirilmelidir. 

 

Bu alanõn kapasitesini belirleyen değişkenler yolcu başõna düşen alan, giriş denetimi 

süresi, giriş denetimi türü ve iç-hat, dõş-hat gibi uçuş tipidir. Kapasitenin 

hesaplanmasõnda ise banko sayõsõ, yolcu bekleme sõrasõnõn uzunluğu ve alanõn 

büyüklüğü göz önüne alõnmaktadõr. 

 

Bir başka açõdan değerlendirildiklerinde ise giriş denetimi kontuarlarõ üç ayrõ tipte 

sõnõflandõrõlabilir (USHT,1987): 

 

1) Doğrusal Kontuar: Kullanõmõ en yoğun olan kontuar tipidir. Düşük trafik 

hacmine sahip havaalanlarõnda, havayolu şirketlerinin kendi işleyişlerine uygun 

bulduklarõ bilet işlemleri, bagaj giriş denetimi gibi fonksiyonlarõ bir arada yerine 

getiren bir kişinin görev yaptõğõ çok işlevli giriş denetimi pozisyonlarõna sõklõkla 

rastlanõlmaktadõr. Bu çok amaçlõ pozisyonlar bazõ yolcular için gereken hizmet 

noktalarõnõ azaltõrlar ve özellikle doruk saatleri dõşõnda kalan zamanlarda personel 

görevlendirilmelerinde esneklik sağlarlar. 

 

Doruk saatler sõrasõnda, çok amaçlõ pozisyonlar bazõ havayolu şirketleri tarafõndan 

tek bir hizmete (bilet satõşõ, bagaj giriş denetimi, geleceğe yönelik bilet satõşõ gibi) 

ihtiyaç duyan müşterilerin işlemlerini gerçekleştirmek amacõyla tek fonksiyona 

yönelik olarak kullanõlabilir. Yüksek hacimli havaalanlarõnda tek fonksiyonlu 

pozisyonlar daha yaygõndõr ve havayolu işlem yöntemleri bu tek fonksiyonlu 

pozisyonlara ek olarak özel amaçlõ bir takõm pozisyonlarõn tesisini de gerektirebilir.  

 

2)İçten Akõşlõ Kontuarlar: Bu sistem halen bazõ havaalanlarõnda kullanõlmakla 

birlikte, geçmişteki deneyimler sistemin gelecekte çok sõnõrlõ sayõda havaalanõnda 

kullanõlabileceğini göstermektedir. Bu sistem, yolcularõn bagaj girişinde kuyruğa 

girdikleri, görevli kişi ile işlemlerini tamamlayarak arka taraftaki alana geçtikleri 
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bagaj giriş denetimine yönelik  olarak kullanõldõğõnda başarõlõ olmaktadõr. Sistemin 

başlõca avantajlarõ, dolaşõm hatlarõndaki kesişmeleri azaltmasõ ve doğrusal 

kontuarlardaki bir ya da iki pozisyon için tek giriş sağlayarak bagaj işlemlerini 

kolaylaştõrmasõdõr. Bu kolaylõk, yalnõzca bagaja yönelik işlem yüzdesinin yüksek 

olduğu trafik hacmine sahip istasyonlarda faydalõ olabilmektedir. 

 

Doğrusal ve içten akõşlõ kontuarlar arasõndaki bir fark, içten akõşlõ kontuarlar için her 

bir çanta giriş denetimi pozisyonunda kuyruk için gereken yer dahil olmak üzere 

yaklaşõk 4.6 - 6.5 m² daha fazla alana ihtiyaç duyulmasõdõr. İçten akõşlõ kontuarlarõn 

bir diğer özelliği de, bu sistemde bireysel girdi sayõsõnõn fazla olmasõ  ve birden fazla 

girdiyi tek bir taşõyõcõ sisteme aktarmanõn zorluğu ve dolayõsõyla artõş gösteren bagaj 

yatõrõm ve bakõm masraflarõ sebebiyle bagaj sistemlerinin daha karmaşõk bir hal 

almasõdõr. 

 

3)Ada Kontuarlar: Bu sistemler doğrusal ve içten akõşlõ düzenlemelerin bir takõm 

özelliklerini taşõrlar. Görevlilerin yerleşimi, çok amaçlõ ve özel fonksiyonlar arasõnda 

geçişi sağlayacak şekilde tek bir (ya da bir çift) taşõyõcõ bandõn etrafõna �U� şeklinde 

yerleştirilmiştir. Giriş denetimi tesisleri akõş güzergahõnõn erken aşamalarõndaki 

gecikmelerin etkilerini azaltacak şekilde, yolcularõn mümkün olan en erken zamanda 

giriş denetimi yaptõrmasõnõ sağlamak üzere yerleştirilmelidir. Bu durum, aynõ 

zamanda yolcularõn bagajlarõndan en erken şekilde kurtulmalarõna da imkan sağlar. 

Giriş denetimi pozisyonlarõ binaya girilir girilmez fark edilecek şekilde 

yerleştirilmelidir. Yolcular giriş denetimi pozisyonlarõna doğru, kara tarafõ araç 

boşaltma pozisyonlarõnõn ve yolcu binasõ kara tarafõ girişlerinin düzenine bağlõ olarak 

oluşan bir kaç paralel hat oluşturarak ilerlerler. Giriş denetimi tesislerinin yerleşimini 

etkileyen iki faktör vardõr. Bunlar akõş hatlarõndaki düzenin giriş denetimi 

noktasõndan hava tarafõna kadar korunabilmesi ile hava tarafõna olan minimum 

mesafedir. Düz ve direkt akõşlar için yolcular giriş denetimi pozisyonlarõ arasõndan 

gösterildiği gibi bir tarağõn dişleri arasõndan geçiyormuşçasõna geçmeleri gereklidir. 

Akõş hattõna dik açõyla yerleştirilmiş uzun ve sürekli giriş denetimi pozisyonlarõ akõş 

prensiplerine uygun olmayabilirler. Giriş denetimi pozisyonlarõ kabul edilebilir 

personel giderleri ve verimli yolcu akõşõyla uyumlu kullanõm sağlayabilmek üzere 
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uygun büyüklükte birimler halinde gruplandõrõlmalõdõr. Bir grupta gereğinden çok 

pozisyon bulunmasõ akõş prensipleriyle kabul edilemez düzeyde bir anlaşmazlõğa yol 

açarlar ve çakõşmalar ve karõşõklõklar sebebiyle akõş hõzõ düşer. Pozisyon sayõsõ 

arttõkça yolcu akõşõ da o düzeyde bozulma gösterir. 

 

2.2.5.5. Giriş Denetimi Salonu Hizmetleri  

 

Bu alandaki esas aktivite giriş denetimi olmasõna karşõlõk, uçak operatörlerinin bilet 

satõşlarõ, bekleyen yolcu kayõtlarõ, uçak operatörlerinin danõşma ve kambiyo işlemleri 

gibi hizmetler de burada gerçekleştirilebilmektedir (USHT,1987). 

 

Uçak Operatörlerinin Bilet Satõşlarõ, Bekleyen Yolcu Kayõtlarõ ve Danõşma: Bilet 

alan ya da bekleme rezervasyonu yaptõran yolcular, bu işlemlerini giriş denetimi 

yaptõrmadan tamamlamak zorundadõrlar. Benzer şekilde, yolcular bilet almadan ya 

da bekleme rezervasyonlarõnõ yaptõrmadan önce uçak operatörlerine danõşma ihtiyacõ 

duyabilirler. Giriş denetimi noktalarõna ulaşõmõ engellememeleri açõsõndan, bu 

hizmetler ana akõş güzergahlarõnõn dõşõna yerleştirilmiş olmalõdõrlar. 

 

Kambiyo İşlemleri: Bilet alan ya da havaalanõ vergisi ödeyen yolcular, çek 

bozdurmak ya da kambiyo işlemleri yapmak isteyebileceklerinden, giriş denetimi 

salonunda bir bankanõn ya da kambiyo ofisinin bulunmasõ gerekli olmaktadõr.  

 

Havaalanõ Vergisi ya da Yolcu Hizmet Ücretleri: Ayrõlan yolculardan havaalanõ 

vergisi ya da hizmet ücreti talep edilen yerlerde, yolcularõn bu ödemeyi bilet alõrken 

gerçekleştirmelerini sağlayacak önlemler alõnmalõdõr. Bunun yapõlamadõğõ 

koşullarda, bu ücretlerin giriş denetimi noktalarõndaki kontuarlarõn yakõnõnda 

gerçekleştirilmesi için gereken düzenlemeler yapõlmalõdõr. Yolcularõn toplanma 

noktasõna gelmeden ya da kambiyo işlemi bürosunu geçmeden önce yapmalarõ 

gereken bütün ödemelerden haberdar olmalarõna büyük önem verilmelidir. 

 

Ofisler: Uçak işletmeleri, giriş denetimi pozisyonlarõnda sõklõkla personel ofislerine 

ihtiyaç duyarlar. Bu ofisler, giriş denetimi sisteminden, giriş denetimi 
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pozisyonlarõnõn ve arkasõnda kalan alanlarõn görülmesini engellemeyecek şekilde 

yerleştirilmiş olmalõdõr. Yolcular önlerinde belirgin ve süreklilik gösteren akõş 

güzergahlarõ gördüklerinde bina içerisinde rahatça hareket edebilirler. Ofislerin akõş 

güzergahlarõ dahilinde yerleştirilmeleri arttõkça görsel sürekliliği sağlamak 

zorlaşacak ve ofisler için gereken ek mekanlar sebebiyle güzergah uzunluklarõ 

artacaktõr. Bu sebeple bu alan içerisine yalnõzca giriş denetimi hizmetlerinin 

yürütülebilmesi için gerekli olan minimum sayõda ofis yerleştirilmelidir. Bu ofisler 

her giriş denetimi pozisyonu grubunun arka tarafõnõ oluşturmalõ ve yolcu akõş hatlarõ 

ofislerin arka taraflarõndan geçmelidir. 

 

Uçuş Bilgileri: Yolculara uçaklarõ binmek için hazõr olduğunda ya da rötarlar söz 

konusu olduğunda bilgi verilmesi gereklidir. Bu işlem genellikle hoparlör anonslarõ 

yolu ile gerçekleştirilmekle birlikte bu yöntem kalabalõk havaalanlarõnda, sürekli 

devam eden anonslar sebebiyle yolcularõn kendilerini ilgilendiren anonslarõ 

kaçõrmalarõnõ ya da kalabalõk yüzünden çok yüksek sesle yapõlan anonslar yüzünden 

bina çalõşanlarõnõn rahatsõz olmalarõ gibi sorunlar yaratabilir. Bu sebeple uçuş 

bilgilerinin görsel yollardan verilmeleri gerekli olmaktadõr. Uçuş bilgisi õşõklõ 

panolarõ, giriş denetimi sisteminin ve bekleme alanlarõnõn planlanmasõ sõrasõnda 

düşünülmelidir. Bu panolar söz konusu alanlarõn tüm temel kõsõmlarõndan 

görülebilecek, ancak yolcularõn ana akõş güzergahlarõnõ görmelerini engellemeyecek 

şekilde yerleştirilmelidirler. Büyük binalarda giriş denetimi ve bekleme alanlarõnõn 

tüm kesimlerinden görülebilecek panolarõn boyutlarõ yukarõda verilen koşullarla 

uyumlu olmayabileceği için her mekana birden fazla pano yerleştirilmesi gerekli 

olabilmektedir. 

 

2.2.5.6.  Bagaj  İşlemleri 

 

Yolcu akõş güzergahlarõnõn, yolcularõn bagajlarõnõ yanlarõnda bulundurduklarõ 

kesimleri için, yolcu akõş prensipleri bagajlar için de aynen geçerlidir. �Bagaj akõşõ� 

terimi özellikle bagajlarõn yolculardan ayrõldõktan sonra tabi olduklarõ işlemler için 

kullanõlmaktadõr. Genel planlama prensipleri bagaj sistemlerinin planlanmasõ için de 

kullanõlmakla birlikte, yolcu ve bagaj akõşlarõnõn bir araya geldiği anlarda yolcularõ 
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ilgilendiren noktalarõn dikkate alõnmasõ gerekmektedir. Dikkate alõnmasõ gereken bu 

noktalar aşağõdaki faktörleri içerir (USHT,1987): 

a)Bagaj ve yolcu akõşlarõ hõz ve kapasite açõsõndan uyumlu olmalõdõr.  

b)Akõş güzergahlarõ, yolcu veya araç akõşlarõyla çakõşmamalõdõr.  

c)Bagajlarõn değişik aşamalarda işleme tabi tutulabilmeleri için akõş güzergahlarõ 

kolay erişilebilir olmalõdõr. 

d)Akõş sistemleri minimum sayõda bireysel işlem içermeli ve akõş düzgün ve 

kesintisiz olmalõdõr.  

e)Yolcular bagajlarõnõ mümkün olan en erken noktada denetim ettirme şansõna sahip 

olmalõdõrlar. 

f)Bagaj bildirim sistemleri, yolcularõn görüş alanõnda bulunmalõ ve onlara bagajlarõnõ 

kendi başlarõna denetim etme şansõnõ tanõmalõdõr. 

g)Akõş güzergahlarõ uygulamada olan işletim sistemine (mekanik pervaneli 

konvoylar, taşõyõcõ bantlar gibi) göre değişiklik gösterebilir. 

h)Paletli sistemler uçak bagaj bölmeleri ve yükleme sistemleri ile uyumlu olmalõdõr. 

 

Normal olarak gerekli olmamakla birlikte, belirli bazõ uçuşlar için ya da bazõ 

bölgelerde bagajlar için güvenlik denetimine ihtiyaç duyulabilir. Bu denetimin türü 

çevre koşullarõna ve uygulanacak denetim yöntemine göre değişiklik gösterir. Bagaj 

güvenlik denetimleri uçuş giriş denetiminden önce gerçekleştirilmelidir. Kullanõlan 

sisteme bağlõ kalõnmaksõzõn bagaj akõşõ, transfer uçuşlara ait bagajlar da dahil olmak 

üzere uçağa yüklenerek tüm bagajlarõn aynõ denetimden geçirilmesini sağlayacak 

şekilde tasarlanmalõdõr. Şekil 2.10� da göz önünde bulundurulmasõ gereken olasõ tüm 

işlem çeşitlerini içeren yolcu ve bagaj akõş sistemleri gösterilmektedir (Wright, 

Ashford ve Stammer, 1998). 

 

Havaalanõndan Uzak Bir Noktada Bagaj Denetimi: Yolcularõn bagajlarõndan 

yolculuğun mümkün olan en erken evresinde kurtulmalarõ büyük rahatlõk 

sağlamaktadõr. Geçmişte bazõ havaalanlarõ şehirde düzenlenmiş terminal noktalarõ 

gibi havaalanõ dõşõndaki mekanlarda bagaj denetimi imkanlarõ sağlamaktaydõ. 

Bununla birlikte güvenlik açõsõndan, yolcularõn uçağa binmesinden önce bagajlarõnõ 
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bulmakta zorluk çekecekleri kabul edilerek bu yöntem günümüzde 

uygulanmamaktadõr. 

 

 
 

Şekil 2.10. Yolcu ve bagaj akõşõ diyagramõ (USHT, 1987) 
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Giden Yolcu Bagaj Akõşlarõ: Bagaj hizmetleri, bir akõş planõ olarak analiz edilmeli 

ve bütün sistemler maksimum esnekliğe sahip olmalõlardõr. Buna benzer bir şekilde 

tüm bagaj alanlarõ, yeni sistem ve işlemlerin adaptasyonuna imkan sağlayacak 

şekilde azami açõklõkta ve engellerden arõnmõş olmalõdõr. Giriş denetimi işlemleri 

yapõldõktan sonra, bagajlar uçuş gruplarõna göre düzenlenmeli ve daha sonra tekrar 

alt gruplarõna (gidecekleri havaalanõ, transfer bagajlarõ ve/veya taşõnmalarõ gereken 

uçak depolarõ gibi) ayrõlmalõdõrlar. Gümrük denetiminin mevcut olduğu hallerde, 

bagajlar bu denetime teslim edilmelidir. Bu sebeple, bagaj sisteminin yukarõda 

belirtilen fonksiyonlara yönelik tesisleri bünyesinde bulundurmasõ gerekmektedir. 

Çok küçük havaalanlarõ dõşõndaki havaalanlarõnda bu sistem en iyi sonuçlarõ bagaj 

işlemlerinin giden yolcu katõnõn altõnda bulunan ayrõ bir katta gerçekleştirildiği 

durumlarda vermektedir. 

 

Bagaj İşlem Sistemleri: Bagaj işlem sistemlerinin seçimi, trafik cinsine ve işçi 

bulunabilmesi ile bunlarõn maliyetiyle yerli işçilerin mekanik ekipmanõ işletme ve 

bakõmõnõ yapma yetenekleri gibi yerel faktörlere bağlõdõr. Trafik hareketlerinin hõzõ 

elle çalõştõrõlan sistemlerin kapasitesini çok çabuk aşabildiği için mekanik veya 

otomatik bagaj düzenleme sistemlerine sõklõkla ihtiyaç duyulmaktadõr. Bu gibi 

sistemlerin el ile çalõştõrõlan sistemlere göre daha az yer kaplama avantajlarõ 

olabilmektedir. Bagaj düzenleme sistemleri giriş denetimi sistemlerinden fazlasõyla 

etkilenebildikleri için iki işlemi bir araya getiren bazõ sistemler geliştirilmiştir. İki 

sistemin fonksiyonel olarak birbirlerinden ayrõ olduklarõ durumlarda bile, bagaj 

sisteminin ne şekilde olduğu, giriş denetimi sistemi tarafõndan belirlenebilir. Bu 

sebeple giriş denetimi için uygulanabilecek yönetim politikasõ en başta belirlenmeli 

ve bagaj sistemi konularõnõ da içermelidir.  

 

Bagaj Güvenlik Denetimi: Bagaj güvenlik denetimi teknikleri büyük farklõlõklar 

gösterir ve elle denetim ya da cihazlarla denetim yöntemlerini içerir. Genellikle 

bagajlarõn güvenliğe yönelik denetimleri yalnõzca çok sõra dõşõ tehlikeli bir durumun 

olabileceğine inanõldõğõnda gerçekleştirilmektedir. Bu sebeple tüm bagajlarõn bu 

denetimden geçirilmesine gerek yoktur. Bununla birlikte, belirli bir uçuş için 

güvenlik önlemlerinin alõnmasõ durumunda, o uçuşa dahil olacak tüm bagaj, kargo ve 
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postanõn aynõ tip denetimden geçirilmesi çok önemlidir.  Bagaj akõş sistemi, bagaj 

işlemleri ya da havaalanõ işletiminden geçmemiş olan kişilerin bagajlara ulaşmalarõnõ 

engelleyecek şekilde düzenlenmiş olmalõdõr. Bununla birlikte belirli bazõ durumlarda, 

bagajlarõn içerisine gizlice bir şeyler yerleştirilmediğinden emin olmak için, 

yolcularõn yükleme yapõlmadan önce bagajlarõnõ bulmalarõ, açmalarõ ve araştõrmalarõ 

gerekebilmektedir. 

 

Bagaj Alma Bölümü Yerleşimi: Hiçbir yerleşim tarzõ her tür bagaj alanõnda 

kullanõlmasõna neden olacak kadar çok avantaja sahip değildir. Göz önünde 

bulundurulmasõ gereken temel faktörler bagajõn seyahat etmesi gereken mesafenin 

doğrudan fonksiyonu olan işlem süresi ile bagajõn uçağa getirilebilmesi için binanõn 

hava tarafõnda yeterli miktarda pozisyonun sağlanmasõdõr. Bagajõn yolcu binasõ ile 

uçak arasõnda taşõnmasõna yönelik en ucuz ve en esnek sistem apron araçlarõ 

tarafõndan sunulmaktadõr. Bagaj alanõndaki taşõt yükleme pozisyonlarõnõn boyutlarõ 

ve şekli taşõtlarõn tipine (örneğin yol taşõtlarõ ya da baştaki hareketli araç tarafõndan 

çekilen küçük trenler) bağlõdõr. Büyük uçaklardan pek çoğunda bagajlarõn yolcu 

binasõnda yüklenip boşaltõlan konteynõrlarla taşõnmasõna olanak sağlayan ekipman 

vardõr. Bu sistem giderek daha yaygõn bir şekilde kullanõlmaktadõr ve bu durum 

kullanõlan apron taşõtlarõnõn tipini etkileyebilir. Bununla birlikte konteynõr tipleri 

uçaktan uçağa farklõlõk gösterebilir ve uçak operatörleri bagaj işlemleri için farklõ 

yöntemler uygulayabilirler. Bu sebeple bagaj saklama ve yükleme alanlarõnda, 

değişik tipteki konteynõr türleri ile konteynõrlara konmamõş bagajlarõ yükleyebilecek 

sistemler sağlanmalõdõr. 

 

Giden Yolcu Gümrük Bagaj Denetimi:  Gümrük bagaj denetimleri, bagajlarõn uçak 

işletmeleri tarafõndan tekrar tekrar denetim yapõlmasõnõ ve dolayõsõyla daha uzun yer 

işlem sürelerini ve daha yüksek maliyetleri engelleyecek şekilde yerleştirilmelidir. 

Hükümet yönetmelikleri, uçak deposunda veya yolcularõn elinde taşõnacak olan 

kayõtlõ bagajlarõn denetim edilmesini gerektirebilir. El çantalarõ yolcularla birlikte 

hareket ettikleri için herhangi bir noktada denetimden geçirilebilirler.  Ancak kayõtlõ 

bagajlar, giriş denetimi sõrasõnda teslim edilip uçağa yüklenmek üzere hava tarafõna 

gönderilirler. Denetimlerin rastgele ya da sürekli olmasõna ve hangi yöntemle 
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uygulandõklarõna bağlõ olarak hükümet yönetmelikleri tarafõndan alternatif yöntemler 

şart koşulabilir. Gümrük denetimi giriş denetimi noktasõnda gerçekleştirilecekse, 

hizmet süresi gözle görülür bir şekilde artar ve buna bağlõ olarak giriş denetimi 

tesislerindeki akõş düşer ve ek giriş denetimi tesisi ihtiyacõ ortaya çõkar. Oluşacak 

uzun akõş güzergahlarõ yolcu rahatlõğõ ve akõş hõzõ üzerinde olumsuz etkiler 

yaratacağõndan fonksiyonlar birbirlerinden ayrõlmalõdõrlar. 

 

Gümrük Yerleşimi: Bagaj denetim denetimi ile birlikte, gümrükler de yönetim 

işlemleri ve yönetmeliklere aykõrõ görülen yolcularla ilgili görüşme ve araştõrma 

yapmak için kullanabilecekleri ofislere ihtiyaç duyarlar. Bu ofisler için de giriş 

denetimi ofisleri için geçerli olan kurallar geçerlidir. Bu alandaki gümrük ofisleri için 

ayrõlacak yer bagaj denetimi için gerekli olanla sõnõrlandõrõlmalõ ve yönetim ofisleri 

ile dinlenme odalarõ gibi mekanlar bina içerisinde bir başka alana yerleştirilmelidir. 

 

Bagaj Bildirimi: Bildirim alanõnda herhangi bir zamanda bulunan bagaj ya da yolcu 

sayõsõnõn oldukça az olmasõ durumunda elle çalõştõrõlan ve yolcularõn kendi 

bagajlarõna  doğru  ilerlemeleri mantõğõna dayanan basit işlemler yeterli olmaktadõr.  

Bagaj alma işlemi akõşõ  Şekil 2.11� de verilmiştir.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Şekil 2.11. Bagaj alma akõşõ (USHT, 1987) 

BAGAJ KONTROLÜ 

BAGAJ ALMA ALANI 

ÖN KONTROLLER 
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Bununla birlikte çok sayõda yolcunun aynõ anda bagaj bildirimi yapmalarõ 

durumunda bu sistem karõşõklõğa yol açabilir. Yolcu akõş hõzlarõ ve uçak boyutlarõ 

arttõkça, bagaj bildirim sistemleri yolcularõn gelişigüzel hareket etmelerini 

engelleyecek şekilde düzenlenmelidir. Yüksek akõş hõzlarõnda, gelişigüzel hareketler, 

bagajõn yolcularõn önünden dönen bir tabla ya da taşõyõcõ bant üzerinden geçirilmesi 

ile sağlanabilir. 

 

Sõnõr denetimlerinin arkasõnda ve bagaj bildiriminin ön tarafõnda yolcularõn, 

bagajlarõn uçaktan çõkartõlmasõ geciktiğinde bekleyebilecekleri bir alan 

sağlanmalõdõr. Bildirim alanõnda sağlõk veya pasaport denetimi yüzünden geciken 

yolcularõn bagajlarõnõn saklanabileceği tesisler de sağlanmalõdõr. Yanlõş gönderilen 

ya da bildirilmeyen bagajlar bildirim alanõndan çok, yolcu işlem alanõnõn yakõnõnda 

sağlanacak tesislerde korunmalõdõr. 

 

Gümrük Denetimi: Uluslararasõ havaalanlarõnda yolcular bagaj bildiriminden 

gümrük bagaj denetimine doğru bir akõş gösterirler, bu durum Şekil 2.12� de 

verilmiştir. Uygulanabilecek değişik sistemler bulunmakla birlikte, hangisinin 

seçileceği genellikle duruma uygun yönetmelikler tarafõndan belirlenir. Tüm yolcu 

denetimleri için gümrük denetimi bir �tarak� şeklinde düzenlenmelidir. Denetim 

içinden geçen akõş hatlarõ, gümrüğe bildirilecek eşyalarõ olan yolcularõn diğer 

yolcularõ engellemeyecekleri şekilde düzenlenmelidir. Uluslararasõ havaalanlarõnda, 

havaalanõ yöneticileri ve ilgili diğer acentalara da danõşarak, yolcularõn ve 

bagajlarõnõn içeri doğru yönlendirilmesini sağlayan çift kanallõ sistemler kullanõlmasõ 

önerilmektedir. Söz konusu sistem, yolcularõn iki farklõ tip kanal arasõnda seçim 

yapmalarõna olanak sağlamalõdõr: 

 

a-Yeşil renkteki kanal, yanlarõnda gümrüğe bildirilecek eşyalarõ olmayan ya da 

ithalat kõsõtlamalarõna tabi olmayan malzemeler bulunan yolcular için. 

b-Kõrmõzõ renkteki diğer kanal ise diğer yolcular için kullanõlmalõdõr. 
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Şekil 2.12.  Gümrük Denetimi (USHT, 1987) 

 

Bu akõş hatlarõna; normal, hõzlõ ve kesintisiz akõşõ bozmadan istenildiği şekilde 

rastgele seçilmiş denetimler uygulanmasõ mümkündür. İkinci kategorideki akõş 

hatlarõ normal uygulamalarda gümrük görevlilerinden geçmek zorundadõr. �Kõrmõzõ� 

ve �yeşil� kanallarõn uygulamaya konmasõ ile birlikte, yerel koşullara göre toplam 

hat sayõsõnõn bilinmesi koşulu ile,  akõş hatlarõnõn sayõsõ belirli bir zamanda ortaya 

çõkan ihtiyaca göre ayarlanmalõdõr. 

 

Gelen Yolcu Bagaj Akõşõ: Uçak ile yolcu binasõ arasõnda üzerlerine bagajlarõn 

yüklendiği ve taşõndõğõ konteynõrlar ve taşõtlarla ilgili olarak ele alõnmasõ gereken 

noktalar kalkõş kõsmõ için geçerli olanlarla aynõdõr. Bagajlar, yolcu bagaj bildirim 

sistemine ya da transit ve transfer yolcular için kalkõş alanõna ulaştõrõlmalõlardõr. 

Taşõtlarõn kolay manevra yapabilmeleri ve boşalmõş konteynõrlarõn depolanabilmeleri 

için yeterli alana ihtiyaç vardõr. Her bagaj ulaştõrma sisteminin yanõnda, sözü geçen 

bazõ ya da bütün tesislerin bir arada kullanõmõna imkan tanõyacak yeterli alan 

sağlanmalõdõr. Sağlanmasõ gereken bir diğer konu da dõş bagaj dizim alanõ ve boş 

konteynõrlar ile bagaj için sağlanan geniş depo alanlarõyla uygun şekilde bağlantõdõr. 

Uçaktan gelen taşõtlarõn engellerle karşõlaşmamasõ için tek yönlü bir araç akõşõ 

sağlanmalõdõr. Bu noktada bagaj işlemleri sõk sõk gecikme göstermektedir ve 

bagajlarõn bildirim alanõna yolcu akõş hõzõna denk bir hõzda gerçekleştirilebilmesi 

havaalanõ işletiminin en önemli yapõ taşlarõndan birisidir. 
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Transfer Bagajlarõ: Uluslararasõ uçuşlar arasõnda transfer yapan yolculara 

bagajlarõnõn en son hedeflerine ulaşmalarõna kadar bildirim yapõlmamasõ 

gerekmektedir. Bu tipteki bütün yolcularõn bagajlarõ, bagaj taşõt yükleme alanõnda 

belirlenmeli ve direkt olarak, diğer kalkõş bagajlarõyla bir araya getirilmek üzere 

kalkõş bagaj düzenleme alanõna gönderilmelidirler. Bagajlarõn uçuşlar arasõnda 

mümkün olan en az gecikme ile bağlantõlarõnõ sağlamak üzere transfer sistemi 

mümkün olduğunca doğrudan ve hõzlõ olmalõdõr. Uluslararasõ uçuşlardan iç hatlara 

transfer yapan yolcular genellikle gümrük denetiminden geçerler ve bu sebeple bu 

yolcularõn bagajlarõna normal iniş bagajõ işlemi yapõlarak bagaj bildirim alanõna 

taşõnõrlar.  

 

2.2.5.7. Kapõ Önü Bekleme Alanõ 

 

Belirli bazõ yolcu işlem sistemleri için uçak kapõlarõnda ya da uçak kapõlarõna yakõn 

yerlerde bekleme alanlarõna ihtiyaç duyulabilir. Bu tip alanlarõn formasyonu ve 

kullanõmõ yolcu binasõnõn uçakla bağlantõsõnda kullanõlan sistemlere bağlõdõr. 

Bekleme alanlarõ ön konumlara yerleştirildiklerinde, yolcu binasõ içindeki ana 

bekleme alanõnõn formasyonunu ve kullanõmõnõ etkileyebilirler. Bekleme alanõ bazõ 

yolcu hizmetleri için en uygun mekan olabilir. Bununla birlikte bekleme alanlarõ, 

fonksiyonlarõn birbirlerinden ayrõlmasõ ve ana akõşlar için engellenmemiş 

güzergahlar oluşturulmasõ açõlarõndan çok büyük önem taşõmaktadõr. 

 

Terminal binasõnõn bekleme ve dolaşõm alanlarõnõn büyüklüğü doruk saat yolcu 

hacmine ve karşõlamaya yada uğurlamaya gelen kişilerin sayõsõna bağlõdõr. Bu alanõn 

kapasitesini belirleyen diğer değişkenler ise bu alanõn kullanõm süresi, yolcu başõna 

düşen alan ve uçuş tipidir. Bu salonlar yolcularõn dolaşõmõ, beklemesi ve kuyrukta 

beklemesi ve tuvalet, kafeterya ve mağazalar gibi olanaklar için gereken alanlarõ 

sağlamalõdõr. Tüm uçağa biniş kapõlarõnda gidiş bekleme salonlarõ mevcut ise doruk 

saat yolcu ve yanlarõndaki kişilerin % 15-25� i için, eğer bu salonlar mevcut değilse 

% 70�i için oturma yerleri temin edecek biçimde düzenlenmektedir. Oturma ve 

dolaşõm için genellikle kişi başõna gereken alan yaklaşõk 1,86 m2� dir (Horonjef ve 

McKelvey, 1994). 
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Gidiş salonu, uçağa binmeyi bekleyen yolcular için bir toplanma alanõ olarak 

kullanõlmaktadõr. Yolcularõn uçağa alõnmalarõnõn başladõğõ zaman olan uçuş 

zamanõndan 15 dakika önce, bu salonda olmasõ beklenen yolcularõ barõndõrabilecek 

büyüklükte düzenlenmektedir. Bu salon yolcular için oturma yerleri, havayolu 

işlemleri ve yolcu kuyruklarõ için yeterli bir alan temin etmelidir. Bu salonda her bir 

yolcu için gereken alan 0,93 ila 1,39 m2 arasõndadõr (Horonjeff ve McKelvey, 1994). 

Bu alanõn kapasitesini belirleyen değişkenler uçak tipi, yolcu başõna alan, salon tipi 

ve uçuş türüdür.  

 

Kapõ önü bekleme alanlarõnõn kapasitesi, herhangi bir zamanda alanda bulunmasõ 

gereken yolcu sayõsõ kullanõlarak belirlenmelidir. Alanda geçirilen süre, bir anlamda 

yolcu işlem sisteminin bir yansõmasõdõr ve toplam yolcu akõşõnõn hemen uçağa giden 

yüzdesi ile geri kalan yolcularõn söz konusu alanda geçirdikleri ortalama sürenin 

belirlenmesi için bir araştõrma yapõlmasõ uygun olabilir. İhtiyaç duyulan alan uygun 

görülen rahatlõk derecelerine bağlõ olarak değişiklik gösterecektir. Ayrõca, alanda 

geçirilen ortalama süre, iklim ve yerel gümrük şartlarõ da göz önünde 

bulundurulmalõdõr. İhtiyaç duyulan kapasite yolcu akõş hõzõ, bekleme alanõnda 

geçirilen ortalama süre ve bu alanda yerine getirilen işlemlere bağlõ bir fonksiyondur. 

Söz konusu kapasite, giriş denetimi ve uçağa yükleme akõş hõzlarõ arasõndaki farklarõ 

süspanse etmeye yeterli olmalõdõr. Bekleme alanõndan dõşarõ ilerleyen akõşõn hõzõ 

uçak apron hareket hõzlarõ ve uçak operatör işlemleri kullanõlarak hesaplanõr. Alan 

içine giren akõş hõzõ, kara tarafõ ulaşõm sistemiyle ilgili faktörleri yansõtabilir. Bu 

etkilerden hangisi belirleyici faktörse, o etki dikkatle hesaplanmalõdõr. Mümkün olan 

en düzgün akõş güzergahlarõnõn elde edilebilmesi için bekleme alanõ kalkõş 

bölümüyle aynõ uzunluğa sahip olmalõdõr. Her bir ana akõş hattõ için girişler 

sağlanmalõdõr. Doğrudan uçaklarõna giden yolcular için başka akõş ya da 

fonksiyonlardan etkilenmeyen düzgün ve açõk güzergahlar, girişten direkt olarak 

hava tarafõ çõkõşlarõna yönlendirilmelidir.  Hemen uçaklarõna binmek istemeyen 

yolcular, normal olarak uçağa ilerleyen yolcu akõmõn yanõnda ve onu engellemeyecek 

şekilde yerleştirilmiş olan bekleme alanõna geçeceklerdir. Akõş planlama kavramõ 

yolcularõn bekledikleri süre boyunca da geçerlidir ve uygulanmasõ gereken genel 

planlama prensibi, bekleme alanõ ve hizmetlerinin, en uzun bekleme süresine sahip 
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yolcularõn bile kapõlara giden çõkõş güzergahlarõnõ engellemeyecekleri şekilde 

yerleştirilmelerini sağlamaktõr. Bekleme alanõndaki yolcu dolaşõmõ yani oturma 

mekanlarõ, hizmetler ve tuvaletler arasõndaki trafik gelişigüzel dağõlmõş olup yeterli 

yere ihtiyaç vardõr. 

 

Yolcular genellikle uçaklarõna mümkün olduğu kadar  çabuk binmek istediklerinden, 

bu bekleme alanlarõndan dõşarõ doğru ilerleyen akõmlarda fazla yüklenmelere sebep 

olabilir. Uçuşlarõn rötarlõ olarak gerçekleşeceği ve bütün yolcularõn beklemelerini 

gerektiren zamanlarda, özellikle çok büyük kapasiteli uçaklar söz konusu olduğunda 

bu yüklenmeler daha da artar. Bu nedenle, çõkõşlara doğru, bekleme alanlarõndan 

uçağa en hõzlõ ve en kolay akõşõ sağlayacak güzergahlara ihtiyaç duyulmaktadõr. 

Yolcularõn bekleme alanõnõ mümkün olan en direkt  ve  çabuk şekilde terk etmelerini 

sağlamak için hava tarafõnõn ön kesiminde boydan boya Şekil 2.13� te gösterildiği 

şekilde çõkõşlara doğru ilerleyen güzergahlar olmalõdõr. Uçak operatörlerinin 

uyguladõğõ yükleme geçiş denetimi gibi her tür işlem ve denetim bekleme salonu 

dõşõndaki bir noktadan yürütülmelidir.  

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Şekil 2.13.  Bekleme alanlarõ (USHT, 1987) 

GİDEN YOLCU SALONU 

BEKLEME ALANI  

HAVA TARAFI  ÇIKIŞLARI
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Bir bekleme alanõnõn çok büyük olmasõ durumunda, planlama sõrasõnda çeşitli 

sorunlarla karşõlaşõlabilir. Yolcular apronu ve uçağõ rahatlõkla görebilecekleri 

konumlarõ tercih ederler ve mesafeler büyüdükçe görsel sürekliliği sağlamak zorlaşõr. 

Bu sebeple, kara tarafõ ve hava tarafõ arasõndaki mesafe çok büyükse, bu durum kara 

tarafõ gereğinden az kullanõlõrken hava tarafõnõn gereğinden fazla kalabalõklaşmasõna 

ve çõkõş akõşõnõn engellenmesine yol açar. Büyük yolcu binalarõ için, uygun bir 

çözüm bulmak oldukça zordur çünkü ilgilenilmesi gereken yolcularõn sayõsõnõn 

yüksek olmasõ kara tarafõ ile hava tarafõ arasõndaki mesafenin istenilen değerlerin 

üzerine çõkmasõna neden olur. Bu tip durumlarda, göz önünde bulundurulabilecek bir 

çözüm ana bekleme salonunun üzerine bir balkon inşa edilmesidir. 

 

2.2.5.8. Güvenlik Denetimleri 

 

Tüm yolcularõn ve bagajlarõn güvenlik denetiminden geçirilmesi, bir havaalanõ yolcu 

terminal binasõnda gerçekleştirilen en önemli faaliyetlerden birisidir. Terminal 

binasõnõn yapõsõna ve havayolu şirketlerinin politikalarõna bağlõ olarak güvenlik 

denetimi terminal binasõnõn değişik bölümlerinde yapõlmaktadõr. Bunlar: 

-Bir merkezde toplanmõş güvenlik denetimi. 

-Gidiş salonuna girişte yapõlan güvenlik denetimi. 

-Terminallere giden koridorlarõn girişinde yer alan güvenlik denetimi. 

 

Güvenlik denetimi için yolcu ve beraberindekiler bir manyetometreden geçerlerken, 

yanlarõndaki bagajlarõ X õşõnõ cihazõndan geçmektedir. Tipik bir X õşõnõ ünitesi 

yaklaşõk 11,15 m2� lik bir alan gerektirirken, bir manyetometre 13,38 m2� lik  bir alan 

gerektirmektedir. Bu cihazlarõn saatlik işlem oranõ 500 ile 600 kişi arasõnda 

değişmektedir (Horonjeff ve McKelvey, 1994). Güvenlik denetimi için gerekli alanõn 

kapasitesini belirleyen değişkenler; yolcu bagaj sayõsõ, yolcu başõna alan ve bagaj 

denetim süresidir. 

 

Göçmen ve Gümrük Denetimi: Dõş-hat yolculara hizmet veren uluslararasõ 

havaalanlarõnda yolcularõn göçmen ve gümrük denetimleri içinde alana ihtiyaç 

duyulmaktadõr. Son yõllarda dünyada gümrük denetimlerinde bir azalma 
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gözlenmektedir. Her yolcu değil, sadece rasgele seçilen yolcularõn bagajlarõ açõlarak 

gümrük denetimi yapõlmaktadõr. Bazõ büyük uluslararasõ havaalanlarõnda ikili-geçit 

(kõrmõzõ/yeşil) sistemi kullanõlmaktadõr. Gümrüğe tabi bir eşyasõ olmayan yolcular 

yeşil işaretli geçitten, gümrüğe tabi eşyasõ olan yolcular ise kõrmõzõ geçitten 

geçmektedirler. 

 

Göçmen denetimi için gereken alanõn kapasitesini etkileyen değişkenler bankolarõn 

yerleşim düzeni, uçuş türü, yolcu denetim süresi, yolcu başõna düşen alan ve banko 

sayõsõdõr. Gümrük denetim alanõnõn kapasitesini belirleyen faktörler ise yolcu 

denetim süresi, denetim edilecek yolcu yüzdesi, yolcu başõna alan ve bankolarõn 

sayõsõ ve yerleşim düzenidir. 

 

Yukarõda belirtilen açõklamalara göre terminal binasõnda verilen hizmet kalitesinin 

seviyesini belirleyen en önemli değişkenler bekleme süresi, bekleme kuyruklarõnõn 

uzunluğu, yolcu başõna düşen alan ve gecikmelerdir. 

 

Pasaport Denetimi: Dõş-hat yolculara hizmet veren uluslararasõ havaalanlarõnda 

pasaport denetimlerinin yapõlacağõ alanlara ihtiyaç duyulmaktadõr. Bu bölümlerin 

kapasitesi banko sayõsõna, yolcu başõna düşen alana, bankolarõn yerleşim düzenine 

bağlõdõr. 

 

2.2.5.9. Resmi Sõnõr Denetimleri 

 

Kalkõşta yapõlacak sõnõr denetimleri,�Uluslararasõ Standartlar ve Tavsiye Edilen 

Uygulamalar�a aykõrõdõr. Yine de bu uygulamayõ sürdürmeyi tercih eden ülkeler için 

bu denetimler, kalkõş bölümü ile hava tarafõ bekleme alanlarõ arasõndaki bir noktada 

gerçekleştirilmelidir. Ayrõca iniş denetimlerinin kalkõş havaalanõnda 

gerçekleştirilmesini sağlayan ülkeler arasõ çift taraflõ denetim anlaşmalarõ da vardõr. 

 

Resmi Sõnõr Denetimi Yerleşimi: Sõnõr denetimlerinin yerleşimi ile bunlarõn 

uygulandõğõ kademenin yolcu işletim sistemindeki yeri serbest ve sürekli bir yolcu 

akõşõnõn sağlanabilmesi açõsõndan önemlidir, bu durum Şekil 2.14� te verilmiştir. 
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Denetimler kalkõş bölümü ile hava tarafõ bekleme alanõ arasõna yerleştirilmiş 

olmalõdõr ve bu nokta akõş hõzõnõn en düzenli olduğu kesimdir. Hava tarafõ bekleme 

alanlarõnõn çõkõşlarõna yerleştirilecek denetimler ağõr yüklere tabi olacak ve uçağa 

doğru gerçekleşen yolcu akõşõnõ geciktirecektir. 

 

Denetimlerden geçtikten sonra yolcular kara tarafõ birimlerine geri dönemezler ve 

hava tarafõna geçiş izni olan yetkili personel dõşõnda kalan diğer insanlardan 

ayrõlõrlar. Denetimler belirli bir yerde bir araya toplanmalõ ve hava tarafõ bekleme 

salonuna giriş denetimini oluşturmalõlardõr. Bu sayede yolcularõ rahatsõz edecek, 

akõşõ engelleyecek ve ek mekanlar ile personel masraflarõ gerektirebilecek ek 

denetim noktalarõndan kaçõnmak mümkün olur. En sõk başvurulan resmi çõkõş 

denetimleri göçmen bürosu ve polis denetimleri olmakla birlikte, bazõ ülkeler 

yolcularõn ve ellerinde taşõdõklarõ bagajlarõn da bagaj işlemlerine yönelik olarak giriş 

denetiminden önce gümrük denetiminden geçirilmelerini ön görebilirler. 

 
HAVA TARAFI BEKLEME ALANI 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Şekil 2.14.   Resmi ön denetimler (USHT, 1987) 

GÖÇMEN BÜROSU VE POLİS 

DİĞER RESMİ KONTROLLER (GEREKTİĞİNDE) 

BU SINIRDAN SONRA SADECE YOLCULAR 
 

 
 
 
GEREKTİĞİNDE GÜMRÜK DENETLEME KONTUARLARI 

 
GİDEN YOLCU SALONU 
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Sõnõr denetimlerinin yerleşimi için göz önünde bulundurulmasõ gereken faktörler 

aşağõda verilmiştir: 

a)Uçaktan sõnõr denetimlerine doğru gerçekleşen yolcu akõşõ mümkün olduğunca 

engellenmemiş, kõsa ve doğrudan olmalõdõr. 

b)Yolcu trafiği, iç hat ve dõş hat yolcu dolaşõmlarõ kesişme göstermeyecekleri şekilde 

ayarlanmalõdõr. Uygun olduğu zamanlarda, yalnõzca uluslararasõ transit yolcularõn 

kullanõmõna açõk bir alan sağlanmalõdõr. 

c)Sõnõr denetimlerinin tasarõmõ yolcularõn denetim noktalarõna uğramadan 

geçmelerini ve bu yolla denetimden kurtulmalarõnõ engellemeyecek şekilde 

yapõlmalõdõr. 

d)Uluslararasõ yolcularla ziyaretçilerin bir araya gelmelerine ancak yolcular 

denetimlerden geçtikten sonra izin verilmelidir. 

 

Resmi Sõnõr Denetimi Kapasitesi: Her bir yetkili ve işlem için ihtiyaç duyulan 

kapasite; hizmet süresi, yolcu akõş hõzõ ve denetlenmesi gereken yolcu yüzdesine 

bağlõ bir fonksiyondur. Sõnõr denetimleri hizmet süresini ve gerekli dokümanlarõ 

tamamlamaya ya da elde etmeye çalõşan yolcular arasõnda oluşabilecek akõş 

çakõşmalarõnõ ya da ters akõşlarõ azaltarak yolcu denetim süresini azaltmak çok 

önemlidir. Özel sorunlarõ nedeniyle ortalama hizmet süresinden daha fazla zamana 

ihtiyaç duyan yolcularla her zaman karşõlaşõlmasõna karşõn, dokümantasyonu 

tamamlanmõş olan yolcular bu tip sorunlu durumlarõ atlamadõklarõ ve ortalama 

hizmet süresi ile akõş hõzõna ulaşmadõklarõ sürece, ortalama hizmet sürelerindeki 

yüklemeler de dahil olmak üzere yolcu akõş hõzõnda oluşabilecek artõşlarla başa 

çõkmak olanaksõzdõr. 

 

Sağlõk Denetimleri: Salgõn hastalõk koşullarõnõn sõhhi sõnõrlamalar gerektirdiği 

durumlar dõşõnda, normal uygulama sağlõk denetimlerinin göçmen bürosu 

denetimiyle bir arada yürütülmesidir. Bununla birlikte, bazõ koşullarda ülkeler belirli 

bazõ yolcular için kişisel sağlõk denetimi yapõlmasõnõ uygun bulabilir. Bu konuda 

sağlanmasõ gereken hizmetler ilgili tõp otoriteleri tarafõndan tanõmlanmalõdõr. Söz 

konusu tõp hizmetleri, yalnõzca yolcu denetimi için gerekli olanlar ile 

sõnõrlandõrõlmalõdõr. Yolcu sağlõk denetimi tesisleri, sõnõr denetimlerinin hemen 
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yakõnõnda ama yan tarafõnda yerleştirilmelidir. Pasaport denetimi ile sağlõk tesisleri 

arasõnda, ana varõş akõşõyla uyumlu bir trafik güzergahõ sağlanmalõdõr. 

 

Göçmen Bürosu ve Polis Denetim Noktalarõ: Pasaport denetimleri genellikle polis 

incelemelerini de kapsamakta ya da bu incelemelerle birlikte yürütülmektedir. 

Pasaportlarõn ve diğer dokümanlarõn açõlmasõ ile vize ve giriş izni pullarõnõn denetim 

edilmesi, toplam hizmet süresinin büyük bir bölümünü oluşturur. Bu nedenle, 

denetim noktalarõnõn sayõsõnõn azaltõlmasõ, örneğin polis ve göçmen bürosu 

denetimlerinin aynõ anda gerçekleştirilmesi daha hõzlõ bir yolcu akõşõ sağlanmasõ 

açõsõndan yararlõ olacaktõr. Bu iki denetim hizmetinin aynõ anda gerçekleştirilemediği 

durumlarda, bu denetimler kara ve hava akõş güzergahlarõna ve peş peşe 

yerleştirilmelidirler. Hizmet sürelerinin farklõ olmasõ halinde, daha uzun süren 

denetimin hat üzerinde birinci sõrayõ almasõ tercih sebebidir. Böylece, ikinci denetim 

noktasõnda engelleme yaratmayacak ve iki denetim noktasõ arasõnda mümkün olan en 

kõsa mesafe sağlanabilecektir. En düzgün akõş güzergahlarõ, denetim pozisyonlarõ 

tamamen homojen olduklarõnda ve bir pozisyon herhangi bir yolcu tarafõndan 

kullanõlabildiğinde elde edilir. Bununla birlikte, bazõ ülkelerde, trafiğin cinsine ve 

yolcularõn uyruğuna bağlõ olarak dokümanlarõn incelenme dereceleri farklõlõk 

gösterebilmektedir. Bazõ pozisyonlarõn yalnõzca asgari düzeyde denetimden 

geçirilecek yolcular tarafõndan kullanõlmasõ yolu ile daha hõzlõ bir akõş hõzõ ve 

pozisyon sayõsõndan tasarruf sağlanabilir. Bu sayede söz konusu pozisyonlarõn 

kapasiteleri çok yüksek olacak ve daha detaylõ incelemeye maruz kalan ve bu sebeple 

daha düşük bir akõş hõzõna sahip olan diğer yolculara yönelik daha fazla sayõda 

pozisyonun sağlanmasõ gereklidir. Bu tip ayarlamalarõn yapõlmasõ durumunda, her 

yolcu tipine ait pozisyonlar birbirleri arasõnda oranlõ ve paralel akõş düzenlerine eşit 

olarak dağõtõlmõş olmalõdõrlar. 

 

Denetim Yetkililerinin Yerleşimi: Denetim yetkilileri, sõnõr denetim noktalarõna ek 

olarak araştõrma ve görüşme noktalarõ ile çalõşma odalarõna ihtiyaç duyarlar. Bu ek 

mekan ve çalõşma odalarõ, işlem yaptõran yolcu sayõsõna göre sõnõrlandõrõlmalõ ve 

denetimlere en geniş engellenmemiş alanõ sağlamak için denetim noktalarõnõn dõş 

kanatlarõna yerleştirilmelidir. Bu sayede gelecekte oluşabilecek yeni düzenlemeler ve 
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işlem değişikliklerine yönelik bir esneklik ile açõk ve engellenmemiş akõş 

güzergahlarõ elde edilir. Araştõrma ve görüşme mekanlarõ sese karşõ ve dõşarõdan 

mekanõn görünmesini engelleyecek şekilde izole edilmiş olmakla birlikte, dõşarõdaki 

yolcu akõşõnõn içeriden rahatlõkla izlenmesini sağlayacak şekilde tasarlanmalõdõr. 

Genel yönetim ve benzeri hizmetler bina içerisinde başka bir yere yerleştirilmelidir, 

bu durumlar  Şekil 2.15 ve Şekil 2.16� da verilmiştir. 

 
Şekil 2.15.  Denetim yetkililerinin yerleşimi (USHT, 1987) 

 
 

Şekil 2.16.  Yolcu güvenlik denetimi ve ön bekleme alanõ planõ (USHT, 1987) 
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2.2.5.10. Yolcularõn Uçak İle Bağlantõlarõ 

 

Hava Tarafõ Çõkõşlarõ: Yolcu binasõ ile uçak arasõndaki bağlantõ tipinin çõkõş türlerini 

belirlemesine karşõn, çõkõşlar yolcu akõşlarõnõ uçağõn ya da apron yolcu taşõtlarõnõn 

kapõlarõnda çizgisel bir düzene oturtacak şekilde düzenlenmelidir. Yalnõzca yetkili 

kişiler ile yolcularõn hava tarafõna geçerek uçağa binmelerini sağlamak amacõyla bir 

çeşit denetime ihtiyaç vardõr. Böyle bir denetim genellikle bina çõkõşlarõna ya da uçak 

kapõlarõnda uçak operatörleri tarafõndan yerine getirilmekte olup denetim 

pozisyonlarõ, yolcularõn hava tarafõ bekleme alanõndan ve denetimden diğer yolcularõ 

engellemeden ya da kuyruklar oluşturmadan geçmelerini sağlayacak şekilde 

yerleştirilmiş olmalõdõr. Denetim noktalarõnõn yapõsõ ve yerleşimi aynõ zamanda 

yolcu binasõ ile uçak arasõndaki bağlantõya da bağlõ olup bir sonraki bölüm ile birlikte 

incelenmiştir. 

 

Uçak Kapõlarõ: Kapõ tipleri, yolcu ve uçak işletimleri ile doğrudan ilişkilidir. Bu 

kapõlar uçağa geçiş veren yollar olmakla birlikte aynõ zamanda kapõ giriş denetimi 

gibi bazõ kalkõş hizmetlerini de bünyelerinde bulundurabilirler. Kapõlarõnõn tam 

olarak hangi tipte olmalarõ gerektiği yolcu trafiği, akõş hõzõ ve yolcu binasõ için 

adapte edilen işlem sistemi gibi faktörlere bağlõ kalõnarak belirlenmiştir. Planlamanõn 

temeli ince akõş prensibinin tam olarak uygulanmasõna dayanmalõdõr. İnce akõş 

prensibi, yolcu güzergahõnõn herhangi bir bölümünde grup ya da denetimli akõş tipi 

uygularken bile yaratõlabilir. Yolcular güzergahlarõnõn her kesiminde kendi 

hõzlarõnda serbestçe ilerlerken sistemden en fazla fayda sağlanabilir. İdeal olarak, 

kalkõş durumlarõnda bu sistem uçağõn içine doğrudan bir akõşõ da kapsamaktadõr. 

Bununla birlikte, uçak rötarlarõ ya da tamamlanamayan kabin hizmetleri gibi 

nedenlerle yolcular kapõya varmalarõnõ takiben uçağa aktarõlmakta ve bu durum bir 

bekleme salonu ihtiyacõnõ doğurmaktadõr. Hõzlõ uçak hareketleri için, yolcularõn 

uçağa hazõr olur olmaz binebilecek şekilde kapõda bulunmalarõ şarttõr. Bekleme 

salonu bu sebeple de gereklidir. 

 

Ön Bekleme Salonlarõ: Kapõlarda planlanacak bekleme salonlarõ, yolcu binasõnda 

bekleme alanõ ihtiyacõnõ azaltacaktõr. Her bir mekanda ihtiyaç duyulan alan yolcu 
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işlemleri sistemi tarafõndan belirlenir ancak kapõlarda sağlanacak bekleme alanlarõ, 

bazõ yolcularõn kendilerine yönelik hizmetlerden faydalanmak için yolcu binasõ 

içerisinde kalmalarõ nedeniyle, yolcu binasõ dahilindeki bekleme alanlarõnda eş değer 

bir düşüş sağlamayacaktõr.  

 

Bekleme alanlarõnõn büyüklüğü ve yerleşimi gerçekleştirilecek fonksiyonlara 

bağlõdõr. Daha büyük uçaklarõn giderek daha hõzlõ bir şekilde ve artarak hizmete 

girmesi nedeniyle, planõn temel alanlar üzerinde yeni düzenlemelere ve inşaatlara 

ihtiyaç doğurmayacak şekilde, genişletilebilirlik sağlamasõ gerekmektedir. Uçak 

operatörleri tarafõndan yapõlacak denetimlerin ön bekleme alanõnda gerçekleştirilmesi 

durumunda, bu denetimler ya yolcular bekleme alanõna girerken ya da uçağa binmek 

üzere bekleme alanõnõ terk ederken uygulanabilir. Aynõ zamanda iklim de bekleme 

alanlarõnõn büyüklüğünü ve yerleşimini etkilemektedir. Uçaklarõn hava şartlarõ 

sebebiyle uzun rötarlara uğradõğõ durumlarda, yolcular yolcu terminal binasõna 

dönerek burada sunulan hizmetlerden faydalanmak isteyebilirler. Bu gibi 

durumlarda, yolcu binasõndaki ana bekleme alanõnõn planlamasõna özel dikkat 

gösterilmelidir. 

 

Ön bekleme alanlarõ; yolcu salonu, yolcu işlem alanõ ve gelen yolcu alanõ olmak 

üzere üç amaca hizmet ederler: 

 

a)Yolcu Salonu: Bu salonda oturma, işlem yapma ve dolaşõm alanlarõ vardõr. İhtiyaç 

duyulan salon alanõ uçağa binmeden 15-30 dakika önce salonda bulunmasõ beklenen 

yolcu sayõsõna bağlõdõr. Bu sayõ, tahmin edilen uçak tipinin ve havaalanõnda 

genellikle karşõlaşõlan uçak yük faktörünün kullanõlmasõyla bulunur. Uygun olduğu 

takdirde yolcu ve ziyaretçi sayõsõna bir alan faktörü uygulanõr. Alan standartlarõ, 

yolcularõn belirli bir yüzdesinin ayakta durmayõ tercih etmeleri sebebiyle, tüm 

yolcularõn salonda oturacak bir yere sahip olmayacaklarõnõ kabul etmektedir. 

Tecrübelere dayanarak, tüm yolcu nüfusunun aynõ anda aynõ yerde bulunmasõnõ 

engellemek amacõyla uçak kalkõş ve iniş saatleri 24 saate dağõtõlarak programlanõrlar. 

Bu nedenle mümkün olduğu hallerde salon alanõnõ birden çok uçak biniş kapõsõ 

durumu için kullanmak amacõyla %20 ile %30 arasõnda azaltõlabilmektedir. 
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b)Yolcu İşlem Alanõ: Acenta pozisyonlarõnõn sayõsõ, havaalanõ yetkililerinin kullanõcõ 

havayolu şirketleri ile temaslarõ sonucunda ve yolcu başõna mümkün olan en kõsa 

bekleme ve işlem süresini sağlayacak bir standarda göre belirlenir. Büyük olasõlõkla 

en uzun kuyruk oluşumlarõ, ilk kontuar görevlisinin işlemlere başlamak amacõyla 

bankoya gelmeleriyle başlamaktadõr. Bunu kuyruklarõn  azaltõlmasõ ve kõsaltõlmasõ 

amacõyla ek kontuarlarõn yerleştirilmesi izler. Salon alanõ için 7.5 - 9 m arasõndaki bir 

derinlik kabul edilebilir bir değerdir. Bununla birlikte daha büyük havaalanlarõnda 

kullanõlan kontuar pozisyonlarõ uzunluğu 3 m den az olmayan kuyruklar boy alõnarak 

belirlenir. Halka açõk telefonlar, el çantasõ hangarlarõ, çöp sepetleri ve benzeri gerekli 

görülebilecek hizmetlerdir. Çoğu zaman bagajlar yükleme köprüsü kapõsõndan ya da 

yer seviyesindeyse kalkõş salonu kapõsõndan nakledildikleri halde gecikmiş bagajlarõ 

apron alanõna getirecek bir sisteme (şüt, taşõyõcõ kayõş vb.) ihtiyaç duyulabilir. 

 

c)Gelen Yolcu Alanõ: Gelen yolcu alanõ, gelen yolcularõn kalkõş salonunda bekleyen 

yolcularla karşõlaşmadan bina giriş kapõsõndan (aprondan, yükleme köprüsünden ya 

da taşõyõcõdan), halk koridoruna geçişlerini sağlayan bir koridordur. İki yolcu ve 

bagajlarõnõn yan yana olarak ya da bir yolcu ve bagajõnõn geçiş yeri kalacak şekilde 

hareketini sağlayacak genişlik 1.5- 1.8 m olarak kabul edilir. Koridorun uzunluğu 

kalkõş salonun derinliğine bağlõ olup ziyaretçiler ya da yolcu karşõlamaya gelen 

kişiler için bir geçiş alanõnõ bünyesinde bulundurabilirler. 

 

Yolcu Güvenlik Denetim: Yolcu güvenlik denetiminin nerede bulunmasõ gerektiği 

trafik özelliklerine ve terminal kavramõna bağlõdõr. Güvenlik denetimi merkezi, 

merkezden kõsmen uzakta ya da merkeze göre tamamen dağõtõlmõş olabilir. Merkezi 

güvenlik denetimi, terminal içerisinde yolcularõn diğer ziyaretçilerden ayrõldõğõ 

noktaya (örneğin göçmen bürosu denetimi) yerleştirilebilir. Merkezden kõsmen uzak 

bir sistemde güvenlik denetimi bekleme salonunun girişinde yapõlmalõdõr. İlk yolcu 

denetiminin bazõ anormallikler gösterdiği durumlarda söz konusu yolcunun daha 

yakõndan incelenmesi gerekir ve bu amaca yönelik özel bir alana ihtiyaç duyulur.  

 

Yolcu Binasõ ile Uçak Arasõndaki Bağlantõ: Yolcularõn yolcu binasõ ile uçak 

arasõnda gidiş gelişlerini düzenleyen sistem, uçak park sistemi ile apron planõnõn 
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seçimini etkileyen önemli bir faktördür. En uygun sistem bir havaalanõnõn hangi tür 

trafik için önerildiğine ve diğer yerel koşullara bağlõdõr. Burada göz önünde 

bulundurulmasõ gereken en önemli nokta uçaklarõn, taşõtlarõn ve yolcularõn serbestçe 

hareket etmesini sağlarken, bunlar arasõnda oluşabilecek karõşõklõklarõn 

engellenmesidir. 

 

Yolcu binasõ-uçak bağlantõsõnõn sağlanmasõ için birden fazla yöntem kullanõlabilir. 

Bu yöntemler arasõnda yolcularõn uçak merdivenlerini yürüyerek çõkmalarõ veya bir 

yolcu yükleme köprüsü ya da taşõyõcõ kullanõlmasõ sayõlabilir. Güzergahlarõ, açõk 

apronun üzerinde, apron seviyesinde ya da apronun altõndaki kapalõ güzergahlarla iç 

içe ya da yolcu binasõ ve uçak zemini seviyelerinde olabilir. Yolcularõn üzerinde 

yürüdüğü apron dõşõnda herhangi bir güzergah �iskele� olarak adlandõrõlõr. Bu 

sebeple iskeleler apron seviyesinin altõnda ya da üstünde olabilirler. Yolcularõn uçağa 

biniş ve inişlerinde uçak merdivenleri ve  yolcu yükleme köprüleri  kullanõlõr. Yolcu 

yükleme köprüleri, uçak ile yolcu binasõ arasõnda daha hõzlõ ve düzenli bir yolcu akõşõ 

sağlamalarõnõn yanõ sõra yolcularõ hava şartlarõ, gürültü ve dumandan koruma 

özelliğine de sahiptir. Bununla birlikte yolcu yükleme köprülerinin kurulmasõ, trafik 

hacmi ve diğer faktörler tarafõndan belirlenmektedir.  Yolcu yükleme köprülerinin 

büyüklüğü ve yapõsõ, işlemsel tahminlerde belirtilen uçak tipleri dõşõndaki uçaklara 

da hizmet verebilecek ve apron planlarõnda yeni biniş kapõsõ durumlarõ ile ilgili 

değişiklikleri engellemeyecek esneklikte olmalõdõr. 

 

Yolcu güzergahlarõ mümkün olduğu kadar kolay anlaşõlõr olmalõ ve yolcu yükleme 

köprüsünün binaya bağlandõğõ yerde çok yönlü fonksiyonlardan kaçõnõlmalõdõr. 

Yolcu yükleme köprüleri, hava alanlarõna inen yolculardan mevcut düzene yabancõ 

olanlarõnõ yolcu binasõ içerisine doğru ilerleyen ana akõş güzergahlarõna 

yönlendirecek şekilde olmalõdõr. Yolcu yükleme köprüsünün tipi (sabit, asma köprü 

ya da aprondan getirilecek şekilde hareketli) ve uzunluğu; apron boyutlarõ, kanat 

genişliği, kapõ yerleşimleri, sabit uçak hizmetleri, yakõndaki uçak pozisyonlarõ ve 

ekonomi gibi faktörlere bağlõ fonksiyonlardõr. Yolcu yükleme köprüsünün pratikteki 

uygulamalarõnda, sabit hizmet yerleşimleri ve yakõndaki uçaklarõn konumlarõ 

nedeniyle, yükleme köprüsü iki ya da üç uçak tarafõndan kullanõlabilmektedir. Böyle 
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bir durumda daha düşük yatõrõm, işletme ve bakõm masraflarõ getirdiği için sabit 

köprüler daha uygun olmaktadõr. Diğer tip köprülerin yalnõzca dõşa itilme işlemlerine 

izin vermelerine karşõn, rampa çõkõşlõ köprüler kullanõldõğõnda uçaklarõn dõşarõ taksi 

yapmalarõna imkan sağlanmaktadõr. Hangi durum için hangi köprü tipinin 

kullanõlmasõ gerektiğine yönelik olarak alõnacak bir karar, uçak filosunun 

özeliklerine ve havayolu işletim kurallarõna dayanmalõdõr. 

 

Taşõyõcõlar: Uçaklarõn terminalden uzağa park ettiği durumlarda taşõyõcõ araçlar 

kullanõlabilir. Taşõyõcõ tipleri merdivenlerle birlikte bir otobüsten seviye değişikliğine 

olanak sağlayan özel tasarlanmõş araçlara kadar farklõlõk gösterebilir.  Uzaktaki uçak 

park yerleri ile terminal binasõ arasõnda yolcu ulaşõmõnõ sağlamak amacõyla 

otobüslerin kullanõlacağõ durumlarda, bu iş için özel olarak tasarlanmõş yolcu 

otobüslerinin göz önünde bulundurulmasõ gerekmektedir. Bu araçlarõn yerden 

yüksekliği fazla olmamalõdõr. Kapõlarõ geniş ve kabinin iki yanõndaki oturma alanlarõ 

minimum sayõda olmalõdõr. Otobüsün kapasitesi ve boyutlarõ kullanõlacağõ 

havaalanõnda ortaya çõkan koşullara uygun olabilir. 

 

Taşõyõcõ Yükleme ve Boşaltma Şekilleri: Taşõyõcõ yükleme şekillerinin özel durumu, 

kullanõlacak taşõyõcõ tipine bağlõdõr. Genel olarak bu pozisyonlar uçak kapõlarõ kapalõ 

olarak kabul edilmeli ve taşõyõcõlarõn yükleme kapõlarõnõ işgal etme süresinin 

uçaklarõn park yerlerini işgal süresinden çok daha kõsa olduğu göz önünde 

bulundurularak, bu nokta dõşõnda kalan konularda benzer planlama yöntemleri 

kullanõlmalõdõr. Bu nedenle taşõyõcõ yükleme pozisyonlarõna doğru gerçekleşen akõş 

dereceleri çok daha düşük ve bekleme alanõnda harcanan süre buna bağlõ olarak daha 

kõsa olabilir. 

 

Yürüme mesafesini ve dolayõsõyla yolcularõn bekleme alanõndan uçağa gitmeleri için 

gereken süreyi kõsaltmak için yükleme pozisyonlarõ yolcu binasõnõn hava tarafõ 

bekleme alanõna mümkün olduğu kadar yakõn olmalõdõr. Aynen uçak kapõlarõnda 

olduğu gibi, taşõyõcõ uçağa biniş kapõsõ durumlarõnõn da kalkõş ve varõşlarõ için 

kullanõlmalarõ mümkündür, ancak araç hareket hõzõ uçaklarõn uçak park yerlerindeki 

hõzlarõndan daha yüksek olduğu ve bu sebeple yolcu hareketleri daha hõzlõ 
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gerçekleştiği için kalkõş ve inişlere ait akõşlarõn birbirlerinden ayrõlmalarõ ve her biri 

için ayrõ taşõyõcõ pozisyonu sağlanmasõ önerilmektedir. Böyle bir ayrõm aynõ zamanda 

boşaltma pozisyonlarõnõn yolcu binasõ içerisinde iniş kalkõş güzergahlarõna mümkün 

olduğunca yakõn yerleştirilmesini ve böylece yürüme mesafelerinin kõsaltõlmasõnõ 

sağlar. 

 

Hava Tarafõ Girişleri: Kanallarõn ve taşõyõcõlarõn boşaltma konumlarõndan sonra 

yolcular yolcu binasõna yönelir. Her ne kadar gelen ve giden yolcularõn iki yönlü 

akõşõ önlenemese de, hiçbir koşul altõnda yolcu binalarõ içinde geliş akõm yönü 

kalkõşa ayrõlmõş alanlardan geçmemelidir. Binaya giren yolcular transit ve transfer 

yolcular ile hava seyahatleri sona ermiş olan yolcularõ içerir. Hava tarafõ girişleri 

yolcularõn uygun akõş yönleri oluşturmasõna göre yerleştirilmelidir, bu durum Şekil 

2.17� de verilmiştir. Her kategoriye ait girişler akõş yönü üzerinde sõrayla 

yerleştirilmelidir. Böylece yolcular herhangi bir zamanda birden fazla alternatif 

seçmek zorunda kalmamõş olur. Özel  kategorilerin ana akõş yönünden ilk denetim 

noktasõndan önce ayrõlmamasõ karõşõklõğa sebep olacaktõr. Buna göre bütün gelen 

yolcular mümkün olduğu sürece aynõ güzergahõ izlemelidir. Transfer ve transit 

yolcularõnõn denetimlere tabi tutulmayacağõ durumlarda, bu yolcularõn ana 

güzergahlarõn sõnõr denetimlerine ulaşmadan ayrõlmasõ gerekir. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Şekil 2.17.   Hava tarafõ girişleri (USHT, 1987) 

 

 

TRANSİT VE AKTARMALI 
YOLCULAR 

UÇAKTAN GELİŞ YÖNÜ 

 
ÖN  KONTROLLERE 
GİDER 
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2.2.5.11. Transit ve  Transfer Yolcularõ 

 

Transit Yolcular: Transit yolcular havaalanõnda sadece uçaklarõn dönüş süresi 

boyunca kaldõklarõ için gelen ve giden yolcularõn gereksinimleri dõşõnda herhangi bir 

ihtiyaçlarõ yoktur. Genellikle hava tarafõ kalkõş bekleme alanõna veya ayrõlmõş bir 

�transit� bekleme salonuna yöneltilmeden önce ana geliş güzergahlarõnõ izlemeleri 

gerekir. Transit uçuşlarõn kategori değiştirdiği durumlarda, transit yolcular sõnõr 

denetimlerine tabi tutulabilirler. Bu koşullarda transit yolcularõn gereksinimleri 

transfer yolcular ile beraber ele alõnõr ve aynõ hizmetler her iki yolcu grubuna da 

hizmet verecek şekilde kullanõlõr. Uluslararasõ uçuşlarla gelip giden transit yolcular 

hiçbir şekilde sõnõr denetimlerine tabi tutulmamalõ ve ihtiyaç duyacaklarõ bütün 

alternatif hizmetlerin sağlanmasõ şartõyla hava tarafõ içinde kalmalõdõrlar. Uçuşlarõnõn 

kalkõşõ sõrasõnda kalkõş yolcularõnõn normal güzergahlarõnõ ve işlemlerini izlemeleri 

gerekir. Böyle durumlarda gerekirse güvenlik işlemlerinin de aynõsõ uygulanmalõdõr. 

 

Transfer Yolcular: Transfer yolcularõn akõş yönü transferin hangi tip uçuşlar 

arasõnda olduğuyla; örneğin, iç hatlar arasõnda, dõş hatlar arasõnda veya dõş hat ile iç 

hat arasõnda olmasõ gibi, yakõndan ilgilidir. Trafiğin uluslararasõ ve iç hatlar arasõnda 

olduğu durumlarda, transfer yolcularõ normal geliş denetimlerine tabi tutulur ve kara 

tarafõna giden ana geliş güzergahõnõ takip ederek normal iniş işlemlerini yaptõrõrlar. 

Trafiğin tamamõyla iç hat veya dõş hat olmasõ halinde, transfer yolcularõnõn geliş 

denetimlerinden geçmemesi gerekir. Bu yolcularõn ana geliş akõmõndan ayrõlmasõ ve 

hava tarafõ bekleme alanõna genellikle transit yolcularla aynõ yolu izleyerek   direkt 

olarak geçişi sağlanmalõdõr (USHT, 1987). 

 

Transit yolcular havaalanõnõ geldikleri uçuşla terk ederken, transfer yolcular 

uçuşlarõnõ değiştirdiklerinden onlarõn bağlantõ uçuşlarõnõ denetim etmeleri 

gerekebilir. Bu işlem eğer uygun olanaklar sağlanmõşsa girişte, veya tercihen kalkõş 

bekleme alanõ yolu üzerinde yapõlabilir. Birçok havayolu şirketine hizmet veren 

havaalanlarõnda, bina planõnõ bozabilen hizmetlerin ekonomik olmayan büyümesini 

engellemek için ortak transfer giriş denetimi pozisyonlarõ gerekli olabilir. Son 

zamanlarda birçok havayolu şirketi başlangõç istasyonlarõnda transfer için geçiş 
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işlemlerini yapmaktadõr. Böylece  transfer yolcularõnõn bağlantõ uçuşlarõ için transfer 

istasyonlarõnda denetim yaptõrmak zorunluluğu ortadan kalkmõş olmaktadõr. Birden 

fazla dõş hatlar yolcu binasõna sahip havaalanlarõnda, uluslararasõ uçuşlar için hava 

tarafõnda çalõşan yolcu ve bagajlarõn uluslararasõ uçuşlar arasõnda transferini sağlayan 

bir yolcu transfer sistemi kullanõmõ tercih edilir. Araçlarõn yükleme ve boşaltma 

gereksinimleri diğer taşõyõcõlarla aynõdõr ve her ikisi için de aynõ pozisyonlar 

kullanõlabilir. 

 

2.2.5.1.2. Yolculara Sunulan Diğer Alternatif Hizmetler 

 

Sunulacak alternatif hizmetlerin yerleştirilmesinde yolcularõn ana akõş yönleri içinde 

bulunmamasõna ve alan içindeki görsel bütünlüğü bozmamasõna dikkat edilmelidir. 

Alternatif hizmetlerin yerleşimi bina içindeki akõş oranõnõ etkiler. Bu hizmetlerin 

birbirlerine göre olan yerleşimi ve akõş yönleri, yolcularõn bekleme alanõ içinde 

dağõtõlmasõ ve alan içindeki sirkülasyonun azaltmasõ açõsõndan önemli bir etkiye 

sahiptir. Sunulan her alternatif hizmetin özellikleri, bu hizmetin karşõlaşacağõ 

kullanõm tipi ve derecesi hakkõnda genel bir belirlemeye yol açar. Diğer alternatif 

hizmetleri en çok kullanan yolcular uzun bekleme sürelerine sahip olanlardõr. Uçak 

kalkõş saatleri yakõn olan yolcular genellikle bekleme alanlarõnõn çõkõş bölgelerine 

yakõn yerlerde yoğunlaşma eğilimi gösterirler. Alternatif hizmetleri alanda uzun süre 

kalacak yolcularõ yoğun alanlar dõşõna çekebilmek amacõna uygun olarak 

yerleştirmenin önemi büyüktür. Yolcu alternatif hizmetlerinin yerleştirileceği daha az 

aktivitenin bulunduğu bu alanlar, ana uçuş güzergahlarõ arasõnda ve bekleme 

alanlarõnõn kara tarafõ sõnõrõ yanõnda bulunmalõdõr. 

 

2.2.5.13. Havaalanõ Yolcu ve Hizmet Özellikleri 

 

Yolcular iş seyahati yapanlar ile, turistik, kişisel ve dini amaçlarla yolculuk yapanlar 

olmak üzere iki ana gruba ayrõlabilir. İş seyahati yapan yolcular, genellikle daha 

deneyimli olup zamanlarõ el verdiğince yolcu binasõ hizmetlerinin neredeyse 

tamamõndan faydalanõrlar. Diğer yolcu tipinin büyük yüzdesi daha az deneyime sahip 

ve hava yolu işlemleri ile mevcut yolcu binasõ hizmet ve olanaklarõnõn daha az 
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bilincinde olan yolculardan oluşmaktadõr. Bu yolcu tiplerinin özelliklerindeki ve 

oranlarõndaki değişiklikler, yolcu binasõ kullanõm alanlarõna duyulan ihtiyacõ ve 

görevlendirilecek personeli büyük ölçüde etkiler. Bu konuya verilebilecek bir örnek, 

kõsa sezonlu turizm merkezlerine, hac merkezlerine ya da tatil beldelerine hizmet 

veren küçük ya da orta ölçekli havaalanlarõdõr. Bu tip havaalanlarõ ağõrlõklõ olarak iş 

adamlarõndan oluşan bir müşteri potansiyeline sahip benzer doruk hacimli 

havaalanlarõndan daha farklõ yolcu binasõ tesislerine gereksinim duyarlar. Havaalanõ 

yakõnõndaki askeri yerleşimler de ek ya da daha farklõ tesis ve hizmetleri 

gerektirebilirler. Ayrõca yolculuk yapmayan ziyaretçi sayõsõnõn çok olduğu 

havaalanlarõnda bu kişiler için, yolcularõn düzenli hareketini engellemeyecek uygun 

mekanlar olmalõdõr. 

 

Yolcularõn belli başlõ diğer özellikleri şunlardõr (USHT, 1987): 

 

a)Dõş Hatlar Yolcusu: Ülkeler arasõnda yolculuk yapan ve hükümete ait denetim 

görevlilerince denetlenmeleri gereken yolculardõr. 

 

b)İç Hatlar Yolcusu : Tek bir ülke sõnõrlarõ dahilinde başlayan ve biten yolculuklar 

yapan ve hükümet görevlilerince denetimden geçmesi gerekmeyen yolculardõr. 

Bunlardan ayrõ olarak, uçak ve yolculara yönelik, ancak yalnõzca yolculara belirli 

kõsõtlamalar getiren kategoriler vardõr. Bunlar: 

 

a)Giden Yolcu: Bir havaalanõnõ, o havaalanõndan uçakla ayrõlmak için kullanan 

yolculara verilen isimdir. 

 

b)Gelen Yolcu: Bir havaalanõna uçakla gelen ve bunun devamõ olan, ya da bu uçuşa 

bağlõ bir diğer uçuşla havaalanõnõ terk etmeyen yolculardõr. 

 

c)Transit Yolcular: Bir havaalanõna bir uçakla gelen ve yine aynõ uçakla havaalanõnõ 

terk eden yolculardõr. Bu yolcular transit sõrasõnda uçaktan inmedikleri takdirde, 

planlamada ele alõnmasõ gereken faktörler ortaya çõkmaz. Bununla birlikte, uçağõn 

kabin temizliği gibi sebeplerle havaalanõnda geçireceği süre zarfõnda bu yolcularõn 
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yolcu binasõna yerleştirilmeleri ve gerekli rahatlõk ve imkanlarõn sağlanmasõ da söz 

konusu olabilir. Bazõ transit yolcularõ sõnõr denetimine tabi olabilir. Bu gibi bir 

durum, uçak güzergahõnõn bir bölümü iç hat iken, bir bölümünün dõş hat olmasõndan 

kaynaklanmaktadõr. Dõş hat bir seferden gelen yolcular, kendilerine tahsis edilen 

havaalanõnda sõnõr denetimlerinin bulunmamasõ nedeniyle bu denetimlerden transit 

bir havaalanõnda geçmek durumunda kalabilirler. 

 

d)Transfer Yolcular: Bir havaalanõna uçak ile gelen yolcular bu işlemi yalnõzca 

başka bir yöne olan bir uçuşa katõlmak için yapõyor olabilirler. Planlama açõsõndan, 

bu yolcular bagajlarõnõn başka bir uçağa aktarõlmasõ gerekliliği dõşõnda transit 

yolcular olarak kabul edilebilirler. Bu kişilerin kullanõmõna yönelik özel bilet 

hizmetleri gerekli olduğundan, bu konu planlama sõrasõnda göz önünde 

bulundurulmalõdõr. 

e)Genel Havacõlõk ve Charter Yolcularõ: Genel havacõlõk uçaklarõ tarafõndan gelen 

bir talep görüldüğünde, bundan kaynaklanacak trafiğin normal havaalanõ trafiğiyle 

karõştõrõlõp karõştõrõlmamasõ gerektiğine yoğun maliyet/fayda hesaplarõ sonucu karar 

verilmelidir. Charter seferleri büyük havaalanlarõnda sorun yaratabilmekle birlikte, 

küçük ve orta ölçekli havaalanlarõnda durum genellikle böyle değildir. 

 

Tarifeli Havayollarõnõn Sunduğu Hizmet Özellikleri: Havayollarõnõn sunduğu 

hizmetlerin özellikleri; güzergah sertifikalarõ, çift taraflõ anlaşmalar ve programlõ her 

havayolu sisteminin yapõsõyla doğrudan bağlantõlõdõr. Bu hizmetler genel olarak üç 

ana grupta toplanabilir: Başlangõç/ bitiş istasyonu, geçiş istasyonu ve transfer/transit 

istasyonu. Bir havaalanõ, genel olarak hava yolu endüstrisi için bu tiplerden biri 

olarak tanõmlanõrken, aynõ zamanda tek bir havayolu şirketi içinse bir diğer tip olarak 

hizmet verebilir. Belirli bir havaalanõnõn türü, havayolu şirketi yeni güzergahlar 

edindiğinde, değişik bağlantõ düzenleri geliştirdiğinde ve yeni çift taraflõ güzergah 

anlaşmalarõ oluşturulduğunda değişebilir. 

 

Başlangõç/bitiş istasyonu olarak görev yapan havayollarõ, yolcularõn büyük bir 

yüzdesinin (toplam işletimlerin %70�i) havaalanõndan yola çõkan yolculardan 

oluştuğu ve uçaklarõn yerde kalma süresinin 45 ile 90 dakika arasõnda, ya da daha 
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fazla olduğu dönüşlü uçuşlarõn baskõn çõktõğõ havaalanlarõdõr. Bu havaalanlarõnõn bir 

diğer özelliği de, yolcu akõşõnõn öncelikle uçak ve yer ulaşõmõ araçlarõ arasõnda 

olmasõ nedeniyle, geçiş ya da transit tipi havaalanlarõna göre uçakla yolculuk 

yapacak kişi başõna düşmesi gereken bilet kontuarõ, erişim hattõ ve otomobil 

parklarõnõn daha fazla olmasõdõr. Yolcular bu tür havaalanlarõnda sõklõkla daha çok 

bagaj işlem noktalarõna ihtiyaç duyacaklardõr. Tipik iç hatlar doruk koşullarõna göre, 

kapõ başõna düşen saatlik uçak hareket sayõsõ 0.9-1.1 arasõnda olmaktadõr (USHT, 

1987). 

 

Geçiş istasyonu olarak görev yapan havaalanlarõ, havaalanõndan yola çõkan yolcu 

sayõsõnõn yüksek, bununla birlikte yola çõkan uçak sayõsõnõn nispeten düşük olduğu 

havaalanlarõdõr. Bu durum söz konusu havaalanlarõndaki uçaklarõn yerde geçirdikleri 

sürenin, başlangõç/bitiş ve transfer/transit havaalanlarõndakilere oranla daha kõsa 

olmasõna neden olmaktadõr. Bu tip havaalanlarõnõn bir diğer özelliği de kalkõş yükü 

faktörlerinin daha düşük olmasõ sebebiyle, kalkõşlara ait mekanlar için daha az yere 

ihtiyaç duyulmasõdõr. Tipik iç hatlar doruk koşullarõna göre, kapõ başõna düşen saatlik 

uçak hareket sayõsõ 1.5- 2.0 arasõnda olmaktadõr. Bu özelliklere yönelik 

planlamalarda, havaalanõnõ başlangõç noktasõ olarak kullanan yolcularõn diğer 

kalkõşlara ait yolculardan ayrõ tutulmalarõ gerekliliği tecrübeyle sabittir. 

 

Transfer veya transit havaalanõ olarak görev yapan havaalanlarõna ait yolcularõn 

büyük çoğunluğu, gelen ve giden uçaklar arasõnda geçiş yapan, ya da aynõ uçakla 

havaalanõna gelen ve havaalanõndan ayrõlan (hat içi ve hat dõşõ transferler dahil olmak 

üzere toplam kalkõşlarõn en az %30�u) yolculardan oluşmaktadõr. Uçak yer hizmeti 

süreleri, bağlantõ düzenleri ve işletim uygulamalarõna bağlõ olarak 30 ile 60 dakika 

arasõnda değişebilmektedir. Her uçak için hat içi ve hat dõşõ transfer sayõlarõnõn 

birbirlerine oranlanmasõ yolu ile uçaklar  arasõndaki yolcu değişiminin yüksek 

olduğu durumlarda söz konusu uçaklarõn birbirine yakõn yerleştirilmesi, uçuş 

bağlantõ süreleri arasõndaki toplam terminal içi dolaşõm ihtiyaçlarõnõ 

azaltabilmektedir. Tipik iç hatlar doruk koşullarõna göre, kapõ başõna düşen saatlik 

uçak hareket sayõsõ 1.3- 1.5 arasõnda olmaktadõr (USHT, 1987). 
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Benzer kalkõş hacmine sahip olan bir başlangõç/bitiş istasyonuyla karşõlaştõrõldõğõnda, 

bir transfer/transit havaalanõ aşağõdaki özelliklere sahip olacaktõr: 

a)Daha az yer ulaşõmõ faaliyeti ve daha düşük denetim noktasõ ihtiyacõ 

b)Normal bilet ve bagaj giriş denetimine yönelik daha az sayõda havayolu kontuarõ, 

ancak daha fazla sayõda uçuş enformasyon ve bilet değişimi hizmetleri 

c)Daha küçük bagaj bildirim alanõ, ancak bagaj transferine yönelik (hat içi ve / veya 

hatlar arasõ) daha fazla bagaj transfer alanõ 

d)Yolcular bağlantõlõ uçuşlarõ bekledikleri süre boyunca terminalde kalacaklarõndan, 

daha fazla ayrõcalõklõ hizmet ve halk hizmeti gerekmektedir. Bu konu uçaklarõn yer 

hizmeti aldõklarõ süre ile ilgilidir 

e)Yolcularõn diğer uçuşlara geçişlerinde yardõmcõ olmak üzere daha fazla sayõda 

merkezi denetim noktasõ 

 

Tarifesiz Havayollarõnõn Sunduğu Hizmet Özellikleri: Tarifeli uçuşlarõna ek olarak, 

pek çok havayolu şirketi charter seferleri, gruplara yönelik turlar ve diğer tip tarifesiz 

yolcu hizmetleri sunmaktadõrlar. Bunlara ek olarak, benzer türde programsõz 

hizmetler sunan bir takõm sertifikalõ destek uçaklarõ da vardõr. Bu sertifikalõ şirketler, 

belli başlõ uluslararasõ havayolu şirketlerine ait uçaklara benzer uçaklar 

kullanõyorlarsa da, koltuk kapasiteleri daha yüksek olabilmektedir. Söz konusu 

şirketler genellikle birçok havaalanõnda verilen hizmetler için kira bedeli 

ödemedikleri için, bu sertifikalõ şirketlerin işlemleri sõklõkla sertifikalõ bir memur ya 

da yolcu binasõ kompleksinin dõşõna yerleştirilmiş olan bir kişi tarafõndan yürütülür. 

 

Havayollarõna ait uçaklardan daha küçük uçaklar kullanõlarak tarifesiz/charter 

hizmeti verilen bir diğer tür taşõmacõlõk ise hava taksileridir. Pek çok havaalanõnda, 

hava taksisi hizmetleri yolcu binasõ kompleksinin dõşõnda verilmektedir. 

Tarifesiz işletimler için havayolu işlemlerinin planlanmasõ aşağõdaki noktalarõ içerir 

(USHT, 1987): 

 

*Frekans/Hacim: Genelde bu iki nokta, tarifeli işletimlere göre daha sõradan ve 

kullanõşlõ tesisler gerektirmektedir. 
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*Grup İşlemleri: Yüklemelerin yõğma yöntemiyle yapõlmadõğõ durumlarda yolcu 

binasõ apron terminali elemanlarõnda kalabalõğa neden olabilir. Yolcular ve bagajlar 

havaalanõ dõşõndaki yerler (oteller) ve yolcu terminalinden uzaktaki uçaklar arasõnda 

uçaklar tarafõndan doğrudan transfer edilebilirler. 

 

*İşlem Süreleri: Tarifeli hizmetlerden ciddi farklõlõklar gösterebilir. Bazõ charter/ 

grup turu işlemlerinin yolcularõ havaalanõna uçuş saatinden iki üç saat önce 

çağõrmalarõ, yolcu binalarõnda tarifeli uçuşlara kõyasla daha fazla sayõda insanõn 

toplanmasõna neden olmaktadõr. Yolcularõn havaalanõna erkenden gelmelerinin 

istenmesi bazõ zamanlarda havayolu personeli ve daha az denetim görevlisi 

olmasõndan kaynaklanmaktadõr, ki bu da daha uzun kuyruklara ve bilet lobilerinde 

daha fazla kalabalõğa neden olmaktadõr. 

 

*İşletim Güvenilirliği: Pek çok sebepten ötürü charter/ grup turu uçuşlarõ, tarifeli 

uçuşlara göre daha fazla rötarlõ olabilmektedir. Bu durum, terminal ve kalkõş 

noktasõnda biriken insan sayõsõnõ programlõ uçuş için verilen tipik değerler ve 

düzenlerden daha fazla birikmeye neden olmaktadõr. Yukarõda verilen faktörlerin göz 

önünde bulundurulmasõ, normalde programlõ işlemler için sağlananlardan daha farklõ 

tesisleri gerektirebilir. Bazõ havaalanlarõnda, nispeten daha yüksek hacme sahip 

havayolu charter seferleri mevcut yolcu binasõndan ayrõ, yeni ve daha küçük bir 

yolcu binasõna ve destek uçaklarõna ihtiyaç doğurabilmektedir. Çok sõk 

rastlanmamakla birlikte, bazõ durumlarda bir ya da birkaç tarifeli havayolu şirketi, 

mevsimlik patlamalar ya da tekrarlanan sefer düzenleri nedeniyle kendi programlõ 

tarifelerine ayrõlan tesislerin kapasiteleri yeterli gelmediğinde, yeni uçak park yerleri 

ve binalarõn charter seferlerinin hizmetine verilmesini isteyebilirler. 

 

Uluslararasõ Havayollarõnõn Sunduğu Hizmet Özellikleri: Söz konusu coğrafi 

yerleşimlere bağlõ olmak üzere, uluslararasõ hizmetlerin bir önemli özelliği, zaman 

dilimi konusuyla bağlantõlõ olarak yapõlan şehir eşleştirmelerinin tarifeli uçuşlarõ 

büyük ölçüde etkilemesi nedeniyle, uluslararasõ uçuşlarõn programlõ doruklara bir 

eğiliminin olmasõdõr. Bu tip havayollarõnõn bir başka özelliği ise uzun vadeli uçak 

hizmetleri için nispeten daha uzun yer hizmetleri zamanlarõna (Dönüşlü uçuşlar için 
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iki ila üç saat ve geçiş uçuşlarõ için bir saat) ihtiyaç duyulmasõdõr (USHT, 1987). 

Özellikle sõnõr denetim noktalarõ ve bagaj gümrük tesislerinde bulunan hükümet 

denetim ve denetimlerine planlama sõrasõnda özel önem verilmelidir. Hükümet 

kurallarõnõ uygulamaya yönelik teknikler ve işlemler bölgeden bölgeye ve zaman 

içerisinde değişiklik gösterebilirler. 

 

2.2.6. Havaalanõ Kara Tarafõ (Landside) Kapasitesi 

 

Bir havaalanõnõn �kara tarafõ� kesimi, yolcunun servis aracõndan terminal binasõna 

girmesiyle başlayõp, kargo tesislerini ve yer ulaşõm sistemini de kapsayacak şekilde 

uzanan bölüme verilen isimdir. Kullanõcõlar açõsõndan değerlendirildiğinde kara tarafõ 

tesisleri olarak; yolcularõn ve uğurlayõcõlarõn erişim serbestliğine sahip olduğu her 

türlü havaalanõ mekanõ ve binalar ile havayolu şirketlerine ait işlemlerin 

gerçekleştirildiği binalar ve kargo tesisleri, havaalanõ işletmesinin kullandõğõ halka 

kapalõ alanlar sayõlabilir. 

 

Havaalanõ kara tarafõ kapasitesi; yolcularõ, havaalanõ ziyaretçilerini, hava kargosunu, 

kara erişim araçlarõnõ ve uçaklarõ barõndõrabilecek fonksiyonel bileşenlerin kapasitesi 

olarak tanõmlanabilir. Havaalanõnõn kara tarafõ bileşenleri birbiri ile etkileşim 

içerisinde çalõşarak yolculara hizmet vermektedirler. Bu birimlerin bazõlarõnda şişe 

boynu şeklinde dar geçitler ve tõkanma noktalarõ oluşabilmektedir. Bu durum  

gecikme ve kalabalõğõn göstergesidir. Tõkanma noktalarõnõn oluşumu birimlerin 

işletimine, dizaynõna ve bu birimlere bağlõ olan taleplere bağlõdõr. Kara tarafõ 

bileşenlerinin herhangi birindeki bir olumsuzluk, kara tarafõ kapasitesi üzerinde 

baskõya neden olmakta, bunun sonucunda tõkanmalar oluşmaktadõr. Yolcularõn 

talepleri her bir birimin vereceği hizmeti etkiler. Başlõca talep karakteristikleri 

şunlardõr; gelen yolcularõn geliş gecikmelerinin düzenlenmesi, havaalanõna gidiş ve 

havaalanõndan dönüşte kullanõlan seyahat tipleri, taşõnan ve denetim edilen bagaj 

sayõsõ, yolcularõn yaşõ, seyahat amaçlarõ, yolcu uğurlayõcõlarõnõn sayõsõ, yolcunun 

bileti olup olmadõğõnõn ve binişe geçip geçmediğinin denetimidir. Havaalanõ 

yönetimi ve havayolu şirketleri yolcularõn taleplerine göre hizmet sunmaya 

çalõşmaktadõrlar.  
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Yolcu terminal binasõ bölümlerinin kapasitesi, sağlanabilir hareket hõzõ veya bazõ 

durumlarda incelenen bölgede birim alana düşen kişi sayõsõ ile tanõmlanmaktadõr. 

Hareket hõzõnõ tanõmlamak için kullanõlan değişik kriterler bulunmakla birlikte, temel 

olarak kullanõlan, zaman birimi söz konusu uygulamaya bağlõ olmak üzere, birim 

zamanda gerçekleşen hareket (yolcu, bagaj ya da taşõt hareketi) sayõsõdõr. Bazõ 

koşullarda, kapasitenin hesaplanan en fazla ihtiyaca göre planlanmasõ uygun olmakla 

birlikte, mevcut harcamalar ve ihtiyaç duyulan mekan açõsõndan bu sayõnõn altõnda 

bir değer kullanõlmasõ normal olarak daha gerçekçi bir yaklaşõm olabilmektedir. 

Diğer bir önemli nokta ise işlemlerden birindeki kapasite eksikliği tüm havaalanõ 

akõşõnõ olumsuz yönde etkileyeceği için faklõ bölümlerin işlem kapasitelerinin doğru 

olarak hesaplanmasõdõr. 

 

Terminal binasõ kapasitesi yolcu hacmine ya da belli bir zaman dilimi içinde 

incelenen alanda bulunan yolcu sayõsõna göre hesap edilmektedir. Bir günde 

havaalanõ birkaç defa dolup boşalabildiğinden kalabalõklõk göstergesi, transit olarak 

geçip giden ve bekleyen yolcularõn kara tarafõ birimlerini kullanõmlarõnõn bir 

göstergesidir. Yüzdelik dilime düşen yolcu hacmine göre kapasite kullanõmõna 

bakõlõr. Bu değerlendirme maksimum verim düzeyi ile daha düşük hizmet düzeyi 

arasõnda değişim gösterir. Bu hizmet düzeyleri talep edilen özelliklere (yolcu 

güvenliği, sağlõğõ ve konforu  vs.) ve diğer sõnõrlamalara göre belirlenmektedir. 

 

Yolcu akõş oranõ ve yolcu kalabalõğõ servis hacmi için başlõca kapasite 

göstergeleridir. Havaalanõ kara tarafõ kapasitesi her bir bileşenin incelenmesi ile 

ortaya koyulabilir. Şekil 2.18� de havaalanõ birimlerinin kara tarafõ kapasitesini 

belirleyen muhtemel havaalanõ kara tarafõ ögeleri verilmiştir. Burada verilen bazõ 

hizmetler yolcular için önemli olsa da, havaalanõ kapasitesinin tanõmlanmasõnda 

temel kõstas değildir (TRBNRC, 1987). 

 

İşlem Hõzlarõ: Kapasitenin uygun olarak ölçülmesi her tesis için aynõ şekilde 

yapõlmayabilir. Yolcularõn mevcut bir tesise geliş hõzlarõ, güzergahlarõnõn daha 

önceki bölümlerinden hangi hõzda geçtiklerine bağlõdõr. Örneğin, yolcularõn uçağõ 

hangi hõzda terk ettikleri, büyük ölçüde kullanõlan uçak kapõlarõnõn büyüklüğü ve 
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sayõsõ ile belirlenmektedir. Bu yolcularõn yolcu binasõna geliş hõzlarõ ise, onlarõ 

binaya ulaştõrmak için kullanõlan yönteme bağlõdõr. Bir iskeleden gelmekte olan 

yolcular, yürüyüş hõzlarõna göre dağõlarak kuyruk halinde ilk denetim noktasõna 

varacaklardõr. 

 

Binen yolcular                                                                İnen yolcular 

                                  Uçak park konumu ve kapõlar 

 

Bekleme alanõ ve uçağa çõkõş kapõsõ               Gümrük ve pasaport denetimi 

Yolcu güvenlik taramasõ                                   Transfer yolcularõn beklemesi

                                       Terminal Sirkülasyonu 

                        (Koridorlar, merdivenler, asansörler vb.) 

Bilet kontuarõ/bagaj denetimi                                 Bagaj bekleme        

Terminal önü kaldõrõmõ                                         Terminal önü kaldõrõmõ 

Park sahasõ                                                             Park sahasõ 

               Havaalanõ kara ulaşõmõ (yol ve transit operasyonlar) 

 

Şekil 2.18. Yolcunun kara tarafõ birimlerindeki akõş diyagramõ (TRBNRC,1987) 

 

Uçaktan veya şehirden yolcu binasõna taşõtlarla gelen yolcular ilk denetimlere ya da 

giriş denetimi işlemlerini yaptõrmaya gruplar halinde gelmektedirler. Herhangi bir 

tesiste, yolcularõn işlemlerinin gerçekleştirilebilmesi için gerekli olan süre, ülkeler 

arasõnda içerik ve yöntem açõsõndan farklõlõklar gösteren işlemlerin yapõsõna bağlõdõr. 

Her tesis için gereken işlem süresi ve akõş güzergahlarõnõn denetimi gözlem yolu ile 

tespit edilebilir. Başka havaalanlarõnda bu işlemler için ayrõlan akõş süreleri elde 

edilebilecek akõş hõzõnõn belirlenmesi açõsõndan iyi bir rehber olmakla birlikte, her 

havaalanõnda uygulanabilecek standart işlem sürelerinin tanõmlanmasõ neredeyse 

imkansõzdõr. Örneğin bazõ havaalanlarõnda göçmen bürosu sorumlularõ, sağlõk 

belgelerinin denetimi ya da ilk gümrük denetimi gibi görevleri de üstlenmektedirler. 

Buna karşõn diğer havaalanlarõnda bu işlemler farklõ yerleşimlere sahip ayrõ ayrõ 

yetkililer tarafõndan gerçekleştirilebilmektedir. Bazen yolculara ve bagaja yönelik 

gümrük denetimleri ayrõ ayrõ yapõlõrken, diğer havaalanlarõnda bu denetimler bir 
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arada gerçekleştirilebilir. Buna benzer olarak bazõ uçak operatörleri yolcu ve 

bagajlarõnõn giriş denetimi işlemlerini bir arada yaparlarken, diğerleri bu işlemleri 

birbirinden ayrõ tutmayõ tercih edebilmektedir (USHT, 1987).  

 

Denetim sisteminin yapõsõ aynõ zamanda yolcu binasõnõn verimli olarak işletimini 

sürdürebilmek için o noktada ne dereceye kadar bir gecikme ya da karõşõklõğa göz 

yumulabileceğini de belirler. En yüksek hõzdan daha düşük olan standart kullanõm 

hõzõna göre, bu sorunlar, zamanõn sadece kõsa süreli gecikmelere ya da karõşõklõklara 

yol açabilecek az bir kõsmõnda ortaya çõkabilmektedirler. Pek çok tesis için bu tip 

gecikme ve karõşõklõklar yolcu rahatlõğõ açõsõndan yalnõzca geçici azalmalar meydana 

getireceğinden ekonomik açõdan kabul edilebilir seviyededirler. Bununla birlikte, 

akõş güzergahõnõn bazõ kõsõmlarõnda, bu tür gecikmeler belli başlõ ve kabul edilemez 

rahatsõzlõklara da yol açabilirler. Bu gibi yerler, diğer işlemlerin gerçekleştirilmesine 

imkan tanõmak için belirli bir sürede tamamlanmasõ gereken işlemlerin yer aldõğõ 

noktalardõr. Örneğin, uçak operatörlerinin dokümantasyon ve yük dengesi işlemlerini 

gerçekleştirebilmeleri için, giriş denetimi işlemlerinin uçak kalkmadan önce belirli 

bir süre içerisinde tamamlanmasõ gerekmektedir. Bu sebeple, giriş denetimi masasõ 

kapasitesinin standart işgal hõzõnda hesaplandõğõ durumlarda, hõz aşõldõğõnda ortaya 

çõkacak geçici gecikme ve karõşõklõklar, bazõ yolcularõn belirtilen sõnõrlõ zamanda 

giriş denetimi yaptõrmalarõnõ engellemek suretiyle kalkõşlarõn gecikmesine ya da 

yolcularõn uçaklarõnõ kaçõrmalarõna yol açabilirler. Bu nedenle, akõş güzergahõ 

üzerindeki her işlemsel denetim noktasõ, kendisine yönelik kabul edilebilir gecikme 

miktarõnõn belirlenmesi için incelenmelidir. Böylece, her tesis için gerekli kapasite; 

bu tesise olan yolcu akõşõnõn hõzõ, ortalama yolcu işlem süresi ve kabul edilebilir 

gecikme faktörü göz önünde bulundurularak hesaplanmalõdõr. 

 

Erişim Hattõ Planõ: Yerleşim yeri sağlanmasõ gereken yer araçlarõnõn şekli ve sayõsõ, 

araç boşaltmaya yönelik uygun şekle ve yeterli mekana sahip bir alanõn sağlanmasõ 

işini, yolcu binasõ planlamasõ faaliyetlerinin en zorlarõndan birisi haline 

getirmektedir. En kõsa akõş güzergahõnõn elde edilmesi için, boşaltma noktalarõ yolcu 

binasõnda ilk işlem pozisyonlarõna mümkün olduğu kadar yakõn yerleştirilmiş 

olmalõdõr. Düz ve direkt akõşlar için, bina önünde bulunan tüm boşaltma 
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noktalarõndan direkt olarak binaya giriş sağlanmalõdõr. Boşaltma alanõ, giden 

yolculara ait katla aynõ hizada bulunmalõ ve diğer ihtiyaçlara uygun düşen olasõ en 

küçük derinliğe sahip olmalõdõr. Boşaltma alanõnõn kapasitesi, sisteme çift katlõ bir 

yol sisteminin eklenmesi ile artõrõlabilir. Daha fazla bir derinlik ya da daha fazla 

sayõda kademenin sağlayacağõ faydalarõn göz önünde bulundurulmasõ gereken 

hallerde, bu seçim yolcu güzergahõnõn yatay ve düşey uzunluğuna bağlõ olarak 

yapõlmalõdõr. Kendilerine ait işaretlerle birlikte, yolcu binasõ giriş ve çõkõşlarõ araç 

trafiğinin yoğunluk kazanmasõna potansiyel olarak yatkõn noktalar olarak kabul 

edilebilirler (USHT, 1987).  

 

Bilet lobisinin uzunluğu genellikle bilet kontuarõnõn uzunluğu kullanõlarak 

belirlenmektedir. Bina açõklõklarõnõn sayõsõ ve yeri, bilet lobisi yerleşiminin 

fonksiyonlarõdõr. Terminal erişim hattõ uzunluğu ve bagaj teslim salonunun boyutlarõ, 

özellikle de teslim cihazõ düzenlemeleri, bina açõklõklarõnõn sayõsõ ve yerleşimi 

belirlemektedir. Bina boyundan daha fazla erişim hattõ sağlanmasõ ya da bilet 

kontuarõ ve bagaj teslimi ile doğrudan bağlantõsõ az olan çok sayõda bina giriş ve 

çõkõşõ sağlanmasõ gibi bina ile ilgili diğer konular, ekonomik bakõmdan ve 

verimlilikleri ile sağladõklarõ yolcu rahatlõğõ açõlarõndan incelenmelidir. 

 

Kapasite ve Erişim Hattõnõn Kullanõmõ: Araçlarõn sayõsõ, ortalama büyüklükleri ve 

özellikleri, ihtiyaç duyulacak erişim hattõ uzunluğunu etkileyen faktörlerdir. Yolcular 

tarafõndan kullanõlan otomobiller, yolculara sağlanan toplu taşõm imkanlarõ, özellikle 

de şehir merkezi - havaalanõ arasõnda sağlanacak gelişmiş bir bağlantõ sistemi ile 

büyük değişikliğe uğrayabilir. Yolcularõn ulaşõm tiplerine dağõlõmõ ve 

bulundurulmasõ gereken araç sayõsõ ile cinsi, işlemsel ve ekonomik tahminler sonucu 

elde edilebilir. Yolcu ve bagajlarõnõ yüklemek için gereken minimum süre, araç 

başõna düşen ortalama yolcu sayõsõna ve yolcu başõna düşen ortalama bagaj miktarõna 

bağlõdõr. Yolcularõn ve bagajlarõnõn karõşõklõk ya da gecikmeye neden olmayacak 

şekilde boşaltõlabilmelerini sağlamak için işgal süresi sõnõrlõ olmalõdõr. Bu 

sõnõrlandõrma, araçlarõn geliş hõzõna ve mevcut toplam yer sayõsõna bağlõdõr. Pek çok 

havaalanõ yetkilisi, her araç başõna üç dakikalõk bir bekleme süresinin boşaltma 

işlemi için yeterli olduğunu ve bu sürenin yolcu akõş kurallarõyla ekonomik açõdan da 
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uyumlu olduğunu düşüncesindedirler. Erişim hattõnõn çeşitli tipteki araçlar tarafõndan 

kullanõmõ analiz edilmelidir. Otobüsler ve özel araçlar tarafõndan kullanõlacak erişim 

hatlarõnõn belirli alanlar olduğu farz edildiğinden, buna bağlõ olarak bu alanlarõn 

denetim edilebilir mekanlar olduğu kabul edilmektedir. Benzer şekilde, taksiler için 

ayrõlan kuyruk şeritleri de belirli ve denetim altõnda tutulan yerlerdir. Taksilerin 

kalkõşa yönelik yol bölümlerinden yolcu almalarõ, bu yollarõn belirlenmiş kuyruk 

şeritlerinden ayrõlmasõyla sağlanabilir. Yolcularõn özel araçlara inip binmeleri ile 

taksilerden inmeleri tam olarak denetim edilemez. Bu nedenle, düzenli bir sistemin 

oturtulabilmesi erişim hattõ şeritlerinin, bina açõklõklarõnõn ve işaretlerin uygun 

şekilde düzenlenmesine bağlõdõr (USHT, 1987). Araçlara yönelik erişim hattõ 

manevra şeritleri, çanta taşõyan yolcularõn indirilip bindirilmesi için ayrõlmõştõr. Bu 

şeritlerin uzunluğu ve genişliği, en yoğun süreçler sõrasõnda tasarõm yõlõ için ön 

görülen trafik hacimlerinin rötarlara sebep olmadan sağlanmasõnõ temin edecek 

şekilde ayarlanmalõdõr. Erişim hattõ manevra alanõ araçlar için bir bekleme alanõ 

olarak değil, yalnõzca yükleme ve boşaltma amacõna yönelik olarak kullanõlmalõdõr. 

Bir araç, erişim hattõnõ sadece yolcu ve bagajlarõnõ yüklemek ve boşatmak ile alan 

içine ya da dõşõna manevra yapmak için gereken süre boyunca işgal etmelidir. Bu 

toplam süre, araç başõna düşen �işgal süresi� olarak tanõmlanmaktadõr. Pek çok 

büyük trafik hacmine sahip havaalanõnda yapõldõğõ gibi, bu işgal süresini asgariye 

indirecek sõkõ tedbirlerin alõnmasõ, verimli bir trafik akõşõ sağlayacaktõr. Bina giriş ve 

çõkõşlarõnõ gösteren işaretler ile halkõ bilgilendirmeye ve havaalanõnõ tanõtmaya 

yönelik işaretler için geliştirilen işaret programlarõ, bu yöntemle oluşturulan efektif 

erişim hattõ uzunluğunun ihtiyaç duyulan erişim hattõ uzunluğuna yakõn olmasõnõ 

sağlayacak şekilde düzenlenmelidir (USHT, 1987). 

 

2.2.6.1. Terminalde Maksimum Hizmet Verilebilecek Yolcu Sayõsõ 

 

Maksimum hizmet verilebilecek yolcu sayõsõ; ilgili terminal birimleri tarafõndan 

işlenebildikleri maksimum orandõr. Aşõrõ yolcu talebi sonucu kalabalõklar oluşmakta 

ve yolcu işlemlerinde gecikmeler meydana gelmektedir. İncelenen terminal biriminin 

maksimum verimde çalõştõğõ durum incelenirse, örneğin bir havayolu şirketinin bilet 

kontuarõnda bir kişiyi çalõştõrdõğõ durumda, yolcular buraya bagaj denetimi, bilet 
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satõn alma, biniş geçişi veya sadece soru sormak için gelmektedirler. Gelen yolcular 

eğer gişede kuyruk varsa sõralarõnõ beklemek zorundadõrlar. Eğer bu bilet satõş 

kontuarõnõ kullanan herkes tamamen aynõ hizmeti isterse bu satõş elemanõnõn aynõ 

verimi ortaya koymasõ durumunda her kişiye aynõ zaman süresinde hizmet verilebilir. 

Bu sürede kişi başõna 5 dakikadõr, bu durumda bir görevli tarafõndan hizmet edilen 

yolcu sayõsõ saatte 12 kişi olacaktõr. Bu oran bilet satõcõsõnõn maksimum verimidir. 

Eğer bu oran 24 saat boyunca devam edecek olursa teoride bu satõcõ günlük 288 

yolcuya hizmet verebilir (TRBNRC,1987). Bu durum Şekil 2.19� da görülmektedir. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Şekil 2.19. Bilet kontuarõ örneğinde maksimum hizmet verilebilecek yolcu sayõsõ 

(TRBNRC,1987) 

 

2.2.6.2. Hizmet Düzeyi 

 

Fonksiyonel olarak bir ögenin veya grup ögelerin kalitesi ve servis koşullarõ hizmet 

düzeyi kuramõnõ meydana getirir. Bekleme süresi, işlem süresi, yürüme süresi, 

yoğunluk, yolcu konforu ve taleplerinin karşõlanmasõ için yapõlan  tesisler  gibi 

faktörler hizmet düzeyinin bir ölçütüdür. Bu faktörlerin pek çoğu birbiri ile ilişkilidir. 

Farklõ amaçlarõ olan kişiler için ayrõca önemi olan farklõ faktörler de önem 

Zaman (Saatler) 
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  240 
 
 
 
  180 
 
 
 
  120 
 
 
   60 

      1             4             8               12             16               20                 24

Eğim= 1/servis zamanõ 
      =0.2 yolcu/dakika 

Maksimum hizmet verilen yolcu sayõsõ= 12 yolcu/saat 
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kazanabilir. Bazõ faktörlerin ölçümünde çok yöntem olup bazõlarõnõn ölçümü de 

zordur. Bu konuda (Chung ve Sodeinde, 2000), (Francis, Fry ve Humphreys, 1995), 

(Seneviratne ve Martel, 1995), (Yeh ve Kuo, 2003), (Humphreys ve Francis, 2000) 

çalõşmalar yapmõşlardõr.  

 

Bir kişinin çalõştõğõ bilet kontuarõnda bir kişinin bilet almasõ 5 dakika sürüyorsa 5 

dakika aralõklarla yolcularõn gelmesi durumunda kuyruk veya bekleme 

oluşmayacaktõr. Eğer bir yolcu satõş yerine bir öncekinden daha önce gelirse 

yolculardan sonra geleni beklemek zorundadõr. Daha fazla yolcu geldikçe kuyruk ta 

büyümeye başlar, gelenlerin sayõsõ azaldõkça bilet satõcõsõ da  işlemini daha rahat 

yapacak ve kuyruk ta azalacaktõr. Örneğin 2 saat sonra 24 yolcu geldiğinde 5 kişi de 

kuyrukta ise, 19 kişiye hizmet verilmiş demektir. Hizmet için bekleyen her kişi için 

bekleme süresi uzunluğu kuyruğun uzunluğuna bağlõdõr. Nedeni satõş yerine 

yolcularõn gelişinin dalgalõ olmasõdõr. Yolcular bilet satõş yerine düzensiz geldiği için 

hizmet düzeyi düzensiz olarak değişir. Pratik olarak servis hacmi ortalama olarak 

ölçülür ya da 15 dakikalõk veya 1 saatlik zaman içinde ortalama olarak ölçülür. 

Teoride eğer hizmet almak için gelenlerin sayõsõ servis oranõndan daha fazla olduğu 

sürece kuyruk uzunluğu artmaya, hizmet düzeyi de  düşmeye devam edecektir. 

Gerçek ortamda yolcular uçaklarõnõ kaçõrmaya başlayacak havaalanõ lobisinde daha 

fazla insanla dolmaya başlayacaktõr. Bu durumda yolcular kõzmaya ve şikayet 

etmeye başlarlar. Klasik olarak havayollarõ veya havaalanõ işletmecisi gecikme süresi 

veya kuyruk uzunluğunun maksimum kabul edilebilen değerini belirler. Örnek olarak 

tek bilet satõş noktasõ kullanan havayollarõ maksimum yolcu bekleme süresini 15 

dakika olarak belirleyebilir. Bu değeri aşmasõ durumunda bu satõş noktasõnda ikinci 

bir  görevlinin çalõşmasõ gerekecektir. Şekil 2.20� de ikinci kişinin gerekliliği 

anlatõlmõştõr. Burada ikinci bir görevli gelmediği sürece nokta ile taralõ alanda servis 

karşõlanamayacaktõr (TRBNRC, 1987). 

 

Bu maksimum 15 dakikalõk bekleme süresi için hizmet düzeyi hedefinin bir 

örneğidir. Bu hizmet düzeyi hedefi özel analiz periyodunda bir ögenin veya grup 

ögelerin birimlerince ortaya konulan minimum hizmet düzeyidir. 
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Servis düzeyi göstergeleri  

A=kuyruk yok 

B=kuyruk oluşumu 

C=kuyruğun yok olmasõ 

T=kuyrukta umulan bekleme süresi 

L=umulan kuyruk uzunluğu 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Şekil 2.20. Örnek bilet kontuarõnda hizmet düzeyi değişimi (TRBNRC,1987) 
 

 

Şekil 2.21� de bilet kontuarõ örneği için düşük hizmet düzeyinin kabul edilemez bir 

şekilde oluşunun gösterimi verilmiştir. Burada taralõ alan ile; zaman boyunca bu 

hizmet düzeyi ikinci bir bilet kontuarõ  açõlmadõkça karşõlanamadõğõ gösterilmektedir. 
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Bekleme 15 dakikayõ
geçmektedir

Gelen yolcular

Kuyruk bekleme süresi

Hizmet verilen yolcular

Kuyruk     var                                                   Kuyruk    var

 
 

Şekil 2.21. Bilet kontuarõnda düşük hizmet düzeyinin gösterimi (TRBNRC,1987) 

 

2.2.6.3. Hizmet Hacmi 

 

Kapasitenin ölçümü prensibine göre hizmet hacmi, hizmet verilen toplam yolcu 

sayõsõdõr. Fonksiyonel bir yada bir grup öge tarafõndan verilen hizmet seviyesi, 

belirlenen noktada ölçümü yapõlarak gözlemlenen hizmet verilen yolcu sayõsõdõr. 

Yolcunun işleme tabi tutulduğu birimlerde bilet satõcõsõ, güvenlik geçişi gibi yerlerde 

servis hacmi bir oran olarak ölçülebilir. Bu da belli bir zaman diliminde işlenen 

yolcu sayõsõ olarak belirlenir. 

 

Yolcularõn beklediği veya ayakta durduğu birimlerdeki hizmet, hacmi belli sürede 

hizmet verilen yolcu sayõsõ ile ölçülebilir. Hem bekleme hem de işleme tabii tutulan 

birimlerde ise her iki ölçüm de uygun olabilir. Şekil 2.20� deki bilet kontuarõ- talep 

örneğinde olduğu gibi hizmet hacmi zaman zaman dalgalõ bir şekilde  değişecektir. 

Uçuş saati yaklaştõkça bu geliş oranlarõ da artma göstermektedir. Doğal olarak yolcu 

yoksa hizmet hacmi sõfõra düşecektir.  

 

Eğer ortalama servis süresi kişi başõna 5 dakika ise bilet satõş yerinde 3 ten fazla 

yolcu var ise hizmet düzeyi hedefine ulaşõlamayacağõ anlamõna gelir (Şekil 2.21), 
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böyle bir hizmet düzeyi hedefine ulaşmak için havayollarõ satõş noktalarõna ikinci bir 

görevliyi yolcu sayõsõ arttõkça görevlendirir. Şekil 2.22� deki durumda, havayolu 

şirketi ikinci bir personel eklemektedir. Yoğun zaman dilimlerinde hizmet düzeyinin 

düşmesine göz yumarak havaalanõnõn fiziksel tesisleri talepte ve trafiğin 

artmasõndaki değişikliklere müsaade edecek şekilde hazõrlanmaktadõr. Kapasite 

sorunlarõ bu tesislerin işletilmesi kadar, tesislerin eksikliğinden de ortaya 

çõkabilmektedir. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Şekil 2.22. Hizmet düzeyi, hizmet hacmi ve maksimum hizmet verilebilecek yolcu 

sayõsõ arasõndaki şematik ilişki (TRBNRC,1987) 

 

2.2.6.4. Kapasite Analiz Periyodu 

 

Talebin yüksek olduğu saatlerde kapasite sorunu görülür. Bazõ havaalanlarõnda bu 

periyotlar sõnõrlandõrõlsa bile, havaalanlarõnda günün büyük bir bölümünde talep 

yüksektir. Kapasite analizi konusunda (FAA, 1988), (Odoni ve Neufville, 1992) ve 

(Gilbo, 1993) çalõşmalar yapmõşlardõr.  
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Analiz periyodu birim veya birimlerin tipine ve bu birimde talep edilen yerin 

özelliklerine bağlõdõr. Bazõ birimlerde uygun analiz periyodu 1 saat veya daha az 

olabilir. Bazõlarõ içinse birkaç saat, hatta bir kõsmõ için 1 gün kadar uzun olabilir. 

Genellikle analiz periyodu ile talep periyodu çakõşmaktadõr. Örneğin doruk saat ile 

yoğun saat süreçlerinin çakõşmasõ gibi. Hizmet hacmi daha uzun zaman periyotlarõna 

yerleştirilebilir. Ama çalõşmalar daha uzun periyotlarõn üzerinde kapasitenin anlamlõ 

bir şekilde hesaplanamayacağõnõ göstermektedir. Birçok ABD havaalanõnda en 

yoğun zamanlar yõlbaşõndan önceki birkaç güne rastlamaktadõr. Güneyde yer alan 

tatil bölgesindeki havaalanõ yazõn kõş aylarõna göre daha fazla yoğunluğa sahiptir. 

Yaz yolculuklarõ ağustos ayõnõ bir çok havaalanõnda yoğun bir ay haline getirir. 

Yolcu talebi yõlõn herhangi bir gününü ve  uçuş programõnõ göz önünde tutmaksõzõn 

aydan aya, günden güne hatta gün içinde bile değişim göstermektedir. Pratikte yolcu 

hareketleri bu istatistikleri  dikkate almaz, insanlar istedikleri  herhangi bir zaman 

uçakla seyahat etmektedirler (TRBNRC,1987). 

 

Analiz periyodu yapõlõrken dikkate alõnmasõ gereken havaalanõndaki en olasõ durum 

değil tekrarlama şartlarõdõr. Analiz periyodu sõklõkla tekrarlanan olaylara karşõ önlem 

alõnmasõ gerektiğini öngörmektedir. Tüm talep koşullarõnda her zaman en yüksek 

hizmeti sağlamak ekonomik bir yol değildir. Bu nedenle analiz periyoduna göre 

yoğun günlerde gerekli önlemler alõnmalõdõr. 

 

Standart yoğunluk, belli bir saatteki talep seviyesi olarak dikkate alõnõr. Örneğin 

Amsterdam Schipol Havaalanõ�nda talep seviyesi için yirminci en yoğun saat dikkate 

alõnmaktadõr. Fransa�daki Aeroport de Paris Havaalanõ için kõrkõncõ en yoğun saat 

kullanõlmaktadõr (365 gün 8760 saattir). İngiliz Havaalanõ yetkilileri yoğun saat oranõ 

talebini, yõlõn en yoğun saatlerinde meydana gelen yõllõk yolcu hacminin % 5� i gibi 

bir seviye olarak tanõmlar. Bu durum Şekil 2.23� te gösterilmiştir. Uluslararasõ hava 

taşõmacõlõğõ (IATA) ise yüksek trafik tatil periyotlarõnõ yoğun periyot olarak seçmeyi 

önermektedir. 
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Şekil 2.23. Yoğun saatler için alternatif tanõmlamalar (TRBNRC,1987) 

 

FAA planlama ve tasarõm aşamasõnda doruk ayõn herhangi bir gününün doruk saatini 

kullanmaktadõr. En yüksek yolcu trafiği ayõ Ağustos ise ortalama gün hacmi aylõk 

trafiğin yaklaşõk 0,032 lik oranõ (1/31) olur. Diğer bilgilerin eksikliğinde doruk ay 
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ortalama gün ve doruk saat yaklaşõmõ kabaca trafiğin 20. veya 40. saat dilimi 

trafiğine karşõlõk gelmektedir.  Bu da yõlda günlerin % 4� ünden daha az bir durumda 

bu talep seviyesini geçmeyecek şekilde sonuç vermektedir,  bu da yaklaşõk 14 ila 15 

gündür. Havaalanõnõ kullanan havayollarõnõn rota yapõlarõnõn, uçuş tarifelerinin, uçak 

kapasitelerinin ve boyutlarõnõn değişim göstermesinden dolayõ havaalanõnõn belli 

birimlerinde bazõ saatlerde yoğun talepler meydana getirebilmektedir. Küçük 

havaalanlarõndan gelen yolcularõn toplanarak transferlerinin yapõldõğõ merkezi tip 

büyük havalimanlarõnda yolcularõn belli saatlerde çok sayõda yolcu gelmesinden 

dolayõ kapõ ve bekleme salonlarõ için yoğun talepler oluşabilmektedir.  

 

Daha yüksek bir talep seviyesi artarak devam etmesi durumunda her zaman hizmet 

düzeyinin daha düşük olmasõ beklenebilir. Teoride beklenen yolcu gecikmesi, bilet 

kontuarõ örneğinde olduğu gibi çok ciddi boyuta ulaşabilir. Pratik olarak hava 

durumu koşullarõna bağlõ ve tatil sezonuna bağlõ  olumsuzluklarda  oldukça düşük 

hizmet düzeyi görülmektedir. Eğer havaalanõ tesisleri uzun süre boyunca maksimum 

seviyede hizmet vermeye yani işletilmeye zorlandõğõ zaman oldukça  kötü hizmet 

düzeyi ortaya çõkacaktõr (TRBNRC, 1987). 

 

2.2.6.5. Kara Tarafõ Kapasitesi Ölçüm Yöntemleri 

 

Bir havaalanõ yolcu terminali binasõnda yolcu kalabalõğõndan dolayõ gecikmeler 

yaşanabilir. Havaalanõ planlamacõsõ, meydana gelen bu gecikmeleri kara tarafõ 

kapasite ölçüm sorunlarõnõn tanõmlanmasõnda kullanõr. Havayollarõ işletmesi 

yönetimi veya havaalanõ yönetimi bu sorunlarõ incelerken yolcu davranõşõ ve talep 

özelliklerinin yada yetersiz tesislerin sonucu bu sorunlarõn oluşup oluşmadõğõna karar 

vermektedir. Kara tarafõ kapasitesi simülasyon ve optimizasyon teknikleri 

kullanõlarak modellenebilmektedir. Bu konularda (Verbraeck ve Valentin, 2002), 

(Gilbo, 1993), (Kiran ve Çetinkaya, 2000), (Tosic, 1992), (Jim ve Chang, 1998), 

(Hutchison ve Hill, 2001), (Haghani ve Chen, 1998), (Setti ve Hutchinson, 1994) ve 

(Parazi ve Braaksma, 1994) çeşitli çalõşmalar yapmõşlardõr. Burada her havaalanõnõn 

kendine özgü koşullarõ dikkate alõnarak modellemeler yapõldõğõ dikkat çekmektedir.  
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Havayollarõ işletmeleri havaalanõnda yeni hizmetler sunmayõ amaçlar. Havaalanõ 

operatörü ciddi derecede kara tarafõ hizmet düzeyini düşürmeden, tesislerin işletimini 

düzenlemekle ve bu yeni servislerin hizmete sunulup sunulmamasõyla ilgilenir. Kara 

tarafõ kapasite ölçümü bu tesis ve servislerde artan yolcu sayõsõnõn etkisini hesap ile 

ortaya çõkarõr. Havaalanõ tarafõndan hizmet verilen yolcu trafiği incelenir. Bu trafiğin 

tesisin kapasitesini aşõp aşmadõğõ araştõrõlõr. Eğer bu trafik yeterli tesislerle 

karşõlanmazsa hizmet düzeyi ciddi şekilde düşecektir.  

 

Bir havaalanõ hava tarafõ tesislerini de geliştirmek zorundadõr. Kara tarafõ kapasite  

ölçüm sonuçlarõna göre ek kara tarafõ tesislerine ihtiyaç olup olmadõğõna karar 

verilirken, artmasõ tahmin edilen trafiğin eklenebilecek hava tarafõ tesisleriyle 

karşõlanõp karşõlanamayacağõ da göz önünde tutularak değerlendirme yapõlmasõ 

zorunluluğu vardõr. 

 

Havaalanõ işletmecileri, yeni hava trafik denetim yöntemleri tasarlayarak bir 

havaalanõnda 1 saat içinde yapõlan uçuş sayõsõnõ maksimum düzeye yükseltmeyi 

amaçlar. Kara tarafõ kapasite ölçümü havaalanõ operatörü tarafõndan ek hava tarafõ  

kapasitesinin neler katõp, neler katamayacağõnõn hesaplanmasõnda kullanõlabilir. 

Hükümet sõnõrlõ bir bütçe ile  tüm olarak hava ulaşõmõ sisteminden maksimum kar 

elde etmek zorundadõr. Kara tarafõ kapasite ölçümü bütçe kaynaklarõndan sistem 

operasyonuna ne kadar gelir akõtõlabileceğini de göz önünde tutmalõdõr. 

 

Her durumda da kara tarafõ kapasite ölçümü teknik bir prosedürdür ve yöneticilere 

çok faydalõ bilgiler verir. Her ne kadar kara tarafõ kapasite ölçümü kararlarõ etkileyen 

bir dizi etmenden sadece bir tanesi olsa da, yinede kara tarafõ kapasite ölçümü 

havaalanõ yöneticilerine havaalanõ sorunlarõnõn neler olduğunu, potansiyel 

çözümlerin neler olabileceğini göstermesi açõsõndan çok faydalõdõr. Şekil 2.24� te 

önerilen kara tarafõ kapasite ölçüm yöntemini yardõmõ ile analizciler ve yöneticiler 

hizmet düzeyi ve yolcu hizmet hacmi arasõndaki ilişkiyi belirleyebilirler. Bu analiz 

yöntemi kara tarafõ kapasite ölçümünün  çekirdeğidir. Belli adõmlardaki etkileşim ve 

geri bildirim alõnmasõ önemlidir. Hizmet düzeyi ve kapasite ölçümleri ancak birinin 

diğerine olan etkenliği ve iletişimi ile ölçülebilir. Herhangi bir kara tarafõ ögesinin 
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tek başõna verimi bir diğer ögenin verimine bağlõdõr. Mevcut şartlarda ortaya koyulan 

hizmet düzeyi hedefleri havaalanõnõn gelecekteki gelişimi için uzun vadeli etkilere 

sahip olabilir. Sadece tek başõna ögelerin nasõl hareket ettikleri ve birbiriyle nasõl 

etkileşim içinde bulunduklarõnõ dikkate alarak ve yine hizmet düzeyini etkileyen 

talebi dikkate alarak başarõlõ bir kara tarafõ kapasitesi ölçülebilir. Kara tarafõ 

kapasitesi ölçümüne dair 11 adõm aşağõdaki paragrafta verilmiştir (TRBNRC,1987): 
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a: Kapasite Belirlenmesi 

b: İleri Planlama ve Yönetim Analizi 

 

Şekil 2.24. Kara tarafõ kapasitesi belirlenmesi, yönetimi ve planlama yöntemi, 

(TRBNRC,1987) 

1. Belirlenen hedefler ve amaçlarõn 
atanmasõ veya sorunun çözümü

2. Atama için kara tarafõ bileşenlerini belirleme 

3. Her bir ögenin tanõmlanmasõ 

4.İlgili elemanlar nasõl tanõmlõ 
(fonksiyonel olarak veya fiziksel olarak)

5.Operasyon ve talep karakteristikleri 
datalarõnõn biriktirilmesi 

6.Toplum faktörlerinin 
toplanmasõ

7.Hizmet düzeyi seviyelerinin 
belirlenmesi ve toplam hizmet düzeyi 

8.Maksimum hizmet hacmi 
ve bugünkü tahminler
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9. Hizmet bileşenleri arasõnda ticari olmayanlarõ  
    inceleme 

10.Kapasiteyi geliştirmek için kõsa dönem önlemleri belirleme 

11.Uzun dönem planlama ve yönetim anlayõşõnõ tekrar gözden geçirme 

Uzun Dönem 
Planlama
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1) Yöntemin amaç ve hedeflerini belirlemek  veya çözülmesi gereken sorunu 

tanõmlamak: Kapasite ölçümü nedenleri bütün havaalanõ kara tarafõ birimleri için 

aynõdõr. Yapõlan kapasite araştõrmasõ en uygun analiz seviyesini ortaya çõkaracak ve 

bize en uygun çözümün bulunmasõnda yol gösterecektir. Yönetim ve planlama 

birimleri, kara tarafõ kapasite ölçüm yönteminin uygulanmasõ ile sorumludur. Sorunu 

tanõmlamak ya da hedefi planlayõp dizayn etmek; sonuçlara karar vermek 

bakõmõndan kullanacak kişiler için soruna odaklanmalarõna yardõmcõ olmayõ 

amaçlamaktadõr. 

 

Öncelikle yöntem belirlenerek önerilen hizmet düzeyi hedefleri ortaya konur. Farklõ 

işlevsel ögelerin özellikleri iyi anlaşõlmõş ise bu hedefler  7. ve 8. adõmlardaki kara 

tarafõ ögelerinin kapasitelerine karar vermede kullanõlacak ögelerdir ve bunlar tekrar 

gözden geçirilebilir. Kara tarafõ kapasite ölçümleri hesaplanan maliyetle 

karşõlaştõrõlarak tekrar değerlendirilir. Bu aynõ zamanda sorunu çözme aşamasõnda 

yapõlan işlerin sonuçlarõyla bir ilişki  kurduracaktõr. 

 

Her durumda tüm gruplarõn talepleri havaalanõ operatörleri tarafõndan dikkatli bir 

şekilde ele alõnmaktadõr. Yöntemin temel anahtar parçasõ hizmet düzeyi hedeflerini 

koymaktõr. 

 

2) Ölçüm yapõlacak kara tarafõ bileşenlerinin belirlenmesi: Hizmet sorunlarõnõn 

yaşandõğõ bölümlerde kapasite ölçümleri yapõlmalõdõr. Bazen havaalanõ kara tarafõ 

birimlerinin tüm bölümlerini bu işin içine sokmak gereksiz olabilir. Ancak sorunla 

ilgili olan tüm ögeler işin içine sokulmalõdõr. Normal olan kara tarafõ kapasitesi 

belirlenmesinde önemli olan tüm ögeler için ölçümlerin yapõlmasõdõr. Zira bağlantõlõ 

birimler arasõnda bir sonraki ögenin ne durumda olduğunun bilinmesi yararlõdõr. Bazõ 

durumlarda genel yolcu talepleri de işin içine girse bile, ancak çok büyük miktarda 

yatõrõm yapmadan önce birimler arasõndaki uygunluk tüm sistem dikkate alõnarak 

değerlendirilmelidir.   

 

3) Herbir bileşeni tanõmlama: Analizci tesisleri tanõmlayabilmeli ve  2. adõmda 

belirtilen tüm ögelerin genel işlevsel özelliklerini ortaya çõkartabilmelidir. Her bir 
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ögenin boyutlarõna odaklanmalõdõr, bu ögeler 5. adõmda ele alõndõğõ üzere talep 

farklõlõklarõnõ da ortaya çõkartacaktõr. İncelenen havaalanõndaki veriler eğer uygun 

değilse analizciler kõyaslama yapabilirler. Bu durumda analizciler başka 

havaalanõndan gelecek olan ortalama servis oranlarõnõ kullanmak durumunda 

kalacaklardõr. Benzer havaalanlarõndan sağlanan verilerin adaptasyonu ölçümü 

hõzlandõrarak ve maliyeti düşürebilmektedir.  

 

4) Ögelerin ilişkilerini belirleme: Analizciler yolcularõn incelenen kara tarafõ 

birimlerinde nasõl bir güzergah izlediklerini çok iyi tanõmlamalõdõrlar. Sistemden 

geçmenin yolu tek mi? Veya alternatif yollarõ da mõ var? Ögeler seri mi bağlantõlõdõr? 

Yoksa paralel mi? Gibi sorulara cevap aranõr. Bu bağlantõlarõ göstermenin en güzel 

yolu basit diyagram çizimidir. Şekil 2.25� te ögeler dikdörtgen olarak verilmiştir. 

Yolcularõn izlediği güzergahlarda bu dikdörtgenler arasõnda hat olarak gösterilmiştir. 

Büyük havaalanõnõn detaylõ analizi böylesi yüzlerce dikdörtgen ve hat içerir. Bu 

dikdörtgenler tasarõmdaki hat seri mi veya paralel mi olabilirler, seri bağlantõlarda 

yolcular bir ögeden diğer ögeye sõra halinde hareket ederler ve paralel bağda kara 

tarafõ boyunca var olan birkaç yoldan birini seçmektedirler. 

 

Örnek Şekil 2.25� te terminal girişi ve yolcu güvenlik taramasõ seri şekilde 

bağõntõlõdõr. Giriş denetimi ve bilet kontuarõ paralel bağlantõlõdõr. Diyagramdaki her 

bir hattõ kullanan yolcu sayõsõnõn yüzdesine direk bir gözlemle karar verilebilir ve 

talep özelliklerinin hesaplanmasõyla ortaya koyulabilir. Herhangi bir yolcunun kara 

tarafõ bileşenleri boyuncaki rotasõ birbirleriyle bağlantõlõ fonksiyonel ögelerin seri 

halde yerleşimidir. Farklõ talep özellikleri taşõmakta olan farklõ yolcular doğal olarak 

paralel güzergahlarõ kullanabilirler. Havayollarõ genelde ögelerini paralel kurarlar, 

çünkü onlarõn başta gelen yolcu talep gruplarõ iş adamlarõ ve tatilcilerdir. 

 

5) Talep özellikleri ve işlevsel faktörler için bilgi toplama: Analizci talebi 

tanõmlamak için gerekli verileri toplar. Bunun yanõnda ilgilenilen her bir ögenin 

işlevsel özellikleri için de bilgi toplamalõdõr. Havaalanõndaki gözlemler diğer 

havayollarõndan gelen veriler başlõca bilgi kaynağõdõr. Tipik olarak ihtiyaç duyulan 

bilgiler: Her bir birimi kullanan yolcu sayõsõ (kõsmi olarak günün belli bir bölümünde 
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haftalõk veya aylõk değişkenlerle). Havaalanõnda çalõşan insanlarõn sayõsõ, işçi veya 

acentanõn etkinliği (bilet kontuarõ, gümrük, göçmen bürosu vb.) her bir yolcunun 

servis süresi ile bağõntõlõdõr.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Şekil 2.25. Bilet kontuarõ için örnek yolcu akõş diyagramõ (TRBNRC,1987) 

 

Tüm talep göstergeleri; yolcu başõna denetim edilen bagaj sayõsõ, yolcu başõna yanõna 

alabildiği bagaj sayõsõ, her bir yolcuya eşlik eden ziyaretçilerin sayõsõ gibi bilgiler de 

gereklidir. Uçuş mesafeleri ve başlangõç noktalarõ, günlük uçuş programlarõ uçak ve 

benzeri faktörler kapõyõ meşgul etme süresi vb. Havaalanõndaki yolcular, bunlarõn 

havayollarõ içindeki dağõlõmõ (başlangõç yeri veya mesafesi), tarifeli uçuşlarda 

havaalanõna varõlmasõ gereken normal şartlardaki süreler. Havaalanõna bağlantõlõ 

olarak alternatif taşõma tiplerinin yolcularca seçilmesi başlõca ihtiyaç duyulan 

verilerdir. 

 

Terminal binasõnõn mimari planõ, kara tarafõ tesislerini kullanan yolcularõn izledikleri 

yollarõ belirlemede yararlõdõr. Bunlar kapasite sorunlarõnõn nerede olduğunu da 

gösterebilir. Kapasite ölçümlerinde bütün bu verilere ihtiyaç duyulmaktadõr. Eğer 

yöntem havaalanõndaki gelecekte ortaya çõkacak durumlarla da ilgileniyor ise 

programcõ talebi ve ögenin işlevsel özelliklerini önceden görmek zorundadõr. 

 

6) Kapasiteyi etkileyen faktörleri belirleme: Havaalanõ programcõsõ bölgesel olarak 

insan topluluklarõnõn trafik hareketleri hakkõnda bilgiler toplamalõdõr. Belirlenen 

talep yapõsõna göre kara tarafõ ögelerinin işlevsel kapasiteleri belirlenmelidir. Yapõlan 

Terminal 
Giriş Kapõsõ

Yolcu 
Güvenlik 
Taramasõ

Hõzlõ 
Giriş 
denetimi 

Normal Düzenli 
Bilet Kontuarõ

Terminal 
Girişi Biniş Kapõsõna % 15 

% 30 

% 55 

% 100 
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ölçümlerden tespit edilen faktörler bugünkü veya gelecekte izlenecek politikalarõ 

belirler. 

 

ABD�deki havaalanlarõnda kapasiteyi etkileyen faktörler şu örnekleri içermektedir: 

-Uçak operasyonlarõndaki sõnõrlamalar, bunlar genelde gürültüye dayalõ 

sõnõrlamalardõr. Bu da uçağõn tipini ya da hareket saatlerini etkilemektedir. Talep 

yapõsõ bugün için kõsõtlamalar gerektirse bile gelecekteki olasõ talepleri dikkate alarak 

olasõ gelecek politikalarõ belirlemelidir.  

-Devlet havayolu şirketlerine kaynak sağlamalõdõr. Bu sayede oluşan havayolu 

şirketleri, toplumsal destek ile gelişerek büyümektedir. Bu da kapasiteyi doğrudan 

etkilemektedir.  

-Taşõtlara ilişkin sirkülasyonlardaki kõsõtlamalar veya olumsuz etkileri minimuma 

indirecek kõsõtlamalar veya daha etkili otobüs, taksi gibi havaalanõna ulaşõm 

modlarõnõ geliştirmek için hükümet çalõşmalar yapmalõdõr. 

-Pazarlama veya promosyon yapõlmasõ ile havayolu seyahatini geliştirmek, yeni 

güzergahlar belirlemek veya mevcut olanlarõn sayõsõnõ artõrmak. 

-Uçak operasyonlarõndaki mutlak sõnõrlar veya havayolu yolcu hacmi, bu yöresel 

hükümet tarafõndan belirlenen hacim ve rakamlardõr. Bu limitler yeterince 

kullanõlmayan tesisleri talep edilir hale getirmek için alternatif bir havayolu olarak 

dizayn edilebilir. İniş ücretlerinde yapõlan iyileştirme ile talebi artõrmak mümkündür. 

Gürültü kirliliği gibi havaalanõnõn toplum üzerindeki olumsuz etkilerini azaltmak için 

çeşitli önlemler alõnmaktadõr.  

 

7) Öge hesaplanmasõ ve toplam hizmet düzeyi hesaplanmasõ: 7. adõm ve 8. adõm 

paralel olarak ele alõnmalõdõr. 3. ve 6. adõmda toplanan bilgi ve havaalanõnda yapõlan 

gözlem birleştirilerek veya matematiksel bir modelleme ile hizmet düzeyi 

hesaplamak mümkündür. Burada talep gelişimini dikkate alarak ve gelecekteki 

şartlar göz önünde tutularak işlevsel özellikler belirlenmelidir. Basit hesaplamalar 

için diğer havaalanlarõndan gelen bilgiler ve istatistik çalõşmalar yeterli olabilir. 

Kapasite ölçümünde matematiksel model ya da karmaşõk analizler kullanõlabilir. 

Eğer hizmet düzeyi hedefleri tutturulabilirse ya da ölçülen tüm ögelerde bu 

seviyelerin üzerine çõkõlabilirse sistemin fonksiyonel seviyesi yeterlidir. Ancak 
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hizmet düzeyi bir veya daha fazla ögenin belirlenen hedefin altõnda olmasõ 

durumunda ise tüm sistem hizmet düzeyi hedefi yine de karşõlanabilir yada 

aşõlabilirdir. Örneğin bir kişinin park ederken küçük bir gecikmesi, buna bağlõ olan 

diğer işlemlerinde de küçük gecikmelere yol açabilecektir. Ancak bu durum servis 

seviyesini etkilemez, ortalama hizmet düzeyi bütün yolcular için geçerlidir. Eğer bazõ 

ögeler hedefi karşõlamazlarsa ve hiçbir sistem istenen hedefi ortaya koyamaz ise 8. 

adõmdaki yolcu servis hacmi belirlenmeden yolcu hizmet düzeyi kesinlikle 

tanõmlanamaz. Servis hacminin geri beslemeli ve tekrarlõ hesaplamalarõ için hizmet 

düzeyi doğal olarak gereklidir. Eğer hizmet düzeyleri istenen düzeyin daha altõnda 

ise daha yüksek hedefler koyulabilir. 

 

8) Şu andaki ve maksimum hizmet hacminin hesabõ: Yolcu hizmet hacmi 7. adõmda 

hesaplanan hizmet düzeyi ile ilgilidir. Yapõlan incelemeler sonucu bulunan kapasite 

hacimleri değerlendirilir. Eğer bazõ ögeler hizmet düzeyi hedefinden daha iyi 

çalõşõyorsa matematik modeller geliştirilerek daha sonraki yõllardaki yolcu taleplerini 

hesaplamak için kullanõlabilir. Eğer hizmet düzeyi 7. adõmdaki gibi hedefin altõnda 

bulunursa matematik modeller yolcu hacmindeki azalmayõ hesaplamak için 

kullanõlõr. Bu da istenen hedeflere ulaşmak için gerekenleri ortaya koymakta 

kullanõlacaktõr. Burada 2. ila 8. adõmlarõn tanõmlanmasõ ile mevcut ve hedef hizmet 

düzeyinin yeterliliği öğrenilebilir. 1. adõmda ortaya çõkan sorularõ cevaplamak bize 

yolcu hizmet hacmini gösterecektir. Kara tarafõ kapasitesi ölçümü yapõlmasõ tesisin 

durumu hakkõnda bize bilgi verecektir. Eğer kara tarafõ kapasitesi yetersiz 

gözüküyorsa, ek analizler yapõlarak kara tarafõ ögelerinin  daha iyi işleyişi 

sağlanmalõdõr. Sistem konfigürasyonlarõnda, operasyonlarõnda ve taleplerde ne gibi 

değişikliklerin yapõlabilirliğine karar vermede, arzu edilen hizmet hacmine yada 

hizmet düzeyi düzeltilmesine gidilmelidir. 

 

9) Ögeler arasõ servisteki ticaret dõşõ faktörleri incelemek: Eğer ölçümdeki bazõ 

ögeler hedefin üzerinde hizmet düzeyi sergilerse ve diğerleri de hedef altõ kalõrsa 

daha zayõf verim gösteren ögelerin bu verimi talep yapõsõnõ veya diğer ögelerin 

işlevsel özelliklerini değiştirerek düzeltebilir. Bu arada şunu da göz önünde tutmak 

gerekir, yüksek verim gösteren ögelerdeki hizmet düzeyindeki bir takõm düşüşler 
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genelde daha faydalõ işlevleri başarmak adõna kabul edilebilirdir. Bunlar talep ve 

kapasite arasõnda birbirlerine daha yakõn hizmet düzeyi eşleşmesini sağlarlar ve bu 

da daha yüksek bir etkinlik ve genel sistem veriminde daha iyi bir sonuç çõkaracaktõr. 

Bu sistem talebi bu ölçüm basamağõnda bulunmaktadõr, bu da talepte uçuş programõ 

ve yolcu seçimleri, yolcunun havaalanõna varõş ve ayrõlõşõ hakkõnda bir sonuçtur.  

 

10) Kapasiteyi artõrmak için kõsa dönem önlemleri tanõmlama: Kapasiteyi artõrmak 

için alõnmasõ gereken kõsa dönem önlemler yeni kiralamalar, yapõlanmalar ve 

anlaşmalarõn yapõlmasõ gerekir. Bu tip eylemlere ek olarak uçuş programlarõnõ tekrar 

düzenlemek; havaalanõnõ çalõşanlarõ için yeni bir görevlendirme programõ, kapõ işlev 

stratejisini değiştirmekte eklenebilir. Bazen kõsa dönem önlemler veya eylemler, 

kalõcõ çözümler çoğaltõlõrken soruna geçici bir rahatlõkta getirebilirler. Örneğin  bagaj 

bekleme veya kapõ bekleme alanlarõnõn yolcu yüklemedeki büyümeye hizmet edecek 

büyüklüğe sahip olmasõ uzak bölgedeki uçak park alanõ ve taşõyõcõ araçlarõn 

kullanõmõ etkili kapõ kapasitesini artõrõr. Burada ek kapõlar yeni havayolu servislerini 

barõndõracak niteliktedir. 

 

11) Uzun dönem planlama ve yönetim hedefleri: Kara tarafõ kapasite ölçümü uzun 

vadede birimlerin planlanmasõndan ve havaalanõ ana planõnõn geliştirilmesi 

bakõmõndan önemli bir unsur olsa da kalõcõ bir alternatif değildir. 1. ve 10. adõmlar 

arasõnda başvurulan uzun dönem amaçlarõn analizleri yeni birimlerin geliştirilmesini, 

mevcut olan birimlerdeki işlevsel uygulamalardaki büyük değişiklikler gösteren 

havaalanõ aktivitelerini göz önünde tutan politika değişikliklerini de kapsayabilir. Bu 

gizli anlam 1. adõmda verilen hedeflere ek olarak göz önünde tutulmak zorundadõr. 

Eğer çok acil kara tarafõ kapasite sorunlarõ bu ölçümü hõzlandõrõrsa havaalanõ 

operatörü ve bu havaalanõnõ kullanan havayollarõ belki de birlikte çalõşarak sorun 

çözümleri üretebilirler. Eğer hava trafiğinde gelecekte olasõ muhtemel değişiklikler 

şu anda olmasa da artmaya yönelik bir tehdit göstermekte ise finansal ve bu 

çözümlerin toplumsal etkilerini erkenden tanõmlamak bu havaalanõ yönetimini, 

havaalanõndaki yatõrõmlarõ ve birimlerdeki yatõrõmlar hakkõnda bu zor kararlarõ 

vermekte yardõmcõ olacaklardõr. Her iki durumda da kara tarafõ kapasite ölçüm 

yöntemindeki geri bildirim kara tarafõ hizmet düzeyi ve tüm gruplar arasõndaki son 
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kararlar, temel amaç ve beklentilerin yeniden gözden geçirilmesine sürükleyebilir. 

Bu sayede sorunlar iyi anlaşõlmakta önerilen çözümler de mantõklõ olmaktadõr 

(TRBNRC,1987). 

 

2.2.7. Havaalanõ  Yolcu Terminallerinin Ölçülebilir Performanslarõ  

 

Havaalanlarõnõn performanslarõ; yolcu hareketleri, yolcu bagajlarõnõn yer ve uçak 

arasõ ulaşõmõ kadar havaalanõ operatörleri, yolcular, uçaklar ve diğer terminal 

kullanõcõlarõnõn rahatõ, güvenliği ile de değerlendirilir. Havaalanlarõnõn gerçekte nasõl 

işletildiği konusunda kesin bilgiler bulunmamakla birlikte bu konuda çok az istatistik 

vardõr. Zaten yeterli performansõn da ne kadar olduğunu belirlemek çok zordur. 

 

Havaalanõ yolcu terminalleri büyük bir devlet yatõrõmõdõr ve birçok ülke bu yatõrõmõ 

uzun yõllar boyunca sadece bir havaalanõ ile gerçekleştirmiştir. Yolcular havaalanõ 

eksikliklerinden etkilenen en önemli kesimdir. Uçaklar da bu eksikliklerden her 

zaman etkilenir. Bu eksiklikler göze alõnarak yeni yapõlan terminaller dizayn 

edilmektedir. Mükemmel bir havaalanõnõn nasõl olabileceği konusunda da kesin bir 

şey söyleyebilmek gerçekten zordur. Ancak havaalanõna talebin giderek artmasõ ve 

yeni teknoloji ile üretilen uçaklara olan talebin artmasõ havaalanõ mükemmelliğini 

gerekli kõlmaktadõr. Bunun için de yeni şartlara göre havaalanõnda iyileştirmelere 

gidilmelidir. 

 

2.2.7.1. Terminal Binasõ ve Performansõ  

 

Performans; bir görevi başarmak veya bir sözü veya iddiayõ yerine getirmektir. Bir 

havaalanõnda ise yolcularõn ve yolcu bagajlarõnõn yer ulaşõmõ ile uçak arasõndaki 

iletişiminin en etkin şekilde yapõlabilmesidir. 

 

Yolcularõn onlarõ karşõlayacak veya uğurlayacak arkadaşlarõ veya akrabalarõ olabilir. 

Havaalanlarõ yolcularõn taleplerini en iyi şekilde karşõlamak zorundadõrlar. Havaalanõ 

işletmecileri, lokanta ve dükkan işletmecileri, araba kiralama acentalarõ ve diğer 

işletmeler yolculara hizmet vermek için çalõşmaktadõrlar. Havaalanõ operatörü 
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yolculara yer sağlayan onlarõn ihtiyaçlarõna cevap veren bir ev sahibi gibidir. 

Havaalanõ yolcularõnõn ve personelinin performansõnõ ölçecek istatistikler çok azdõr. 

Güvenilir ölçülere ulaşmaya çalõşanlar genelde zaman, denetim, yolcu yükü, uçuş 

periyotlarõ gibi faktörlere odaklanõrlar.  

 

2.2.7.2. Havaalanõ Kullanõcõlarõnõn Terminal Binasõndan Beklentileri 

 

Yolcu ihtiyaçlarõ havaalanlarõnõn planlamasõna ve tasarõmõna etki eden en önemli 

faktörlerdendir. Araçlar ve yolcular farklõ gruplar halinde olduğundan ve farklõ 

ilgilere sahip olduğundan, terminal binasõ inşaatlarõna etki etmektedir. Bir havaalanõ 

yeterliliği güvenlik, konaklama, fiyatlar, hazõr bulunan uçaklar açõsõndan 

incelenebilir. Kuyruklarda bekleme sorunu, kapasite ve bekleme süresi inşaatlar 

sõrasõnda göz önünde tutulmalõ ve �az zamanda çok iş� teorisi ile havaalanlarõ 

yapõlmalõdõr. Yapõlan bir araştõrmaya göre düzen içinde işleyen bir sistem, yolcuyu 

mutlu etmekten daha önemlidir. Uçuşlarõn ertelenmesi ile ilgili olarak, yolcu bunu bir 

değerlendirme olarak algõlayacağõndan yolcuya değişik alternatifler sunulabilmelidir. 

 

Havaalanõ operatörleri yolcularõn ve bagajlarõn transferinden sorumludur. Operatörler 

ayrõca güvenlikten sorumlu kişilerle iletişim halinde bulunmak zorundadõrlar. Bunun 

yanõnda ertelemeleri, aksaklõklarõ en aza indirebilmek için çalõşmaktadõrlar. 

Operatörler yöneticileri yönlendirdikleri için, alanda ne olup ne bittiği konusunda 

birebir ilgili olmak zorundadõrlar. Operatörler terminal binasõnõ; havayollarõnõn bilet 

satõşõnõ, ulaşõm servislerinin ticari durumunu incelemelidir. 

 

Havayollarõ terminalinden beklenen performans talebe bağlõdõr. Tamamen bir 

havayolunun denetiminde olan terminallerde, performans, yolcularõn havayolu ile 

ilgili görüşlerini etkileyen önemli etkendir. Eğer performans yüksekse bu 

havayollarõnõn reklamõnda kullanõlan önemli bir faktördür. Bir havayolu şirketi 

harcamalarõnõ azaltabilmek için incelemeler yapabilir. Yolcu kuyruklarõndaki 

beklemelerin daha kabul edilebilir sürelere indirilebilmesi, ayrõlma alanlarõnõn daha 

büyük dizayn edilmesi gibi konularõ araştõrõrlar. Havayolu şirketinin kabiliyetini 

etkileyen önemli faktörlerden biri geniş olanaklara sahip terminal binalarõnõn 
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yapõlmasõdõr. Zira bagaj taşõmaktan ve uçaklarla insanlar arasõndaki iletişime kadar 

olan işlerde havaalanõnõn performansõ havayolu şirketinin performansõnõ önemli 

ölçüde etkileyen bir faktördür. Techizat için önemli yatõrõmlar yapmak, yolcu 

transfer kapasitesini geliştirmek, temel servis personelinin eğitimi, boş alanlarõn 

değerlendirilmesi, stoklar için harcamalar yapmak bu merkezlerdeki havayollarõ 

tarafõndan yapõlmaktadõr.  

 

Havayollarõ şirketleri terminal binasõ işletmecileri ile koordineli çalõşmalõdõr. Yeni 

rotalarõn ve özel aletlerin tanõtõmõ, bilet ve bagaj taşõma yöntemindeki yeni 

teknolojilerin tanõtõmõ ve yolcularõn toplu tutumlarõndaki değişikliklerin ve 

taleplerinin izlenmesi bir havayolu şirketi için önemli konulardõr. Bir havayolu 

şirketi uçuş planõnda ve terminal hizmetlerinde değişiklikler yapabilmek için çaba 

gösterir. Gelişen yeniliklere adaptasyon sağlayabilmek havayolu şirketi için hayati 

önem arz etmektedir. Bu değişiklikler kolaylõkla yapõlamadõğõ zaman, önceden iyi 

çalõşan bir terminal binasõ için bu bir eziyet haline dönüşebilir. Bu konularõn da 

tekrar gözden geçirilerek düzenlenmesi gereklidir. 

 

Diğer görüş açõlarõnõ incelenirse 3 ilginç grup eklenebilir. Restorantlarõn, ticaret 

merkezlerinin ve yolculara sunulan diğer ticari aktivitelerin işletmeciliği gibi 

ayrõcalõklar büyük ölçüde terminal bina aktivitesinin önemli bir parçasõ olmuştur. 

Havaalanõ işletmecisi ayrõcalõklarõn, dönem kiralarõnõn pazarlõğõ ve onlarõn 

ihtiyaçlarõnõn sunulmasõ için yer sahibi gibi davranõrlar. Fakat trafiğin akõşõ, sergiler 

ve satõş potansiyelini etkileyen görüş açõsõ gibi faktörlere yeteri kadar duyarlõ 

olmayabilirler. 

 

Terminalin içinde görev yapan yerel yönetim, genel halk güvenliğinin ve sağlõğõnõn 

korunmasõndan sorumludur. Bunun yanõnda terminal binasõ kurallarõ ve yerleşimi, 

yangõn güvenliği ve halk sağlõğõyla ilgili performanslarõn standartlarõnõ düzenler. 

Uçuşlarõn, hava taşõma sisteminin işletmeciliğini ve diğer görevli teşkilatlarla 

işbirliği ile çalõşarak göç, kültür, müşteri ve ilaç yönetmeliğini sağlamaktan 

sorumludur.  
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Havaalanõnda görev yapan teşkilatlarõn, halk güvenliği ve terminal binasõ mimari 

planõ, havaalanõ içi ve bağlantõ yollarõnõn tõkanõklõğõ, havayollarõ uçaklarõnõn 

oluşturduğu gürültü kirliliği, terminal içindeki işletmelerin hizmet verdikleri yerlerin 

uygunluğu ile ilgili talimatlarõ vardõr ve bunlarõ bir uyum içerisinde uygulamakla 

sorumludurlar. Yolcularõn havayollarõ ve havaalanõ işletmeleri için binanõn 

performansõnõn yeterliliği hakkõnda yapacaklarõ yorumlar da önemlidir.  

 

2.2.7.3. Terminal Binasõ Fonksiyonel Performans Ölçülerini Geliştirme  

 

Tasarõmcõlar ve yöneticiler performans ölçüm sonuçlarõndan faydalanarak yeni 

kararlar alõrlar. Fakat performansõn en genel anlamõ, özel bir terminal binasõnõn iyi 

çalõşõp çalõşmadõğõ veya gelecekte nasõl bir gelişim göstereceğidir. Performansõ 

tanõmlayan çeşitli görüşler pazar, yönetim, politik güçler yoluyla açõklar iken, farklõ 

görüşlerdeki gözlemciler terminalin iyi ve kötü çalõştõğõ hakkõnda hem fikir 

olmayabilirler. Araştõrmacõlar ve havaalanõ plan ve dizaynõnõ yapan profesyoneller 

bu nedenle bir dizi ölçü ve performansõn belirlenmesini destekleyecek aletleri 

geliştirmek için çalõşmaktadõrlar. Terminal bina performansõ taleplere ve özel 

aktivitelerdeki işletmelere de bağlõdõr. Çoğu terminaller bazõ zamanlarda çok 

yoğunken diğerlerinde boştur. Performansla ilgili kararlar en çok talebin olduğu 

zamanla yaşanan durumlara bağlõdõr. Fakat tenha zamanlarda bile bazen araçlar 

kapalõ ve yolcu servisi personel sayõsõ yeterli değilse yolcular gecikme ve kalabalõk 

yaşayabilir.  

 

Gecikme süresinin uzunluğu ve aşõrõ yoğunluk kötü performansõn önemli iki 

belirleyicisidir. Gecikme belli yolcu sõnõfõ için beklenen ve aşõrõ bir değer olarak 

anlatõlõrken, yoğunluk özel bir alan yada bölüm içinde gerçekleşir (Bagaj yada 

ayrõlma alanõ gibi), kullanõm yoğunluğu ve servis zamanõ gecikme ve kalabalõktan 

daha az değeri olan terimlerdir. 

 

Yoğunluk bir yõl, bir gün, bir saat ve çok yoğun olan 15 dakika içerisinde ölçülebilir. 

Günün bir saati, haftanõn bir günü ve yõlõn bir zamanõ ile ilgili yoğun istek 

performansõ tanõmlamak için belli zamanlarõ kullanmayõ gerektirir. Yolcularõn 
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çoğunlukla ziyaretçileri de geldikleri için toplam insan sayõsõ bazõ durumlardaki 

kararlarõn alõnmasõ için daha uygun bir ölçüttür. Belli dönemlerde yolcularõ ve 

bekleyen ziyaretçileri tesbit edebilmek o terminalin kabiliyetidir. Bu ölçütler bazen 

durgun olabilir. Hem durgun hem de yoğun ölçütler belli bir aktiviteye bağlõ olmak 

zorundadõr. Uygun yerleri bekleyen yolcularõn oranõ bir derece servis ölçütüdür 

(Lemer, 1992).  

 

2.2.8. Havaalanõ Kapasite Yetersizliği: Alternatif Çözümler  

 

Dünyadaki bir çok büyük havaalanõ, artan trafik taleplerini karşõlamakta kapasite 

yetersizliği nedeniyle zorlanmaktadõr. Bundan kaynaklanan tõkanõklõk ve gecikmeler 

havaalanlarõndaki uçuş sistemlerini sõkõntõya sokmaktadõr. Trafik artmaya devam 

ettikçe, sorun daha da kötüleşmektedir. Sürekli artan havayolu trafiğine yer bulmanõn 

yeni yollarõ araştõrõlmaktadõr. Sistemdeki trafik talepleri ve mevcut havaalanõ 

kapasitesi arasõndaki dengesizliği gidermenin yollarõ araştõrõlmaktadõr. Bu konuda 

bazõ alternatif yaklaşõmlar tartõşõlmaktadõr. Bu yaklaşõmlar şunlardõr; yeni 

havaalanlarõ inşa ederek kapasiteyi artõrmak, var olan tesisleri genişletmek; uçuşlarõn 

bazõlarõnõ alternatif alanlara veya diğer ulaşõm şekillerine aktararak talebi 

azaltmaktõr. Talebi mevcut kapasiteye uygun hale getirmek için ekonomik ve idari 

ölçümlerle trafiğin yoğun olduğu saatleri dağõtmak; havaalanõ tesislerinin kullanõmõnõ 

elverişli hale getirmek için yeni teknoloji ve çalõşmalarõn uygulanmasõ, idari 

zorluklarõ azaltõlmasõ ve tõkanõklõğõn rahatlatõlmasõna ilişkin yeni yaklaşõmlardõr.  

 

Havaalanõ kara tarafõ; apron, giriş alanõ ve hava terminal binalarõ ve yerleşim döngü 

sistemi ve araç park tesislerini içerir. Havaalanõ kara tarafõyla  ilgili olarak üç tip 

büyük trafik varlõğõndan bahsedebiliriz; uçak, yolcular ve kara ulaşõm araçlarõ. Hava 

trafiğindeki büyüme son 40 yõldõr dünya çapõnda sabit ve hõzlõdõr ve bunun gelecekte 

de devam edeceği tahmin edilmektedir (Hamzawi, 1992). 

 

Günümüzde tüm dünyadaki belli başlõ havaalanlarõ, artan trafik yoğunluğu nedeniyle 

tõkanma noktasõna gelmiştir. Günün belli saatlerindeki trafik yoğunluğunun artmasõ 

sonucunda havada, apronda ve terminal binasõ içinde sõkõşõklõklar görülmektedir. 
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Artan yolcu yoğunluğu daha ciddi sorunlara sebep olmaktadõr. Bagaj sayõsõnõn 

artmasõ sonucu kapõlarda meydana gelen gecikmeler. Benzer olarak havaalanõ girişi, 

sirkülasyon yollarõ, genel park tesisleri, güvenlik denetim tesisleri, gümrük ve göç 

işlemleri gibi servislerde sorunlar görülmektedir. Uçuş aksamalarõ artmaya devam 

ettikçe, bunlara bağlõ diğer uçuşlar yoluyla diğer havaalanlarõ da bu 

olumsuzluklardan etkilenir. Böylece tüm hava ulaşõm ağõ engellenmiş olur.  

 

Bu sorun, havayollarõnõn mevcut düzensiz hava ulaşõm sistemindeki uygulamalarõyla 

da yakõndan ilişkilidir. Taşõyõcõlar birbirleriyle yarõş halinde, iş olanaklarõnõ 

değerlendirmek için, yoğun dönemlerde daha fazla uçuşlar düzenleme 

eğilimindedirler. Onlarõn bu eğilimi trafik yoğunluğu sorununu daha da kötüleştirir 

ve kalabalõklõk havaalanlarõndaki gecikmelere ve artan tõkanõklõğa katkõda bulunur. 

Küçük havaalanlarõndan büyük havaalanlarõna yolcu taşõnarak aktarmalõ uçuşunun 

sağlanmasõ esasõna dayanan uygulama stratejileri kapsamõnda, taşõyõcõlar, onlarõ 

besleyen trafiği belli yerlere yönlendirerek anahtar pazarlarõ denetim altõnda tutmaya 

çalõşõrlar. Uçaklarõn iniş ve kalkõşlarõnõ nispeten belli bir zaman dilimine 

yoğunlaştõran trafik operatörleri hem apronda hem de terminal binasõ içinde ciddi bir 

trafik yoğunluğuna yol açar. Hatta küçük uçaklarõn yolcu/talep uygulamalarõndaki 

artan kullanõlõşõ sonucunda, günün belli saatlerinde yolcularõn uçmak istemeleri 

sonucunda ihtiyaç duyulan sefer sayõsõnõ arttõrmak gerekmektedir.  

 

Trafik yoğunluğu fazla olan büyük havaalanlarõndaki acil çözüm önlemlerinin 

eksikliği havaalanõ işleyişinde bozulmaya yol açar. Eğer havaalanõ kapasitesini 

arttõrmanõn hiçbir yolu bulunmazsa, kullanõcõlar arasõnda uçuşlar karneye bağlanmak 

zorunda kalacaktõr. Uzun dönemde ise bu talep/ kapasite dengesizliği, havaalanõ 

bölgelerindeki ekonomik büyümeyi sõnõrlayacaktõr. 

 

2.2.8.1. Çözüm Seçenekleri 

 

Çözüm arayõşõndaki ilk mantõksal adõm sorunun nedenlerini belirlemektir. Ne zaman 

talep sistemin mevcut kapasitesini aşarsa, gecikmeler meydana gelmektedir. 

Ulaştõrma sistem uygulamalarõndaki uygulama göstermiştir ki, ne zaman talep 
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sistemin mevcut kapasitesinin 4 de 3 ünü aşarsa ve son ortalama gecikme zamanõ, 

talebin kapasiteye oranõ % 100� e yaklaşõrsa artar. Bu yüzden havaalanõ tõkanõklõk 

sorununa çözüm, talebin kapasiteye oranõnõ azaltmanõn yollarõnõ bulmaya 

odaklanmalõdõr. Bu kapasiteyi artõrarak, talebi azaltarak yada her iki yolla birden 

başarõlabilir.  

 

Yeni havaalanlarõ inşa etmek ya da mevcutlarõ genişletmek, sistem kapasitesini 

doğrudan artõrõr. Fakat ekonomik kriz döneminde parasal harcamalar üzerindeki 

sõnõrlamalar ve yeni havaalanõ inşaatõna karşõ olan toplum direnci, diğer alternatiflere 

yönelmeyi gerekli kõlmõştõr. Bunlar düşük maliyetli kapasite artõrma seçenekleri, 

trafik talep ve yoğunluğunun idaresi ve artan yeni teknoloji uygulamalarõdõr. Ayrõca 

yeni havaalanlarõnõn inşasõ yada mevcutlarõn genişletilmesinin kõsa sürede 

başarõlmasõ neredeyse imkansõzdõr. Çünkü planlama, dizayn, onay ve inşa için 

gerekli süre 5- 10 yõl gibi oldukça uzun bir süredir. 

 

Kapasiteyi artõrmaya ve gecikmeyi önlemeye yönelik yaklaşõmlarõ fiziksel 

yaklaşõmlar, yönetimsel yaklaşõmlar ve talep yönetimi yaklaşõmlarõ diye üç grupta 

toplayabiliriz. Bunlardan fiziksel yaklaşõmlara havaalanõnõn GPS gibi son sistem 

seyrüsefer cihazlarõna kavuşturulmasõ, hava trafik denetim ünitesinin otomasyonunun 

sağlanmasõ, yeni uçuş hattõ tesisleri yapõlmasõ veya mevcutlarõn iyileştirilmesi ve 

yeni planlama tekniklerinin arttõrõlmasõ örnek olarak verilebilir. 

 

Yönetimsel yaklaşõmlarda ise uçak trafiğinin bölgedeki diğer havaalanlarõna 

yönlendirilmesi, uçak çeşitliliğinin azaltõlarak birbiriyle performans açõsõndan tezat 

oluşturacak uçak tiplerinin belli başlõ havaalanlarõna sefer yapmamasõnõ sağlamak, 

trafiği yoğun havaalanlarõnda kota uygulamak ve merkez faaliyet üssünü daha az 

trafikli bir havaalanõna kaydõrmak örnekleri verilebilir. Talep yönetimi 

yaklaşõmlarõna da talebin yoğun  veya az olduğu saatlere göre fiyat farklõlaştõrmasõ 

ve iniş (ya da kalkõş) hakkõ uygulamasõ örnekleri verilebilir. 
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2.2.8.1.1. Kapasiteyi Artõrmak  

 

Yeni Havaalanlarõ İnşa Etmek: Ek havaalanõ kapasitesi ihtiyacõnõn çözümüne ilişkin 

bir yaklaşõm, yeni havaalanlarõnõn inşasõdõr. Bu geçmişle uygulanabilirken (özellikle 

1960 ve 1970 ler) kõsõtlamalar şimdi çok daha fazladõr. Geniş alanlarõn bulunmasõ ve 

elde edilmesi ve bunlarõn havaalanõ sitesi olarak geliştirilmesindeki büyük zorluklar, 

havaalanõ çevresindeki artan havayolu tõkanõklõğõ ve gürültü yüzünden yöresel 

toplumlarõn havaalanõ inşaatõna karşõ çõkmasõ ve sürekli artan çevresel kaygõlar; 

böylesine büyük ve parasal projeleri finanse etmeye yeterli bütçenin eksikliği ve 

diğer birçok kõsõtlamalar, gelecekte çok az sayõda esas büyüklükte yeni uluslararasõ 

havaalanõ inşa edilecektir: Amerika�daki Denver ve Austin, Almanya�daki Münich, 

Japonya�daki Lansa ve Avustralya�daki Sidney gibi. 

 

Mevcut Havaalanõ Tesislerini Genişletme: Bu düşünce havaalanõ trafik 

aktivitesindeki büyümeye cevap olarak çeşitli havaalanõ yetkilileri tarafõndan büyük 

ölçüde kabul görmüş bir yaklaşõmdõr. Mevcut kara tarafõ binalarõnõn kapasitesini 

artõrmak çok farklõ formlar alabilir, birkaç tanesini saymak gerekirse varolan 

rõhtõmlarõ genişletmek yada daha fazla kapõ sağlamak için yenilerini eklemek; daha 

fazla uçak barõndõrmak  için apron alanõnõ genişletmek; yolcu kapasitesini artõrmak 

amacõyla mevcut terminal binalarõnõ genişletmek; daha fazla araba park alanõ 

sağlamak. 

 

Mevcut olan bir tesisin kapasitesini artõrmak her zaman onun fiziksel genişlemesine 

neden olmayabilir. Mevcut olan alanda yapõlacak plan değişikliği gerekli çözüm 

olabilir. Havaalanõ genişletilmesi mevcut havaalanõ sahasõ üzerinde ek bir yolcu 

terminali inşaatõ şeklini alabilir. Çoğunlukla genişletme kõsa yada orta dönemde 

varolan tesislerin kapasitesini artõrmak için dizayn edilen çabuk uygulamalar şekline 

dönüşebilir. Bazõ durumlarda ise uzun vadede düşünüldüğünde tamamen yeni bir 

tesis inşa etmek çok sayõda küçük değişiklik yapmaya devam etmekten daha ucuz ve 

etkili olabilir.  
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Önemli kapasite kazanõmlarõ havaalanõ tesislerindeki fiziksel genişlemeler yoluyla 

sağlanabilir. Fakat havaalanõ altyapõsõnda yapõlacak olan büyük çaplõ genişletmeler 

uzun zaman ve diğer baskõcõ özellikler nedeniyle, her zaman mümkün olamayabilen 

kamu mali harcamalarõ gerektirebilir. Günümüzde böylesine büyük parasal projelerin 

finansmanõ ve geliştirilmesinde özel sektörün yap-işlet-devret modeliyle dahil 

edilmesine yönelik çalõşmalar vardõr. Bir örnek, tamamen Kanada�lõ özel sektör 

girişimcileri tarafõndan geliştirilen, finanse edilen ve uygulanan Toronto�nun Pearson 

uluslararasõ havaalanõndaki yeni terminal binasõdõr (Hamzawi, 1992). 

 

2.2.8.1.2. Talebi  Azaltmak 

 

Belirli bir havaalanõndaki talebin azaltõlmasõ, izlenen politikalarõn neden olduğu 

diğer ulaşõm şekillerine yönlendirme yapõlmasõ yada uçuşlarõn bir kõsmõnõn alternatif 

yerlere aktarõlmasõ yoluyla gerçekleştirilebilir.  

 
Uzaktan Hizmet Sağlama: Bu yaklaşõm daha uzaktaki alternatif yada tamamlayõcõ 

yerlerde hizmet sunarak geleneksel havaalanõ tesislerinin üzerindeki talebi azaltmaya 

yardõmcõ olur. Havaalanõ kara tarafõ açõsõndan bu hizmetler çoğunlukla araç park 

etme, yolcu hizmetleri ve uçak girişi konularõnda uygulanmaktadõr. 

 

Havaalanõ Dõşõna  Park Etme: Havaalanõ park tesisleri yetersizse ve havaalanõ 

sõnõrlarõ içerisinde istenilen yeterlilikte bir alan yoksa, ek park tesisleri havaalanõ 

dõşõndaki yerlere kurulabilir. Bu servis otobüsü, metro gibi sistemlerle terminale 

bağlanabilir. Otomobil sahibi yolcular bu tür tesisleri yakõn olmadõğõ için 

kullanmakta tereddüt etmektedirler. Eğer terminal içinde yakõn park yeri 

bulamazlarsa havaalanõ dõşõ tesise dönerek ve bu süreç içerisinde kaybettikleri 

zamana ek olarak yol kapasitesini azaltacaklardõr. 

 

Havaalanõ Dõşõ Yolcu Hizmetleri: Bu temel olarak havaalanõndan uzak merkezi bir 

yerde (seyahat acentalarõ, merkez, oteller, demiryolu istasyonu gibi) havayolu 

şirketinin kurduğu tesislerdir. Buralarda bilet satõşõ, bagaj denetimi, güvenlik 

denetimi gibi işlemleri yapõlmaktadõr. Yolcular işlemleri tamamlanarak havaalanõna 

topluca götürülmekte ve doğrudan uçağa binmeleri sağlanmaktadõr. Bu şekilde 
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terminal binasõndaki hizmet alanlarõnda yolcu tõkanõklõğõnõ azaltmaya katkõ 

sağlanmaktadõr.  Bunun yanõnda bu tür hizmetler merkezi büyük otellerde de 

yapõlabilmektedir. Bu tür bir uygulamanõn başarõsõ bu yerlerdeki yolcularõnõn yeterli 

hizmet taleplerine bağlõdõr. Bu hizmetin başarõsõnõ etkileyen diğer faktörler 

yolculardan istenen ek maliyet ve bu tür yerlerden terminale güvenli bagaj 

ulaştõrõlmasõdõr. 

 

Uzaktan Uçak Girişi: Uçağa biniş kapõ sayõsõndaki yetersizlik sonucu, yolcularõn 

apronda uzak bölgelerde park etmiş uçaklara ulaştõrma yoluyla bindirilmesi yoluna 

gidilir. Bu tür uygulamalar birçok havaalanõnda yaygõn olarak kullanõlmaktadõr.  

 

Süper Faaliyet Merkezleri Oluşturmak; Havayollarõ seyahat pazarõnda daha geniş 

bir paya sahip olabilmek için yeni cazibe merkezlerine ilgi duyarlar. Ayrõca rekabet 

nedeniyle, havayollarõnõn istediği havaalanõ tõkanõklõğõnõ azaltacak yüksek koltuk 

kapasitesi yerine yüksek sõklõktaki küçük uçak servisleridir. Faaliyet merkezi 

uygulamasõnda, havaalanõna yol üstü yolcularõnõ indirip yenilerini bindirerek 

havaalanõnda bir saatten az bir süre kalmasõ durumunda bile bu uçaklarõn sayõsõnõn 

fazla olmasõ durumunun havaalanõ tesislerindeki etkisi tahmin edilebilir 

tõkanmalardõr (Hamzawi, 1992). Bu durumu önleyebilmek için tüm uçuşlarõn 

toplanabileceği çok büyük merkezi havaalanlarõ yapõlmalõdõr. Yeni havaalanlarõnõn 

inşaatõ, mülkiyete, parasal yatõrõma ve uygulamaya, ayrõca çevredeki toplumlar 

üzerinde çevresel, sosyal ve ekonomik etkilere ilişkin kurumsal ve finansal konularõ 

içeren sorularõn incelenmesini içermektedir (Hamzawi, 1992).  

 

Uluslararasõ Uçuşlarda Gümrüksüz Yolcularõn Ulaşõmõ: Belli ülkeler arasõnda hava 

ulaşõmõyla ilgili çok sayõda çift taraflõ anlaşma vardõr. Buna göre A ülkesine 

yönelmiş yolcular, B ülkesindeki menzil havaalanõndansa A daki havaalanõna 

ulaştõklarõnda gümrük ve göçmenlik formalitelerini aşmaktadõrlar. Gümrük denetimi 

uçağa binerken yapõlmõş uluslararasõ yolcular bu nedenle A ülkesine herhangi yerli 

bir  yolcu gibi ulaşõrlar.  Bu yaklaşõmla, yolcu işlem yükü ve buna bağlõ terminal 

kapasitesi gereksinimleri başka bir dõş ülkenin havaalanõna devredilmiş olmaktadõr. 

Diğer bir avantajõ da, artõk yolcular hedef ülkeye giriş havaalanlarõ yoluyla girmek 
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zorunda değildirler. Bu seçeneğin sakõncasõ ise böylesine uzaktan yolcu işlem 

olanağõnõn kurulmasõ ve uygulamasõndaki maliyettir. Böyle çift taraflõ anlaşmalara 

örnek olarak; Kanada ve komşusu Amerika arasõnda, Amerika ve Bahama ve 

Bermuda arasõnda vardõr (Hamzawi, 1992).  

 

Belirli Trafik Operasyonlarõnõn Yeniden Düzenlenmesi: Burada amaç havayolu 

ulaşõmõndan ticari faydalar sağlayabilmektir. Bu yaklaşõm uluslararasõ uçuşlar, 

charter  uygulamalarõ gibi ticari trafik uygulamalarõnõ içerir. Havaalanlarõndaki 

görülen sõkõşõklõğõ gidermek için fazla trafiğin az sõkõşõk bir terminale 

yönlendirilmesi ile sağlanabilir. Yoğun bir faaliyet merkezi havaalanõndaki geniş 

pazardan sağlanan kazanç, gecikme maliyetinden azsa bazõ uçaklar özellikle iç 

bağlantõlõ seferleri çok olanlar gönüllü olarak daha az yoğun komşu alana 

yönlendirilebilirler.  

 

Büyük faaliyet merkezlerinin yakõnõndaki ikincil havaalanlarõnõn kullanõmõ fikri 

mantõklõ görünse de bu yaklaşõma çok sayõda engel vardõr. Etkilenen havaalanõ 

kullanõcõlarõ böyle bir politikaya karşõ uygun bir karşõ çõkõşõ kabul etmeyi 

deneyebilirler. Havayollarõ anlaşõlabilir bir şekilde bir kõsõm yada tüm uygulamalarõ 

daha az yoğun bir havaalanõna bilinen nedenlerden ötürü aktarmakta gönülsüzdürler.  

 

Havayolunun diğer az yoğun havaalanõna taşõnmasõ durumunda, yoğun pazardaki 

maddi kayõplarõ anlamõna gelecektir. Gittikleri yeni alanda muhtemel bir gelir kaybõ 

potansiyeli vardõr. Hatta iki havaalanõ arasõnda bölünen yolcular, servis maliyetlerini 

arttõrdõklarõ gibi, ayrõca uçuş planlarõnõ daha zorlaştõrõrlar ve aktarmalõ uçuş 

yapmalarõnõ zorlaştõrõrlar.  

 

Ayrõca çözüm önerisi olarak sunulan rahatlatõcõ havaalanõnõn aktarõlan trafikle 

yeterince ilgileneceğinden emin olmak için ödenmesi gereken maddi masraflarda 

vardõr. Bu yaklaşõma ilişkin daha öte bir zorluk da yabancõ taşõyõcõlarõn haklarõnõ 

içeren, çift taraflõ anlaşmalarda bazen görülen muhtemel misillemeler riskini 

gözönünde tutmak gerekmektedir.  
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Genel Havacõlõk: Mevcut kapasite kullanõmõnõ maksimuma çõkarmanõn  bir yolu, az 

karlõ uçuşlarda kõsõtlamalara gitmektir. Bu şekilde yoğun havaalanõndaki yatõrõm 

ihtiyacõ da  azaltõlmõş olacaktõr. Genel havacõlõk uçaklarõ genellikle büyük yolcu 

uçaklarõ kadar iyi donanõmlõ olmaz ve küçüktür. Bu nedenle iki tür uçuşun ayrõlmasõ, 

sadece yüksek güvenliğe değil, havayolu kapasitesi yararlarõna katkõda bulunacaktõr. 

Havaalanõnõ kullanan uçaklarõn karõşõmõ büyüklük, hõz ve uygulama özellikleri 

açõsõndan ne kadar homojen olursa o kadar doğru olarak yaklaşõm ve ulaşõma 

yerleştirilirler. Bu durumda havayolu kapasitesinin maksimum kullanõmõ ile 

sonuçlanõr. Ayrõca küçük bir uçağõn inişi için daha büyük ticari bir uçağõn kapasitesi 

sõnõrlõ bir havaalanõnda havada fazlaca bekletilmesine izin vermek, değerli 

kaynaklarõn boşa harcanmasõdõr. Bu yaklaşõma karşõ çõkanlar özel ve iş uçak 

işletmecileridir. Diğer bir güçlük başka havaalanõna yönlendirilen trafiğe yer bulmak 

için uygun ve yeterli donanõma sahip alternatif alanlarõn bulunmasõdõr. 

 

Kõsa Mesafeli Trafiğin Diğer Ulaşõm Şekillerine Aktarma: Kõsa mesafeli (500 km 

uzaklõğa kadar) hava trafiğinin diğer ulaşõm modlarõna yönlendirilmesi 

havaalanlarõndaki tõkanõklõğõ bir dereceye kadar azaltabilir. Fransa�da Lyon ve Paris 

arasõnda 1981 de hõzlõ demiryolu ağõ hizmete açõldõğõnda, iki şehir arasõndaki 

havayolu yolcu trafiği demiryoluna kaymõştõr (Hamzawi, 1992). Eğer büyük 

havaalanlarõyla bağlantõya geçmek için böyle büyük hõzda demiryolu bağlantõlarõ 

geliştirilirse, bunlar ayrõca kõtalararasõ hava taşõmacõlõğõnda çok iyi besleyiciler 

olarak hizmet verebilirler. Yüksek hõzda demiryolu seçeneği, çok yoğun trafik 

koridorlarõnda kullanõlmasõ düşünülen uygulanabilir bir seçenektir. Bunun yerine 

getirilmesinin asõl zorluğu altyapõ için gerekli büyük finansal yatõrõmdõr. 

 

2.2.8.1.3. Sõkõşõk Saatleri Dağõtmak 

 

Yolcularõn günün belirli saatlerinde seyahat etmeyi seçmeleri ve havayolu 

şirketlerinin yolcu talebine göre uçuş programlarõ yapmalarõ sebebiyle ortaya çõkan 

durum �sõkõşõk saat� olarak tanõmlanmaktadõr. Havaalanlarõndaki trafik, mevsimlik, 

haftalõk, günlük ve saatlik şekiller alan tekrarlanan bir süreçtir. Talep ve kapasite 

arasõndaki dengesizliği düzeltmenin açõk bir yolu sõkõşõk saatlerden kaçõnmaktõr. 
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Örneğin, Kanada�daki birçok havaalanõnda sõkõşõk saatler süresince yolcu trafiği 

büyüklüğü, bazõ durumlarda normal günlük ortalamanõn iki katõnõ aşmaktadõr. Bu 

trafik dalgalanmalarõ ne kadar geniş olursa, sõkõşõk saatlerdeki hizmet düzeyi o 

derece kötüleşir.  Sonuç olarak sõkõşõk saatlerdeki talepleri karşõlamak için gerekli 

olan ek havaalanõ kapasitesinin maliyeti daha fazla olmaktadõr. Böyle pahalõya mal 

olan  tesis ve hizmetler, sõkõşõk olmayan saatlerde kullanõlmayacaktõr. Talebi 

karşõlamak için kapasiteyi yükseltmek seçeneğinin tersine, sõkõşõk saatleri yayma 

kavramõ önerilmektedir. Mevcut kapasitelerin limitleri içerisinde, talep profilini 

uygun hale getirmek için belli ekonomik ve idari dönüşümlerin yapõlmasõ gereklidir. 

Bu yaklaşõm, havaalanõ kapasitesinin artõrõlmasõnõn mümkün olmadõğõ yada çok 

pahalõ olduğu durumlara uygulanmaktadõr. Günlük talep dağõlõmõnõn gün boyunca 

daha düzgün bir şekilde olmasõnõ sağlayacak, sõkõşõk saatlerdeki aşõrõ trafik akõşõnõn 

sõkõşõk olmayan saatlerle değiştirilmesi sağlanmalõdõr. Sõkõşõk saatleri dağõtmayõ 

amaçlayan yaklaşõmlar,  merkez odaklõ ve yönetimsel olan yaklaşõmlar olarak ortaya 

çõkmaktadõr. 
 

Ekonomik Ölçümler; Sõkõşõk Saat Periyotlarõnõn Fiyatlandõrõlmasõ: Trafik talebini 

ayarlamak için fiyat mekanizmalarõnõ bir araç olarak kullanan ekonomik bir 

yaklaşõmdõr. Bazõ merkezi büyük alanlardaki transit hizmetlerde başarõyla 

uygulanmõştõr. Bu uçak operatörlerinin uçuşlarõ en sõkõşõk periyotlardan daha az 

yoğun zamanlara kaydõrmalarõ amacõyla, yoğun saatlerdeki havaalanõ kullanõmõ için 

ekstradan ücret talep edilmesi şeklinde yapõlmaktadõr. Bu yaklaşõm sayesinde, 

havaalanõnõ isteğe bağlõ olarak kullananlar için caydõrõcõ özellikte çalõşacağõ için 

yoğun saat için beklenen trafik hacminde azalma olacaktõr.  

 

Trafiğin sõkõşõk olduğu saatlerin fiyatlandõrõlmasõnõn trafiğin sõkõşõk olduğu saatleri 

azaltmada etkili olup olmadõğõ tartõşmalõdõr. Çünkü havayolu uçuş programõ, seyahati 

fiyat değişikliklerine duyarlõ olmayan iş yolcularõnõn ihtiyaçlarõna hitap eder. Diğer 

yandan fiyata duyarlõ isteğe bağlõ yolcular, eğer sõkõşõk saatlerde ekstra ücretle karşõ 

karşõya kalõrlarsa, seyahat şekillerini değiştireceklerdir. Bu isteğe bağlõ yolcularõn 

kaybõna bağlõ olarak oluşacak olan havaalanõ yüklerindeki azalma, taşõyõcõlarõn 

uçuşlarõnõn bazõlarõnõ tekrar programlamalarõnõ sağlayacaktõr. Sõkõşõk bir 
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havaalanõndaki sõkõşõk saatlerdeki trafik hacminde azalmayla sonuçlanan her tekrar 

programlama, gecikme zamanlarõnda oransal olarak daha çok azalma sağlar. Bu 

nedenle düzgün bir şekilde uygulanan sõkõşõk saatlerde ek ücret uygulamasõ 

gerçekten de günlük talep profilini değiştirecektir. Sõkõşõklõk ve gecikmeyi 

azaltacaktõr. Sõkõşõk saatlerdeki ekstra ücretlerle sağlanan ekstra gelirler, havaalanõ 

tesislerinin gerekli genişlemelerini finanse etmek için kullanõlabilir ve sõkõşõk 

saatlerdeki trafiği barõndõrmak için ihtiyaç duyulan ekstra tesisleri sağlamak için 

artan hacme, bu hizmet ve tesisleri talep edip bunlardan yararlanan insanlar 

tarafõndan ödenmelidir. Alternatif olarak ek gelirler uçaklarõn sõkõşõk saatlerde trafiği 

değiştirmelerini sağlayacak olan taşõyõcõlara geri döndürülmelidir. Sõkõşõk saatlerin 

ücretlendirilmesi kavramõ mantõksal ve teorik olarak cazip görülmekte ve uzun 

zamandõr ekonomistler ve akademisyenler tarafõndan tercih edilmektedir. Fakat daha 

büyük bir zorluk da barõnma için gerekli ek havaalanõ kapasitesinin maliyetini 

yansõtan gerçek marjinal maliyete  nasõl karar verileceğidir. Ekstra maliyet 

kullanõcõnõn tüm maliyetine eklenmelidir. Havaalanõ kapasitesini normal ve sõkõşõk 

saat bileşenlerine ayõrmanõn tam ve genel olarak kabul edilmiş bir yolu yoktur. 

 

Metodun çalõşmasõ için gerekli kapasite seviyesinin açõk bir şekilde belirlenmesi ve 

tüm gruplar tarafõndan kabul edilmesi gerekmektedir. Zira trafik hacim artõşlarõnda 

hangi kapasite seviyesine kadar normal kapasite seviyesi olarak değerlendirilmesi 

gerektiği konusunda anlaşmazlõklar olabilir. Ayrõca talebi durgun periyotlara 

kaydõrmada etkili olmasõ için, sõkõşõk saat talimatlarõnõn kanun gibi sõkõ uygulanmasõ 

gerekmektedir.  

 

Yolcu Hareketleri Sonuçlarõnõn Ölçülmesi ve Tahmini:  Mevcut havaalanõ 

yapõlarõnõn yolcu ihtiyaçlarõna ne oranda hizmet verdiği ve yolcunun hangi 

havayolunu neden seçtiği konularõ havayolu şirketleri ve havaalanõ idaresi tarafõndan 

araştõrõlõr. Burada önemle üstünde durulan şey sonucun yani yolcu sayõsõndaki artõşõn 

ve yolcu memnuniyetinin ölçülmesidir. Profesyonel ve teorik bir analiz çerçevede 

bakõldõğõnda, kullanõcõnõn bakõş açõsõ dikkate alõnarak sahip olunan özel ölçüm 

yöntemleri; mekansal ve ekonomik olarak yapõlmaktadõr. 
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Ortaya konulan işin mekansal ölçümü; yüzeysel alanlara, bina hacmine, uzaklõğa 

veya son yapõnõn fiziksel niteliklerine dayanõr. Bilgisayar destekli tasarõm ve 

dizaynõn artan kullanõmõ, gelecekte, yenilenen binalar için alternatif mekansal 

tasarõmlarõ  kolaylaştõracaktõr. Bilgisayar Destekli Tasarõm (BDT) ile Coğrafi Bilgi 

Sisteminin (CBS) birleşimi bu çeşit ölçümler için idealdir. Üç boyutlu BDT� õ ile 

görsel örneklerin ve bina sistemi etkileşim planlarõnõn, hõzla kullanõlõyormuş gibi 

gözükmesine izin verecektir. Bu tür sistemlerin daha ileri örnekleri, izleyicilere 

binalarõn içine doğru yürüme ve bazõ geliştiricilerin deyimiyle mevcut gerçekliğini 

yaşama imkanõ sunacaktõr. BDT sistemi kullanõmcõlara tasarõm ayrõntõlarõnõ, gün 

õşõğõnõ ve yüzey modellerini ve iç dizayn araçlarõnõ daha kolay araştõrma imkanõ 

vermiştir. Bu tarz bir çalõşma daha geniş açõlõ bakõş değerlendirmesine yol 

açmaktadõr. 

 

Fiziksel özelliklerden çõkarõlabilen mekansal ölçümlerin aksine yolcu hareketlerinin 

sonuçlarõnõn işletimsel ölçümü işletim politikalarõnõn etkisini gösterir. İşletim 

ölçümlerinin bazõlarõ mekansal ölçümlerle aynõdõr. Ama daha fazla bilgi içerir 

örneğin, kapõya kadar olan kaldõrõm boşluğu (mekansal olarak) ve zaman (işletimsel 

olarak) oldukça yakõndan ilgilidir.  

 

Bagaj ve yolcu hareketi için kullanõlan matematik modeller başarõnõn işletim 

ölçümlerinin temel kaynağõdõr. Yolcu işlemlerinin taklidi bu alandaki birçok 

çalõşmanõn odak noktasõ olmuştur. Bazõ işletimsel ölçümler bilgili profesyonellerce 

değerlendirilmeyi gerektirir. Yolcu hareketi sonuçlarõnõn ekonomik değerlendirilmesi 

işletim ve finansal olarak yönetimdeki etkileşimi yansõtõr.  

 

Yönetimsel Ölçümler: Pazara dayalõ mekanizmalarõn işlemesi zor olabilir ve 

havaalanõ kullanõcõlarõndan büyük bir tepki görebilir.  Diğer bir alternatif yol ise hava 

trafiğinin yoğunluk ve türünü sõnõrlandõrmada amaç edinilen belirli düzenleyici veya 

yönetimsel yöntemi tarzlarõnõn benimsenmesidir. Bu yöntemde ekonomik ölçüleri 

benimsemekle aynõ sonuca sahiptir. Yani talep diğer güne sarkabilir ve kabul 

edilirse, talebin bir kõsmõ yakõndaki havaalanlarõna aktarõlõr. Yinede bu iki yol 

arasõnda önemli farklar vardõr.  
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Kalabalõk dönemlerde havaalanõnõn kullanõmõ çok rağbette olacağõ için ekonomik 

ölçümlerin uçuş faaliyetleri ve yolcu yoğunluğu üzerinde olasõ bir etkisi olacaktõr. 

Diğer taraftan, yönetimsel yöntemler uçuşlarõ sadece yayacak veya azaltacaktõr. Yani 

bu durum sadece uçuş pistinin yoğunluğunu azaltabilir. Bu durumun terminale 

ulaşõm kalabalõğõnda bir rahatlamaya katkõsõ yoktur. Ama yinede havaalanlarõ 

ihtiyacõ karşõlamak için daha büyük uçaklar yaparak kalabalõk zamanlardaki uçuşlarõ 

azaltmaya katkõda bulunurlar. Tehlikeli kapasite sorunlarõnõn giderilmesinde idari 

önlemlerin kullanõmõ uygun olabilir.  Bu amaçla uygulanabilecek bir dizi düzenleme 

aşağõda tanõmlanmõştõr. Bunlar teker teker ya da birlikte uygulanabilir.   

 

Trafik Kotalarõ ve İniş (ya da Kalkõş) Hakkõ Hisseleri: Bu yöntemde, bir dizi 

uçaklarõn iniş ve kalkõşlarõna, belirlenmiş kapasite sõnõrlarõ içindeki yolcu 

yoğunluğuna, uçak kapõlarõna havaalanõndaki binalara vergi koyulur. Kotalar günün 

en yoğun olduğu zamanlarda veya yolcu kalabalõğõnõ azaltmak için her zaman 

koyulabilir. Talep kapasiteye yaklaştõkça gecikme arttõğõ için, trafik yoğunluğundaki 

en ufak bir azalma bile trafik gecikmesinde önemli bir azalma sağlayabilir. Bu durum 

kota koyulmasõnõ havaalanõ kalabalõğõnõ azaltmada hõzlõ ve ucuz bir yöntem haline 

getirmektedir.  

 

Hava taşõyõcõsõ ve genel havacõlõk trafiği bileşenleri için havaalanõ yönetimi 

tarafõndan ayrõ ayrõ trafik kotalarõ  konulur. Yõlda iki defa bir araya gelen, bireysel 

havaalanlarõnõn oluşturduğu programlõ bir komite de havaalanõndaki ulaşõm trafik 

kotalarõ ve iniş (ya da kalkõş) hakkõ şeklinde dağõtõlõr. Havaalanõ kota sõnõrlamalarõnõ 

içeren uçuş tarifeleri hazõrlanõr. İniş (ya da kalkõş) hakkõ belirlenmiş bir saatte 

(günlük, kõş veya yaz mevsimi için olabilir) ya iniş yada kalkõş hakkõnda sadece 

birine sahip olmak  demektir, ikisine birden sahip olmak değildir. Genel havacõlõk 

işleyişi izinleri, �önce gelene önce hizmet verilir� rezervasyon ilkesine dayanarak 

verilir. İniş (ya da kalkõş) haklarõ havaalanlarõ arasõnda ticari olarak kullanõlabilir, 

yani alõnõp satõlabilir. Taşõyõcõlarõn ise genellikle tutulmuş iniş (ya da kalkõş) hakkõ 

için bir hak iddia etme hakkõ yoktur. Sõnõrlõ kullanõmõ olan ekonomik ölçümlerin 

aksine, kota ve iniş (ya da kalkõş) hakkõ verme yöntemi Kuzey Amerika�nõn pekçok 

büyük havaalanõnda ve yine Avrupa ile Uzak Doğunun pekçok havaalanõnda da 
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kullanõlmaktadõr. Bu yöntemin en yoğun zaman taleplerini karşõlamada çok etkili bir 

yol olduğunu kanõtlamõştõr. 1981�de ABD� deki hava trafik denetimcilerinin grevini 

takiben oradaki en işlek havaalanlarõna kurulduğunda ve şu anda kapasite sõkõntõsõ 

çeken havaalanlarõnõn yönetiminde resmi bir yöntem haline gelmiştir (Hamzawi, 

1992).  

 

Kota sisteminin uygulanmasõnda, trafik talep akõşõ vergileri, saatlik uçuşlar ve/veya 

kapasiteye bağlõ olarak yolcu yoğunluğunun saatlik uçağa biniş ve uçaktan inişe göre 

belirlenebilir. Ayrõca vergiler, günlük trafik talebini azaltmak için bir saatten daha az  

olan zaman süreçleri için belirtilebilir. Havaalanõ kotalarõ basitçe bildirebilir. İkinci 

durumda, taşõyõcõnõn uçuşlarõn planlanmõş iniş ve kalkõşlarõ hakkõndaki mevcut 

bilgisine dayanõlarak ayrõntõlõ hesaplamalar yapõlõr. İniş ve kalkõş uçuşlarõ; programlõ 

varõş ve hareket saatlerini, uçak tipini, kapõ kullanõm zamanlarõnõ, uçağa binen ve 

uçaktan inen yolcularõn ortalama yükünü ve uçağa binen ve uçaktan inen yolcularõn 

terminali ortalama ne kadar işgal ettiğini içermektedir.  

 

İniş (ya da kalkõş) hakkõ uygulamasõ en yoğun hava  trafiğinin denetiminde çok etkili 

bir yol olsa da, havaalanõ işleyişinde  pek onaylanmayan bir yöntemdir. Çünkü ençok 

talep edilen zamanlarda havaalanõna ulaşõmõnõ sõnõrlandõrmaktadõr. Bu yüzden, 

ekonomik yeterlilik bakõmõndan ve kullanõcõlarõn havaalanõna tam ulaşõmlarõyla 

çatõştõğõ için verim düşürücü olarak tanõmlanmaktadõrlar. iniş (ya da kalkõş) 

haklarõnõn dağõtõmõnõn pratik olarak temin edici olmamasõ, yani onlarõn en çok 

isteyene verilmesinin sağlanmasõ, iniş (ya da kalkõş) hakkõ verme yöntemlerinde her 

zaman var olan başka bir sõkõntõdõr. İniş (ya da kalkõş) hakkõ olan taşõyõcõlarõn, iniş 

(ya da kalkõş) haklarõ başka zamanlarda ve başka havaalanlarõndan olmalarõ mümkün 

olamadõğõ sürece başkalarõna verme gibi bir durumlarõ yoktur. Ayrõca yeni giriş ve 

çõkõşlar inşa etmek gerektiği için de iniş (ya da kalkõş) haklarõnõn dağõtõmõ yine 

zorlaşmaktadõr.  

 

Trafik Akõş Denetimi: Akõş denetimi şu anda ABD� de kullanõmda olan (1981 hava 

trafik denetimcileri grevi ardõndan) ve hiçbir kullanõcõ için hava ulaşõmõnõ 

sõnõrlandõrmayan bir bilgisayar yardõmlõ hava trafik yöntemidir (Hamzawi, 1992). Bu 
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tekniğin amacõ, bölgesel veya ulusal talebi karşõlamak amacõyla bir havaalanõna ya 

da havaalanõndaki trafiğin yoğunluğunu dinamik olarak denetim etmektir. Bu teknik 

uçak iniş ve kalkõşlarõnda bilgisayarlõ ayarlar tarafõndan öyle bir şekilde uygulanõr ki, 

gecikmeler çok az olur. Trafik akõş denetimine göre, bir havaalanõna gidecek olan 

uçağõn gideceği havaalanõndaki yeri belirlenene kadar, kendi orijinal havaalanõndan 

hareket etme hakkõ vardõr. Trafik akõş yöntemi ayrõca günün belirli zamanlarõ için 

değişik tiplerde ticari uçaklara öncelik vermeyi de kapsamaktadõr. Böyle bir yöntem 

her ne kadar �önce gelene önce hizmet edilir� prensibini bozuyor olsa da, uçak pisti 

kullanõm kapasitesini artõrmaktadõr. Taşõyõcõlarõn havaalanlarõna ulaşõmlarõnõ 

zorlaştõrsa da, önceki yönteme göre taşõyõcõ için daha avantajlõdõr. Ekonomik yönden 

duruma bakõldõğõnda taşõyõcõnõn bu sistemden kaynaklanan gecikmelerin fiyatõnõ 

kabullenmesi uçuşun yeniden planlanmasõ fiyatõndan daha kolaydõr. Burada şu 

noktaya dikkat edilmelidir ki, trafik akõş yönetiminin yararlarõ öncelikle hava ile 

ilgilidir ve bu yöntem sistemin gerçek kapasitesini yükseltmez. Onun yerine, mevcut 

sõnõrlõ havaalanõ kaynaklarõnõn kullanõmõnõ artõrmaktõr (Hamzawi, 1992).  

 

Genel Havacõlõk İşlevlerini Sõnõrlama: Havaalanõ kapasitesinin kullanõmõnõ 

artõrmanõn diğer bir yolu da, hava taşõyõcõsõ olmayanlar tarafõndan kullanõmõnõn 

önlenmesidir. Genel havacõlõk işlemleri genellikle bu şekildeki  sõnõrlandõrmalarõn bir 

amacõdõr. Önceden tanõmlanan fiyatlõ ölçümler bu sonuca ulaşmak için 

kullanõlabilirken, çok yoğun zamanlarda apaçõk ulaşõm sõnõrlandõrmalarõ da bu tür 

uçuşlara uygulanabilir. Bu aktiviteler, trafiğin bir bölümünün en kalabalõk saatlerden 

alõnõp daha az yoğun olan saatlere aktarõlmasõyla sonuçlanõr. 

 

2.2.8.1.4. Teknolojik ve İşlemsel Yenilikler Uygulamak 

 

Yukarõda tanõmlanan yöntemler, teorik olarak, trafik gecikmelerini azaltabilir ve var 

olan kaynaklarõn etkili kullanõmõ ile yeni sermaye yatõrõmlarõndan kaçõlmasõ 

açõsõndan düşünmeye değer bir durumdur. Yine de bu kavramlarõn bazõlarõ 

tartõşmalõdõr. Belli analitik sorunlarõn, mantõki ve politik konularõn açõklanmasõna 

ihtiyaç vardõr. Örneğin, kalabalõk ve gecikmenin denetimi amacõyla en etkili yoğun 
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yapõsõnõ belirleyebilmek için birkaç yõllõk bir deneme yapõlmasõ gerekir. Bu yüzden 

havaalanõ işlevlerine yenilikler getirecek teknolojiler  uygulanmalõdõr.  

 

Terminal Tasarõmõ: Terminal kaldõrõmõ ile kapõ arasõndaki yürüyüş mesafesini 

kõsaltan terminal tasarõmõ ile yeni bir müşteri hizmet birimi kavramõ sunulmuştur. 

Birim iki katlõ bir binadan oluşmaktadõr. Üst kat kalkõşlar için, alt kat inişler  içindir. 

Ayrõca her köşede uçak yükleme merdiveni bulunmaktadõr, bu da aynõ anda dört 

uçağa hizmet verilebilmesini sağlayabilmektedir. Birimler birbirine yürüyen yolla 

bağlõdõr. Bir terminalin istenilen sayõda kapõ ihtiyacõnõ karşõlayacak kadar çok birime 

sahip olmasõ gerekir. Bu tipin dizaynõ geleneksel yapõ yöntemlerinden daha ucuza 

yapõlõp işletilebilmektedir.  

 

Kapõ Tahsisi: Son zamanlarda yeni model teknolojinin uygulanmasõ açõsõndan büyük 

önem kazanmõş olan havaalanõ işletim sisteminin bir özelliği de uçak kapõlarõnõn 

otomatik olmasõdõr. Bugün pek çok havaalanõnda  kapõ tahsisi kapõlardaki uçuşlarõ 

gösteren manyetik parçalarla duvar program levhalarõnõn elle kullanõlmasõyla 

yapõlmaktadõr.  

 

Uçuşlar ertelendiğinde, mekanik arõzalar olduğunda, yada kalabalõk bir havaalanõnda 

hava sorunu baş gösterdiğinde, kapõ denetiminin uçuşlarõ duruma uygun hale 

getirmesinde çok büyük önemi vardõr. Bu şekildeki pek çok insan işi, otomatik 

sistemle iyileştirilebilir. Yapay zeka teknolojisi ve diğer programlama dilleri son 

yõllarda bilgisayarlõ bir kapõ tahsis sistemi geliştirmişlerdir. Bu yöntem hem yeterli, 

hem de denetiminin gün boyu baş gösteren sorunlarla olan uğraşõnõ azaltõcõ 

niteliktedir. Havaalanlarõnõn uçak trafiği arttõğõ ve kapasite sõnõrlarõ istenen hedeflere 

ulaştõğõ için çok değerli bir yöntemdir. Pek çok Kuzey Amerika havaalanõ bu sistemi 

kullanmaya başlamõştõr. 

 

Terminal Gelişimi: Terminal binalarõnda yolcu artõşõnõ sağlayabilmek için teknolojik 

ilerlemeler kaydedilmiştir. Denetim masalarõnõn sayõsõnõ azaltan ve farklõ 

havaalanlarõnõn aynõ araçlarõ kullanmasõna imkan sağlayan yaygõn kullanõcõ terminal 

donanõmõ terminal yerine olan talepleri azaltõr. Diğer yeni bir teknolojik uygulama 
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ise otomatik bilet geçişidir. Bu uygulama yolcunun bileti ve eşyalarõ geçerken aynõ 

anda hizmet veren manyetik bir şeridin kullanõlmasõdõr. Özel bir alet tarafõndan 

denetim sõrasõnda ve hareket kapõlarõnda okunur. Böyle bir sistemin kullanõmõ, 

yolcularõn o alanlarda harcadõğõ zamanõ azaltõr, böylece terminal ilerleme 

kapasitesini de yükseltir.  Bu teknolojinin kent ulaşõmõnda metro trenlerinde otomatik 

ve yeterli girişli denetimlerde 20 yõldan fazla bir zamandõr kullanõlõyor olmasõ 

ilginçtir. Aynõ teknolojinin diğer bir uygulamasõ ise manyetik kodlu okunabilir 

pasaportlarõn benimsenmesidir. 

 

Bilgisayar Modeli ve Simulasyon:Teknolojik ilerlemelerin bir parçasõ olarak 

bilgisayar gelişimi ve kullanõmõ yeterince kabul görmüştür. Havaalanõ işlevlerinin ve 

kapasite yönetiminin ilerlemesinde araç olarak kullanõlan bu modeller, uçaklarõn 

hava sahasõndaki hareketleri, uçaklara kapõ tahsisi, engellilerin terminal binasõndaki 

ilerleyişleri ve araçlarõn hareketinde kullanõlabilir.  
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3. MATERYAL VE YÖNTEM 

 

Havaalanõ yolcu terminalinde kapasite analizi yapõlan bölgelerde, yolcularõn işlem 

süreleri ölçülmüştür. Elde edilen veriler kullanõlarak yapay sinir ağlarõ ve bulanõk 

mantõk yöntemleri ile modelleme çalõşmalarõ yapõlmõştõr. Yolcularõn yolcu 

terminalinde işlem yaptõrdõklarõ bölgelerdeki memnuniyetlerini belirlemek amacõyla 

anket çalõşmasõ yapõlmõştõr, anketler SPSS analiz programõnda değerlendirilmiştir. 

VZA için gerekli altyapõ verileri çeşitli yollarla sağlanmõştõr. Türkiye� deki 

havaalanlarõnõn alt yapõ bakõmõndan etkin kapasite kullanõmlarõ VZA ile bilgisayarda 

DEAP programõ kullanõlarak yapõlmõştõr.  

 

3.1. Kullanõlan Materyaller 

 

Bu çalõşmada büyüklüklerine göre belirlenen 4 havaalanõnda araştõrma yapabilmek 

için DHMİ� den izin alõnmõştõr.  Belirlenen Antalya, Esenboğa, Adana ve G.Antep 

havaalanlarõnda arazi çalõşmalarõ yapõlmõştõr .  Kapasite analizi yapõlacak bölgedeki, 

bagajlarõ ile birlikte gelen yolcularõn işlem süreleri kronometre yardõmõyla 

ölçülmüştür. Alõnan bu ölçümler modelleme çalõşmalarõnda kullanõlmõştõr.  Yapay 

sinir ağlarõ ve bulanõk mantõk ile modelleme çalõşmalarõ bilgisayarda MATLAB 

programõ kullanõlarak yapõlmõştõr.  

 

Müşteri memnuniyetinin belirlemek amacõyla anket çalõşmasõ yapõlmõştõr.  Anket 

çalõşmasõnda Ek-5� de verilen anketler  kullanõlmõştõr. Bunun yanõnda özellikle dõş 

hatlar terminallerinde ingilizce ve almanca olarak hazõrlanan anketler yabancõlara 

uygulanmõştõr.  Anketler yolcularla tek tek görüşmek yoluyla, her bir havaalanõ için 7 

farklõ bölgede uygulanmõştõr.  Elde edilen anketler bilgisayarda SPSS analiz 

programõnda değerlendirilmiştir.  

 

VZA için gerekli altyapõ verileri DHMİ kaynaklarõndan, ulaşõlamayan veriler  için 

mektup, telefon ve faks yollarõ kullanõlarak sağlanmõştõr. Veri zarflama analizi 

bilgisayarda DEAP programõ kullanõlarak yapõlmõştõr.  
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3.2. Kullanõlan Yöntemler  

 

Burada çalõşmada kullanõlan yöntemler alt başlõklarda anlatõlmõştõr. Öncelikle 

DHMİ� nden ilgili havaalanlarõnda inceleme yapõlabilmesi için gerekli izinler 

alõnmõştõr. Bunun doğrultusunda ön görülen çalõşma programõna göre Antalya, 

Esenboğa, Adana ve Gaziantep Havaalanlarõ� nda inceleme, ölçüm ve anket 

çalõşmalarõ yapõlmõştõr.  

 

3.2.1. Yapay Sinir  Ağlarõ  Yöntemi  ile  Kapasite Analizi  

 

Yapay sinir ağlarõ (YSA), insan beyninin çalõşma mekanizmasõna göre ortaya 

çõkartõlarak geliştirilmiş bir programlama tekniğidir. Burada biyolojik olarak insan 

beyninin yaptõğõ temel işlemler bilgisayar ortamõnda gerçekleştirilmektedir. 

Hazõrlanan bilgisayar programõnda, beynin yaptõğõ işlemleri yapabilen, karar veren, 

sonuç çõkaran, yetersiz veri durumunda var olan mevcut bilgiden yola çõkarak sonuca 

ulaşan, sürekli veri girişini kabul eden, öğrenen hatõrlayan algoritma YSA olarak 

adlandõrõlmaktadõr. Bu özellikleri nedeniyle YSA kapasite analizi için uygun bir 

yöntemdir.  

 

3.2.1.1.  Yapay Sinir Ağlarõ 

 

YSA karmaşõk yapõda içsel ilişkilere sahip yada arasõndaki ilişkiler bilinmeyen 

sorunlara çözüm bulabilmek için geliştirilen bir yapay zeka tekniğidir. YSA ile ilgili 

ilk çalõşmalar 1940� larda  başlamõştõr (Mc Culloch ve Pitts, 1943). İlk temel hesap 

olan sinir hücresi (nöron) modelini tasarlamayõ başarmõştõr. Daha sonra 1949 da 

Donald Hebb �Hebbian Öğrenme Kuralõnõ� tanõmlamõştõr (Hebb, 1949). Ayrõca 

McCulloch ve Pitts; nöronun mantõk sistemlerinde basit eşdeğer yapõsõyla 

modellenebileceğini ortaya atmõştõr. 1980 �lerde yeni fikirlerin doğmasõ ve özellikle 

uygulamalarõn denenebileceği güçlü bilgisayarlarõn üretilmesi ile  YSA hakkõndaki 

araştõrmalar çarpõcõ oranda artmõştõr. Son yõllarda YSA ile ilgili binlerce çalõşma 

yapõlmõştõr. 
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Bir YSA� nda girdi, gizli ve çõktõ birimleri olmak  üzere üç farklõ birim 

bulunmaktadõr. Her birim birçok sinir hücresinden oluşmakta olup, birimler ağõrlõk 

kümeleri ile bağlanmaktadõr. Bağlanma şekli ve her kõsõmdaki sinir hücresi sayõsõ 

değişebilmektedir. Aynõ bölümdeki sinir hücreleri arasõnda iletişim olmasõna izin 

verilmemektedir. Sinir hücreleri girdiyi ya başlangõç girdilerinden ya da ara 

bağlantõlardan alõrlar. Bir eğitim sürecinin başõnda, bağlantõ kuvvetleri rastgele 

değerler olarak atanmakta ve ileri besleme ağ topolojisi kurularak iterasyona 

başlamaktadõr. İterasyon süreci bir sonuca vardõğõnda bağlantõ kuvvetleri, eğitim 

süresince kullanõlan örneklerdeki mevcut bilgiyi elde eder ve saklar. Genel YSA 

modeline göre, bir nöron, N tane ağõrlõklandõrõlmõş girişi toplayarak  ve sonucu lineer 

olmayan bir fonksiyondan geçirmektedir. Her hangi bir katmandaki bir birime gelen 

toplam giriş, önceki katmandaki birimlerin çõkõşlarõnõn (ilk katman için girişlerin) 

bağlantõlar üzerindeki ağõrlõklarõ hesaplanmõş bir ağõrlõklõ toplamõdõr (Şekil 3.1). 

Ağõn geometrisinden genel mimari yapõsõ ile bağlantõ şeklinin belirlenmesi anlaşõlõr. 

Burada genel olarak tabakalarõn sayõsõ ve her bir tabakadaki düğüm noktalarõnõn 

belirlenmesi gerekir.  

 

Giriş tabakasõndaki düğüm noktalarõna giriş birimleri veya hücreleri adõ verilir. 

Bunlar ağa girdi olarak verilen bilgilerin ağ tarafõndan algõlanmasõnõn başlangõcõnõ 

temsil eder. Örneğin, her bir giriş biriminde girdi verilerinin belirli bir andaki 

değerleri vardõr. Giriş birimleri verileri işlemezler ve basit olarak çõktõlarõnda 

kendilerinde bulunan bilgiyi saklõ tabakanõn birimlerine dağõtõrlar. Saklõ tabakadaki 

düğümlere saklõ birimler denir. Bunlar doğrudan doğruya gözlenemezler ve ağa 

doğrusal olmayan davranõşlarõ sağlar. Çõktõ tabakasõndaki düğümlere de çõkõş 

birimleri denir. Bunlar her andaki beklenti verilerini temsil ederler. Örneğin her çõkõş 

biriminde giriş verilerinin bir sõnõfõ bulunabilir. Birimin çõkõşõ bu değerin bir sõnõr 

değerden çõkartõlõp lineer olmayan bir fonksiyondan geçirilmesiyle hesaplanõr. Sinir 

ağlarõ insan beynindekine benzer olarak meydana getirilen yapay sinir hücrelerinin 

değişik bağlantõ geometrisi ile birbirlerine bağlanmasõyla oluşan kompleks 

sistemlerdir. YSA� nõn yapõsõ  insan beyninin organizasyonuna göre modellenmiştir. 

Bu benzetim YSA� nõn gelişmesinde çok etkileyici sonuçlar vermesine rağmen 

gerçekte fazla benzerlik yoktur. YSA giriş verilerinden öğrenme, bilgileri 
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genelleştirme, kõsaltma, hat yapabilme ve insan düşüncesinin tüm özelliklerini 

yapabilme özelliklerine sahiptir. En iyi şekilde modelleme yapabilmek için beynin 

biyolojik yapõsõnõn ve fonksiyonlarõnõn iyi tespit edilmesi gerekmektedir. Beynin 

çalõşmasõ hakkõndaki bilgiler fazla olmasa da daha iyi YSA modelleri kurabilmek 

için yeterince bilgi vardõr (Erler, 1999). İşlemci elemanlar, nöronlar, YSA� ndaki 

hesaplamalarõn çoğunun yapõldõğõ birimlerdir. Şekil 3.1� de işlemci elemanõnõn genel 

yapõsõ gösterilmiştir. (a1,a2,.....ai,...an) ile gösterilen giriş sinyalleri veya giriş 

potansiyelleri ya çevreden, ya da diğer işlemci elemanõn çõkõşõ olarak nörona gelir. 

 

 

             a0j w0j 
    
 
 
a1j w1j         
        
 
a2j  w2j  
 
 
 wnj 
 
anj 
 
 

Şekil 3.1. Yapay işlemci elemanõnõn genel yapõsõ (Erler, 1999) 

 

Bu sinyaller biyolojik nörondaki sinapslara gelen sinyallere karşõlõk gelmektedir ve 

A=(a1,a2,....ai,...an) giriş vektörünü oluşturur. Burada ai, i. nöronun çõkõş sinyalidir. 

Birbiriyle bağlantõlõ olan her bir nöron arasõnda bir ayarlama değeri diğer adõyla 

ağõrlõk mevcuttur. Bu ağõrlõk değerlerinin hepsi Wj=(w1j,w2j,....wij,...wnj) ağõrlõk 

vektörünü oluşturur. Burada wij , ai nöronu ile bj nöronu arasõndaki ağõrlõk değerini 

göstermektedir. YSA sorununun amacõ bu ağõrlõk değerlerinin en doğru şekilde 

belirlenmesidir. Bununla birlikte giriş değerleri arasõnda değeri 1 olan ve ağõrlõğõ w0j 

olan bir ej eşik değeri mevcuttur. Bir işlemci elemanõn çõkõş sinyali gösterebilmesi 

için ağõrlõk değerleriyle çarpõlmõş giriş değeri toplamõnõn bu eşik değerden büyük 

olmasõ gerekir. Bu tanõmlarõn ifadesi formül (3.1) de gösterilebilir.  

 
 
 
Ağõrlõklõ          Aktivasyon 
Toplam           Fonksiyonu 
Girdi bj 
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bj= f( ∑
=

n

i 1
 (ai * wij)- w0jej)                (3.1) 

olarak tanõmlanõr. Burada A=(∑
=

n

i 1
 (ai * wij)- w0jej) değeri f ile gösterilen bir transfer 

fonksiyonundan geçerek çõkõş (bj) değerini oluşturmuştur. YSA� nõn tanõmõ gereği 

giriş katmanõndaki nöronlar haricindeki bütün işlemci elemanlar böyle bir transfer 

fonksiyonu yardõmõyla çõkõş üretirler (Simpson, 1989). Transfer fonksiyonu giriş 

verilerinin  tabi tutulduğu, diğer bir deyişle yönlendirildiği fonksiyondur. Sõkça 

kullanõlan  transfer fonksiyonlarõ Çizelge 3.1� de verilmiştir. 

 

Çizelge 3.1. Aktivasyon fonksiyon türleri, (Simpson, 1989) 

 

Lineer fonksiyon F(x)= x 

Sinüzoidal fonksiyon  F(x)= Sin (x) 

Sigmoidal fonksiyon  F(x) = (1+e �x) �1 

Hiperbolik tanjant fonksiyonu F(x) = (ex - e-x ) / (ex + e-x) 

 

YSA mimarisi işlemci elemanlarõn çeşitli katmanlara ayrõlmasõ ve ağõrlõk 

değerleriyle birbirleri arasõnda bağ kurmasõ  ile oluşturulur (Simpson, 1989). 

 

3.2.1.2. YSA ile Hesaplama Özellikleri 

 

YSA� nõn hesaplama özelliklerini paralel dağõlmõş yapõsõndan, öğrenebilme ve 

genelleme yapabilme yeteneğinden aldõğõ söylenebilir. Genelleme eğitimde 

kullanõlmayan girişler için de (test verileri) YSA� nõn uygun sonuçlar üretmesi olarak 

tanõmlanõr. Bu özellik sebebiyle YSA� lar karmaşõk ve çözülmesi zor sorunlarla daha 

iyi sonuçlar vermektedir. Nesne tanõma, işaret etme, sistem tanõmlama ve denetimi 

gibi birçok mühendislik alanõnda YSA aşağõda belirtilen özellikleri nedeniyle başarõlõ 

olmuşlardõr (Minsky ve Papert, 1988), (Haykõn, 1994). 
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Doğrusal olmama; YSA� nõn temel işlemci elemanõ olan hücre, doğrusal 

olmadõğõndan hücrelerin birleşmesinden meydana gelen YSA� nda doğrusal değildir 

ve bu özellik tüm ağa yayõlmõştõr. 

 

Öğrenme; öğrenmeden kastedilen ilgili sorundaki girdi-çõktõ ilişkisini en güzel 

tanõmlayacak ağõrlõk değerlerinin bulunmasõdõr. YSA sorundan alõnan örneklerden 

faydalanarak olayõ (ağõrlõk değerlerini saptayarak) öğrenmeye çalõşõr.  

 

Genelleme yapabilme; YSA ilgili sorunu öğrendikten sonra eğitim sõrasõnda 

karşõlaşmadõğõ test örnekleri için de kabul edilebilir yaklaşõklõkta sonuçlar üretme 

yeteneğine sahiptir. YSA� nõn esas kullanõm amacõ budur. Örneğin karakter tanõma 

amacõyla eğitilmiş bir YSA, bozuk karakter girişlerinde de doğru tanõmlama 

yapabilir. Nöral hesaplamalarda hafõzalar bileşiktir. Yani eğitilmiş ağa girişin sadece 

bir kõsmõ verilirse bile ağ hafõzadan bu girişe en yakõnõnõ seçerek tam bir giriş verisi 

alõyormuş gibi kabul eder ve buna uygun bir çõkõş değeri üretir. Veri YSA� na eksik, 

bozuk veya YSA� nõn daha önce hiç karşõlaşmadõğõ bir şekilde verilse bile ağ kabul 

edilebilir en uygun çõkõşõ üretecektir. Bu özellik ağõn genelleştirme özelliğidir. 

 

Uygulanabilirlik; YSA ağõrlõklarõ soruna göre değişir. Yani belirli bir sorunu 

çözmek amacõyla eğitilen YSA, sorundaki değişimlere göre tekrar eğitilebilir. 

Değişimler devamlõ ise gerçek zamanda  da eğitime devam edilebilir. Bu özelliği ile 

YSA uyarlamalõ örnek tanõma, işarete işleme, sistem tanõmlama ve denetimi gibi 

alanlarda etkin olarak kullanõlmaktadõr (Erler, 1999). 

 

Dağõtõlmõş birleşik hafõza; YSA� nõn en önemli özelliklerinden bir de bilgiyi 

depolamalarõdõr. Nöral hesaplamalarda bilgi ağõrlõklar üzerine dağõtõlmõştõr. Bağlantõ 

ağõrlõklarõ YSA� nõn hafõza birimidir. Bu ağõrlõklar, ağõn o andaki sahip olduğu 

bilgiyi ve uygulanan örneklerden öğrenmiş olduğu davranõşõ gösterir. Eğitilmiş ağa 

eğitimde kullanõlmamõş her hangi bir giriş uygulanõrsa ağ daha önceki girişlerden 

öğrenmiş olduğu davranõş doğrultusunda beklenen çõkõşa uygun bir çõkõş değeri 

üretecektir. YSA� na uygulanan veri eksik veya YSA� nõn daha önce hiç 
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karşõlaşmadõğõ bir veri olsa bile ağ kabul edilebilir en uygun çõkõşõ üretecektir. Bu 

özelliğe genelleştirme özelliği denir (Erler, 1999). 

 

3.2.1.3. Ağ Yapõlarõ 

 

Bunlardan en önemlisi ve en sõk kullanõlanõ ileri besleme-geri yayõlõm (Feed 

Forward-Back Propagation). Bu yöntem tipik olarak girdi tabakasõ, çõktõ ve gizli 

tabakadan oluşmaktadõr. Gizli tabaka için limit yoktur. Fakat genelde 1 veya 2 tane 

kullanõlõr. Bazõ çalõşmalarda 4 tabaka için (3 gizli tabaka 1 çõktõ) karõşõk sorunlar 

çözmek gerekir. Her bir tabaka birbiriyle bağlantõlõdõr. Başlõca kullanõlan ağ 

mimarileri incelenirse (Hagan, Demuth and Beale, 1996). 

 
3.2.1.3.1. Tek Katmanlõ İleri Beslemeli Ağlar 
 

Tek katmanlõ YSA� nda sadece giriş ve çõkõş katmanlarõ bulunur. Bu yapõ tamamen 

ileri beslemelidir. Esasõnda iki katmanlõ olmasõna rağmen giriş katõnda hiçbir 

hesaplama yapõlmadõğõ için tek katmanlõ ağ olarak isimlendirilmiştir. Bu ağ yapõsõ 

Şekil 3.2� de gösterilmiştir. Giriş katmanõndaki nöronlarõn farklõ geometrik şekillerle 

gösterilmesinin sebebi giriş değerlerinin hiçbir işleme tabi tutulmadan çõkõş 

katmanõna aktarõlmasõdõr.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Giriş nöronlarõ  Çõkõş nöronlarõ 
 
 
Şekil 3.2 Tek katmanlõ ileri beslemeli ağ yapõsõ (Erler, 1999) 
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3.2.1.3.2. Çok Katmanlõ İleri Beslemeli Ağlar 
 

Bu ağ yapõsõndaki en önemli fark, giriş ve çõkõş katmanlarõ arasõnda gizli katman 

veya katmanlar bulunmasõdõr. Ağa gizli katmanlar eklenmesiyle, yüksek dereceden 

istatistiklerin ayrõlmasõ sağlanõr. Bu özellik, giriş katman boyutunun büyük olduğu 

durumlarda tercih edilmektedir. Ağda girişler ilk gizli katmana bağlanõr. Gizli 

katmanõn çõkõşlarõ da kendinden bir sonraki gizli katmanõn girişlerini oluşturur. Yapõ 

bu şekilde tekrarlanarak ağ çõkõşõna kadar devam eder. Bu noktada ağlarõn tam ya da 

kõsmi bağlõ olmalarõndan söz edilebilir. Tam bağlõ ağda bir katmandaki her nöronla 

bağlantõlõdõr. Kõsmi bağlõ ağda ise izleyen katmandaki her nöronla bağlantõlõ değildir. 

Şekil 3.3� te kõsmi bağlõ ileri beslemeli ağ yapõsõ görülmektedir.  

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
         
         Çõkõş nöronlarõ 
 
      Gizli katmandaki nöronlar 
 
Giriş nöronlarõ    
 
Şekil 3.3. Kõsmi bağlõ ileri beslemeli ağ (Erler, 1999) 
 
3.2.1.3.3. Geri Beslemeli Ağlar 

 

Geri beslemeli ağlar en az bir adet geri besleme çevrimi içerirler. Geri besleme, gizli 

katmanõ bulunmayan mimarilerde çõkõş katmanõndan giriş katmanõna doğru olabilir. 

Bu durum Şekil 3.4� te gösterilmiştir. Gizli katman bulunan mimarilerde de ise gizli 

katmanlardan giriş katmanõna ya da çõkõş katmanõndan giriş katmanõna doğru olabilir 

(Erler, 1999). 
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Şekil 3.4. Geri beslemeli  yapõlarõn işleyiş biçimi (Erler, 1999) 
 

3.2.1.4. Eğitim Yöntemleri 

 

YSA yönteminde çeşitli eğitim yöntemleri kullanõlmaktadõr. Burada çözülecek 

sorunlara en uygun çözümü verecek eğitim yönteminin belirlenmesi çok önemlidir. 

Buna göre YSA yönteminin uygulanmasõ en iyi çözümü verecektir.  

 

3.2.1.4.1. Eğitim Yöntemlerinin Sõnõflandõrõlmasõ 

 

Bir YSA� nõ tasarlamak için önce onun katmanlarõnõn sayõsõnõ, sonra gizli 

katmandaki nöronlarõn sayõsõ, ağõrlõk değerlerini vs. belirlemek gerekmektedir. 

Başlangõçta ağõrlõk değerleri rastgele verilir, bu yüzden ağ henüz kabul edilebilir 

yaklaşõklõkla sonuçlar üretmeye hazõr değildir. Optimum ağõrlõk değerlerinin 

belirlenebilmesi için, ağ belli bir eğitim sürecinden geçer. Bu süreç boyunca ağõrlõk 

değerleri, kullanõlan transfer fonksiyonlarõ, ağ mimarisi vb. parametreler 

değiştirilebilir. Eğitim için esas olan kabul edilebilir bir bağõl hata değerinin 

aşõlmamasõdõr.  

 

YSA birbirinden bağõmsõz programlama gibi belirli bir algoritma çerçevesinde 

programlanmaz. Sinir ağlarõ  insan yapõsõndaki örnekler ile eğitilirler. YSA 

öğrenmesi bir çocuğun öğrenmesi gibidir. Sõcak bir nesneye dokunmasõnõ deneyerek 

öğrenen çocuklar zamanla daha sõcak olan bir cisme dokunabilme cesaretini 

gösterirler ve sõcak süt dolu bardağõ elleriyle tutarlar. Yani çocuk sõcaklõk bilgisini 

öğrenmiş olacaktõr. Bunun gibi yapay sinir ağlarõnda öğrenme; sunulan girdi kümesi 

için; transfer fonksiyonu tarafõndan sağlanan değerlere cevap olarak bağlantõ 

GİRİŞ ÇIKIŞ 

W
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ağõrlõklarõnõn tamamõnõn veya bir kõsmõnõn istenen çõktõ ile ağ çõktõsõ arasõndaki fark 

belirli bir değere düşünceye kadar değiştirilmesidir. Öğrenme algoritmalarõ genellikle 

temel olarak denetimli öğrenme, denetimsiz öğrenme ve takviyeli öğrenme olarak üç 

ana gruba ayrõlõr.  

 

Denetimli öğrenme de sinir ağõna hem girdi hem çõktõ değerleri sunulur. Ağõn ürettiği 

çõktõ ile istenen çõktõ arasõndaki fark sõfõr veya sõfõra yakõn bir değere gelinceye kadar 

ağõrlõklar değiştirilir. Denetimsiz öğrenmede ağa sadece girdi vektörü uygulanõr. 

Girdi değerlerine uygun bir çõktõ üretilinceye kadar bağlantõ ağõrlõklarõ değiştirilir. 

Takviyeli öğrenme ise giriş değerlerine karşõlõk gelecek uygun çõktõlarõn elde 

edilmesi sõrasõnda ağõrlõklarõn en  uygun değerlerinin bulunmasõ için genetik 

algoritmalar veya tabu iyileme yöntemleri kullanõlõr. Bu şekilde ağõrlõklar optimize 

edilmektedir. Bunlarõn dõşõnda hibrid (melez) öğrenme algoritmalarõ da 

geliştirilmiştir. Nöral ağlarda öğrenme mekanizmasõ girdi vektörü ve transfer 

fonksiyonu tarafõndan sağlanan değerlere karşõlõk olarak bağlantõ ağõrlõklarõnõn 

hepsinin veya bir kõsmõnõn değiştirilmesidir. YSA ne kadar çok örnekle eğitilirse, 

hem öğrenecekleri olay ve tanõmlayabilecekleri obje sayõsõ artar, hem de hata oranõ 

azalarak daha hassas sonuçlar elde edilir. En genel anlamda nöral ağlar, kullanõlan 

nöron modeli, bu nöronlarõn ağ yapõsõnda bir arada bulunma şekli yani ağ mimarisini, 

ağõrlõklarõn ayarlanmasõ için öğrenme kurallarõnõn belirlenmesi ve kullanõlan 

aktivasyon fonksiyonu gibi dört farklõ özellik ile karakterize edilir. Bir eğitim 

sürecinin başõnda bağlantõ kuvvetleri rastgele değerler olarak atanmaktadõr. Öğrenme 

algoritmasõ her iterasyonda eğitim başarõ ile tamamlanana kadar kuvveti 

değiştirmektedir. İterasyon süreci bir sonuca vardõğõnda bağlantõ kuvvetleri, eğitim 

süresince kullanõlan örnekleri, mevcut bilgiyi elde eder ve saklar. 

 

Girdiler, girdi seti veya kendinden önceki tabakadaki  başka bir işlem elemanõnõn 

çõktõsõdõr. Ağõrlõklar girdi seti veya kendinden önceki bir tabakadaki başka bir işlem 

elemanõnõn, bu işlem elemanõ üzerindeki etkisini ifade eden değerlerdir. Toplam 

fonksiyonu, girdiler ve ağõrlõklarõn tamamõnõn bu işlem elemanõna etkisini 

hesaplayan bir fonksiyondur. Aktivasyon fonksiyonu toplam fonksiyonun çõktõsõnda 
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hesaplanan değerin, 0 ve 1 arasõnda işlem elemanõ çõktõ değerine dönüştürüldüğü 

fonksiyondur. Çõktõ, aktivasyon fonksiyonunun sonucudur.  

 

Geriye yayõlma algoritmasõ, uygulamada getirdiği kolaylõklar nedeniyle günümüzde 

pek çok alanda kullanõlan bir yöntemdir. Geriye yayõlma aslõnda YSA için özel bir 

öğrenme tekniğidir. Ancak genel olarak geri yayõlma algoritmasõ, kullanõlan ağõn 

topolojisi olarak bilinir. Bunun en büyük nedeni, öğrenme kapasitesinin yüksek ve 

algoritmasõnõn basit olmasõdõr. Her bir nörondaki ağõrlõk ve girdi değerleri 

hesaplanarak toplanõr, net değer hesaplanõr. 

 

3.2.1.4.2. Danõşmanlõ Eğitim 

 

Çevre ile en sõkõ ilişkili eğitim metodudur. Bu yöntemde giriş vektörleri kümesi ve 

onlara uygun çõkõş vektörleri (eğitim veya test etmekte kullanõlan giriş ve çõkõş 

verileri) önceden belirlenmiştir. Her bir giriş vektörünün i. elemanõ, nöron ağõnõn i. 

girişine verilen sinyale karşõ gelmektedir. Benzer şekilde çõkõş vektörünün j. elemanõ, 

j. çõkõş nöronunda elde edilmiş olan sinyale karşõlõk gelir. Giriş vektörü X ve ona 

uygun gelen çõkõş vektörü Y, eğitim çifti, tüm eğitici çiftler topluluğu da eğitici 

kümeyi oluştur. Eğitim sürecinde, YSA� nõn ürettiği çõkõş vektörlerinin sayõsal 

değerleri ile, eğitici kümeden alõnan vektörlerin sayõsal değerleri kõyaslanarak hata 

hesaplanõr. Bu hataya göre ağ parametreleri değiştirilir. Widrow-Hof tarafõndan 

geliştirilen delta kuralõ ile Rumelhart ve McClelland (Simpson, 1989) tarafõndan 

geliştirilen delta kuralõ ve geri yayõlõm (back propagation) algoritmasõ danõşmanlõ 

öğrenme algoritmalarõna örnek olarak verilebilir (Erler, 1999). 

 

3.2.1.4.3. Danõşmansõz Eğitim 

 

Girişe verilen örnekten elde edilen çõkõş bilgisine göre ağ sõnõflandõrma kurallarõnõ 

kendi kendine geliştirmektedir. Bu öğrenme algoritmalarõnda, istenen çõkõş değerinin 

bilinmesine gerek yoktur. Öğrenme süresince sadece giriş bilgileri verilir. Ağ daha 

sonra bağlantõ ağõrlõklarõnõ aynõ özellikleri gösteren desenler oluşturmak üzere 

ayarlar.  



 160

3.2.1.4.4. Takviyeli Eğitim 

 

Takviyeli eğitim yöntemi danõşmanlõ öğrenmeye yakõn bir yöntemdir. Denetimsiz 

öğrenme algoritmasõ, istenilen çõkõşõn bilinmesine gerek duymaz. Hedef çõktõyõ 

vermek için  bir öğretmen yerine, burada YSA� na bir çõkõş verilmemekte fakat elde 

edilen çõkõşõn verilen girişe göre uygunluğunu değerlendiren bir kriter 

kullanõlmaktadõr. Optimizasyon sorunlarõnõ çözmek için Hinton ve Sejnowski�nin 

geliştirdiği Boltzman kuralõ öğrenmeye örnek verilebilir (Erler, 1999). 

 

3.2.2. Bulanõk Mantõk Yöntemi İle Kapasite Analizi 
 

Günlük yaşantõda sonucu kesin olarak bilinemeyen birçok sorunla karşõlaşõlmaktadõr. 

Bu durumlara ait sayõsal öngörülerin  sistematik olarak önceden planlanarak 

yapõlmasõ ancak birtakõm kabul ve varsayõmlardan sonra mümkün olabilmektedir. 

Yolcu terminal binasõnda her bir yolcunun yaptõrdõklarõ işlemlerin süreleri standart 

değildir. Bunun çok çeşitli nedenleri vardõr. Bu sorunun çözülmesinde bulanõk 

mantõk yönteminin kullanõlmasõ oldukça uygundur. Yapõlan modellemenin ileride 

karşõlaşõlacak kapasite etkenlerine göre güncellenmesi mümkündür.  

 

3.2.2.1. Genel 

 
Bir sistem hakkõnda ne kadar fazla öğrenerek bilgi sahibi olunursa, sistem o kadar 

daha iyi anlaşõlabilir ve sistem hakkõndaki karmaşõklõklar da o derece azalõr, fakat 

tamamen yok olmaz. İncelenen sistemin karmaşõklõğõ ne kadar fazla ise ve yeterli 

veri bulunmazsa bulanõklõk o kadar etkili olur. Bu sistemlerin çözümlerinin 

araştõrõlmasõnda, bulanõk olan girdi ve çõktõ bilgilerinde bulanõk mantõk kurallarõnõn 

kullanõlmasõ  ile anlamlõ ve yararlõ çözümler yapõlabilmektedir. 

 

Bulanõk mantõk ilkeleri ilk olarak Batõda Zadeh tarafõndan ortaya atõlmasõna rağmen, 

1970� lerde Doğu dünyasõnda ve özellikle Japonya�da önem kazanmõştõr. Bulanõk 

mantõk tekniği özellikle elektronik aletlerin  yapõm ve işleyişinde kullanõlmasõ ile 

tüm dünyada yayõlmõştõr. İlk aşamada Batõda bulanõk mantõğõn kabul görmemesinin 

ana sebebi; Batõ kültürünün temelindeki ikili mantõğõn, yani Aristo mantõğõnõn 
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yatmasõdõr. Aristo mantõğõ olaylara evet-hayõr, siyah-beyaz, artõ-eksi vb. gibi ikili  

esasta yaklaşõlmasõ gelmektedir. Bu iki değer arasõndaki başka seçeneklere kesin 

değil  düşüncesi ile hiç yer verilmez. Batõda bulanõk (fuzzy) kelimesi güvensizliği 

ifade  etmektedir. Doğuda ise bu güvenirsizlikte bile güzelliklerin bulunabileceği 

düşüncesi vardõr (Şen, 1998). 

 

3.2.2.2. Klasik Mantõk ve Klasik Küme Teorisi 

 

Küme, matematikte  ayõrt edilebilen belirli özellikleri olan nesnelerin bütünüyle 

kavranmõş topluluğu olarak ifade edilmektedir. Küme, kendisine neyin ait olup 

olmadõğõ konusunda her hangi bir şüphenin olmadõğõ topluluktur.  

 

Klasik küme teorisinde bir eleman o kümenin ya elemanõdõr yada değildir. Bunun 

arasõ yoktur. Bir başka ifade ile bir eleman ya o kümeye aittir veya değildir. Yani 

üyelik derecesi 1 veya 0 dõr. Doğal olarak bu ikili mantõğõn hiçbir esnekliği yoktur. 

Şekil 3.5� te klasik küme teorisine uygun olarak eğer sõcaklõk 30 °C� nin altõna 

düşerse sõcak değildir. Yani sõcak kümesine 0 derece ile üyedir. 30.5  °C ise sõcak 

sayõlmaktadõr, sõcak kümesine üyeliği 1� dir. Görüldüğü gibi bunda hiçbir esneklik 

yoktur. Yani her sõcaklõk derecesi, sõcak kümesinin ya elemanõdõr ya da değildir 

(Kömür ve Demir, 1996). 

 

  Üyelik Derecesi 
 
 
   1.0              
        
  Sõcak  Sõcak    
  Değil 
        
 
 0.0 
                                 30                     40         Sõcaklõk (oC) 

a) Keskin Küme                                                                        b) Venn Şemasõ 
 
Şekil 3.5. Klasik küme teorisine göre sõcak keskin kümesinin gösterimi 

 

10 20 
 

30 40 
 
15 

Sõcak 
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3.2.2.3. Bulanõk Mantõk ve Bulanõk Küme Teorisi  

 

Hayatõmõzda hiçbir şeyin sõnõrõ çok keskin değildir, tam aksine olaylarda belli bir 

esneklik olmasõ istenmektedir. Bulanõk kümeler teorisi küme elemanlarõnõn üyelik 

derecelerini göstermek için [0,1] aralõğõndaki gerçek sayõlarõn kullanõlmasõnõ 

önermektedir. Eğer bir elemanõn üyelik derecesi 1 ise tümüyle o elemanõn kümenin 

içinde olduğu, 0 ise hiçbir şekilde o kümenin bir elemanõn olmadõğõ yada 0.5 ise yarõ 

yarõya o kümeye ait olduğu söylenebilmektedir.  

 

Klasik mantõk, ikili mantõk sistemi olmasõna karşõn bulanõk mantõk sadece iki değerli 

değil, çok  değerli bir mantõk  sistemidir. Bir önermenin klasik mantõkta karşõlõğõ ya 

doğrudur yada yanlõştõr. Klasik mantõkta siyah beyaz dünyalar vardõr. Gerçek asla 

hem siyah hem beyaz, yani gri olamaz. Bulanõk mantõk ise gerçeğin her zaman o 

kadar keskin olamayacağõnõ, doğrunun bir derecesi olduğunu ifade eder. Bir önerme 

az doğru yada çok doğru türünde ifade edilebilir (Kosko, 1994). 

 

Bulanõk kümeler gerçek hayata benzer olarak olaylara esneklik verir. Örneğin sõcak-

soğuk, hõzlõ-yavaş, yüksek-alçak gibi ifadeleri esnek niteleyicilerle yumuşatarak 

gerçek hayattakine benzetir. Bunu bir örnekle açõklarsak; bulanõk küme teorisine 

göre çizilen Şekil 3.6� da sõcaklõk gibi değişkenlerini gerçekte gözlemlenen 

değerlerine uygun olarak veren bulanõk küme teorisi gösterilmektedir. Buna göre 20 

°C ile 40 °C arasõndaki değerlerin, sõcak bulanõk küme üyelik derecesi ortaya çõkmõş 

olur. Burada sõcak bulanõk küme üyelik derecesinde, 30 °C de 1� e karşõlõk gelen 

maksimumdan, 20 °C  de 0�a karşõlõk gelen minimuma doğru derecelenmiş bir 

azalma vardõr.  

 

Şekil 3.6� ya göre sõcaklõk azaldõğõnda, daha sõcak durum ortaya çõkacaktõr. Yani 25 

°C� lik sõcaklõk az sõcak su olarak nitelendirilirken 30 °C� lik sõcaklõk çok sõcak 

olarak nitelendirilerek 20 °C� lik sõcaklõk sõcak olarak sayõlmaktadõr. Dolayõsõyla 20 

°C� lik sõcaklõk sõcak bulanõk kümenin bir elemanõ olmayacaktõr. Şekil 3.7� de ise 

bulanõk mantõk teorisinin bir adõm daha ilerisi gösterilmektedir. Bu şekilden 

anlaşõlacağõ gibi sõcak bulanõk küme üyelik derecesi 0.5 de soğuk bulanõk üyelik 
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kimliği kazanõr. Soğuk bulanõk küme üyeliğinin derecesi sõcaklõk azaldõğõnda artar. 

Buna göre 0� dan 15 °C� ye kadar olan sõcaklõk oldukça soğuk sayõlõr ve bu bölge 

soğuk bulanõk küme tam üyeliğine sahiptir. 15 °C ile 25 °C arasõnda ise soğuk 

bulanõk küme dereceli üyeliği vardõr. 20 °C ile 25 °C arasõnda ise bulanõk kümeleri 

birbirlerini kestiği olan örtüşüm ortaya çõkmõştõr. Bu bölge hem sõcak hem de soğuk 

olarak düşünülebilmektedir. Yani örtüşüm bölgesindeki elemanlar hem sõcak hem de 

soğuk kümenin elemanõdõrlar. Bu örnekler bulanõk olmayan girişler için geçerli 

olmasõna rağmen bulanõk mantõk teorisinde bazen girişler de bulanõk olabilmektedir. 

Bu durumda bulanõk küme üyelik derecesi bulanõk küme ve bulanõk giriş değeri 

arasõndaki kesişim bölgesinden belirlenir. Bu durum Şekil 3.7� de gösterilmiştir ve 

üyelik derecesi yaklaşõk 0.3� tür (Kömür, 1996). 

 
 
Üyelik Derecesi        
                    
                    1.0    
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                  0.0 
                                        20                   30                     40         Sõcaklõk (oC) 
 
Şekil 3.6. Bulanõk küme teorisine uygun sõcak bulanõk kümesinin gösterimi 
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Şekil 3.7.  Bulanõk kümede örtüşüm 
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3.2.2.3.1. Bulanõk Sistem 

 

Matematik, stokastik veya kavramsal sistemlerin hemen hepsi Şekil 3.8� de verilen 

üç ayrõ birimden ibaret olan klasik sistem işleyişi ile ifade edilebilmektedir. Bunlar 

giriş,  bu girişi çõkõşa çeviren ve sistem davranõşõ denilen bir kutu ve bundan oluşan 

çõkõş kõsõmlarõdõr. Buradaki birimlerin hepsinde sayõsal veri, çõkõş veya işlemler 

yapõlmaktadõr.  

 

                       GİRİŞ                                                                ÇIKIŞ 
 
 
Şekil 3.8.  Klasik Sistem 
 
Şekil 3.9� da genel bir bulanõk sistem modeli görülmektedir. Bulanõk sistemlerin 

klasik tasarõmdan farkõ, sistem davranõşõ kõsmõnõn ikiye ayrõlarak, kendi aralarõnda 

bağlantõlõ dört birimin olmasõdõr. Buradaki birimlerin her birinin farklõ fakat birbiri 

ile ilişkili olabilen görevleri vardõr.  

 

 
 
 
           GİRİŞ BULANIK                                         ÇIKIŞ BULANIK 
           KÜMELERİ                                     KÜMELERİ 
 
 
 
Şekil 3.9. Genel bulanõk sistem 
 

Şekil 3.10� da ise girdi ve çõktõ birimlerinde sõrasõ ile bulanõklaştõrma ve durulaştõrma 

işlemlerinin de kutu şeklinde gösterildiği bir bulanõk sistem gösterilmektedir. Burada 

girişlerin sayõsal olmalarõ durumunda bir işleme tabi tutularak bulanõklaştõrõlmasõna 

yarayan bulanõklaştõrõcõ birim ile yine bulanõk olan çõktõlarõn sayõsallaştõrõlmasõna 

yarayan durulaştõrõcõ birim eklenmiştir.  

 

SİSTEM DAVRANIŞI 

BULANIK KURAL 
TABANI 

BULANIK ÇIKARIM 
MOTORU 
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Bulanõk sistemin başlõca özelliklerinden biri çoklu girdileri kural tabanõ ve çõkarõm 

motoru ile işleyerek tek çõktõ haline dönüştürmesidir. Bulanõk sistem doğrusal 

olmayan bir şekilde girdileri oluşturan değişkenleri, çõktõ değişkenine dönüştürerek 

sistemin davranõşõnõ tespit etmektedir. Böylece bilgi tabanõnõn doğrusal olmayan 

dönüşümlere maruz bõrakõlarak istenen sonuçlara ulaşmak için incelenen sistemin 

denetim altõna alõnmasõ mümkün olabilmektedir (Şen, 2003). 

 
GİRİŞ            ÇIKIŞ 
VERİLERİ                                                                                                                VERİLERİ 
 
 
 
 
 
 
 
 
Şekil 3.10. Bulanõklaştõrma- durulaştõrma birimli bulanõk sistem 
 
3.2.2.3.2. Üyelik Fonksiyonlarõ  

 

Bulanõk mantõkla değerlendirilecek bir kelime veya ifadenin temsil ettiği sayõsal 

aralõk, o ifade hakkõnda bilgi sahibi olan kişiler tarafõndan belirlenebilmektedir. 

Örneğin İstanbul�daki sõcaklõk derecesi değişiminin �5 °C ile +35 °C arasõnda olduğu 

söylenebilmektedir. Bu İstanbul için tüm sõcaklõk uzayõ belirlenmiş olmaktadõr. 

Ancak günlük konuşmalarda  bu sõcaklõk uzayõnõn �çok soğuk, soğuk, õlõk, sõcak, aşõrõ 

sõcak� gibi bir takõm alt aralõklardan oluştuğu gözlenilmektedir. Burada önce her alt 

terimin aralõğõnõn ne olduğuna karar verilmesi gerekirse, öncelikle bu alt kümelerin 

her birinin üst üste örtüşmeyen ancak birbirinin sõnõrda  devamõ gibi olduklarõ 

söylenebilmektedir. Örneğin çok soğuk �5 °C ile 0 °C, soğuk 0 °C ile +8 °C, õlõk +8 

°C ile  +15 °C, sõcak +15 °C ile +25 °C, çok sõcak +25 °C� den başladõğõ 

söylenebilir. Burada aralõk tahminlerinde bulunulmuş ve her bir alt aralõktan biri 

bitince diğeri başlamõştõr (Şekil 3.11). Bu aralõklarõn sõnõrlarõnda yine Aristo 

mantõğõna göre kesin kararlar alõnmaktadõr.  

 

Bir değerlendirme yapõldõğõnda bu aralõklarõn arasõndaki geçiş kõsõmlarõnõn böyle 

birbirinin devamõ olmayacağõ ve bir örtüşmenin söz konusu olabileceği kanõsõna 
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varmak gerçeğe daha yakõn bir sonuçtur. Örneğin õlõk bulanõk ifadesinin sõnõrlarõnõn 

herkes için +8 °C ile +15 °C sõcaklõk değerleri arasõnda olduğunu savunmak 

mümkün değildir. Halbuki günlük hayatta sõnõra yakõn olan değerlerin hangi aralõğa 

düşeceği oldukça şüpheli yani bulanõk bir durumdur. Böylece sõcaklõk alt 

aralõklarõnõn birbiri ile örtüşmeli geçişlere sahip olmasõ gerekliliği Şekil 3.12� de 

verilen üyelik fonksiyonlarõ  ortaya çõkmaktadõr.  

 

  Ü (Sõcaklõk) 
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Şekil 3.11. Bitişik dikdörtgenli gösterim 
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Şekil 3.12. Örtüşmeli üçgen gösterim 
 
Her bir alt aralõğa düşen sõcaklõk derecelerinin o alt aralõğõn uçlarõna yakõn 

kõsõmlarõnda önemlerini göreceli olarak kaybetmektedir. Buradan da eğer bir alt 

aralõkta önem derecesi diye bir değer düşünülecek olursa bunun en büyük 

değerlerinin ortalarda, en düşüklerinin ise uçlarda olacağõ anlaşõlõr. Bu yargõlar Şekil 

3.13� te verilen geometrik gösterime götürür. Bu da bir alt kümedeki küme öğelerinin 

her birinin o kümedeki önemini belirten bir değerin bulunduğunu göstermektedir. 

Genel olarak küme üyelerinin değerleri ile değişiklik gösteren böyle bir eğriye üyelik 

fonksiyonu adõ verilmektedir. Bunun en önemli özelliği alt küme sõnõrlarõndaki 

değerlerin orta öğelerdekine göre daha düşük olmasõdõr. Ancak klasik kümelerin bir 
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benzerlik oluşturmasõ bakõmõndan en büyük önem derecesine sahip olan ortaya yakõn 

öğelere 1 değeri atanõrsa, diğerlerinin 0 ile 1 arasõnda ondalõklõ ve sürekli bir değişim 

gösterdiği sonucuna varõlmaktadõr. Böylece 0 ile 1 arasõndaki değişimin her bir öğe 

için değerine üyelik derecesi, bunun bir alt küme içindeki değişimine ise üyelik 

fonksiyonu adõ verilmektedir. Böylece üyelik fonksiyonunun şemsiyesi altõnda 

toplanan öğeler, önem derecelerine göre birer üyelik derecesine sahip olmaktadõr.  

 

                 Ü(x) 
                     1.0 
                     
 
 
           
                     0.0                     a            b                       c                                        x 
 
Şekil 3.13. Bulanõk küme 
 
Üyelik fonksiyonlarõ, daha önceki şekilde gösterilen üçgenden başka yamuk veya çan 

eğrisi şeklinde de olabilir (Şekil 3.14). Pratik uygulamalarda en fazla olarak üçgen ve 

yamuk üyelik fonksiyonlarõ kullanõlmaktadõr. 

 

             
Ü(x)       
1.0 
 
 
 
 
 
                   a           b               c           d           x  
   (a)      (b) 
 
Şekil 3.14. Üyelik fonksiyonlarõ a) Yamuk b) Çan eğrisi 
 

3.2.2.3.2.1. Üyelik Fonksiyonlarõnõn Kõsõmlarõ  

 

Yamuk şeklindeki bir üyelik fonksiyonu  en genel hali ile Şekil 3.15� te gösterildiği 

gibi değişik kõsõmlara sahiptir. Verilen bir bulanõk alt kümede birden fazla öğenin 

Ü(x) 
1.0 
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üyelik derecesi 1� e eşit alõnabilmektedir. Üyelik dereceleri 1� e eşit olan öğelerin 

toplandõğõ alt küme kõsmõna o alt kümenin özü denilmektedir. Burada Ü(x)=1� dir. 

Üçgen şeklindeki üyelik fonksiyonunda bir tane öğenin üyelik derecesi 1�e eşit 

olduğundan, üçgen üyelik fonksiyonlarõnõn özü bir nokta olarak karşõmõza  

çõkmaktadõr.  

 

Bir alt kümenin tüm öğelerini  içeren aralõğa  o alt kümenin dayanağõ denir. Burada 

bulunan her öğenin az veya çok değerde (0 ile 1 arasõnda) üyelik dereceleri vardõr. 

Üyelik dereceleri 1� e ve 0� a eşit olmayan öğelerin oluşturduğu kõsõmlara üyelik 

fonksiyonunun sõnõrlarõ veya geçiş bölgeleri denir. Bunlardan birincisi bulanõk 

kümenin normal olduğunu tespit etmeye yarayan bir kavramdõr. Buna göre normal 

bulanõk kümede en azõndan bir tane üyelik derecesi 1� e eşit olan öğe bulunmaktadõr 

(Şekil 3.16)  

 

                Ü(x)                                          
                                                                    Öz 
                    1.0 
 
 
 
 
 
                    
                     0.0                                                                                                          
                             x 
   Sõnõr     Dayanak  Sõnõr 
 
Şekil 3.15. Üyelik fonksiyonu alt kõsõmlarõ 
 

İkinci özellik bulanõk kümenin dõş bükey olmasõdõr. Dõşbükey olan bulanõk 

kümelerde üyelik fonksiyonu kümenin dayanağõ üzerinde ya sürekli artar yada 

sürekli azalõr. Veya önce sürekli olarak üyelik derecesi bir öğede 1� e eşit oluncaya 

kadar artar, ondan sonraki dayanağa düşen öğeler için sürekli azalmaktadõr. Bunun 

aksi durumlar da söz konusudur. Ancak onlar bulanõk kümelere üyelik fonksiyonu 

olamazlar (Şekil 3.17). 
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        Ü(x)                                                          Ü(x) 
 
               
1.0                                                                       1.0                                          
 
 
 
0.0                                                 x                       0.0                                                  x 
                      (a)                                                                                 (b) 
 
Şekil 3.16. Bulanõk kümeler a) Normal b) Normal olmayan 
 
 
            
Ü(x)                                                              Ü(x) 
                                                                                 
  1.0                                                              1.0                                         
 
 
 
                                                                                
   0.0              x     y             z                x        0.0            x           y             z          x  
                                              (a)                                                         (b) 
 
Şekil 3.17. Bulanõk kümeler a) Dõşbükey  b) Dõşbükey olmayan  
 

Normal bulanõk kümelerde yükseklik 1� e eşittir. Normal olmayan bulanõk kümeleri 

normal hale getirmek için o kümenin her üyelik derecesinin en büyük üyelik 

derecesine bölünmesi gerekmektedir. Temel bulanõk kümeler normal ve dõşbükey 

olmasõna karşõlõk birçok küme işleminin yapõlmasõ sonucunda elde edilen kümeler 

normal bulanõk küme çõkmayabilir.  

 

Bulanõk küme işlemleri klasik kümelerdeki işlemlere benzemekle beraber, üyelik 

derecelerinin değerlendirilmesi ile ilgili bazõ farklõlõklar söz konusu olmaktadõr. 

 

3.2.2.3.3. Bulanõklaştõrma 

 

Pratikte genel olarak klasik küme şeklinde beliren değişim aralõklarõnõn 

bulanõklaştõrõlmasõ, bulanõk küme, mantõk ve sistem işlemleri için gereklidir. 

Belirsizliğin sayõsal olmayan durumlardan kaynaklanmasõ halinde bulanõklõktan söz 

edilmektedir. Özellikle bazõ cihazlarõn hassasiyeti durumlarõnda örneğin ± % 1� lik 
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hassaslõk, ölçülen bir x büyüklüğünün  (x+0.01) ve  (x-0.01) arasõnda değişebileceği 

beklentisini ifade etmektedir. Bu durum bulanõk  ve klasik kümelerde gösterimi Şekil 

3.18� de verilmiştir.  

 

3.2.2.3.4. Üyelik Derecesi Atanmasõ 

 

Üyelik fonksiyonlarõnõn üyelik derecelerinin belirlenmesinde kullanõlan birçok 

yöntem vardõr. Bunlardan başlõcalarõ: 

a) Sezgi 

b) Çõkarõm 

c) Derecelendirme 

d) Açõlõ bulanõk kümeler 

e) Yapay sinir ağlarõ 

f) Genetik algoritmalar 

g) Çõkarõmcõ muhakeme 

 
 
 Ü(x)          Ü(x) 
   1.0            1.0  
 
 
 
           x        x 
     0.0    -0.01               +0.01                     0.0        -0.01              +0.01 
           (a) Okuma      (b) Okuma 
 
Şekil 3.18. Hassaslõk (a) Bulanõk kümede (b) Klasik kümede 
 

Bunlardan sezgi fazla teknik bilgi gerektirmemektedir.  Burada her kişinin kendi 

düşünce, görüş ve olaya bakõş açõsõ önemli rol oynar. Buna örnek olarak sõcaklõk 

kelimesinin nitelediği belirsiz alt kümeler verilebilir. En azõndan soğuk, serin, õlõk ve 

sõcak gibi dört tane alt küme belirlenebilir. Bu alt kümelerin sõnõrlarõ  Şekil 3.19� da 

görüldüğü biçimde temsil edilebilmektedir. Bu sõnõrlar doğal olarak değişik yerlerde 

yaşayan kişilere göre değişmektedir. Örneğin kutuplarda yaşayan insanlarõn soğuk 

kavramõ ile tropikal bölgelerde yaşayanlarõnki birbirinden oldukça farklõ olmaktadõr.  
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 Ü(x) 
     Soğuk          Serin Ilõk   Sõcak 
               1.0 
 
 
 
     0.0  10 20 40 60  Sõcaklõk (0C) 
 
Şekil 3.19. Sõcaklõk bulanõk alt kümeleri 
 

Üyelik fonksiyonu atamalarõnda kullanõlan diğer bir yöntem derecelendirme 

yöntemidir. Burada bir bulanõk değişkene anketler, soruşturmalar veya seçimler 

sonucunda üyelik derecelerinin atanmasõna çalõşõlmaktadõr. Her zaman verilen iki 

seçenek arasõnda  tercihler sayõlmakta veya bu tercihlere verilen puanlar 

değerlendirilerek işlemler  görülmektedir. Bazõ durumlarda bulanõk kümelere açõsal 

üyelik derecelerinin atanmasõ söz konusudur. Bunlar koordinat bakõmõndan alõşõlmõş 

kümelerden farklõdõr. Her 2π aralõğõnda kendini tekrarlamaktadõr.  

 

Üyelik fonksiyonlarõnõn atanmasõnda özellikle yapay sinir ağlarõ ve genetik 

algoritmalar gibi yöntemler sõkça kullanõlmaktadõr (Şen, 1998). Üyelik fonksiyon ve 

dereceleri atanõrken olayla ilgili değişkenin alt aralõklarõ, bunlarõn sõnõr değerleri ve 

sayõsal kümeleri kişisel olarak belirlenmelidir. Üyelik fonksiyonlarõ genelde üçgen, 

yamuk ve Gauss (normal dağõlõm) eğrisi şekillerinden biri olabilmektedir. Bunlardan 

üçgen üyelik fonksiyonlarõ pratik uygulamalarda en yaygõn kullanõlanõdõr. Bir 

fonksiyonun üyelik derecesi olabilmesi için öğelerden en az bir tanesinin üyelik 

derecesi 1� e eşit olmalõdõr. Bu tür üyelik fonksiyonlarõna normal fonksiyonlar denir. 

Buna ilave olarak temel üyelik fonksiyonlarõ dõşbükey olmalõdõr. 

 

3.2.2.3.5. Grafik Çõkarõm Teknikleri 

 

Grafik çõkarõmõ dört farklõ yöntem ile yapõlabilmektedir (Ross, 1995). Bunlar; girdi 

değişkenlerinin klasik sayõ olmasõ durumunda �En Büyük- En Küçük� (EB-EK) 

yöntemi, girdi değişkenlerinin klasik sayõ olmasõ durumunda EB � çarpõm yöntemi, 

girdi değişkenlerinin bulanõk olmasõ durumunda EB-EK yöntemi, girdi 

değişkenlerinin bulanõk olmasõ durumunda EB-çarpõm yöntemidir. 
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3.2.2.3.6. Durulaştõrma 

 

Uygulamalarda bulanõk sistemlerin çõktõlarõnõn doğrudan kullanõlmasõ mümkün 

olmamakta ve bulunan bulanõk kümenin bir tek sayõ haline dönüştürülmesi 

gerekmektedir. Bu durumda bulanõklaştõrma işleminin tersi olan durulaştõrma 

işleminin yapõlmasõ gerekmektedir (Şekil 3.20). Durulaştõrma yönteminin seçimine 

araştõrõcõ, elindeki soruna göre karar vermelidir. Sunulan durulaştõrma yöntemlerinde, 

çõkarõm bulanõk kümesinin Z, öğelerinin durulaştõrõlmõş değerin z*  ile ifade 

edilmiştir (Şen, 2003). Burada durulaştõrma yöntemlerinden üç tanesi anlatõlmõştõr. 

1.0                                           1.0                                      1.0 
 
0.5                                           0.5                                       0.5 
 
(a)    (b)            (c) 
 
 

Şekil 3.20. Tipik bir bulanõk küme çõktõsõ a) Birinci kõsõm bulanõk girdi, b) İkinci 

kõsõm bulanõk girdi, c) İkisinin birleşimi 

 

3.2.2.3.6.1. En Büyük Üyelik İlkesi Yöntemi 

 

Bu yöntemde birleşik çõkarõm kümesinin üyelik değerlerinden en büyük değere sahip 

olanõn seçilmesi ilkesine göre durulaştõrma işlemi gerçekleştirilmektedir. 

Kullanõlmasõ için tepeleri olan çõkarõm bulanõk kümelerine gereksinim vardõr. Şekil 

3.21� de bu yönteme göre yapõlan durulaştõrma işleminin sonucu gösterilmektedir 

(Şen, 2003). Matematik ifadesi şöyledir: 

ü )()( * züz CC =    tüm z ε Z                         (3.2) 
  ü(z) 
                 1.0 
 
 
      0.5 
 
 
 
         z*     z 
Şekil 3.21. En büyük üyelik derecesi yöntemine göre durulaştõrma  
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3.2.2.3.6.2. Ağõrlõk Merkezi Yöntemi 

 

Durulaştõrma işlemlerinde en yaygõn olarak kullanõlan yöntemdir. Birleşik çõkarõm 

şeklinin ağõrlõk merkezinde yer alan üyelik derecesine karşõlõk gelen sayõnõn 

bulunmasõ ilkesine dayanmaktadõr (Şekil 3.22). Ağõrlõk merkezi yönteminin 

matematiksel ifadesi aşağõdaki bağõntõ (3.3) ile verilmektedir. 

Z* = 
∫
∫

dzzü

dzzzü

C

C

).(

.).(
                          (3.3) 

    ü(z) 
                 1.0 
 
 
      0.5 
 
 
 
    z*      z 
 
Şekil 3.22. Ağõrlõk merkezi yöntemi ile durulaştõrma 
 
3.2.2.3.6.3. Ağõrlõklõ Ortalama Yöntemi 

 

Bu yöntemin kullanõlabilmesi için çõktõyõ oluşturan üyelik fonksiyonlarõnõn her biri 

sahip olduklarõ en büyük üyelik derecesi değeri ile çarpõlarak ağõrlõklõ ortalama 

alõnmaktadõr. Bu yöntemin matematiksel ifadesi aşağõdaki bağõntõ (3.4) ile 

verilmektedir. Şekil 3.23� te gösterilen a ve b değerleri temsil ettikleri şekillerin 

ortalamalarõdõr. 

Z* = 
∑
∑

)(
).(
zü

zzü

C

C                           (3.4) 

    ü(z) 
 
       
 
 
       
 
 
   a  b      z 
Şekil 3.23. Ağõrlõklõ ortalama yöntemi ile durulaştõrma  
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3.2.3. Türkiye�deki Bazõ Havaalanlarõ�nda Yolcu Memnuniyeti Anketi 

 

Genel olarak mühendislik sorunlarõnda karşõlaşõlan belirsizlikler için istatistik veya 

matematik yöntemler kullanõlmakta veya çoğunlukla olay ile ilgili kabuller yapõlarak 

incelenen olayõn modeli kurulmaktadõr. Havaalanõ kapasite analizi birçok değişkene 

bağlõ olduğundan dolayõ, belirsizliklerle doludur. Bunun yanõnda havaalanõnõ 

kullanan yolcularõn da mevcut durumla ilgili olarak memnuniyetinin ve 

şikayetlerinin belirlenmesi için anket çalõşmasõ yapõlmõştõr. Öncelikle DHMİ� nden 

ilgili havaalanlarõnda inceleme yapõlabilmesi için gerekli izinler alõnmõştõr. Bunun 

doğrultusunda ön görülen çalõşma programõna göre Antalya, Esenboğa, Adana ve 

Gaziantep Havaalanlarõ� nda inceleme, ölçüm ve anket çalõşmalarõ yapõlmõştõr. Arazi 

çalõşmasõnda kullanõlan anket formu örnekleri Ek-5� te verilmiştir. Anketlerin 

hazõrlanmasõnda (Baş, 2001) den de yararlanõlmõştõr. Anketler her bir havaalanõ için 7 

farklõ bölgede uygulanmõştõr. Ayrõca yabancõ turistlere  yönelik olarak İngilizce ve 

Almanca olarak ta hazõrlanarak uygulanmõştõr.  

 

Belirli bir dağõlõm varsayõmõnõn yapõlamadõğõ veya toplum parametresinin 

hesaplanamadõğõ, ölçümlerinin isimsel, sõralõ, skor yada yaklaşõk bir aralõk yöntemi 

ile yapõlmõş olduğu durumlarda verilerin analizinde parametrik olmayan testlerden 

yararlanõlõr (Özdamar 1999). Üzerinde analiz yapõlmasõ düşünülen ana kütlelerin her 

zaman için parametrik analiz tekniklerinde belirtilen varsayõmlarõ karşõlamamalarõ 

parametrik olmayan istatistik tekniklerine olan ihtiyacõ oluşturmuştur. Bu teknikler 

aynõ zamanda, normal dağõlõm varsayõmõnõn her zaman kurulamadõğõ veya belirli bir 

dağõlõm varsayõmõna göre kurulmuş hipotezler yerine serbest yaklaşõmlar denemek 

istenildiğinde de kullanõlmaktadõr.  

 

Anketlerin değerlendirilmesinde SPSS (Statistical Packages of Social Sciences)  

programõ kullanõlmõştõr. SPSS uzman araştõrmacõlar için hazõrlanmõş; temel, ileri ve 

çok değişkenli istatistiksel veri analizini içeren ve Windows altõnda çalõşan bir 

programdõr (Özdamar 2001). Programõn çalõştõrõlmasõ (Corston and Colman, 2003) 

dan yararlanõlarak yapõlmõştõr. Anketlerin değerlendirilmesi çalõşmasõnda işaretlenen 

anket cevaplarõnõn yüzde dağõlõmõ, korelasyon katsayõlarõ hesaplanmõştõr. 
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Değerlendirme analizinde SPSS içersinde bulunan Sperman analizi testi 

uygulanmõştõr. Yapõlan araştõrma sonucunda Sperman analizinin yapmõş olduğumuz 

anketleri en iyi değerlendirecek test olduğu sonucuna varõlmõştõr. Elde edilen 

sonuçlar bölüm 4.3� te verilmiştir. Burada verilen Tablolardaki * ve ** işaretleri 

değişkenler arasõnda korelasyon olduğunu göstermektedir. Bu ilişki doğru veya ters 

orantõlõ olarak görülmektedir. Bu ilişkili olan seçenekler Ki-Kare testine tabi 

tutulmuştur. Burada da ilişkili olanlar belirlenmiştir. Her iki test sonucuna göre bazõ 

seçeneklerde ilişkinin kuvvetli olduğunu söylemek mümkündür. 

 

3.3.4. Türkiye�deki Havaalanlarõ�nõn Veri Zarflama Analizi İle Altyapõ Kapasite 

Kullanõmõnõn Değerlendirilmesi 

 

Türkiye gibi sõnõrlõ kaynaklara sahip gelişmekte olan ülkeler için yüksek maliyete 

sahip havaalanlarõnõn etkin bir şekilde işletimi, çok büyük önem arz etmektedir. Zira 

havaalanlarõnõ karlõ bir işletme sağlayabilmek için verimli işletilmeleri gereklidir. 

Bunun için de işletimde bulunan havaalanlarõnõn belli dönemlerde kapasite analizleri 

yapõlarak verimlilikleri denetlenmeli ve elde edilen sonuçlara göre yeni işletim 

stratejileri belirlenmelidir. 

 

3.3.4.1. Giriş 

 

Havaalanõnõn etkin kullanõlmasõnõn belirlenmesinde birden çok girdi ve çõktõnõn 

değerlendirilmesi gereklidir. Buna izin veren bir yöntem olan veri zarflama analizi 

(VZA) önemli bir araçtõr. VZA, karar verme birimlerinin (KVB) en iyi girdi/çõktõ 

bileşimini bulmasõnõ sağlar. Bu yapõsõ dolayõsõyla yöneticiler için uygun ve güçlü bir 

karar destek sistem aracõ olabilir.  

 

Bu bölümde 1996-2002 yõllarõ arasõ havaalanõ verileri esas alõnarak ülkemizdeki sivil 

hava taşõmacõlõğõ hizmeti verilen 38 havaalanõ VZA ile değerlendirmeye tabi 

tutulmuştur. Havaalanlarõ ile altyapõ verileri Devlet Hava Meydanlarõ İşletmesi�nden 

(DHMİ), ilgili havaalanlarõndan mektup, faks ve telefon etmek yollarõ ile elde 

edilmiştir. Sağlanan verilerden, havaalanõ altyapõ kapasite kullanõmõnõ en iyi 
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yansõtabilecek değişkenler seçilerek VZA modelinde kullanõlmõştõr. Bu konuda 

modellerin çözümleri Coelli� nin geliştirdiği  DEAP (Data Envelopment Analysis  

Program) (Coelli, 1996) yazõlõmõ kullanõlarak yapõlmõştõr. Seçilen VZA modelinde 

çõktõ maksimizasyonu bakõmõndan etkinlik sonuçlarõ elde edilmiştir. Burada 

havaalanlarõnõn birbirlerine göre rölatif performans  dikkate alõnarak, verimlilik 

dereceleri belirlenmiştir. 

 

3.3.4.2. Verimlilik Kavramõ 

 

Performans ölçütlerinden biri olan ve yaygõn olarak kullanõlan verimlilik kavramõnõn 

çoğu kez etkinlik kavramõndan farkõ anlaşõlmadan kullanõldõğõ görülmektedir. Bu 

nedenle verimlilik ve etkinlik kavramlarõnõn taşõdõklarõ anlam farklarõ önemlidir. 

Verimlilik veya üretkenlik en basit tanõmõyla çõktõnõn girdiye oranõdõr. Bu çerçevede 

verimlilik kavramõ göreli bir kavram değildir. İncelenen karar birimlerinin 

verimliliklerini birbirlerinden bağõmsõz olarak ölçme imkanõ vardõr. Tek girdi, tek 

çõktõ durumu dikkate alõndõğõnda, her hangi bir karar biriminin verimliliği, çõktõnõn 

girdiye oranõ olarak tanõmlanmaktadõr. Diğer ifade ile, (0,0) noktasõndan başlayan ve 

karar birimini temsil eden noktadan geçen õşõnõn eğimi, bu karar birimi için 

verimlilik değerini vermektedir. Bu õşõnõn eğiminin artmasõ verimliliğin arttõğõnõ 

göstermektedir. Şekil 3.24� de tek girdi tek çõktõ için gözlenen çeşitli KVB 

verilmiştir.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Şekil 3.24. Karar birimleri 

E
D

F

C
G

B
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Bu KVB içinde en yüksek kararlõlõğa sahip karar biriminin E olduğu görülmektedir. 

Bu karar birimlerinden geçen ve eğimi verimlilik düzeyini gösteren õşõk kesiksiz 

çizgi ile gösterilmiştir. Gözlemler arasõnda en düşük verimliliğe B karar birimi 

sahiptir. A ve G karar birimleri birbirinden çok farklõ ölçekte çalõşmalarõna rağmen 

aynõ verimlilik düzeyindedirler. Benzer şekilde C, D, F karar birimleri aynõ 

verimlilik düzeyinde olup, verimlilik değeri E den küçük diğerlerinden büyüktür.  

 

Üretim süreçlerinin tamamõna yakõnõ burada incelenen durumdan farklõ olarak, 

birden çok girdi faktörü kullanarak birden çok çõktõ faktörü üretmektedir. Bu şartlar 

altõnda tek bir girdi faktörü ve tek bir çõktõ faktörünü diğerlerinden ayõrarak 

verimlilik değerlendirmesi yapmak belirleyici olmamaktadõr. Nitekim İngiltere de 

orta öğretime yönelik olarak hazõrlanan bir raporda, okullarõn verimliliklerinin ölçüsü 

olarak 60 farklõ oran tanõmlanmõştõr. Benzer olarak yine İngiltere�de sağlõk bakanlõğõ 

tarafõndan sağlõk kuruluşlarõnõn verimliliklerinin ölçülmesine yönelik olarak 450 

farklõ oran belirlenmiştir. Fakat oluşan belirsizlik sonucu bu oranlar eleştiriye 

uğramõş ve uygulamada yer bulamamõştõr. Çizelge 3.2 bu duruma ilişkin, Sexton 

tarafõndan kullanõlan bir örneği göstermektedir.  

 

Çizelge 3.2. Sexton� un verimlilik ölçümü 
 
 

                     Girdiler            Çõktõlar                     Oranlar 
KVB I1 I2 O1 O2 O1/I1 O2/I1 O1/I2 O2/I2 
A 1,50 0,20 1,40 0,35 0,93 0,23 7,00 1,75 
B 4,00 0,70 1,40 2,10 0,35 0,53 2,00 3,00 
C 3,20 1,20 4,20 1,05 1,31 0,33 3,50 0,88 
D 5,20 2,00 2,80 4,20 0,54 0,81 1,40 2,10 
E 3,50 1,20 1,90 2,50 0,54 0,71 1,58 2,08 
F 3,20 0,70 1,40 1,50 0,44 0,47 2,00 2,14 

 
İncelenen 6 karar biriminin A, B, C, D, E, F üretim sürecinde kullandõklarõ iki tür 

girdi I1 ve I2 dir. Bu karşõlõk ürettikleri iki tür çõktõ O1 ve O2  bulunmaktadõr. Bu 

şartlar altõnda 4 ayrõ oranda, kõsmi verimlilik tanõmlamak mümkündür. O1/I1, O2/I1, 

O1/I2, O2/I2 ). Bu oranlar hesaplanmõş ve Çizelge 3.2� de verilmiştir. Eğer O1/I1 karar 

birimi ele alõnõrsa en verimli karar birimi olarak C, en verimsiz karar birimi B 

bulunur. Verimlilik göstergesi olarak O2/I1 oranõnõn seçilmesi durumunda, en verimli 
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karar birimi olarak D, en verimsiz karar birimi A dõr. O1/I2 oranõna göre yapõlacak bir 

sõralamada A en verimli, D en verimsiz karar birimi olarak değerlendirilir. O2/I2 

oranõnõn karar birimi seçilmesi halinde ise en verimli karar birimi B, en verimsiz 

karar birimi C bulunur. Kullanõlan her orana göre farklõ karar birimi en verimli 

bulunmuştur. Bunun da ötesinde, bir orana göre en verimli bulunan karar birimi bir 

başka orana göre en verimsiz olarak değerlendirilmektedir. E ve F karar birimleri ise 

hiçbir faktöre göre en verimli bulunmazken, hiçbir zaman da en verimsiz olarak  

değerlendirilmemişlerdir (Tarõm, 2001). 

 

Bu örnekten de gözlenebileceği gibi çok girdili ve çok çõktõlõ üretim süreçlerinin 

verimliliklerinin ölçülmesinde basit oran yaklaşõmõ yetersiz kalmaktadõr. Bir oran 

analizi olan basit verim ölçümünün  bahsedilen sakõncalarõnõ ortadan kaldõrmak üzere 

toplam faktör verimliliği kavramõndan faydalanõlmaktadõr. Bu yaklaşõmõn en zayõf 

noktasõ farklõ özellikteki girdi ve çõktõ faktörlerinin nasõl toplanacağõ konusunda 

herhangi bir ipucu vermemesidir. Diğer bir deyişle faktörler için uygulanacak olan 

katsayõlarõn bilinmiyor olmasõdõr. İşte bu noktada yeni açõlõmlara ihtiyaç duyulmuş 

ve VZA ortaya çõkmõştõr. 

 

3.3.4.3. Parametresiz Etkinlik Ölçümleri 

 

Etkinlikle ilgili çalõşmalarda, tek bir çõktõ ve birden çok girdi için daha çok regresyon 

yöntemlerini kullanarak tahmin yapmaya çalõşan parametreli yöntemlere bir 

alternatif olarak ortaya atõlan parametresiz yöntemler genel olarak matematik 

programlamayõ çözüm tekniği olarak benimsemişlerdir ve üretim fonksiyonunun 

ardõnda bir analitik şeklin varlõğõna ihtiyaç duymazlar. Bu nedenle daha esnek bir 

yapõdadõrlar. Çok sayõda girdi ve çõktõ içeren üretim ortamlarõnda verimlilik ölçümü 

için daha uygundurlar (Yolalan, 1993). 

 

Parametresiz etkinlik ölçümünde seçilen varsayõmlarõn õşõğõ altõnda belirli bir gözlem 

kümesini temel alarak üretim imkan kümesi ve onun etkinlik sõnõrõ belirlendikten 

sonra, etkin olmayan girdi-çõktõ dönüşümlerinin etkinlik düzeyleri ölçülür. Girdi ve 

çõktõ fiyatlarõnõn tüm karar birimleri için aynõ olduğu yada tam olarak bilinemediği 
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varsayõmõyla fiyat etkinliği bir kenara bõrakõlarak sadece teknik ve ölçek etkinlik 

düzeylerinin ölçümü, parametresiz etkinlik düzeylerinin ölçümü parametresiz 

etkinlik ölçütleri ile yapõlmaktadõr. 

 

Parametrik olmayan etkinlik ölçütleri:  

(i) Girdiye yönelik, 

(ii) Çõktõya yönelik olmak üzere iki ana gruba ayrõlabilirler. Girdiye yönelik olanlar, 

herhangi bir çõktõ düzeyi için etkin olmayan karar birimlerinin girdilerini ne derece 

azaltmalarõ gerektiğini araştõrõrlar. Benzer şekilde, çõktõya yönelik etkinlik ölçütleri 

ise herhangi bir girdi bileşimi için etkin olmayan karar birimlerinin etkin durumuna 

getirilmesi amacõyla çõktõlarõnõ ne kadar artõrabilecekleri üzerinde durulur (Yolalan, 

1993). 

 

3.3.4.4. Veri Zarflama Analizi ve Temel Yaklaşõmlar 

 

Havaalanlarõna ait göreli etkinlik ve verimlilik ölçümünde, son yõllarda oldukça 

yoğun ilgi uyandõran parametrik olmayan etkinlik ölçüm yöntemlerinden Veri 

Zarflama Analizi (VZA) Yöntemi (Data Envelopment Analysis-DEA) kullanõlmõştõr. 

İlk olarak Farrel (1957) tarafõndan ortaya atõlan etkinlik ölçümü, Charnes, Cooper ve 

Rhodes (1978) tarafõndan geliştirilmiştir. Bu yönteme VZA adõ verildi, buna göre 

birden fazla girdi ve çõktõ için gözlemlerden hareketle etkin sõnõrõn bulunmasõ ve 

etkin sõnõr içinde kalan etkin olmayan noktalarõn merkeze olan radyal uzaklõklarõnõn 

hesaplanmasõnõ girdi bazlõ ve ölçeğe göre sabit getiri varsayõmõnda matematiksel 

program tabanlõ çözdüler. 

 

VZA ilk olarak Charnes, Cooper ve Rhodes tarafõndan, ürettikleri mal yada hizmet 

açõsõndan birbirlerine benzer ekonomik karar birimlerinin �göreli� etkinliklerinin 

ölçülmesi amacõyla geliştirilmiş olan �parametresiz� bir etkinlik ölçütüdür. İlk başta 

kar amacõ gütmeyen işletmelerin karşõlaştõrmalõ etkinliğinin ölçülmesini hedefleyen 

bu yöntem, daha sonralarõ her amaçlõ üretim ve hizmet sektörlerinde de işletmeler 

arasõ göreli etkinliğin ölçümünde yaygõn olarak kullanõlmaya başlanmõştõr. Yöntemin 

getirdiği önemli bir yenilik, birçok girdi kullanõlarak birçok çõktõnõn elde edildiği 
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üretim ortamlarõnda, parametrik yöntemlerde olduğu gibi önceden belirlenmiş 

herhangi bir analitik üretim fonksiyonunun varlõğõnõn öngörülmesine gereksinim 

duyulmadan ölçüm yapõlabilmesidir. 

 

VZA, karşõlaştõrõlmalarõ zor olan çok sayõda girdi ve çõktõnõn söz konusu olduğu; 

hastaneler, okullar, bankalar gibi organizasyonel birimlerin göreli etkinliklerini 

ölçmekte kullanõlan doğrusal programlama esaslõ bir yöntemdir (Dyson, 

Thanassoulis ve Boussofiane, 1990). Bunu biraz genişlettiğimizde, girdi ve çõktõlarõn 

ortak bir birimle ifade edilemediği organizasyonlarda da etkinlik ölçümüne olanak 

sağlayan bir tekniktir. Tekniğin bu özelliğinden dolayõ etkinliğin kolaylõkla 

ölçüldüğü ve kõyaslanabildiği üretim sektörünün dõşõnda, kar amaçlõ olmayan 

kuruluşlar, belediyeler, okullar, hastaneler, mağazalar, kütüphaneler gibi hizmet 

üreten sektörlerde de kullanõmõ giderek yaygõnlaşmaktadõr. 

 

VZA kõsa geçmişine rağmen çeşitli şekillerde tanõmlanmõştõr. Bunlardan bazõlarõ 

şöyledir: 

VZA birden fazla girdi ve çõktõya sahip örgütler kümesinde, hem girdilerin, hem de 

çõktõlarõn nesnel biçimde bir verimlilik indeksi  içinde birleştirilemediği durumlarda 

göreceli verimlilik ölçümü için kullanõlan bir yöntemdir (Kavuncubaşõ, 1996). 

VZA, bir KVB� nin verimliliği açõsõndan matematiksel olarak ağõrlõklandõrõlmõş 

çõktõlar toplamõnõn ağõrlõklandõrõlmõş girdiler toplamõna oranõnõn en iyi performansõ 

belirlediği sõnõra göre pozisyonudur (Ersen, 1999). 

 

VZA, birden çok ve farklõ ölçeklerle ölçülmüş veya farklõ ölçü birimlerine sahip girdi 

ve çõktõlarõn karşõlaştõrma yapmayõ zorlaştõrdõğõ durumlarda, karar birimlerinin göreli 

performansõnõ ölçmeyi amaçlayan, doğrusal programlama tabanlõ bir tekniktir 

(Köksal, 2001). 

 

VZA aynõ tür girdiler kullanarak aynõ tür çõktõlarõ üreten ve birbirlerine benzer 

ekonomik karar birimlerinin karşõlaştõrmalõ etkinliklerinin ölçülmesi amacõyla 

geliştirilmiş parametresiz bir yöntemdir (Yolalan, 1993). 
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VZA, birçok girdi ve çõktõnõn gözlendiği ve bu gözlenen girdi ve çõktõlarõn tek bir 

toplam girdi ve çõktõya dönüştürülemeyeceği durumlarda üretim verimliliğini ölçmek 

için kullanõlan bir yöntemdir. VZA de bir KVB� nin göreli verimliliği, toplam 

ağõrlõklõ çõktõlarõn toplam ağõrlõklõ girdilere oranõ olarak tanõmlanmaktadõr. Bu 

yaklaşõm ilk olarak Farrell tarafõndan ifade edilmiş daha sonra Farrell ve Fieldhouse 

tarafõndan geliştirilmiştir (Ersen, 1999). 

 

Bu tanõmlamalara Charnes ve Cooper�õn 1985 yõlõnda yaptõklarõ etkinliğin biçimsel 

tanõmõnõ tanõmõnõ da ekleyebiliriz (Norman ve Stoker, 1991). Tanõm: �Bir birim için 

%100 verimliliğe aşağõdaki koşullar sağlandõğõ zaman ulaşõlabilir. 

• Çõktõlarõn hiçbiri girdilerden birini veya daha fazlasõnõ artõrmadan veya diğer 

çõktõlarõn bazõlarõnõ azaltmadan artõrõlamõyorsa, 

• Girdilerin hiçbiri çõktõlardan bazõlarõ azaltõlmadan veya diğer girdilerin hiçbiri 

artõrõlmadan azaltõlamõyorsa. 

Bu tanõm ekonomistlerin Pareto (Pareto-Koopmans) kavramõyla uyum 

sağlamaktadõr. Yani mutlak standardõ olan gerçek yada teorik bir etkinlik modeli 

ortaya konulamõyorsa, tanõmõmõzõ benzer koşullarda ulaşõlan göreli etkinlik 

düzeylerini açõklayabilecek şekilde adapte etmek zorundayõz (Norman ve Stoker, 

1991). Aynõ makalelerinde Charnes, Cooper ve Rhodes (CCR), etkinlikleri ölçülecek 

ortak girdileri ve çõktõlarõ olan firmalar, bölümler yada yönetsel birimler gibi 

topluluklarõ tanõmlamak için KVB sõnõflama terimini tanõtmõşlardõr. 

 

CCR� a göre VZA tekniğinin tanõmõ şöyle yapõlabilir: Bir KVB� nin etkinlik ölçümü, 

matematiksel olarak ağõrlõklandõrõlmõş çõktõlar toplamõnõn ağõrlõklandõrõlmõş girdiler 

toplamõna oranlamasõyla oluşturulan ve en iyi performansõ belirleyen sõnõra olan 

göreli pozisyondur (Norman ve Stoker, 1991). 

 

VZA karşõlaştõrõlabilen birimlerin (KVB) göreli etkinliklerinin  belirlenmesi 

tekniğidir. Bu temel bir varsayõmõ kapsar; benzer birimler arasõnda performansta 

farklõlõklar vardõr ve bunlar ölçülebilirler. Benzer şartlar altõnda bile birimlerin 

yönetim biçimlerinde farklõ karar vericiler tarafõndan yürütüldükleri için farklõlõklar 

vardõr. Öyleyse bir yandan aralarõndaki karşõlaştõrmanõn anlamla olacağõ homojen bir 
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birim kümesi ararken diğer yandan aralarõndaki farklõlõklar belirlenmelidir. Bu 

gelişen incelemeler VZA� nin her basamağõnda ortaya çõkar. Özellikle KVB� nin 

seçimi ve onlarõ etkileyen faktörlerin belirlenmesinde çok belirgindirler. 

KVB� nin seçiminde aşağõdaki hususlara dikkat etmek gerekir: 

a) Gözönüne alõnan birimler aynõ görevleri benzer amaçlarla yerine getirmelidirler. 

Tüm birimler aynõ pazar şartlarõ kümesi altõnda çalõşmalõdõr. (Bu konu özellikle 

okullar, ordu birimleri, hastaneler gibi kar amacõ gütmeyen organizasyonlarõn 

analizinde çok önemlidir.) 

b) Gruptaki tüm birimlerin performansõnõ karakterize eden faktörler (hem girdi, hem 

çõktõ) yoğunluk ve büyüklükteki farklar dõşõnda aynõ olmalõdõr.  

c) KVB performansõnõ belirlemede göz önüne alõnacak faktörlerin listesi başlangõçta 

olabildiğince geniş olmalõdõr. İncelemeye sokulacak çok sayõda faktör, KVB� leri 

arasõndaki farklarõn daha büyük bir bölümünü açõklamaya neden olacaktõr. Bu da 

karşõlaştõrõlan birimleri etkinlik sõnõrõna yöneltecek ve göreli olarak çok sayõda 

birimin yüksek etkinlik değerlerine sahip olmasõ sonucunu getirecektir. Aşağõdaki 

adõmlarõn uygulanmasõ ile başlangõç listesinin kõsaltõlarak en ilgili faktörleri içeren 

bir liste haline getirilmesi  sağlanabilir: 

1. Yargõsal Eşleme, 

2. VZA Dõşõ Niceliksel Eleme,  

3. VZA� ne Dayalõ İncelemeler. 

 

3.3.4.4.1. VZA� nin Kullanõm Alanlarõ 

 

VZA� nin kullanõlabilmesi için öncelikle aynõ kararlarõn uygulandõğõ ve benzer 

organizasyona sahip olan KVB� nin seçilmesi gerekmektedir. KVB� nin etkinliğinin 

ölçülebilmesi için bu birimlere ait girdi ve çõktõ değişkenleri belirlenmelidir. VZA 

modelinin ayrõştõrma yeteneğinin çok olabilmesi için girdi ve çõktõ sayõsõnõn çok 

olmasõ arzu edilir. Bu nedenle mümkün olduğunca çok sayõda girdi ve çõktõ elemanõ 

seçilmelidir. Ancak seçilen girdi ve çõktõ elemanlarõnõn her karar birimi için 

kullanõlõyor olmasõ gerekmektedir. Seçilen girdi sayõsõ m, çõktõ sayõsõ p ise en az 

m+p+1 tane karar birimi araştõrmanõn güvenilirliği açõsõndan gerekli bir kõsõttõr. 
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Diğer bir kõsõt ise değerlendirmeye alõnan KVB sayõsõ, değişken sayõsõnõn en az 2 katõ 

olmalõdõr (Boussofiane, 1991). 

 

VZA metodu, girdiye ve çõktõya yönelik olarak iki yönlü olarak kullanõlabilme 

özelliğine sahiptir. Girdiye yönelik VZA modelleri, belirli bir çõktõ bileşimini en 

etkin bir şekilde üretebilmek amacõyla, kullanõlacak en uygun girdi bileşiminin nasõl 

olmasõ gerektiğini araştõrõr. Çõktõya yönelik VZA modelleri ise belirli bir girdi  

bileşimi ile en fazla ne kadar çõktõ bileşimi elde edilebileceğini araştõrõr.  

 

Son yõllarda VZA modelleri yönetim biçiminde ve yöneylem araştõrmasõ 

uygulamalarõnda çok geniş bir uygulama alanõ bulmuştur. VZA� nin kullanõlabileceği 

bazõ konular şunlardõr: 

 * Eş Gruplarõn Kullanõmõ: VZA her etkin olmayan birim için ona karşõlõk gelen bir 

küme etkin birim tanõmlar ve bu birimler ile eş gruplar oluştururlar. Eş gruptaki her 

birim etkin olmayan birimin girdi-çõktõ yönlendirmesini alõr ve etkin olmayan birimle 

aynõ ağõrlõklarõ kullanarak etkin hale gelir. 

* Etkin Çalõşma Uygulamalarõnõn Belirlenmesi: İyi çalõşma uygulamalarõnõn 

belirlenmesi ve dökümünün yapõlmasõ sadece göreli etkin olmayan birimler için 

değil, aynõ zamanda göreli etkin birimler için de etkinliğin artõrõlmasõna imkan 

sağlanabilir. Göreli etkin birimler, iyi çalõşma uygulamalarõnõn kaynağõdõr. Bununla 

beraber etkin birimler arasõnda bazõlarõ diğerlerinden daha iyi örnektir. 

* Hedef Belirleme: Pratikteki uygulamalarda sõklõkla göreli etkin olmayan birimlerin 

performanslarõnõn iyileştirilmesinde rehber olmak üzere hedeflerin belirlenmesi arzu 

edilir. VZA ile girdi ve çõktõ seviyelerinde hedefler belirlemek mümkündür.  

* Etkin Stratejilerin Belirlenmesi: VZA kolaylõkla birimlerin içinde çalõştõklarõ 

politikalarõ ve programlarõ karşõlaştõrmada kullanõlabilir. Ayrõca modelin uygun 

çözümü ile yönetsel ve program etkinliklerini değerlendirebilir. 

* Zaman Boyunca Etkinlik Değişimlerinin Gözlenmesi: VZA ile etkinliği belirlenmiş 

bir firma daha sonraki dönemlerde etkinliğini yitirebilir ve referans olma özelliğini 

kaybeder.  

* Kaynak Atamasõ: VZA göreli etkin ve tekin olmayan birimleri belirlediği gibi etkin 

olmayan birimler için kaynak koruma ve / veya çõktõ artõrma potansiyelleri için 
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tahminler verir. Bunlarõn ikisi de  yöntemi, kaynaklarõn birimlere atanmasõ için 

uygun kõlar. Göreli etkin ve etkin olmayan birimlerin belirlenmesi kaynaklarõn 

prensipte hangi yönde transfer edilmeleri hakkõnda ilk işaret verir (Baysal, 1999). 

 

3.3.4.4.2. Göreli Etkinlik Ölçümü 

 

Çoklu girdi ve çõktõ kompozisyonunun olduğu durumlarda göreli etkinliğin ölçümü 

hipotetik olarak etkin olan (varsayõlan) bir birime göre oluşturulmalõdõr. Bunu da 

etkin birimlerin ağõrlõklõ ortalamasõ olarak alabiliriz (Dyson, Thanassoulis ve 

Boussofiane, 1990). 

Göreli etkinliğe ait ortak bir ölçüm aşağõdaki gibi ifade edilebilir: 

 

Etkinlik = Çõktõlarõn Ağõrlõklõ Toplamõ/ Girdilerin Ağõrlõklõ Toplamõ 

 

j. birimin etkinliği = (u1.y1j+u2.y2j+....) / (v1.x1j+v2.x2j+....)                         (3.5) 

Bu eşitlikte; 

u1=çõktõ i�ye verilen ağõrlõk 

y1j=j. biriminden elde edilen çõktõ 1�in miktarõ  

v1= girdi 1�e verilen ağõrlõk 

x1j=j. birime kullandõrõlan girdi 1�in miktarõ 

(Etkinlik genellikle [0,1] aralõğõnda oluşur). 

 

3.3.4.4.3. VZA İçin Kesikli ve Doğrusal Programlama Modelleri 

 

VZA yöntemi, doğrusal programlama yönteminin geliştirilmiş bir biçimi olduğu ve 

bir dönüşüm sõnõrõ oluşturmasõ gerektiği için bir dizi Doğrusal Program (DP) 

kullanõlõr. Yani her bir KVB için ayrõ bir doğrusal program hesaplamasõ yapõlõr. Her 

bir KVB için kurulacak olan ve karar değişkenleri olarak girdi ve çõktõ ağõrlõklarõnõ 

denetim eden kesirli doğrusal program, kolaylõkla aynõ işlem sonucunu verebilecek 

olan DP modeline dönüştürebilir. Bu model Simpleks Algoritmasõ yolu ile 

çözülebilir. Her bir KVB için elde edilecek çözümler modelin ilgili olduğu KVB için 
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ağõrlõklandõrõlmõş değerleri ve modeldeki ilgili KVB� ne ilişkin göreli etkinliği 

verecektir. 

 

VZA tekniğinin meydana getirilmesinde esin kaynağõ olan DP, kõsõtlar adõ altõndaki 

sõnõrlayõcõ koşullar ile birlikte amaç fonksiyonunun optimize edilmesini içermektedir. 

Eşitlik ve eşitsizlikten oluşan kõsõtlar amaç fonksiyonunun değerini sõnõrlarlar. Bu 

kõsõtlar 2 grupta toplanõrlar: 

1- Kaynak Kõsõtlõğõ ile; sorun cümlesindeki mevcut kaynak sayõsõ kadar kõsõtlõk 

getirir. 

2- Negatif Olmama Kõsõtõ ile; sorun cümlesinde yer alan çarpanlarõn negatif değerde 

olmamasõnõ gerektirir. 

Dolayõsõyla negatif etkinlik yada verimlilik söz konusu olamaz.  

Amaç fonksiyonunun optimize edilmesi iki şekilde olabilir. 

1- Maksimizasyon: Karõ maksimize etmek, yada çõktõ miktarõnõ en çoklamak. 

2- Minimizasyon: Maliyeti yada girdileri en aza indirgemek. 

İşletme bazõnda ele alõndõğõnda, maksimizasyon yada minimizasyona dayalõ olarak 

kurulan amaç fonksiyonlu sorunlardaki kõsõtlar, mevcut dönem içerisinde işletmenin 

ekonomik davranõşõnõ sõnõrlayan şartlardõr. Bu koşullar altõnda bir DP sorunu aynõ 

zamanda sõnõrlõ kaynaklarõn dağõtõmõ ile ilgili bir kaynak dağõlõmõ sorunu olacaktõr. 

 

Sõnõrlõ kaynaklarõn etkin kullanõmõ istenildiğinde bunu en iyi optimize edebilmek için 

DP ile ilgili bir takõm koşullarõn yerine getirilmesi gerekir. Bu koşullar;  

*Soruna konu teşkil eden değişkenler arasõndaki sabit bir oransal ilişkiyi temsil eden 

doğrusallõk varsayõmõ. 

*Sorun cümlesindeki kaynaklarõn optimal dağõlõmõnõ yapabilmek için sõnõrlõ kaynak 

sayõsõnõ ve bunlarõn ne oranda sõnõrlõ kullanõlacaklarõnõn bilinmesi gerekir. Kaynak 

kullanõmõnda keyfilik yada kaynaklar arasõndaki doğrusallõğõ bozabilecek oran 

değişiklikleri DP nin anlamõnõ yitirmesi demektir. Bu durumu sõnõrlandõrma 

varsayõmõ olarak adlandõrabiliriz. 

*Sorun cümlesindeki değişkenlerin optimal bir biçimde dağõtõmõnõ gerçekleştirmek 

için katsayõlarõn bölünebilir olmasõ gerekir. Bu bölünme işlemi bazõ durumlarda 

imkansõz ve değerler tam olarak alõnmak durumundaysa tam sayõ programlama 
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tekniği söz konusudur. Diğer tüm çözümler kesirli olarak ifade edileceğinden bu 

duruma bölünebilirlik varsayõmõ denir. 

 

3.3.4.4.4. Girdiye Yönelik Zarflamalõ VZA Modeli 

 

Girdiye yönelik VZA modeli, en etkin bir şekilde en fazla çõktõyõ elde edebilmek için 

kullanõlabilecek en uygun girdi kompozisyonunu oluşturmaya çalõşõr. Bu tanõmõ 

matematiksel model olarak şöyle ifade edebiliriz: 

−= αMinEk ∑ ∑
= =

+− −
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i

t

r
ri SS

1 1
)*()*( εε     (3.6) 

∑
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− =∗−+∗
n

j
ikijij XSX

1
0)()( αλ ;   i =1,2,...,m  (3.7) 

∑
=

+ =−−∗
n

j
rkrjrj YSY

1
0)( λ  ;    r =1,2,...,t  (3.8) 

0≥jλ ; 0, ≥+−
ri SS ; j=1,2,...,n 

Burada: 

Ek : k karar biriminin göreli etkinlik değeri 

α: Göreli etkinliği ölçülen k karar biriminin girdilerinin ne kadar 

azaltõlabileceğini belirleyen büzülme katsayõsõ, 

ε: Yeterince küçük pozitif bir sayõ (örneğin 10-6 gibi), 

Yrk : k karar biriminin tarafõndan üretilen r�inci çõktõ, 

Yrj : j�inci KVB tarafõndan üretilen r�inci çõktõ, 

Xik : k karar birimi tarafõndan kullanõlan i�inci girdi, 

Xij : j�inci  karar birimi tarafõndan kullanõlan i�inci girdi, 

jλ :j�inci karar biriminin aldõğõ yoğunluk değeri 

−
iS : k karar biriminin i�inci girdisine ait atõl değer, 

+
rS : k karar biriminin r�inci çõktõsõna ait atõl değer. 
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3.3.4.4.5. Çõktõya Yönelik Zarflamalõ VZA Modeli 

 

Belirli bir girdi bileşeni kullanarak en fazla ne kadar çõktõ bileşeni elde 

edilebileceğini araştõran modellerdir. Bunu teknik olarak şöyle gösterebiliriz: 
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Burada; 

Fk : k karar birimini göreli etkinlik değeri, 

 β: Göreli etkinliği ölçülen k karar biriminin çõktõlarõnõn ne kadar 

artõrabileceğini belirleyen genişleme katsayõsõ, 

ε: Yeterince küçük pozitif bir sayõ (örneğin 10-6 gibi), 

 Xik : k karar birimi tarafõndan kullanõlan i�inci girdi, 

 Yrk : k karar birimi tarafõndan üretilen r�inci çõktõ, 

 Yrj : j�inci karar birimi tarafõndan üretilen r�inci çõktõ, 

 Xij : j�inci karar birimi tarafõndan kullanõlan i�inci girdi, 

 jθ  : j�inci karar biriminin aldõğõ yoğunluk değeri, 

 −
iσ : k karar biriminin i�inci girdisine ait atõl değer, 

+
rσ  : k karar biriminin r�inci çõktõsõna ait atõl değer. 

Yukarõdaki formüller yardõmõyla göreli etkinliği hesaplanan karar biriminin etkin 

olmamasõ durumunda, girdi veya çõktõlarda azaltma veya artõrma yapõlmasõ 

gerekecektir.  
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3.3.4.4.6. VZA� nin Güçlü Yönleri 

 

VZA doğru şekilde kullanõldõğõ zaman oldukça güçlü bir araçtõr. VZA� ni güçlü 

yapan özellikleri şöyle sõralayabiliriz: 

* Çok girdi ve çok çõktõyõ işleyecek yetenektedir. 

* Girdilerle çõktõlar arasõnda fonksiyonel bir şekil olmasõ yaklaşõmõna gerek duymaz. 

Yani VZA doğrusal form dõşõnda, girdi ve çõktõlarõ ilişkilendiren bir fonksiyonel 

forma ihtiyaç duymaz. 

* VZA ile etkinlikleri hesaplanan KVB doğrudan bir referans birim yada referans 

kümesi ile karşõlaştõrõlabilirler. 

* Girdiler ve çõktõlar çok farklõ birimlere sahip olabilirler. Örneğin; X1: kurtarõlan 

hayat sayõsõnõ gösteren birim olurken, X2: parasal olarak dolarõ temsil eden bir birim 

olabilir. Bu durumda onlarõ aynõ biçimde ölçebilmek için çeşitli varsayõmlar 

kullanmaya, dönüşümler yapmaya gerek yoktur. 

* VZA göreli etkinliği hesaplarken her karar birimi için kullandõğõ formülasyonu ayrõ 

ayrõ eniyiler. Ayrõca her birim yöneticisi açõsõndan etken hale dönüşebilmeleri için 

neler yapõlmalarõ gerektiğini önerir. Oysaki, parametreli yöntemler endüstrisinin 

tümünü göz önünde bulundurmakta ve ortalama etkenliğe göre ölçüm yapmaktadõrlar 

(Yolalan, 1990). 

 

3.3.4.4.7. VZA� nin Zayõf Yönleri 

 

Yukarda saydõğõmõz güçlü yönler aynõ zamanda VZA için sorunlarda 

oluşturabilmektedirler. VZA� ni çalõşmasõnda kullanmak isteyenler bu sorunlardan 

oluşan kõsõtlarõ dikkate almak zorundadõr (Köksal, 2001). VZA� ni avantajlõ yapan 

bazõ özellikler aynõ zamanda VZA� nõn zayõflõklarõnõn da kaynağõdõr. VZA� nin 

zayõflõklarõnõ şöyle sõralayabiliriz: 

* VZA bir ekstrem nokta tekniği olduğundan soruna ilişkin girdi ve çõktõ değerlerinin 

ölçümündeki hatalar analiz aşamasõnda önemli sorunlara neden olabilir.  

* VZA, KVB nin göreli verimliliklerini tahmin etmede oldukça iyidir. Ama bu 

özelliği mutlak etkinliği ölçme aşamasõnda çok yavaş kalõr. Başka bir ifade ile, 
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eşitlerin birbirine göre ne kadar iyi kõyaslandõğõnõ söyleyebilir fakat, teorik 

maksimuma göre karşõlaştõrma sonucunu söyleyemez.  

* VZA non-parametrik bir yöntem olduğu için, sonuçlara istatistiksel hipotez 

testlerinin uygulanmasõ zordur ve bu durum süregelen araştõrmalarõn odak noktasõ 

olmuştur. 

* VZA� nõn standart formülasyonu her KVB için ayrõ bir DP modelinin çözümü 

gerektiğinden, büyük boyutlu sorunlar yoğun hesaplamalar gerektirmektedir. 

* VZA esas olarak veri tabanlõ bir yöntem olduğu için, araştõrmacõ verilerin hangi 

girdi-çõktõ kümesinin üretim fonksiyonunun tahmininde gerekli olduğunu seçerken 

dikkatli davranmalõdõr. Eksik yada yanlõş girdi-çõktõ seçimi, sonucu çok büyük 

oranda olumsuzlaştõracaktõr (Yolalan,1990).  

* VZA, statik bir analiz şeklindedir, bir tek dönemdeki karar birimi verileri arasõnda 

bir kesit analizi yapar. 

* VZA� nin önerdiği zarflama şekli bazõ durumlarda yetersiz kalmaktadõr. Özellikle 

doğal zarflamanõn mümkün olmadõğõ durumlarda kuramsal karar birimi yeterince 

belirgin değildir (Yolalan, 1990). 

* VZA her ne kadar parametresiz bir yöntem olarak tanõtõlsa da, her bir karar 

birimine göre ayrõ ayrõ eniyilendiğinden çok fazla sayõda karar değişkeninin 

hesaplanmasõna yol açar. Bu durum serbestlik derecesini oldukça yükseltir (Yolalan, 

1990). 
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4. ARAŞTIRMA BULGULARI 

 

Havaalanõ kapasitesi konusu daha  çok pist kapasitesi üzerine yõğõlmõştõr. Artan yolcu 

trafiği ile birlikte özellikle havaalanõ yolcu terminali kapasitesi konusunda 

araştõrmalar yapõlmasõ gerekli hale gelmiştir. Bu konuda YSA ve bulanõk mantõk 

yöntemleri kullanõlarak çeşitli modellemeler yapõlmõştõr. İlgili yolcu terminali 

bölümlerini kullanan yolcularõn memnuniyetinin öğrenilmesi bakõmõndan anket 

çalõşmalarõ yapõlmõştõr. Türkiye� deki havaalanlarõnõn altyapõ bakõmõndan kapasite 

analizinin belirlenmesi amacõyla VZA yöntemi ile analizler yapõlmõştõr. 

 

4.1. YSA ile Kapasite Analizi Çalõşmasõ ve Sonuçlarõ 

 

Havaalanõ yolcu terminalinde meydana gelen kapasitenin belirlenmesi için YSA 

yöntemi kullanõlmõştõr. Burada yolcu sayõsõ ve bagaj sayõsõ girdilerine göre işlem 

süresi tahmini yapõlmõştõr. Antalya, Esenboğa, Adana ve G.Antep havaalanlarõ yolcu 

terminali giriş denetimi bölümü kapasitesini belirlemek için YSA modellemesi 

çalõşmasõ yapõlmõştõr. Modelde girdi olarak yolcu sayõsõ, bagaj sayõsõ çõktõ; olarak ta 

işlem süresi dikkate alõnmõştõr. Değişik sayõda gizli tabaka kullanõlarak optimum ağ 

mimarisi belirlenmiştir.  

 

4.1.1. Antalya Havalimanõ Dõş Hatlar Yolcu Terminali Giriş Denetimi Bölümü 

YSA Modellemesi 

 

Antalya havalimanõ dõş hatlar terminali giriş denetimi bölümünde yapõlan ölçüm 

değerleri YSA yaklaşõmõ ile bilgisayar ortamõnda modellenmiştir. Burada giriş 

denetimi işlemi yaptõran yolcularõn aile büyüklüğü ve bagaj sayõlarõ ile işlem süresi  

ölçülmüştür. Modelleme çalõşmasõnda kullanõlan veriler EK-1� de verilmiştir. Bu 

ölçüm değerlerinden % 25� i test amacõ ile ayrõlõrken, geri kalan değerler ise, modelin 

eğitim çalõşmasõnda kullanõlmõştõr. 

 

Yapõlan çeşitli ağ denemeleri sonucunda gerek eğitim, gerek test aşamasõnda olayõ en 

düşük hata ile öğrenen mimari yapõ  seçilmiştir. Bu en uygun ağ seçimi denemeleri 
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ve sonuçlarõ Çizelge 4.1� de verilmiştir. Kullanõlan YSA mimarisi Şekil 4.1� de 

verilmiştir. Burada gösterim (2x4x1) şeklinde yapõlmõş olup bu değerler sõra ile; girdi 

sayõsõ, gizli tabakadaki nöron sayõsõ, çõktõ sayõsõ değerlerini göstermektedir. Bu 

mimaride öğrenme algoritmasõ olarak ileri beslemeli geri yayõlõm (feed forward back 

propagation) kullanõlmõştõr. Transfer fonksiyonu olarak en uygun bulunan tanjant 

sigmoid fonksiyonu kullanõlmõştõr. Modelde 2 girdili, gizli tabakada 4 nöronlu  ve 1 

çõktõlõ ağ yapõsõ en uygun ortalama hatalarõn karesi (OHK) değerini (0.0054) verdiği 

için seçilmiştir. Bulunan bu  değer kabul edilebilir sõnõrlar içindedir. 

 
 

 

Yolcu sayõsõ 

                                                                                                İşlem süresi 
 

Bagaj sayõsõ 

 
 
       Girdi       Çõktõ 
     Gizli Tabaka 
 

 

Şekil 4.1. Antalya Havalimanõ giriş denetimi bölümü için geliştirilen YSA ağ 

mimarisi, (2x4x1) 

 

Modelleme çalõşmasõnda kullandõğõmõz YSA eğitim sisteminde bütün giriş vektörleri 

için bir sonuç üretilmektedir ve son giriş vektörüne ait sonucun elde edilmesinden 

sonra hata güncellemesi yapõlmaktadõr. Yani hata geri yayõlarak hata değeri  

minimuma düşene kadar ağõn ağõrlõklarõ yeniden hesaplanmaktadõr. Bu çalõşmada ağõ 

500 iterasyon eğitmek yeterli olmuştur. Burada hata OHK olup ifadesi eşitlik (4.1) de 

verilmiştir. 
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Eğitim amacõyla ayrõlan veriler kullanõlarak yapõlan YSA çalõşmada en iyi ağ 

yapõsõnõ tespit edebilmek için gizli tabaka sayõlarõ değiştirilerek eğitim denemeleri 

yapõlmõştõr. Bu denemelerdeki en yüksek R2 değeri bulunmasõ amaçlanmõştõr. Eğitim  

amacõyla yapõlan YSA çalõşmasõnda  R2 = 0.8391 olarak bulunmuştur. Bu Şekil 4.2� 

de verilmiştir. Eğitim aşamasõ bittikten sonra, daha önce kullanõlmõş olan test verileri 

ile modelin performansõ test edilmektedir. Test verilerinin girilmesi sonucu alõnan 

çõktõlar, gerçek deney sonuçlarõ ile karşõlaştõrõlarak regresyon katsayõsõ 

hesaplanmaktadõr. Daha sonra eğitimde kullanõlmamõş olan diğer veriler kullanõlarak 

model test edilmiştir. Test amacõyla ayrõlan veriler için yapõlan YSA çalõşmasõnda,  

regresyon katsayõsõ R2 = 0.7192 olarak bulunmuştur, bu durum Şekil 4.3� te 

verilmiştir. 

Çizelge 4.1. Antalya Havaalimanõ giriş denetimi işlem süresi tahmini için kullanõlan 

YSA mimarileri 

YSA ağ 
mimarisi 

Öğrenme 
algoritmasõ 

Transfer 
fonksiyonu 

OHK İterasyon 
sayõsõ 

R2 

2x3x1 İleri beslemeli 
geri yayõlõm 

Tanjant Sigmoid 0.006367 500 0.8111 

2x4x1 İleri beslemeli 
geri yayõlõm 

Tanjant Sigmoid 0.005424 500 0.8391 

2x5x1 İleri beslemeli 
geri yayõlõm 

Tanjant Sigmoid 0.004645 500 0.7828 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Şekil 4.2. Eğitim için, Antalya havalimanõ giriş denetimi bölümü için YSA tahmini 

ile gerçek ölçümlerin karşõlaştõrõlmasõ 

R2 = 0,8391

0

0,5

1

0 0,5 1
Gerçek

Ta
hm

in
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Gerçek ölçüm sonuçlarõ ile YSA� nõn tahminleri arasõndaki sonuçlar incelendiğinde, 

test için hesaplanan R2 değerlerinin eğitim için  bulunan R2 değerine göre daha düşük 

sonuçlar verdiği görülmüştür. Bunun nedeni; test verilerinin daha az olmasõ yani bu 

verilerin eğitim setinde bire bir bulunmamasõdõr. YSA modelinin daha doğru 

tahminlerde bulunabilmesi için veri sayõsõnõ fazla tutmak gerekmektedir.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Şekil 4.3. Test için, Antalya havalimanõ giriş denetimi bölümü için YSA tahmini ile 

gerçek ölçümlerin karşõlaştõrõlmasõ 

 

YSA modelinin matematiksel denklem çõkarõmõ: 

Burada: 

KS: Kişi sayõsõ  

BS: Bagaj sayõsõ  

E1: 1.gizli tabakadaki 1. nöronun toplam fonksiyonu 

f1: 1.gizli tabakadaki 1. nöronun aktivasyon fonksiyonu 

E2: 2.gizli tabakadaki 2. nöronun toplam fonksiyonu 

f2: 2.gizli tabakadaki 2. nöronun aktivasyon fonksiyonu 

E3: 3.gizli tabakadaki 3. nöronun toplam fonksiyonu 

f3: 3.gizli tabakadaki 3. nöronun aktivasyon fonksiyonu 

E4: 4.gizli tabakadaki 4. nöronun toplam fonksiyonu 

f4: 4.gizli tabakadaki 4. nöronun aktivasyon fonksiyonu 

E5: Çõktõnõn fonksiyonu 

R2 = 0,7192

0
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1
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f5: Süreyi göstermektedir. 

 

E1=(KS* 13.3532)+(BS*35.5607)+(-33.0876)    (4.2) 

f1=
11

11

EE

EE

ee
ee
−

−

+
−        (4.3) 

E2=(KS* (-39.8231))+(BS*55.0993)+8.723     (4.4) 

f2=
22

22

EE

EE

ee
ee
−

−

+
−        (4.5) 

E3=(KS* 11.1762)+(BS*-1.9723)+(-2.4867)    (4.6) 

f3=
33

33

EE

EE

ee
ee
−

−

+
−        (4.7) 

E4=(KS* 10.8631)+(BS*(-1.9803))+(-2.39)     (4.8) 

f4=
44

44

EE

EE

ee
ee
−

−

+
−        (4.9) 

E5=(f1* 1.0232)+(f2*(-5.5706)+(f3*45.4891)+(f4*(-45.5816))+5.57   (4.10) 

f5=
55

55

EE

EE

ee
ee
−

−

+
−  * 60      (4.11) 

 

Direkt olarak giriş denetimi kapasitesi için formül mevcut olmadõğõ için (4.11) 

formülü kullanõlarak işlem süresi tahmin edilerek, saatlik kapasite değerine ulaşmak 

mümkündür.  

 

4.1.2. Esenboğa Havalimanõ Dõş Hatlar Yolcu Terminali Giriş Denetimi Bölümü 

YSA Modellemesi 

 

Esenboğa havalimanõ dõş hatlar terminali Giriş denetimi bölümünde yapõlan ölçüm 

değerleri YSA  yaklaşõmõ ile bilgisayar ortamõnda modellenmiştir. Burada Giriş 

denetimi işlemi yaptõran yolcularõn aile büyüklüğü ve bagaj sayõlarõ ile işlem süresi 

ölçülmüştür. Modelleme çalõşmasõnda kullanõlan veriler EK-2' de verilmiştir. Bu 

ölçüm değerlerinden % 25� i test amacõ ile ayrõlõrken geri kalan değerler ise modelin 

eğitim çalõşmasõnda kullanõlmõştõr. Yapõlan çeşitli ağ denemeleri sonucunda gerek 

eğitim, gerek test aşamasõnda olayõ en düşük hata ile öğrenen mimari yapõ  

seçilmiştir. Bu en uygun ağ seçimi denemeleri ve sonuçlarõ Çizelge 4.2� de 
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verilmiştir. Seçilerek kullanõlan YSA mimarisi Şekil 4.4� de verilmiştir. Bu mimaride 

öğrenme algoritmasõ olarak ileri beslemeli geri yayõlõm kullanõlmõştõr. Transfer 

fonksiyonu olarak en uygun bulunan tanjant sigmoid fonksiyonu kullanõlmõştõr. 

Modelde 2 girdili, gizli tabakada 6 nöronlu  ve 1 çõktõlõ ağ yapõsõ en uygun OHK 

değerini (0.0064) verdiği için seçilmiştir. 

 

 
 
 
Yolcu sayõsõ 
 
          Süre 
 
Bagaj sayõsõ 
 
 
 
 
 
 
                Girdi                       Çõktõ 
    Gizli Tabaka 
 

Şekil 4.4. Esenboğa Havalimanõ giriş denetimi bölümü için geliştirilen YSA ağ 

mimarisi, (2x6x1) 

 

Kullandõğõmõz YSA eğitim sisteminde bütün giriş vektörleri için bir sonuç üretilir ve 

son giriş vektörüne ait sonucun elde edilmesinden sonra hata güncellemesi 

yapmaktadõr. Yani hata geri yayõlarak ağõrlõklarõ yeniden hesaplanmõştõr. Bu 

çalõşmada ağõ 500 iterasyon eğitmek yeterli olmuştur. Eğitim amacõyla ayrõlan veriler 

kullanõlarak yapõlan YSA çalõşmada en iyi ağ yapõsõnõ tespit edebilmek için gizli 

tabaka sayõlarõ değiştirilerek eğitim denemeleri yapõlmõştõr. Bu denemelerdeki en 

yüksek R2 değeri bulunmasõ amaçlanmõştõr. Eğitim amacõyla yapõlan YSA 

çalõşmasõnda  R2= 0,8324 olarak bulunmuştur. Bu Şekil 4.5� te verilmiştir. Eğitim 

aşamasõ bittikten sonra, daha önce kullanõlmõş olan test verileri ile modelin 

performansõ test edilmektedir. Test verilerinin girilmesi sonucu alõnan çõktõlar, gerçek 

deney sonuçlarõ ile karşõlaştõrõlarak regresyon katsayõsõ hesaplanmaktadõr. Daha 
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sonra eğitimde kullanõlmamõş olan diğer veriler kullanõlarak model test edilmiştir. 

Test amacõyla ayrõlan veriler için yapõlan YSA çalõşmasõnda,  regresyon katsayõsõ R2 

= 0,6904 olarak bulunmuştur, bu durum Şekil 4.6� da verilmiştir.  Gerçek ölçüm 

sonuçlarõ ile YSA� nõn tahminleri arasõndaki sonuçlar incelendiğinde, test için 

hesaplanan R2 değerlerinin eğitim için  bulunan R2 değerine göre daha düşük 

sonuçlar verdiği görülmüştür. Bunun nedeni; test verilerinin daha az olmasõ yani bu 

verilerin eğitim setinde bire bir  bulunmamasõdõr. YSA modelinin daha doğru 

tahminlerde bulunabilmesi için veri sayõsõnõ fazla tutmak gerekmektedir. 

 
Çizelge 4.2. Esenboğa Havalimanõ giriş denetimi işlem süresi tahmini için kullanõlan 
YSA mimarileri 
 

YSA ağ 
mimarisi 

Öğrenme 
algoritmasõ 

Transfer 
fonksiyonu 

OHK İterasyon 
sayõsõ 

R2 

2x5x1 İleri beslemeli 
geri yayõlõm 

Tanjant 
Sigmoid 

0.006460 500 0.8318 

2x6x1 İleri beslemeli 
geri yayõlõm 

Tanjant 
Sigmoid 

0.006435 500 0.8324 

2x7x1 İleri beslemeli 
geri yayõlõm 

Tanjant 
Sigmoid 

0.006442 500 0.8321 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Şekil 4.5. Eğitim için, Esenboğa havalimanõ giriş denetimi bölümü için YSA tahmini 
ile gerçek ölçümlerin karşõlaştõrõlmasõ 
 
YSA modelinin matematiksel denklem çõkarõmõ: 

R2 = 0,8324
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Burada: 

KS: Kişi sayõsõ  

BS: Bagaj sayõsõ  

E1: 1.gizli tabakadaki 1. nöronun toplam fonksiyonu 

f1: 1.gizli tabakadaki 1. nöronun aktivasyon fonksiyonu 

E2: 2.gizli tabakadaki 2. nöronun toplam fonksiyonu 

f2: 2.gizli tabakadaki 2. nöronun aktivasyon fonksiyonu 

E3: 3.gizli tabakadaki 3. nöronun toplam fonksiyonu 

f3: 3.gizli tabakadaki 3. nöronun aktivasyon fonksiyonu 

E4: 4.gizli tabakadaki 4. nöronun toplam fonksiyonu 

f4: 4.gizli tabakadaki 4. nöronun aktivasyon fonksiyonu 

E5: Çõktõnõn fonksiyonu 

f5: Süreyi göstermektedir. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Şekil 4.6. Test için, Esenboğa havalimanõ giriş denetimi bölümü için YSA tahmini ile 
gerçek ölçümlerin karşõlaştõrõlmasõ 
 
E1=(KS* 12.7805)+(BS*1.2562)+(-11.3243)    (4.12) 

f1= 
11

11

EE

EE

ee
ee
−

−

+
−        (4.13) 

E2=(KS* 13.8531)+(BS*1.6526)+(-12.4332)    (4.14) 

R2 = 0,6904
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f2=
22

22

EE

EE

ee
ee
−

−

+
−        (4.15) 

E3=(KS* 30.31)+(BS*-29.9179)+ 7.4854     (4.16) 

f3=
33

33

EE

EE

ee
ee
−

−

+
−        (4.17) 

E4=(KS* (-115824))+(BS* 35.192)+(-4.2251)    (4.18) 

f4=
44

44

EE

EE

ee
ee
−

−

+
−        (4.19) 

E5 =(KS* 26.6068)+(BS* (-2.6316)+(-7.5779)    (4.20) 

f5=
55

55

EE

EE

ee
ee
−

−

+
−        (4.21) 

E6=(KS* 33.3762)+(BS* (-32.2308)+7.8897    (4.22) 

f6=
66

66

EE

EE

ee
ee
−

−

+
−        (4.23) 

E7=(f1* -9.16)+(f2* 9.1668)+(f3*(-9.991))+ (f4*0.12069)+ (f5*0.25964)+  
                (f6 9.7661)+ 0.70925       (4.24) 

f7= 
77

77

EE

EE

ee
ee
−

−

+
−  * 60      (4.25) 

 

Direkt olarak giriş denetimi kapasitesi için formül mevcut olmadõğõ için (4.25) 

formülü kullanõlarak işlem süresi tahmin edilerek, saatlik kapasite değerine ulaşmak 

mümkündür.  

 

4.1.3. Adana Havalimanõ Dõş Hatlar Yolcu Terminali Giriş Denetimi Bölümü 

YSA Modellemesi 

 

Adana havalimanõ dõş hatlar terminali giriş denetimi bölümünde yapõlan ölçüm 

değerleri YSA kullanõlarak bilgisayar ortamõnda modellenmiştir. Burada Giriş 

denetimi işlemi yaptõran yolcularõn aile büyüklüğü ve bagaj sayõlarõ ile bu işlemi ne 

kadar bir sürede yaptõklarõ ölçülmüştür. Modelleme çalõşmasõnda kullanõlan veriler 

EK-.3� de verilmiştir. Bu ölçüm değerlerinden % 25� i kontrol amacõ ile ayrõlõrken, 

geri kalan değerler ise modelin eğitim çalõşmasõnda kullanõlmõştõr. Yapõlan çeşitli ağ 

denemeleri sonucunda gerek eğitim, gerek test aşamasõnda olayõ en düşük hata ile 

öğrenen mimari yapõ  seçilmiştir. Bu en uygun ağ seçimi denemeleri ve sonuçlarõ 

Çizelge 4.3� te verilmiştir. Seçilerek kullanõlan YSA mimarisi Şekil 4.7� de 

verilmiştir. Bu mimaride öğrenme algoritmasõ olarak ileri beslemeli geri yayõlõm 

kullanõlmõştõr. 
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Transfer fonksiyonu olarak en uygun bulunan tanjant sigmoid fonksiyonu 

kullanõlmõştõr. Modelde 2 girdili, gizli tabakada 3 nöronlu  ve 1 çõktõlõ ağ yapõsõ en 

uygun OHK değerini (0.0019) verdiği için seçilmiştir. 

 

 
Yolcu sayõsõ 

          Süre 
 

Bagaj sayõsõ  

 
       Girdi       Çõktõ 
      Gizli Tabaka 
 

Şekil 4.7. Adana Havalimanõ giriş denetimi bölümü için geliştirilen YSA ağ 
mimarisi, (2x3x1) 
 
Kullandõğõmõz YSA eğitim sisteminde bütün giriş vektörleri için bir sonuç üretilir ve 

son giriş vektörüne ait sonucun elde edilmesinden sonra hata güncellemesi 

yapmaktadõr. Yani hata geri yayõlarak ağõrlõklarõ yeniden hesaplanmõştõr. Bu 

çalõşmada ağõ 500 iterasyon eğitmek yeterli olmuştur. Eğitim amacõyla ayrõlan veriler 

kullanõlarak yapõlan YSA çalõşmada en iyi ağ yapõsõnõ tespit edebilmek için gizli 

tabaka sayõlarõ değiştirilerek eğitim denemeleri yapõlmõştõr. Bu denemelerdeki en 

yüksek R2 değeri bulunmasõ amaçlanmõştõr. Eğitim amacõyla yapõlan YSA 

çalõşmasõnda  R2 = 0,8982 olarak bulunmuştur. Bu Şekil 4.8� de verilmiştir. Eğitim 

aşamasõ bittikten sonra, daha önce kullanõlmõş olan test verileri ile modelin 

performansõ test edilmektedir. Test verilerinin girilmesi sonucu alõnan çõktõlar, gerçek 

deney sonuçlarõ ile karşõlaştõrõlarak regresyon katsayõsõ hesaplanmaktadõr. Daha 

sonra eğitimde kullanõlmamõş olan diğer veriler kullanõlarak model test edilmiştir. 

Test amacõyla ayrõlan veriler için yapõlan YSA çalõşmasõnda,  regresyon katsayõsõ R2 

= 0,8639 olarak bulunmuştur, bu durum Şekil 4.9� da verilmiştir.  Gerçek ölçüm 

sonuçlarõ ile YSA nõn tahminleri arasõndaki sonuçlar incelendiğinde, test için 

hesaplanan R2 değerlerinin eğitim için  bulunan R2 değerine yakõn sonuç verdiği 

görülmüştür 

 
YSA modelinin matematiksel denklem çõkarõmõ: 

Burada: 
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KS: Kişi sayõsõ  

BS: Bagaj sayõsõ  

E1: 1.gizli tabakadaki 1. nöronun toplam fonksiyonu 

f1: 1.gizli tabakadaki 1. nöronun aktivasyon fonksiyonu 

E2: 2.gizli tabakadaki 2. nöronun toplam fonksiyonu 

f2: 2.gizli tabakadaki 2. nöronun aktivasyon fonksiyonu 

E3: 3.gizli tabakadaki 3. nöronun toplam fonksiyonu 

f3: 3.gizli tabakadaki 3. nöronun aktivasyon fonksiyonu 

E4: Çõktõnõn fonksiyonu 

f4: Süreyi göstermektedir. 

 
Çizelge 4.3. Adana Havalimanõ giriş denetimi işlem süresi tahmini için kullanõlan 

YSA mimarileri 

YSA ağ 
mimarisi 

Öğrenme 
algoritmasõ 

Transfer 
fonksiyonu 

OHK İterasyon 
sayõsõ 

R2 

2x2x1 İleri beslemeli 
geri yayõlõm 

Tanjant Sigmoid 0.002416 500 0.8625 

2x3x1 İleri beslemeli 
geri yayõlõm 

Tanjant Sigmoid 0.001912 500 0.8982 

2x4x1 İleri beslemeli 
geri yayõlõm 

Tanjant Sigmoid 0.001828 500 0.8920 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Şekil 4.8. Eğitim için, Adana havalimanõ giriş denetimi bölümü için YSA tahmini ile 
gerçek ölçümlerin karşõlaştõrõlmasõ 

R2 = 0,8982
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Şekil 4.9. Test için, Adana havalimanõ giriş denetimi bölümü için YSA tahmini ile 
gerçek ölçümlerin karşõlaştõrõlmasõ 
 
E1=(KS* -0.16899)+(BS*-2.4545)+(-0.28219)    (4.26) 

f1=
11

11

EE

EE

ee
ee
−

−

+
−        (4.27) 

E2=(KS* (1.8067))+(BS*11.9992)+9.9198     (4.28) 

f2=
22

22

EE

EE

ee
ee
−

−

+
−        (4.29) 

E3=(KS* -0.42913)+(BS*-3.4244)+(0.67602)    (4.30) 

f3=
33

33

EE

EE

ee
ee
−

−

+
−        (4.31) 

E4=(f1* 7.8403)+(f2*5.9891)+(f3*-3.3628)+(-0.92885)   (4.32) 

f4=
44

44

EE

EE

ee
ee
−

−

+
−  * 60      (4.33) 

 

Direkt olarak giriş denetimi kapasitesi için formül mevcut olmadõğõ için (4.33) 

formülü kullanõlarak işlem süresi tahmin edilerek, saatlik kapasite değerine ulaşmak 

mümkündür.  

 

 

 

 

R2 = 0,8639
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4.1.4. Gaziantep Havaalanõ Yolcu Terminali Giriş Denetimi Bölümü YSA 

Modellemesi 

 

Bu çalõşmada Gaziantep havalimanõ dõş hatlar terminali giriş denetimi bölümünde 

yapõlan ölçüm değerleri YSA kullanõlarak bilgisayar ortamõnda modellenmiştir. 

Burada giriş denetimi işlemi yaptõran yolcularõn aile büyüklüğü ve bagaj sayõlarõ ile 

bu işlemi ne kadar bir sürede yaptõklarõ ölçülmüştür. Modelleme çalõşmasõnda 

kullanõlan veriler EK-4� te verilmiştir. Bu ölçüm değerlerinden % 25� i kontrol amacõ 

ile ayrõlõrken geri kalan değerler ise modelin eğitim çalõşmasõnda kullanõlmõştõr. 

 

 
Kişi sayõsõ  

         
        Süre 

Bagaj sayõsõ  
 
 
       Girdi       Çõktõ 
   Gizli Tabaka 
 

Şekil 4.10. Gaziantep  Havaalanõ giriş denetimi bölümü için geliştirilen YSA ağ 

mimarisi (2x3x1) 

 

Yapõlan çeşitli ağ denemeleri sonucunda gerek eğitim, gerek test aşamasõnda olayõ en 

düşük hata ile öğrenen mimari yapõ  seçilmiştir. Bu en uygun ağ seçimi denemeleri 

ve sonuçlarõ Çizelge 4.4� te verilmiştir. Seçilerek kullanõlan YSA mimarisi Şekil 

4.10� da verilmiştir. Bu mimaride öğrenme algoritmasõ olarak ileri beslemeli geri 

yayõlõm kullanõlmõştõr. Transfer fonksiyonu olarak en uygun bulunan tanjant sigmoid 

fonksiyonu kullanõlmõştõr. Modelde 2 girdili, gizli tabakada 3 nöronlu  ve 1 çõktõlõ ağ 

yapõsõ en uygun OHK değerini (0.0031) verdiği için seçilmiştir. Kullandõğõmõz YSA 

eğitim sisteminde bütün giriş vektörleri için bir sonuç üretilir ve son giriş vektörüne 

ait sonucun elde edilmesinden sonra hata güncellemesi yapmaktadõr. Yani hata geri 

yayõlarak ağõrlõklarõ yeniden hesaplanmõştõr. Bu çalõşmada ağõ 500 iterasyon eğitmek 

yeterli olmuştur. Eğitim amacõyla ayrõlan veriler kullanõlarak yapõlan YSA çalõşmada 

en iyi ağ yapõsõnõ tespit edebilmek için gizli tabaka sayõlarõ değiştirilerek eğitim 
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denemeleri yapõlmõştõr. Bu denemelerdeki en yüksek R2 değeri bulunmasõ 

amaçlanmõştõr. Eğitim amacõyla yapõlan YSA çalõşmasõnda  R2 = 0.9235 olarak 

bulunmuştur. Bu Şekil 4.11� de verilmiştir. Eğitim aşamasõ bittikten sonra, daha önce 

kullanõlmõş olan test verileri ile modelin performansõ test edilmektedir. Test 

verilerinin girilmesi sonucu alõnan çõktõlar, gerçek deney sonuçlarõ ile 

karşõlaştõrõlarak regresyon katsayõsõ hesaplanmaktadõr. Daha sonra eğitimde 

kullanõlmamõş olan diğer veriler kullanõlarak model test edilmiştir. Test amacõyla 

ayrõlan veriler için yapõlan YSA çalõşmasõnda,  regresyon katsayõsõ R2 = 0.9395 

olarak bulunmuştur, bu durum Şekil 4.12� de verilmiştir.  Gerçek ölçüm sonuçlarõ ile 

YSA� nõn tahminleri arasõndaki sonuçlar incelendiğinde, eğitim için kullanõlan 

verilerin yeterli olduğu görülmektedir.  

 

Çizelge 4.4. Gaziantep Havaalanõ giriş denetimi işlem süresi tahmini için kullanõlan 
YSA mimarileri 

YSA ağ 
mimarisi 

Öğrenme 
algoritmasõ 

Transfer 
fonksiyonu 

OHK İterasyon 
sayõsõ 

R2 

2x2x1 İleri beslemeli 
geri yayõlõm 

Tanjant Sigmoid 0.003874 500 0.9149 

2x3x1 İleri beslemeli 
geri yayõlõm 

Tanjant Sigmoid 0.00316 500 0.9235 

2x4x1 İleri beslemeli 
geri yayõlõm 

Tanjant Sigmoid 0.00387 500 0.9067 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Şekil 4.11. Eğitim için, Gaziantep Havalimanõ giriş denetimi bölümü için YSA 
tahmini ile gerçek ölçümlerin karşõlaştõrõlmasõ 

R2 = 0,9235
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Şekil 4.12. Test için, Gaziantep Havalimanõ giriş denetimi bölümü için YSA tahmini 
ile gerçek ölçümlerin karşõlaştõrõlmasõ 
 
YSA modelinin matematiksel denklem çõkarõmõ: 

Burada: 

KS: Kişi sayõsõ  

BS: Bagaj sayõsõ  

E1: 1.gizli tabakadaki 1. nöronun toplam fonksiyonu 

f1: 1.gizli tabakadaki 1. nöronun aktivasyon fonksiyonu 

E2: 2.gizli tabakadaki 2. nöronun toplam fonksiyonu 

f2: 2.gizli tabakadaki 2. nöronun aktivasyon fonksiyonu 

E3: 3.gizli tabakadaki 3. nöronun toplam fonksiyonu 

f3: 3.gizli tabakadaki 3. nöronun aktivasyon fonksiyonu 

E4: 4.gizli tabakadaki 4. nöronun toplam fonksiyonu 

f4: 4.gizli tabakadaki 4. nöronun aktivasyon fonksiyonu 

E5: Çõktõnõn fonksiyonu 

f5: Süreyi göstermektedir. 

 

E1=(KS* 136.3054)+(BS*1.0052)+(-111.2761)    (4.34) 

f1=
11

11

EE

EE

ee
ee
−

−

+
−        (4.35) 

R2 = 0,9395
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E2=(KS* (-2.9517))+(BS*4.8868)+(-1.9507)    (4.36) 

f2=
22

22

EE

EE

ee
ee
−

−

+
−        (4.37) 

E3=(KS* 131.1175)+(BS*0.51193)+(-40.0475)    (4.38) 

f3=
33

33

EE

EE

ee
ee
−

−

+
−        (4.39) 

E4=(f1* 5.4343)+(f2*0.30115)+(f3*0.22055)+ 6.2096   (4.40) 

f4=
44

44

EE

EE

ee
ee
−

−

+
−  * 60      (4.41) 

 
Direkt olarak giriş denetimi kapasitesi için formül mevcut olmadõğõ için (4.41) 

formülü kullanõlarak işlem süresi tahmin edilerek, saatlik kapasite değerine ulaşmak 

mümkündür.  

 
4.2.  Bulanõk Mantõk İle Kapasite Analizi ve Sonuçlarõ 

 

Havaalanõ yolcu terminalinin çeşitli bölümlerinde yolcu hareketinin yoğunluğuna 

bağlõ olarak yõğõlmalar oluşmaktadõr. Oluşan bu olumsuzluğun alõnacak önlemlerle 

giderilebilmesi için kapasite analizinin yapõlmasõ çok önemlidir. Bu çalõşmada pratik 

bir çözümü olmayan bu problemin bulanõk mantõk yöntemi ile modellemesi 

yapõlmõştõr. Elde edilen modelin pratik sonuçlar verdiği görülmüştür. Her bir 

havaalanõnõn farklõ işletme ve yolcu özellikleri olduğundan dolayõ analizde 

kullanõlacak ölçümlerin ilgili yerlerde yapõlarak modellemeye geçilmesi gereklidir. 

 

Yapõlan incelemeler sonucu kapasiteye etki eden değişkenler belirlenerek, bunlarõn 

üyelik fonksiyonlarõ elde edilmiştir. Bu değişkenler; bagaj sayõsõ, aile büyüklüğü 

olarak kişi sayõsõdõr. Burada çõktõ her bir ailenin bagajlarõ ile birlikte işlemlerini 

yaptõrdõklarõ süredir. Modelleme çalõşmasõndaki üyelik fonksiyonlarõnõn 

oluşturulmasõnda ilgili havalimanõnda yapõlan ölçüm değerleri dikkate alõnmõştõr. 

Modelden tahmin edilen değerler ile gerçek değerler karşõlaştõrõlarak yapõlan modelin 

geçerliliği test edilmiştir. Modelin çalõştõrõlmasõnda öncelikle oluşabilecek olasõ kişi 

sayõsõ-bagaj sayõsõ kombinasyonlarõ her birine ayrõ ayrõ satõr numarasõ verilmek 

suretiyle yazõlmõştõr. Belirlenen bu olasõ durumlarõn yazõlan bilgisayar programõ ile 

rastgele bir satõr numarasõ seçilmesi sağlatõlmõştõr. Şekil 4.13� te rastgele değer atama 

programõ akõş diyagramõ verilmiştir. 
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Program her çalõştõrõldõğõnda tespit edilen rastgele satõr numarasõ ile belirlenen 

değerler gerçekleştirilen bir bulanõk mantõk modelinde girdi verisi olarak girilmiştir. 

Bu verilerin belirlenen iki ayrõ bulanõk mantõk yöntemine göre çözümleri yapõlmõştõr. 

Bu işlem süresi 1 saat (3600 saniye) devam edilmiştir. Geliştirilen bulanõk mantõk 

modeli akõş diyagramõ Şekil 4.14� te verilmiştir. Bulunan değerler bir giriş denetimi 

bankosunun 1 saatlik çalõşma kapasitesidir. Bu sonuç toplam açõlabilecek giriş 

denetimi kapõ sayõsõ ile çarpõldõğõnda bize giriş denetimi ünitesinin saatlik toplam 

kapasitesini verecektir.  

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
     
    Hayõr 
 
           Evet 
 
 
 
 
 

Şekil 4.13. Rastgele değer atama programõ akõş diyagramõ 

 

 

 

 

Rastgele Değer Ata 

Maksimum 
Değer Gir 

İstenen 
Aralõkta 
mõ?

BİTİR 

BAŞLA 
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     Başa dön 
    
     
         Bitir 
 
 
 
 
 
Şekil 4.14. Bulanõk mantõk kapasite analiz modeli akõş diyagramõ 
 
4.2.1. Antalya Havalimanõ Giriş Denetimi Bölümü Bulanõk Mantõk Tekniği ile 

Kapasite Analizi 

 

Buradaki üyelik fonksiyonlarõnõn oluşturulmasõnda Antalya Havalimanõ�nda yapõlan 

ölçümler kullanõlmõştõr. Kapasite analizinde kullanõlan girdilerin üyelik fonksiyonlarõ 

Şekil 4.15 ve Şekil 4.16� da verilmiştir. Çõktõnõn üyelik fonksiyonlarõ da Şekil 4.17� 

de verilmiştir. 

 

 
Şekil 4.15. Bagaj sayõsõ üyelik fonksiyonlarõ 
 
Belirlenen satõr numaralarõndan alõnan değerler için iki ayrõ bulanõk mantõk 

yöntemine göre çözüm yapõlmõştõr. Bu işlem süresi 1 saat (3600 saniye) devam 

edilmiştir. Bulunan bu değerler gerçek ölçüm değerleri ile karşõlaştõrõlarak yapõlan 

modelin geçerliliği test edilmiştir.  

 

Rastgele Değer Ata Bulanõk Mantõk 
Modeli 

Süre 

Toplam Bagaj Sayõsõ 
Toplam Kişi Sayõsõ 

Toplam  
Süre< 3600 

1

0 0 0.5 1.5 1.75 2.5 2.75 3.5 4.753.75 4.5 5.755.5 6.756.5 7

mf1 mf2 mf3 mf4 mf7mf5 mf6

0.75

mf0
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Şekil 4.16. Kişi sayõsõ üyelik fonksiyonlarõ 

Şekil 4.17. İşlem süresi üyelik fonksiyonlarõ 
 

Antalya Havalimanõ giriş denetimi bölümü için geliştirilen kapasite analiz modeli 

sonuçlarõ Çizelge 4.5� te verilmiştir. Burada gerçek veriler ve iki ayrõ bulanõk mantõk 

yöntemine göre yapõlan çözümün sonuçlarõ görülmektedir.  

 

Geliştirilen kapasite analiz modeli sonuçlarõ ile gerçek veriler arasõnda R2 değeri 

grafikleri çizildiğinde Şekil 4.18 ve Şekil 4.19� da tahmin edilen değerlerle, 

gerçekleşen değerler arasõndaki ilişki gösterilmiştir. İki ayrõ bulanõk mantõk 

yöntemine göre yapõlan çözüm sonuçlarõnõn ölçüm değerlerine yakõn tahminler 

yaptõğõ  gösterilmiştir. 

 

 

 

 

 

m f5

          3 0               5 8  6 0     7 3        9 2  9 5  1 0 2   1 1 5    1 3 0   1 4 3   1 5 5  1 6 0      1 8 3     2 0 0  2 0 5   2 1 5   2 3 0  2 3 5    2 5 6         2 6 8                      3 1 5   

0

m f2 m f3 m f4 m f1 1m f1 0m f9m f8m f6 m f7 m f1 2

0 0

1 mf1 mf4mf2 mf3 mf5 mf6 mf7

0.5 1.5 1.75 2.752.5 5.754.53.5 3.75 4.75 5.5 6.756.5 7
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Çizelge 4.5. Antalya Havalimanõ giriş denetimi bölümü için geliştirilen kapasite 

analiz modeli sonuçlarõ 

 

Bagaj sayõsõ 
 

Kişi sayõsõ 
 

Gerçek süre
(sn) 

Ağõrlõk 
merkezi 

ilkesi (sn) 

En büyük 
üyelik 

ilkesi (sn) 
0 1 31 45 44 
0 2 49 75 76 
1 1 37 45 44 
1 2 73 75 76 
1 3 126 130 130 
1 4 134 130 130 
2 1 68 75 76 
2 2 71 87 87 
2 3 137 130 130 
2 4 162 145 144 
3 2 111 105 104 
3 3 141 145 144 
3 4 230 213 215 
3 5 273 250 252 
4 2 103 105 104 
4 3 112 105 104 
4 5 136 145 144 
5 5 209 193 195 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Şekil 4.18. Gerçek süre değerleri ile ağõrlõk merkezi ilkesi bulanõk mantõk yöntemine 
göre yapõlan çözüm sonuçlarõnõn ilişki grafiği 
 
 

R2 = 0,9654
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Şekil 4.19. Gerçek süre değerleri ile en büyük üyelik ilkesi bulanõk mantõk 
yöntemine göre yapõlan çözüm sonuçlarõnõn ilişki grafiği 
 
 
Çizelge 4.6� da verildiği gibi bu örnek çalõşmada bir bankodan 1 saatte 76 kişi 118 

bagaj ile geçebilmektedir. Ancak, rastgele değerler dağõtõldõğõnda modelin çõktõsõ da 

değişecektir. Bu nedenle birden fazla deneme yapõlmasõ uygun olacaktõr. Toplam 

giriş denetimi banko sayõsõ 59 ve hepsinin aynõ anda hizmet verdiği düşünülürse 1 

saatlik giriş denetimi banko kapasitesi 4484 kişi  ve 6962 bagaj olarak bulunmuştur. 

 

4.2.2. Esenboğa Havalimanõ Giriş Denetimi Bölümü Bulanõk Mantõk Tekniği ile 

Kapasite Analizi 

 

Buradaki üyelik fonksiyonlarõnõn oluşturulmasõnda Esenboğa Havalimanõ�nda 

yapõlan ölçümler kullanõlmõştõr. Kapasite analizinde kullanõlan girdilerin üyelik 

fonksiyonlarõ Şekil 4.20 ve Şekil 4.21� de verilmiştir. İşlem süresinin üyelik 

fonksiyonlarõ da Şekil 4.22� de verilmiştir. Belirlenen satõr numaralarõndan alõnan 

değerler için iki ayrõ bulanõk mantõk yöntemine göre çözüm yapõlmõştõr. Bu işlem 

süresi 1 saat (3600 saniye) devam edilmiştir. Bulunan bu değerler gerçek ölçüm 

değerleri ile karşõlaştõrõlarak yapõlan modelin geçerliliği test edilmiştir.  

R2 = 0,9668
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Çizelge 4.6. Antalya havalimanõ dõş hatlar yolcu terminali giriş denetimi bölümü için 
yapõlan atama ile belirlenen satõrlarõn modelde hesaplanmõş 1 saatlik kapasite 

Rastgele 
Belirlenen 

Bagaj 
Sayõsõ 

Rastgele 
Belirlenen 

Kişi 
Sayõsõ 

Bulanõk 
Mantõk 
İşlem 

Süresi (sn) 
6 1 105 
5 1 87 
5 3 130 
3 2 105 
3 3 130 
6 4 168 
0 2 75 
4 3 130 
7 1 130 
6 5 193 
4 1 87 
7 5 212 
0 2 75 
4 1 87 
6 4 168 
5 1 87 
5 3 130 
3 3 130 
3 1 87 
3 2 105 
6 7 224 
6 6 212 
4 1 87 
5 1 89 
1 3 130 
5 3 175 
0 2 75 
3 3 130 
3 2 105 

Σ=118 Σ=76 Σ=3648 
 

Şekil 4.20. Bagaj sayõsõ üyelik fonksiyonlarõ 
 
 
 
 
 
 

1

0 0 0.5 1.5 1.75 2.5 2.75 3.5 4.753.75 4.5 5.755.5 6.756.5 7

mf1 mf2 mf3 mf4 mf7mf5 mf6

0.75

mf0
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Şekil 4.21. Kişi sayõsõ üyelik fonksiyonlarõ 

Şekil 4.22. İşlem süresi üyelik fonksiyonlarõ 

 

Esenboğa Havalimanõ giriş denetimi bölümü için geliştirilen kapasite analiz modeli 

sonuçlarõ Çizelge 4.7� de verilmiştir. Burada gerçek veriler ve iki ayrõ bulanõk mantõk 

yöntemine göre yapõlan çözümün sonuçlarõ görülmektedir.  

 

Geliştirilen kapasite analiz modeli sonuçlarõ ile gerçek veriler arasõnda R2 değeri 

grafikleri çizildiğinde Şekil 4.23 ve Şekil 4.24� teki sonuçlar bulunmuştur. Bu 

grafikler bize iki ayrõ bulanõk mantõk yöntemine göre yapõlan çözüm sonuçlarõnõn iyi 

olduğunu göstermektedir. 

 

 

 

 

155100 135110   115    14070 75  80 285270260240230200175   160   182 215 320   290

   0

    1
mf6mf3mf2 mf4 mf5 mf11mf7 mf8 mf10mf9 mf12
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1 mf1 mf4mf2 mf3 mf5 mf6 mf7

0.5 1.5 1.75 2.752.5 5.754.53.5 3.75 4.75 5.5 6.756.5 7
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Çizelge 4.7. Ankara Esenboğa Havalimanõ giriş denetimi bölümü için geliştirilen 

kapasite analiz modeli sonuçlarõ 

 

Bagaj sayõsõ 
 

Kişi sayõsõ 
 

Gerçek süre 
(sn) 

Ağõrlõk 
merkezi 

ilkesi (sn) 

En büyük 
üyelik 

ilkesi (sn) 
0 1 45 60 58 
0 2 78 75 76 
1 1 56 60 59 
1 2 91 75 75 
1 3 112 105 106 
2 1 81 88 89 
2 2 98 105 106 
2 3 129 125 125 
2 4 121 147 144 
3 1 110 125 125 
3 2 170 147 144 
3 3 172 167 165 
3 4 200 195 196 
4 2 107 105 106 
4 3 121 125 125 
4 4 141 147 144 
4 5 157 147 144 
4 7 175 167 166 
5 3 140 147 144 
5 4 175 167 166 

 
 
 
 

R2 = 0,9279
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Şekil 4.23. Gerçek süre değerleri ile ağõrlõk merkezi ilkesi bulanõk mantõk yöntemine 
göre yapõlan çözüm sonuçlarõnõn ilişki grafiği 
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R2 = 0,9289
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Şekil 4.24. Gerçek süre değerleri ile en büyük üyelik ilkesi bulanõk mantõk 
yöntemine göre yapõlan çözüm sonuçlarõnõn ilişki grafiği 
 
 
Çizelge 4.8� de verildiği gibi hesaplanan kapasite analiz modeli sonuçlarõna göre 

Esenboğa Havalimanõ dõş hatlar yolcu terminali giriş denetimi bölümünde bir 

bankodan 1 saatte 91 kişi 77 bagaj ile geçebilmektedir. Toplam giriş denetimi banko 

sayõsõ 22 olduğuna göre bunlarõn aynõ anda çalõştõrõlmasõ durumunda 1 saatlik giriş 

denetimi banko kapasitesi 2002 kişi 1694 bagaj olarak bulunmuştur. 

 
4.2.3. Adana Havalimanõ Giriş Denetimi Bölümü Bulanõk Mantõk Tekniği ile 

Kapasite Analizi 

 

Buradaki üyelik fonksiyonlarõnõn oluşturulmasõnda Adana Havalimanõ� nda yapõlan 

ölçümler kullanõlmõştõr. Kapasite analizinde kullanõlan girdilerin üyelik fonksiyonlarõ 

Şekil 4.25 ve Şekil 4.26� da verilmiştir. Çõktõnõn üyelik fonksiyonlarõ da Şekil 4.27� 

de verilmiştir. 

 

Belirlenen satõr numaralarõndan alõnan değerler için iki ayrõ bulanõk mantõk 

yöntemine göre çözüm yapõlmõştõr. Bu işleme süresi 1 saat (3600 saniye) devam 

edilmiştir. Bulunan bu değerler gerçek ölçüm değerleri ile karşõlaştõrõlarak yapõlan 

modelin geçerliliği test edilmiştir.  
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Çizelge 4.8. Esenboğa havalimanõ giriş denetimi bölümü için yapõlan modelde 
hesaplanmõş 1 saatlik kapasite 
 

Rastgele 
Belirlenen 

Bagaj 
Sayõsõ 

Rastgele 
Belirlenen 

Kişi 
Sayõsõ 

Bulanõk 
Mantõk 
İşlem 

Süresi (sn) 
1 3 105 
4 4 147 
1 1 60 
4 1 88 
2 2 105 
6 2 147 
3 4 195 
7 3 195 
2 2 105 
4 2 105 
1 2 75 
5 5 195 
3 3 167 
7 3 195 
4 2 105 
6 2 147 
3 4 195 
1 4 125 
4 4 147 
2 3 125 
4 7 167 
0 2 75 
2 3 125 
7 2 167 
5 3 147 
3 4 195 

Σ=91 Σ=77 Σ=3604 

 
Geliştirilen kapasite analiz modeli sonuçlarõ ile gerçek veriler arasõnda R2 değerleri 

Şekil 4.28 ve Şekil 4.29� da gösterilmiştir. Bu grafikler bize iki ayrõ bulanõk mantõk 

yöntemine göre yapõlan çözüm sonuçlarõnõn gerçeğe yakõn tahminler yaptõğõnõ 

göstermektedir. 
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Şekil 4.25. Bagaj sayõsõ üyelik fonksiyonlarõ 
 

 
Şekil 4.26. Kişi sayõsõ üyelik fonksiyonlarõ 

 

Adana Havalimanõ giriş denetimi bölümü için geliştirilen kapasite analiz modeli 

sonuçlarõ Çizelge 4.9� da verilmiştir. Burada gerçek veriler ve iki ayrõ bulanõk mantõk 

yöntemine göre yapõlan çözümün sonuçlarõ görülmektedir.  

 

Şekil 4.27. İşlem süresi üyelik fonksiyonlarõ 
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Çizelge 4.9. Adana Havalimanõ giriş denetimi bölümü için geliştirilen kapasite analiz 
modeli sonuçlarõ 
 

Bagaj sayõsõ 
 

Kişi sayõsõ 
 

Gerçek süre (sn)
 

Ağõrlõk merkezi
ilkesi (sn) 

En büyük üyelik 
ilkesi (sn) 

0 2 78 75 75 
1 1 49 55 55 
1 2 65 75 75 
2 1 73 75 75 
2 2 106 92 92 
2 3 112 130 130 
3 1 108 110 110 
3 2 125 110 110 
3 3 145 130 130 
3 4 151 155 156 
4 1 101 93 92 
4 2 126 110 110 
4 3 121 130 130 
4 4 142 130 130 
4 6 151 155 156 
4 7 195 175 176 
5 3 160 155 156 
5 5 205 198 197 
5 7 251 240 240 

 
 

R2 = 0,9572
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Şekil 4.28. Gerçek süre değerleri ile ağõrlõk merkezi ilkesi bulanõk mantõk yöntemine 
göre yapõlan çözüm sonuçlarõnõn ilişki grafiği 
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R2 = 0,9565
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Şekil 4.29. Gerçek süre değerleri ile en büyük üyelik ilkesi bulanõk mantõk 
yöntemine göre yapõlan çözüm sonuçlarõnõn ilişki grafiği 
 
Çizelge 4.10. Adana havalimanõ giriş denetimi bölümü için yapõlan modelde 
hesaplanmõş 1 saatlik kapasite 

Rastgele 
Belirlenen 

Bagaj 
Sayõsõ 

Rastgele 
Belirlenen 

Kişi 
Sayõsõ 

Bulanõk 
Mantõk 
İşlem 

Süresi (sn) 
3 3 130 
1 2 75 
3 3 130 
1 2 75 
4 1 93 
5 5 198 
3 2 110 
6 1 130 
4 1 93 
2 2 92 
3 5 175 
6 6 240 
3 1 110 
1 2 75 
4 3 130 
2 4 155 
7 2 175 
5 6 230 
4 1 190 
7 6 260 
5 2 155 
2 3 130 
1 4 130 
2 2 92 
2 1 75 
3 5 175 

Σ=89 Σ=75 Σ=3623 
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Çizelge 4.10� da verildiği gibi yapõlan kapasite analiz modeli sonuçlarõna göre Adana 

Havalimanõ dõş hatlar yolcu terminali giriş denetimi bölümünde bir bankodan 1 saatte 

89 kişi 75 bagaj ile geçebilmektedir. Toplam giriş denetimi banko sayõsõ 12 olduğuna 

göre bunlarõn aynõ anda çalõştõrõlmasõ durumunda 1 saatlik giriş denetimi banko 

kapasitesi 1068 kişi, 900 bagaj olarak bulunmuştur. 

 

4.2.4. Gaziantep Havalimanõ Giriş Denetimi Bölümü Bulanõk Mantõk Tekniği ile 

Kapasite Analizi 

 

Buradaki üyelik fonksiyonlarõnõn oluşturulmasõnda Gaziantep Havaalanõ� nda yapõlan 

ölçümler kullanõlmõştõr. Kapasite analizinde kullanõlan girdilerin üyelik fonksiyonlarõ 

Şekil 4.30 ve Şekil 4.31� de verilmiştir. Çõktõnõn üyelik fonksiyonlarõ da Şekil 4.32� 

de verilmiştir. 

 

Şekil 4.30. Bagaj sayõsõ üyelik fonksiyonlarõ 
 

 
Şekil 4.31. Kişi sayõsõ üyelik fonksiyonlarõ 
 

Belirlenen satõr numaralarõndan alõnan değerler için iki ayrõ bulanõk mantõk 

yöntemine göre çözüm yapõlmõştõr. Bu işleme 1 saat (3600 saniye) devam edilmiştir. 

Bulunan bu değerler gerçek ölçüm değerleri ile karşõlaştõrõlarak yapõlan modelin 

geçerliliği test edilmiştir.  
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Şekil 4.32. İşlem süresi üyelik fonksiyonlarõ 
 

Gaziantep Havaalanõ giriş denetimi bölümü için geliştirilen kapasite analiz modeli 

sonuçlarõ Çizelge 4.11� de verilmiştir. Burada gerçek veriler ve iki ayrõ bulanõk 

mantõk yöntemine göre yapõlan çözümün sonuçlarõ görülmektedir.  

 

Çizelge 4.11. Gaziantep Havaalanõ giriş denetimi bölümü için geliştirilen kapasite 

analiz modeli sonuçlarõ 
Bagaj 
sayõsõ 

Kişi 
sayõsõ 

Gerçek 
süre (sn)

Ağõrlõk 
merkezi ilkesi

En büyük 
üyelik ilkesi 

0 2 73 70 69 
1 1 71 50 50 
1 2 102 70 69 
1 3 125 115 114 
2 1 85 70 69 
2 2 88 90 92 
2 4 145 160 160 
3 1 112 115 114 
3 3 151 160 160 
3 4 192 185 184 
4 4 142 133 133 
5 2 151 160 160 
5 4 194 185 184 
6 4 210 185 184 

 
Geliştirilen kapasite analiz modeli sonuçlarõ ile gerçek veriler arasõnda R2 değeri 

grafikleri çizildiğinde Şekil 4.33 ve Şekil 4.34� teki sonuçlar bulunmuştur. Bu 

60 65 75 80 102 105 123 128140 143 175 180 190 195 215 220 240 245 255 260 280 285 340
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grafikler bize iki ayrõ bulanõk mantõk yöntemine göre yapõlan çözüm sonuçlarõnõn 

gerçekleşen kapasite değerine yakõn olduğu görülmektedir.  
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Şekil 4.33. Gerçek süre değerleri ile ağõrlõk merkezi ilkesi bulanõk mantõk yöntemine 
göre yapõlan çözüm sonuçlarõnõn karşõlaştõrõlmasõ 

R2 = 0,8937
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Şekil 4.34. Gerçek süre değerleri ile en büyük üyelik ilkesi bulanõk mantõk 
yöntemine göre yapõlan çözüm sonuçlarõnõn karşõlaştõrõlmasõ 
 
Çizelge 4.12� de verildiği gibi yapõlan kapasite analiz modeli sonuçlarõna göre 

Gaziantep havaalanõ yolcu terminali giriş denetimi bölümünde bir bankodan 1 saatte 

91 kişi 73 bagaj ile geçebilmektedir. Toplam giriş denetimi banko sayõsõ 4 olduğuna 
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göre bunlarõn aynõ anda çalõştõrõlmasõ durumunda 1 saatlik giriş denetimi banko 

kapasitesi 364 kişi, 292 bagaj olarak bulunmuştur. 

 
Çizelge 4.12. Gaziantep havaalanõ giriş denetimi bölümü için yapõlan modelde 
hesaplanmõş 1 saatlik kapasite 

Rastgele 
Belirlenen 

Bagaj 
Sayõsõ 

Rastgele 
Belirlenen 

Kişi 
Sayõsõ 

Bulanõk 
Mantõk 
İşlem 

Süresi (sn) 
5 5 198 
7 3 222 
5 1 140 
6 6 250 
3 4 185 
3 1 115 
4 7 185 
6 2 155 
5 2 155 
3 4 185 
0 2 70 
5 1 140 
3 1 115 
2 3 133 
2 4 145 
6 5 220 
2 1 80 
4 1 100 
3 4 185 
4 7 185 
5 5 198 
3 1 115 
1 1 60 
4 2 115 
   

Σ=91 Σ=73 Σ=3651 
 
4.2.5. Antalya Havalimanõ Yolcu Terminal Binasõ Giriş Güvenlik Kontrolü  

Bölümünün (X õşõnõ) Bulanõk Mantõk Tekniği ile Kapasite Analizi 

 

Yolcular terminal önü kaldõrõmõndan bagajlarõ ile veya bagajsõz olarak binaya 

girmektedirler. Girişte bulunan X õşõn� larõnõn önünde kuyruklar oluşmaktadõr. X 

õşõnõ güvenlik kontrol bölümü için yapõlan incelemeler sonucu kapasiteye etki eden 

değişkenler belirlenerek, bunlarõn üyelik fonksiyonlarõ yazõlmõştõr. Bu değişkenler; 

bagaj sayõsõ ve  aile büyüklüğü olarak kişi sayõsõdõr. Burada çõktõ her bir ailenin 

bagajlarõ ile birlikte işlemlerini yaptõrdõklarõ toplam süredir. Kapasite analizinde 

kullanõlan girdilerin üyelik fonksiyonlarõ Şekil 4.35 ve Şekil 4.36� da verilmiştir. 
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Çõktõnõn üyelik fonksiyonlarõ da Şekil 4.37� de verilmiştir. Modelleme 

çalõşmasõndaki üyelik fonksiyonlarõnõn oluşturulmasõnda Antalya Havalimanõ�nda 

yapõlan ölçümler kullanõlmõştõr. Bulanõk mantõk yöntemi ile tahmin edilen değerlerle 

gerçek değerler karşõlaştõrõlarak yapõlan modelin geçerliliği test edilmiştir.  

 

Modelin çalõştõrõlmasõnda öncelikle oluşabilecek olasõ kişi sayõsõ-bagaj sayõsõ 

kombinasyonlarõ her birine ayrõ ayrõ satõr numarasõ verilmek suretiyle yazõlmõştõr. 

Belirlenen bu olasõ durumlarõn yazõlan bilgisayar programõ ile rastgele bir satõr 

numarasõ seçilmesi sağlatõlmõştõr. Şekil 4.13� te rastgele değer atama programõ akõş 

diyagramõ verilmiştir.  

 

Program her çalõştõrõldõğõnda tespit edilen rastgele satõr numarasõ ile belirlenen 

değerler yaptõğõmõz bulanõk mantõk modelinde girdi verisi olarak girilmiştir. Bu 

verilerin belirlenen iki ayrõ bulanõk mantõk yöntemine göre çözümleri yapõlmõştõr. Bu 

işlem süresi 1 saat (3600 saniye) devam edilmiştir. Geliştirilen bulanõk mantõk 

modeli akõş diyagramõ Şekil 4.14� te verilmiştir. Bulunan değerler bir X õşõnõ 

güvenlik kontrol bankosunun 1 saatlik çalõşma kapasitesidir. Bu sonuç toplam 

açõlabilecek X õşõnõ güvenlik kontrol bölümü banko sayõsõ ile çarpõldõğõnda bize X 

õşõnõ güvenlik kontrol bölümü ünitesinin saatlik toplam kapasitesini verecektir. 

Geliştirilen kapasite analiz modelinde tahmin edilen sonuçlarõ ile gerçek veriler 

arasõndaki ilişki grafikleri çizilerek sonuçlar bulunmuştur. Bu grafikler bize 2 ayrõ 

bulanõk mantõk yöntemine göre yapõlan çözüm sonuçlarõnõn iyi olduğunu 

göstermektedir. 

Şekil 4.35. Bagaj sayõsõ üyelik fonksiyonlarõ 
 

1

0 0 0.5 1.5 1.75 2.5 2.75 3.5 4.753.75 4.5 5.755.5 6.756.5 7

mf1 mf2 mf3 mf4 mf7mf5 mf6

0.75

mf0

0 0

1 mf1 mf4mf2 mf3 mf5 mf6 mf7

0.5 1.5 1.75 2.752.5 5.754.53.5 3.75 4.75 5.5 6.756.5 7
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Şekil 4.36. Kişi sayõsõ üyelik fonksiyonlarõ 

 
Şekil 4.37. İşlem süresi üyelik fonksiyonlarõ 

 

Antalya Havalimanõ terminal binasõ girişi güvenlik kontrolü bölümü için geliştirilen 

kapasite analiz modeli sonuçlarõ Çizelge 4.13� te verilmiştir. Burada gerçek veriler ve 

2 ayrõ bulanõk mantõk yöntemine göre yapõlan çözümün sonuçlarõ görülmektedir.  

 

Geliştirilen kapasite analiz modeli sonuçlarõ ile gerçek veriler arasõndaki ilişki Şekil 

4.38 ve Şekil 4.39� da gösterilmiştir. İki  ayrõ bulanõk mantõk yöntemine göre yapõlan 

çözüm sonuçlarõnõn gerçekleşen değerlere yakõn tahminler yaptõğõ görülmüştür. 

 

Çizelge 4.13. Antalya Havalimanõ terminal binasõ girişi güvenlik kontrolü bölümü 

için geliştirilen kapasite analiz modeli sonuçlarõ 
Bagaj sayõsõ

 
Kişi sayõsõ 

 
Gerçek süre (sn)

 
Ağõrlõk merkezi 

ilkesi (sn) 
En büyük üyelik 

ilkesi (sn) 
0 1 8 18 16 
1 1 20 18 16 
2 2 60 62 63 
3 2 75 85 86 
3 4 80 115 115 
4 3 109 115 115 
6 3 115 130 130 
6 4 155 145 146 
7 2 125 130 130 
7 4 135 146 145 

mf6

35
0

8 25 30 5040 45 6055 65

1

mf2 mf4mf3 mf5

7570 80 90 95  110105  125120

mf7 mf8 mf9 mf10

150 140135  155 170

mf11 mf12
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R2 = 0,9301
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Şekil 4.38. Gerçek süre değerleri ile ağõrlõk merkezi ilkesi bulanõk mantõk yöntemine 
göre yapõlan çözüm sonuçlarõnõn karşõlaştõrõlmasõ 
 
Çizelge 4.14� te görüldüğü gibi yapõlan kapasite analiz modeli sonuçlarõna göre bir X 

õşõnõ cihazõndan 1 saatte 134 kişi 115 bagaj ile geçebilmektedir. Toplam X õşõnõ 

banko sayõsõ 10 olduğuna göre bunlarõn aynõ anda çalõştõrõlmasõ durumunda 1 saatlik 

X õşõnõ kapasitesi 1340 kişi 1115 bagaj olarak bulunmuştur. 

 

R2 = 0,9342
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Şekil 4.39. Gerçek süre değerleri ile en büyük üyelik ilkesi bulanõk mantõk 

yöntemine göre yapõlan çözüm sonuçlarõnõn karşõlaştõrõlmasõ 
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4.2.6. Antalya Havalimanõ Yolcu Terminal Binasõ Pasaport Kontrolü 

Bölümünün Kapasite Analizi 

 

Yolcu terminaline giren dõş hat yolcularõ önce güvenlik kontrolünden geçtikten sonra 

giriş denetimi salonunda işlemlerini yaptõrmaktadõr. Daha sonra pasaport kontrol 

bölümüne gitmektedirler.  Burada yanlarõnda sadece el bagajlarõ olduğu için yolcu 

geçişleri sadece pasaport kontrolünü kapsamaktadõr. Yolcular işlemlerini büyük bir 

çoğunlukla tek başlarõna yaptõrmaktadõrlar. Burada yapõlan işlemlerin süresini 

belirleyen faktör açõk banko sayõsõ olmaktadõr. Burada havaalanõnda ölçülen işlem 

süreleri  giden yolcu pasaport kontrolü ve gelen yolcu pasaport kontrolü bakõmõndan 

incelenmiştir.  

 

Giden yolcu pasaport kontrolü ve gelen yolcu pasaport kontrolünde bir yolcu için 

gerekli olasõ işlem sürelerinin en az ve an fazla değerleri listesi çõkartõlmõştõr.  

 

Şekil 4.13� te verilen rastgele değer atama bilgisayar programõ çalõştõrõlarak, istenilen 

süre aralõğõnda rastgele bir süre tespiti çalõşmasõ yaptõrõlmõştõr. Bunun sonucunda bir 

pasaport kontrol bankosu için  saatlik kapasite hesaplanmõştõr.  
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Çizelge 4.14. Antalya Havalimanõ dõş hatlar yolcu terminali terminal binasõ girişi 

güvenlik kontrolü (X õşõnõ) bölümünün 1 saatlik kapasitesi 

 
Rastgele 

Belirlenen 
Bagaj 
Sayõsõ 

Rastgele 
Belirlenen 

Kişi 
Sayõsõ 

Bulanõk 
Mantõk 
İşlem 

Süresi (sn)

Rastgele 
Belirlenen 

Bagaj 
Sayõsõ 

Rastgele 
Belirlenen 

Kişi 
Sayõsõ 

Bulanõk 
Mantõk 
İşlem 

Süresi (sn) 
1 4 55 5 4 130 
2 2 62 2 2 62 
0 2 18 2 2 62 
2 4 85 4 4 115 
3 4 115 2 4 85 
1 1 18 3 3 73 
2 3 73 2 2 62 
5 3 115 3 4 115 
3 2 85 1 1 18 
3 3 100 1 2 33 
1 1 18 3 3 100 
3 3 100 2 1 52 
3 2 85 4 4 115 
4 2 100 1 3 43 
1 1 18 2 1 52 
3 4 115 2 2 62 
1 1 18 3 5 115 
1 2 33 3 3 73 
3 3 100 1 2 33 
2 1 52 2 4 85 
2 4 85 0 1 18 
1 3 43 2 2 62 
2 1 52 3 4 115 
3 3 73 3 3 73 
3 5 115 4 4 115 
   Σ=115 Σ=134 Σ=3601 

 
Bu işleme 1 saat (3600 saniye) devam edilmiştir. Bulunan değerler bir pasaport 

kontrol bankosunun 1 saatlik çalõşma kapasitesidir. Bu sonuç toplam açõlabilecek 

pasaport kontrol bankosu sayõsõ ile çarpõldõğõnda bize pasaport kontrol ünitesinin 

saatlik toplam kapasitesini verecektir.  
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Yapõlan modelin çalõştõrõlmasõ sonucunda; giden yolcu pasaport kontrolünde bir 

bankodan 3602 saniyede 164 kişi geçtiği bulunmuştur. Giden yolcular için mevcut 

banko sayõsõ 26 olduğuna göre 1 saatlik toplam kapasite 4264 kişidir. 

 

Yapõlan modelin çalõştõrõlmasõ sonucunda; gelen  yolcu pasaport kontrolünde bir 

bankodan 3601 saniyede 157 kişi geçtiği bulunmuştur. Gelen yolcular için mevcut 

banko sayõsõ 22 olduğuna göre 1 saatlik toplam kapasite 3454 kişidir. 

 

4.3. Türkiye� deki Bazõ Havaalanlarõ� nda Yolcu Memnuniyeti Anketleri 

Sonuçlarõ  

 

İncelenen havaalanlarõnda yolcularõn yolcu terminali birimleri hakkõndaki görüş ve 

beklentilerinin belirlenmesi amacõyla anket çalõşmasõ yapõlmõştõr. Bunun yanõnda 

seyahat amaçlarõ, yaşlarõ, cinsiyetleri, aile büyüklükleri, senelik uçuş sõklõklarõ gibi 

sorular da sorulmuştur. Havaalanlarõna göre anketlerin sonuçlarõ aşağõda verilmiştir.  

 

4.3.1. Antalya Havalimanõ 

 

Çalõşmada büyük havalimanõ sõnõfõndan seçilen Antalya Havalimanõ daha çok turizm 

amaçlõ yolculara hizmet vermektedir. Antalya Havalimanõ dõş hatlar ve iç hatlar 

yolcu terminallerinde yapõlan anketlerin sonuçlarõ aşağõda verilmiştir. 

 

4.3.1.1. Antalya Havalimanõ Dõş Hat Yolcu Terminali Giriş Denetimi Bölümü 

 

Antalya Havalimanõ dõş hat yolcu terminali giriş denetimi  bölümünün hizmet 

düzeyinin tespiti için yolcularla yapõlan ankete 241 kişi katõlmõş olup alõnan sonuçlar 

şunlardõr: Ankete katõlanlarõn % 100 ü tatil amacõyla seyahat etmektedir. % 6,2� si 

yalnõz, % 41,1� i iki kişi ve % 52,7� si grup halinde seyahat etmektedirler. 

Katõlanlarõn % 51,5� i  erkek, % 48,5� i bayandõr. % 22� si  çok çok az, % 20,7� si 

çok az, % 26,1� i az, % 15,8� i orta, % 7,5�i orta üstü, % 4,6�sõ  fazla ve % 3,3�ü çok 

fazla sayõda bir yõl içinde uçak ile seyahat etmektedir. Giriş denetimi bölgesindeki 

mevcut durumla ilgili olarak, bir yolcu için mevcut alan miktarõnõ: % 1,7�si çok 
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yetersiz, % 7,9�u yetersiz, % 17,8�i orta, % 29�u iyi, % 24,9�u çok iyi ve % 18,7�i 

mükemmel düzeyde bulmuşlardõr. Giriş denetimi bölgesinde servis kontuarõna 

ulaşmadan önceki kuyruk bekleme süresini: % 4,1�ü çok kötü, % 15,4�i kötü, % 

24,5�ü orta, % 16,6�sõ iyi, % 31,5�u çok iyi ve % 7,9�u mükemmel düzeyde 

bulmuşlardõr. Giriş denetimi bölgesinde servis kontuarõnda harcadõklarõ servis 

süresini: % 2,1�i aşõrõ derecede yavaş, % 13,3�ü yavaş, %  17,8�i orta, % 19,5�i iyi, % 

29,5�u çok iyi ve % 17,8�i mükemmel düzeyde bulmuşlardõr. Servis faktörlerini 

önceliklerine göre sõralamalarõ istenilmiştir: 1.Öncelikli olarak kontuarda hõzlõ servis 

almak önemli, 2. Öncelikli olarak kuyrukta kõsa bekleme süresi önemli, 3. Öncelikli 

olarak kuyrukta kõsa bekleme süresi önemli cevaplarõ seçilmiştir. 

 

Çizelge 4.15� teki sonuçlar incelendiğinde şu ilişkiler belirlenmiştir: Seyahat amacõ 

ile uçağa binme sõklõğõ arasõnda ters orantõlõ bir ilişki vardõr, seyahat durumu ile 

mevcut alan yeterliliği arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr, seyahat durumu ile 

kontuar servisi arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr, mevcut alan yeterliliği ile 

kuyruk bekleme süresi arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr, kuyruk bekleme süresi 

ile kontuar servisi yeterliliği arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr.  

 

Çizelge 4.15. Antalya havalimanõ dõş hat giriş denetimi bölümü anketleri Sperman 

testi sonuçlarõ 

  SA SD C Y US MAY KBS KS SF1 SF2 SF3 
SA            

SD   1 0,360 -0,180 
-
0,294* 0,241*

0,073 0,272* -0,166 
-0,221 0,424* 

C     1 -0,169 -0,075 0,160 0,058 0,134 -0,028 -0,044 0,133 
Y       1 0,061 -0,053 -0,130 -0,012 0,242* -0,161 -0,051 
US        1 -0,125 -0,073 -0,011 -0,200 0,244* -0,125 
MAY          1 0,400* 0,130 -0,144 0,053 0,189 
KBS            1 0,314* -0,123 0,039 0,165 
KS        1 -0,129 -0,042 0,272* 
SF1               1 -0,569* -0,146 
SF2                 1 -0,648* 
SF3                  1  

* 0.05 düzeyinde korelasyon ilişkisi vardõr. 
 
Burada: SA: Seyahat amacõ 
SD: Seyahat durumu 
C: Cinsiyet 
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Y: Yaş 
US: Uçuş sõklõğõ 
MAY: Mevcut alan yeterliliği 
KBS: Kuyruk bekleme süresi 
KS: Kontuar servisi 
SF1 (Servis faktörü 1): Alan yeterliliği 
SF2 (Servis faktörü 2): Kuyruk bekleme 
SF3 (Service faktörü 3): Kontuar servisini göstermektedir.  
 

4.3.1.2. Antalya Havalimanõ Dõş Hat Yolcu Terminali Kapõ Bekleme Bölümü 

 

Antalya Havalimanõ dõş hat yolcu terminali kapõ bekleme bölümünün hizmet 

düzeyinin tespiti için yolcularla yapõlan ankete 253 kişi katõlmõş olup alõnan sonuçlar 

şunlardõr: Ankete katõlanlarõn % 100� ü tatil amacõyla seyahat etmektedir. % 7,1� i 

yalnõz, % 37,9� u iki kişi ve % 54,9� u grup halinde seyahat etmektedirler. 

Katõlanlarõn % 54,2� i  erkek, % 45,8� i bayandõr. Kapõ Bekleme Salonu bölgesindeki 

mevcut durumla ilgili olarak, bir yolcu için var olan alan miktarõnõ:  % 0,4� ü aşõrõ 

derecede kötü, % 5,1� i çok kötü, % 8,3� ü kötü, % 9,8� u orta, % 25,2� si iyi, % 37� 

si çok iyi ve % 14,2� si mükemmel düzeyde bulmuştur. Kapõ bekleme salonundaki 

mevcut koltuk miktarõnõ anketörlerin % 1,6�sõ çok çok yetersiz, % 3,1�i çok yetersiz, 

% 6,7�si yetersiz, % 11,4�ü orta, % 26,4�ü iyi, % 25,6�sõ çok iyi ve % 25,2�si 

mükemmel düzeyde bulmuşlardõr. Kapõ bekleme salonunda verilen servisleri 

(telefon, yönlendirme, WC vs.); % 2,8�i kötü, % 2,8�i orta, % 22,9�u iyi, % 47,4�ü 

çok iyi ve % 24,1�i mükemmel düzeyde bulmuşlardõr. Servis faktörlerini 

önceliklerine göre sõralamalarõ istenilmiştir: 1.Öncelikli olarak bekleme alanõndaki 

size ayrõlan koltuk önemli cevabõ seçilmiştir 2. Öncelikli olarak bekleme alanõndaki 

size ayrõlan alan önemli cevabõ seçilmiştir. 3. Öncelikli olarak  bekleme alanõndaki 

size sağlanan servis hizmetleri almak önemli cevabõ seçilmiştir. 

 

Çizelge 4.16� daki sonuçlar incelendiğinde şu ilişkiler belirlenmiştir: Yaş ile verilen 

hizmetlerin yeterliliği arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr, mevcut alan yeterliliği 

ile mevcut koltuk yeterliliği arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr, mevcut alan 

yeterliliği ile verilen hizmetlerin yeterliliği arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr, 

mevcut koltuk sayõsõ ile verilen hizmetlerin yeterliliği arasõnda doğru orantõlõ bir 

ilişki vardõr.  
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Çizelge 4.16. Antalya havalimanõ dõş hat kapõ bekleme bölümü anketleri Sperman 

testi sonuçlarõ 

  SA SD C Y MAY MKY VHY SF1 SF2 SF3 
SA 1   -       
SD   1 0,095 -0,294 -0,059 0,039 0,037 -0,077 -0,152* 0,196* 
C     1 -0,098 -0,016 -0,013 -0,012 0,024 -0,020 -0,004 
Y       1 0,080 0,074 0,144* -0,162* 0,224 -0,033 
MAY         1 0,585* 0,381* -0,298* 0,132* 0,171* 
MKY           1 0,459* -0,397* 0,192* 0,213* 
VHY       1 -0,277* 0,097 0,180* 
SF1              1 -0,305* -0,667* 
SF2                1 -0,506* 
SF3                  1 

* 0.05 düzeyinde korelasyon ilişkisi vardõr. 
 
Burada: SA: Seyahat amacõ 
SD: Seyahat durumu 
C: Cinsiyet 
Y: Yaş 
MAY: Mevcut alan yeterliliği 
MKY: Mevcut koltuk yeterliliği 
VHY: Verilen hizmetlerin yeterliliği 
SF1 (Servis faktörü 1): Alan yeterliliği 
SF2 (Servis faktörü 2): Koltuk sayõsõ 
SF3 (Service faktörü 3): Servis hizmetlerini göstermektedir. 
 

4.3.1.3. Antalya Havalimanõ Dõş Hat Yolcu Terminali Bagaj Alma Bölümü 

 

Antalya Havalimanõ dõş hat yolcu terminali bagaj alma bölümünün hizmet düzeyinin 

tespiti için yolcularla yapõlan ankete 77 kişi katõlmõş olup alõnan sonuçlar şunlardõr: 

Ankete katõlanlarõn  % 100�ü tatil amacõyla seyahat etmektedir. Seyahat durumlarõna 

bakõldõğõnda  6,5� i yalnõz, % 33,8�i iki kişi ve % 59,7�si grup halinde seyahat 

ettiklerini bildirmişlerdir. Anketörlerin  % 50,6�sõ erkek, % 49,4�ü bayan şeklindedir. 

Bunlarõn %  12,8�i çok çok az, % 20,5�i çok az, % 20,5�i az, % 2,6�sõ orta, % 41�i 

orta üstü, % 4,1�i fazla ve % 2,6�sõ çok fazla uçakla seyahat etmektedirler. Bagaj 

alma bölgesindeki mevcut durumla ilgili olarak, 1 yolcu için mevcut olan alan 

miktarõnõ: % 3,9�u çok yetersiz, % 1,3�ü yetersiz, % 7,8�i orta, % 7,8�i iyi, % 54,5�i 

çok iyi ve % 24,7�si mükemmel düzeyde bulmuşlardõr. Bagaj alma bölgesindeki 

kuyruk bekleme süresini: % 2,6�sõ çok kötü, % 7,8�i kötü, % 7,8�i orta, % 7,8�i iyi, % 

55,8�i çok iyi ve % 18,2�si mükemmel düzeyde bulmuşlardõr. Servis faktörlerini 
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önceliklerine göre sõralamalarõ istenilmiştir: 1.Öncelikli olarak bagajlarõ kõsa sürede 

almak önemli, 2. Öncelikli olarak bagaj bekleme alanõndaki size ayrõlan alan önemli 

cevaplarõ seçilmiştir. 

 
Çizelge 4.17� deki sonuçlar incelendiğinde şu ilişkiler belirlenmiştir: Uçuş sõklõğõ ile 

mevcut alan yeterliliği arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr, uçuş sõklõğõ ile kuyruk 

bekleme süresi arasõnda ters orantõlõ bir ilişki vardõr, mevcut alan yeterliliği ile 

kuyruk bekleme süresi arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr.  

 
Çizelge 4.17. Antalya havalimanõ dõş hat bagaj alma bölümü anketleri Sperman testi 

sonuçlarõ 

 SA SD C Y US MAY KBS 
SA        
SD  1 0,117 -0,172 -0,144 0,026 0,170 
C   1 -0,148 -0,005 0,132 0,080 
Y    1 0,144 0,183 0,043 

US     1 0,734* -0,739* 
MAY      1 0,665* 
KBS       1 

* 0.05 düzeyinde korelasyon ilişkisi vardõr. 
 
Burada: SA: Seyahat amacõ 
SD: Seyahat durumu 
C: Cinsiyet 
Y: Yaş 
US: Uçuş sõklõğõ 
MAY: Mevcut alan yeterliliği 
KBS: Kuyruk bekleme süresini göstermektedir. 
 

4.3.1.4. Antalya Havalimanõ Dõş Hat Pasaport Denetim Bölümü 

 

Antalya Havalimanõ dõş hat pasaport denetim bölümünün hizmet düzeyinin tespiti 

için yolcularla yapõlan ankete 81 kişi katõlmõş olup alõnan sonuçlar şunlardõr: Ankete 

katõlanlarõn  % 100� ü tatil amacõyla seyahat etmektedirler. Katõlõmcõlarõn  % 8,6�sõ 

yalnõz, % 46,6�sõ iki kişi ve % 44,4�ü grup halinde seyahat etmekte olup % 53,1�i 

erkek, % 46,9�u bayandõr. Pasaport denetim  bölgesindeki mevcut durumla ilgili 

olarak, bir yolcu için mevcut alan miktarõnõ: % 4,9�u yetersiz, % 28,4�ü iyi, % 63�ü 
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çok iyi ve % 3,7�si mükemmel düzeyde bulmuşlardõr. Pasaport denetim bölgesinde 

servis kontuarõna ulaşmadan önceki kuyruk bekleme süresini: % 6,2�si kötü, % 

12,3�ü orta, % 11,1�i iyi, % 58�i çok iyi ve % 12,3�ü mükemmel düzeyde 

bulmuşlardõr. Pasaport denetim bölgesinde servis kontuarõnda harcadõğõnõz servis 

süresini: % 8,6�sõ yavaş, % 7,4�ü orta, % 30,9�u iyi, % 40,7�si çok iyi ve % 12,3�ü 

mükemmel düzeyde bulmuşlardõr. Servis faktörlerini önceliklerine göre sõralamalarõ 

istenilmiştir: 1.Öncelikli olarak kontuarda hõzlõ servis almak önemli, 2. Öncelikli 

olarak bekleme alanõndaki size ayrõlan alan önemli, 3. Öncelikli olarak kuyrukta kõsa 

bekleme süresi önemli cevaplarõ seçilmiştir. 

 
Çizelge 4.18. Antalya havalimanõ dõş hat pasaport denetim bölümü anketleri 
Sperman testi sonuçlarõ 
 SA SD C Y MAY KBS PKH SF1 SF2 SF3 
SA           
SD  1 0,132 -0,277* -0,113 -0,089 -0,178 0,245* -0,288* 0,006 
C   1 -0,001 0 0,022 -0,011 -0,066 0,086 -0,020 
Y    1 0,224* 0,239* 0,240* -0,148 0,014 0,102 
MAY     1 0,489* 0,516* 0,067 0,043 -0,101 
KBS      1 0,784* -0,006 0,169 -0,151 
PKH       1 -0,145 0,205 -0,036 
SF1        1 -0,456* -0,487* 
SF2         1 -0,509* 
SF3          1 

* 0.05 düzeyinde korelasyon ilişkisi vardõr. 
 
Burada: SA: Seyahat amacõ 
SD: Seyahat durumu 
C: Cinsiyet 
Y: Yaş 
MAY: Mevcut alan yeterliliği 
KBS: Kuyruk bekleme süresi 
PKH: Pasaport denetimi hõzõ 
SF1 (Servis faktörü 1): Alan yeterliliği 
SF2 (Servis faktörü 2): Koltuk sayõsõ 
SF3 (Service faktörü 3): Servis hizmetlerini göstermektedir. 
 
Çizelge 4.18� deki sonuçlar incelendiğinde şu ilişkiler belirlenmiştir: Seyahat 

durumu ile yaş arasõnda ters orantõlõ bir ilişki vardõr, yaş ile mevcut alan yeterliliği 

arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr, yaş ile kuyruk bekleme süresi arasõnda doğru 

orantõlõ bir ilişki vardõr, yaş ile pasaport denetim hõzõ arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki 

vardõr, mevcut alan yeterliliği ile kuyruk bekleme süresi arasõnda doğru orantõlõ bir 

ilişki vardõr, mevcut alan yeterliliği ile pasaport denetim hõzõ arasõnda doğru orantõlõ 
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bir ilişki vardõr, kuyruk bekleme süresi ile pasaport denetim hõzõ arasõnda doğru 

orantõlõ bir ilişki vardõr. 

 

4.3.1.5. Antalya Havalimanõ İç Hat Yolcu Terminali Giriş Denetimi Bölümü 

 

Antalya Havalimanõ iç hat yolcu terminali giriş denetimi  bölümünün hizmet düzeyi 

tespiti için yolcularla yapõlan ankete 72 kişi katõlmõş olup alõnan sonuçlar şunlardõr: 

Ankete katõlanlarõn % 29,2�si  iş amacõyla, % 52,8�i tatil amacõyla ve  % 18,1�i de iş 

ve tatil amacõyla seyahat etmektedirler. Bunlarõn  % 25�i yalnõz, % 33,3�ü iki kişi ve 

% 41,7�si grup halinde seyahat etmekte olup, % 65,3�si erkek,% 34,7�si bayandõr. 

Katõlõmcõlarõn % 18,1�i çok çok az, % 18,1�i çok az, % 33,3�ü az, % 11,1�i orta, % 

6,9�u orta üstü, % 4,2�si fazla ve % 8,3�ü çok fazla uçakla seyahat etmektedirler. 

Giriş denetimi bölgesindeki mevcut durumla ilgili olarak, bir yolcu için mevcut olan 

alan miktarõnõ: % 2,8�i orta, % 11,1�i iyi, % 31,9�u çok iyi ve % 54,2�si mükemmel 

düzeyde bulmuşlardõr. Giriş denetimi bölgesinde servis kontuarõna ulaşmadan önceki 

kuyruk bekleme süresini: % 1,4�ü orta, % 2,8�i iyi, % 26,4�ü çok iyi ve % 69,4�ü 

mükemmel düzeyde bulmuşlardõr. Giriş denetimi bölgesinde servis kontuarõnda 

harcadõklarõ servis süresini: % 2,8�i  orta, % 29,2�si çok iyi ve % 68,1�i mükemmel 

düzeyde bulmuşlardõr. Servis faktörlerini önceliklerine göre sõralamalarõ istenilmiştir: 

1.Öncelikli olarak k kontuarda hõzlõ servis almak önemli, 2. Öncelikli olarak bekleme 

alanõndaki alan yeterliliği önemli, 3. Öncelikli olarak kuyrukta kõsa bekleme süresi 

önemli cevaplarõ seçilmiştir. 

 
Çizelge 4.19. Antalya havalimanõ iç-hat giriş denetimi bölümü anketleri Sperman 
testi sonuçlarõ 

  SA SD C Y US MAY KBS KS SF1 SF2 SF3 
SA 1 0,415* 0,169 0,186 -0,135 0,057 -0,158 0,171 0,201 -0,285* 0,271*
SD   1 0,360* -0,180 -0,294* 0,241* 0,073 0,272* -0,166 -0,221 0,424*
C     1 -0,169 -0,075 0,160 0,058 0,134 -0,028 -0,044 0,133 
Y       1 0,061 -0,053 -0,130 -0,012 0,242* -0,161 -0,051 
US        1 -0,125 -0,073 -0,011 -0,200 0,244* -0,125 
MAY          1 0,400* 0,130 -0,144 0,053 0,189 
KBS            1 0,314* -0,123 0,039 0,165 
KS        1 -0,129 -0,042 0,272*
SF1               1 -0,569* -0,146 
SF2                 1 -0,648*
SF3                  1  
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* 0.05 düzeyinde korelasyon ilişkisi vardõr. 
 
Burada: SA: Seyahat amacõ 
SD: Seyahat durumu 
C: Cinsiyet 
Y: Yaş 
US: Uçuş sõklõğõ 
MAY: Mevcut alan yeterliliği 
KBS: Kuyruk bekleme süresi 
KS: Kontuar servisi 
SF1 (Servis faktörü 1): Alan yeterliliği 
SF2 (Servis faktörü 2): Kuyruk bekleme 
SF3 (Service faktörü 3): Kontuar servisini göstermektedir. 
 
Çizelge 4.19� daki sonuçlar incelendiğinde şu ilişkiler belirlenmiştir: Seyahat amacõ 

ile seyahat durumu arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr, seyahat durumu ile 

cinsiyet arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr, seyahat durumu ile uçağa binme 

sõklõğõ arasõnda ters orantõlõ bir ilişki vardõr, seyahat durumu ile mevcut alan 

yeterliliği  arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr, seyahat durumu ile kontuar servisi 

arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr, mevcut alan yeterliliği ile kuyruk bekleme 

süresi arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr, kuyruk bekleme süresi ile kontuar 

servisi yeterliliği arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr.  

 

4.3.1.6. Antalya Havalimanõ İç Hat Kapõ Bekleme Bölümü 

 

Antalya  Havalimanõ iç hat kapõ bekleme  bölümünün hizmet düzeyinin tespiti için 

yolcularla yapõlan ankete 66 kişi katõlmõş olup alõnan sonuçlar şunlardõr: Ankete 

katõlanlarõn  % 24,2�si iş, % 72,7�si tatil ve % 3�ü her iki amaçla seyahat 

etmektedirler. Seyahat durumlarõ: % 33,3�ü yalnõz, % 31,8�i iki kişi ve % 34,8�i grup 

halinde seyahat etmekte olup, bunlarõn % 75,8�i erkek, % 24,2�si bayandõr. Kapõ 

Bekleme Salonu bölgesindeki mevcut durumla ilgili olarak, bir yolcu için mevcut 

olan alan miktarõnõ: % 7,6�sõ kötü, % 6,1�i orta, % 9,1�i iyi, % 36,4�ü çok iyi ve % 

40,9�u mükemmel düzeyde bulmuşlardõr. Kapõ Bekleme Salonu bölgesindeki mevcut 

olan koltuk miktarõnõ: % 1,5�u çok yetersiz, % 12,1�i iyi, % 43,9�u çok iyi ve % 

42,2�si mükemmel düzeyde bulmuşlardõr. Kapõ bekleme salonunda verilen servisleri 

(telefon, yönlendirme, WC vs.): % 3�ü aşõrõ derecede kötü, % 1,5�u çok kötü, % 

1,5�u  orta, % 4,5�i iyi, % 48,5�i çok iyi ve % 40,9�u mükemmel düzeyde 

bulmuşlardõr. Servis faktörlerini önceliklerine göre sõralamalarõ istenilmiştir: 
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1.Öncelikli olarak bekleme alanõndaki size sağlanan servis hizmetleri almak önemli,. 

2. Öncelikli olarak bekleme alanõndaki size ayrõlan alan yeterliliği önemli, 3. 

Öncelikli olarak bekleme alanõndaki size ayrõlan koltuk sayõsõ önemli cevaplarõ 

seçilmiştir. 

 
Çizelge 4.20. Antalya havalimanõ iç hat kapõ bekleme bölümü anketleri Sperman testi 
sonuçlarõ 
  SA SD C Y MAY MKY VHY SF1 SF2 SF3 
SA 1 0,404* 0,328* -0,036 0,274* 0,138 -0,023 0,323* -0,175 -0,087 
SD   1 0,287* -0,130 0,442* 0,174 -0,132 0,090 0,014 -0,041 
C     1 -0,095 0,066 0,021 0,035 0,317* 0,138 -0,121 
Y       1 -0,255* 0,145 0,253* 0,200 0,240 0,118 
MAY         1 0,275* -0,087 -0,171 0,254* -0,045 
MKY           1 0,471* -0,106 -0,195 0,388*
VHY       1 0,143 -0,488* 0,406*
SF1              1 -0,520* -0,387*
SF2                1 -0,530*
SF3                  1 
* 0.05 düzeyinde korelasyon ilişkisi vardõr. 
 
Burada: SA: Seyahat amacõ 
SD: Seyahat durumu 
C: Cinsiyet 
Y: Yaş 
MAY: Mevcut alan yeterliliği 
MKY: Mevcut koltuk yeterliliği 
VHY: Verilen hizmetlerin yeterliliği 
SF1 (Servis faktörü 1): Alan yeterliliği 
SF2 (Servis faktörü 2): Koltuk sayõsõ 
SF3 (Service faktörü 3): Servis hizmetlerini göstermektedir. 
 
Çizelge 4.20� deki sonuçlar incelendiğinde şu ilişkiler belirlenmiştir: Seyahat amacõ 

ile seyahat durumu arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr, seyahat amacõ ile cinsiyet 

arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr, seyahat amacõ ile mevcut alan yeterliliği 

arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr, seyahat durumu ile cinsiyet arasõnda doğru 

orantõlõ bir ilişki vardõr, seyahat durumu ile mevcut alan yeterliliği  arasõnda doğru 

orantõlõ bir ilişki vardõr, yaş ile mevcut alan yeterliliği  arasõnda ters orantõlõ bir ilişki 

vardõr, yaş ile verilen hizmetlerin yeterliliği arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr, 

mevcut alan yeterliliği ile mevcut koltuk yeterliliği arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki 

vardõr, mevcut koltuk yeterliliği ile verilen hizmetlerin yeterliliği arasõnda doğru 

orantõlõ bir ilişki vardõr. 
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4.3.1.7. Antalya Havalimanõ İç Hat Bagaj Alma Bölümü 

 

Antalya havalimanõ iç hat bagaj alma bölümünün hizmet düzeyinin tespiti için 

yolcularla yapõlan ankete 23 kişi katõlmõş olup alõnan sonuçlar şunlardõr: Ankete 

katõlanlarõn % 8,7�si iş, % 91,3�ü iş dõşõ şeklinde olmuştur. Seyahat durumlarõ 

incelendiğinde % 17,4�ü yalnõz, % 26,1�i iki kişi ve % 56,5�i grup halinde seyahat 

etmektedirler. Bunlarõn  % 60�õ erkek, % 39,1�i bayandõr. Bir yõl içerisinde hangi 

sõklõkla uçakla yolculuk yaptõklarõna bakõldõğõnda: % 17,4�ü çok çok az, % 30,4�ü 

çok az, % 34,8�i az, % 8,7�si orta, % 4,3�ü orta üstü ve % 4,3�ü fazla uçakla seyahat 

yapmaktadõrlar. Bagaj alma bölgesindeki mevcut durumla ilgili olarak, bir yolcu için 

mevcut olan alan miktarõnõ: % 8,7�si iyi, % 8,7�si çok iyi ve % 82,6�si mükemmel 

düzeyde bulmuşlardõr. Bagaj alma bölgesindeki kuyruk bekleme süresini:  % 34,8�i 

çok iyi ve % 65,2�si mükemmel düzeyde bulmuşlardõr. Servis faktörlerini 

önceliklerine göre sõralamalarõ istenilmiştir: 1.Öncelikli olarak bagajlarõ kõsa sürede 

almak önemli, 2. Öncelikli olarak bagaj bekleme alanõndaki size ayrõlan alan önemli 

cevaplarõ seçilmiştir. 

 

Çizelge 4.21. Antalya havalimanõ iç hat bagaj alma bölümü anketleri Sperman testi 

sonuçlarõ 

 SA SD C Y US MAY KBS 
SA 1 0,365 -0,069 0,013 -0,326 0,229 0,099 
SD  1 0,030 0,102 -0,680* 0,523* 0,347 
C   1 0,129 0,028 -0,102 0,024 
Y    1 0,001 -0,203 0,195 

US     1 -0,674* -0,637* 
MAY      1 0,625* 
KBS       1 

                            * 0.05 düzeyinde korelasyon ilişkisi vardõr. 
 
Burada: SA: Seyahat amacõ 
SD: Seyahat durumu 
C: Cinsiyet 
Y: Yaş 
US: Uçuş sõklõğõ 
MAY: Mevcut alan yeterliliği 
KBS: Kuyruk bekleme süresini göstermektedir. 
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Çizelge 4.21� deki sonuçlar incelendiğinde şu ilişkiler belirlenmiştir: Seyahat 

durumu ile uçuş sõklõğõ arasõnda ters orantõlõ bir ilişki vardõr, seyahat durumu ile 

mevcut alan yeterliliği arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr, uçuş sõklõğõ ile mevcut 

alan yeterliliği  arasõnda ters orantõlõ bir ilişki vardõr, uçuş sõklõğõ ile kuyruk bekleme 

süresi arasõnda ters orantõlõ bir ilişki vardõr.  

 

4.3.2. Esenboğa Havalimanõ 

 

Büyük havalimanõ sõnõfõndan seçilen Esenboğa Havalimanõ, başkent havaalanõ 

olmasõndan dolayõ merkezi bir meydan olarak çok amaçlõ bir şekilde hizmet 

vermektedir. Esenboğa Havalimanõ dõş hatlar ve iç hatlar yolcu terminallerinde 

yapõlan anketlerin sonuçlarõ aşağõda verilmiştir. 

 

4.3.2.1.  Esenboğa Havalimanõ Dõş Hat Giriş Denetimi Bölümü 

 

Esenboğa Havalimanõ dõş hat  giriş denetimi  bölümünün hizmet düzeyinin tespiti 

için yolcularla yapõlan ankete 164 kişi katõlmõş olup alõnan sonuçlar şunlardõr: 

Ankete katõlanlarõn % 23,8�i iş, % 63,4 iş dõşõ, % 12,8� i her iki amaçlõ olarak seyahat 

etmektedirler.  Bunlarõn seyahat durumlarõ incelendiğinde % 24,4�ü yalnõz, % 48,2�si 

iki kişi ve % 27,4�ü grup halinde seyahat etmekte olup, bunlarõn  % 61,6�sõ erkek, % 

38,4�ü bayandõr. Bir yõl içerisinde hangi sõklõkla uçakla yolculuk yaptõklarõ 

incelendiğinde: % 6,6�sõ çok çok az, % 21,5�i çok az, % 29,5�i az, % 28,1�i orta, % 

6,6�sõ orta üstü, % 4,1�i fazla ve % 3,3�ü çok fazla uçakla seyahat yapmaktadõrlar. 

Giriş denetimi bölgesindeki mevcut durumla ilgili olarak, bir yolcu için mevcut olan 

alan miktarõnõ: % 2,4�ü çok çok yetersiz, % 3�ü çok yetersiz, % 6,1�i yetersiz, % 

22,6�sõ orta, % 42,7�si iyi, % 19,5�i çok iyi ve % 3,7�si mükemmel düzeyde 

bulmuşlardõr. Giriş denetimi bölgesinde servis kontuarõna ulaşmadan önceki kuyruk 

bekleme süresini: % 0,6�sõ aşõrõ derecede kötü, % 0,6�sõ çok kötü, % 3�ü kötü, % 

15,2�si orta, % 23,8�i iyi, % 47�si çok iyi ve % 9,8�i mükemmel düzeyde 

bulmuşlardõr. Giriş denetimi bölgesinde servis kontuarõnda harcadõklarõ servis 

süresini: % 0,6�sõ çok yavaş, % 2,4�ü yavaş, % 4,9�u orta, % 13,4�ü iyi, % 43,3�ü çok 

iyi ve % 35,4�ü  mükemmel düzeyde bulmuşlardõr. Servis faktörlerini önceliklerine 
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göre sõralamalarõ istenilmiştir: 1.Öncelikli olarak kontuarda hõzlõ servis almak 

önemli, 2. Öncelikli olarak kuyrukta kõsa bekleme süresi önemli, 3. Öncelikli olarak 

kuyrukta kõsa bekleme süresi önemli cevaplarõ seçilmiştir. 

 

Çizelge 4.22� deki sonuçlar incelendiğinde şu ilişkiler belirlenmiştir: Seyahat amacõ 

ile seyahat durumu arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr, seyahat amacõ ile uçağa 

binme sõklõğõ arasõnda ters orantõlõ bir ilişki vardõr, seyahat durumu ile cinsiyet 

arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr, seyahat durumu ile mevcut alan yeterliliği 

arasõnda ters orantõlõ bir ilişki vardõr, yaş ile mevcut alan yeterliliği arasõnda ters 

orantõlõ bir ilişki vardõr, uçağa binme sõklõğõ ile mevcut alan yeterliliği arasõnda ters 

orantõlõ bir ilişki vardõr, mevcut alan yeterliliği ile kuyruk bekleme süresi arasõnda 

doğru orantõlõ bir ilişki vardõr, mevcut alan yeterliliği ile kontuar servisi yeterliliği 

arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr, kuyruk bekleme süresi ile kontuar servisi 

yeterliliği arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr. 

 

Çizelge 4.22. Esenboğa havalimanõ dõş hat giriş denetimi bölümü anketleri Sperman 

testi sonuçlarõ 

  SA SD C Y US MAY KBS KS SF1 SF2 SF3 
SA            
SD   1 0,360 -0,180 -0,294* 0,241* 0,073 0,272* -0,166 -0,221 0,424*
C     1 -,169 -0,075 0,160 0,058 0,134 -0,028 -0,044 0,133 
Y       1 0,061 -0,053 -0,130 -0,012 0,242* -0,161 -0,051 
US        1 -0,125 -0,073 -0,011 -0,200 0,244* -0,125 
MAY          1 0,400* 0,130 -0,144 0,053 0,189 
KBS            1 0,314* -0,123 0,039 0,165 
KS        1 -0,129 -0,042 0,272*
SF1               1 -0,569* -0,146 
SF2                 1 -0,648*
SF3                  1  
* 0.05 düzeyinde korelasyon ilişkisi vardõr. 
 
Burada: SA: Seyahat amacõ 
SD: Seyahat durumu 
C: Cinsiyet 
Y: Yaş 
US: Uçuş sõklõğõ 
MAY: Mevcut alan yeterliliği 
KBS: Kuyruk bekleme süresi 
KS: Kontuar servisi 
SF1 (Servis faktörü 1): Alan yeterliliği 
SF2 (Servis faktörü 2): Kuyruk bekleme 
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SF3 (Service faktörü 3): Kontuar servisini göstermektedir. 
 

4.3.2.2. Esenboğa Havalimanõ Dõş Hat Kapõ Bekleme Bölümü 

 

Esenboğa Havalimanõ dõş hat giriş denetimi bölümünün hizmet düzeyinin tespiti için 

yolcularla yapõlan ankete 123 kişi katõlmõş olup alõnan sonuçlar şunlardõr: Ankete 

katõlanlarõn  % 26�sõ  iş, % 55,3�ü iş dõşõ, % 18,7�si her iki amaçla seyahat 

etmektedirler. Bunlarõn % 32,5�i yalnõz, % 43,9�u iki kişi ve % 23,6�sõ grup halinde 

seyahat etmekte olup % 67,9�u erkek, % 32,1�i bayandõr. Kapõ bekleme salonundaki 

mevcut durumla ilgili olarak, bir yolcu için mevcut olan alan miktarõnõ:  % 0,8�i aşõrõ 

derecede kötü, % 25,2�si çok kötü, % 26,8�i kötü, % 22,8�i orta, % 14,6�sõ iyi, % 

8,1�i çok iyi ve % 1,6�sõ mükemmel düzeyde bulmuşlardõr. Kapõ bekleme 

salonundaki mevcut olan koltuk miktarõnõ: % 0,8�i çok çok yetersiz, % 15,4�ü çok 

yetersiz, % 23,6�sõ yetersiz, % 28,5�i orta, % 19,5�i iyi, % 9,8�i çok iyi ve % 2,4�ü 

mükemmel düzeyde bulmuşlardõr. Kapõ bekleme salonunda verilen hizmetleri 

(telefon, yönlendirme, WC vs.): % 4,9�u çok kötü, % 17,1�i kötü, % 30,1�i orta, % 

16,3�sõ iyi, % 29,3�ü çok iyi ve % 2,4�ü   mükemmel düzeyde bulmuşlardõr.  

 

Servis faktörlerini önceliklerine göre sõralamalarõ istenilmiştir: 1.Öncelikli olarak 

bekleme alanõndaki size sağlanan servis hizmetleri almak önemli, 2. Öncelikli olarak 

bekleme alanõndaki size ayrõlan koltuk önemli, 3. Öncelikli olarak bekleme 

alanõndaki size ayrõlan alan önemli cevaplarõ seçilmiştir. 

 

Çizelge 4.23. Esenboğa havalimanõ dõş hat kapõ bekleme bölümü anketleri Sperman 

testi sonuçlarõ 

  SA SD C Y MAY MKY VHY SF1 SF2 SF3 
SA 1          
SD   1 0,095 -0,294 -0,059 0,039 0,037 -0,077 -0,152* 0,196* 
C     1 -0,098 -0,016 -0,013 -0,012 0,024 -0,020 -0,004 
Y       1 0,080 0,074 0,144* -0,162* 0,224 -0,033 
MAY         1 0,585* 0,381* -0,298* 0,132* 0,171* 
MKY           1 0,459* -0,397* 0,192* 0,213* 
VHY       1 -0,277* 0,097 0,180* 
SF1              1 -0,305* -0,667* 
SF2                1 -0,506* 
SF3                  1 
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   * 0.05 düzeyinde korelasyon ilişkisi vardõr. 
 
Burada: SA: Seyahat amacõ 
SD: Seyahat durumu 
C: Cinsiyet 
Y: Yaş 
MAY: Mevcut alan yeterliliği 
MKY: Mevcut koltuk yeterliliği 
VHY: Verilen hizmetlerin yeterliliği 
SF1 (Servis faktörü 1): Alan yeterliliği 
SF2 (Servis faktörü 2): Koltuk sayõsõ 
SF3 (Service faktörü 3): Servis hizmetlerini göstermektedir. 
 

Çizelge 4.23� teki sonuçlar incelendiğinde şu ilişkiler belirlenmiştir: Seyahat amacõ 

ile seyahat durumu arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr, seyahat durumu ile 

cinsiyet arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr, seyahat durumu ile yaş arasõnda 

doğru orantõlõ bir ilişki vardõr, mevcut alan yeterliliği ile mevcut koltuk yeterliliği 

arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr, mevcut alan yeterliliği ile verilen hizmetlerin 

yeterliliği arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr, mevcut koltuk sayõsõ ile verilen 

hizmetlerin yeterliliği arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr. 

 

4.3.2.3. Esenboğa Havalimanõ Dõş Hat Bagaj Alma Bölümü 

 

Esenboğa Havalimanõ  dõş hat bagaj alma bölümünün hizmet düzeyinin tespiti için 

yolcularla yapõlan ankete 104 kişi katõlmõş olup alõnan sonuçlar şunlardõr: Ankete 

katõlanlarõn % 26�sõ iş, % 66,3�ü iş dõşõ ve  % 7,7�si her iki amaçla seyahat 

etmektedirler. Anketörlerin % 31,7�si yalnõz, % 25�i iki kişi ve % 43,3�ü grup 

halinde seyahat etmekte olup % 71,2�si  erkek, % 28,8�i bayandõr. Bunlarõn  % 5,5� 

çok çok az, % 34,2�si çok az, % 23,3�ü az, % 23,3�ü orta, % 9,6�sõ orta üstü, % 2,7�si 

fazla ve % 1,4�ü  çok fazla bir yõl içinde uçakla seyahat etmektedirler. Bagaj alma 

bölgesindeki mevcut durumla ilgili olarak, bir yolcu için mevcut olan alan miktarõnõ: 

% 6,7�sõ çok çok yetersiz, % 20,2�si çok yetersiz, % 39,4�ü yetersiz, % 17,3�ü orta, 

% 10,6�sõ iyi ve % 5,8�i çok iyi düzeyde bulmuşlardõr. Bagaj alma bölgesindeki 

kuyruk bekleme süresini : % 4,8�i çok kötü, % 21,2�si kötü, % 48,1�i orta, % 13,5�i 

iyi, % 10,6�sõ çok iyi ve % 1,9�u mükemmel düzeyde bulmuşlardõr. Servis 

faktörlerini önceliklerine göre sõralamalarõ istenilmiştir: 1.Öncelikli olarak bagajlarõ 
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kõsa sürede almak önemli cevabõ seçilmiştir. 2. Öncelikli olarak bagaj bekleme 

alanõndaki size ayrõlan alan önemli cevabõ seçilmiştir. 

 

Çizelge 4.24� teki sonuçlar incelendiğinde şu ilişkiler belirlenmiştir: Seyahat amacõ 

ile seyahat durumu arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr, seyahat durumu ile 

cinsiyet arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr, yaş ile mevcut alan yeterliliği 

arasõnda ters orantõlõ bir ilişki vardõr, mevcut alan yeterliliği ile kuyruk bekleme 

süresi arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr. 

 

Çizelge 4.24. Esenboğa havalimanõ dõş hat bagaj alma bölümü anketleri Sperman 

testi sonuçlarõ 

 SA SD C Y US MAY KBS 
SA        
SD  1 0,117 -0,172 -0,144 0,026 0,170 
C   1 -0,148 -0,005 0,132 0,080 
Y    1 0,144 0,183 0,043 

US     1 0,734* -0,739* 
MAY      1 0,665* 
KBS       1 

                 * 0.05 düzeyinde korelasyon ilişkisi vardõr. 
 
Burada: SA: Seyahat amacõ 
SD: Seyahat durumu 
C: Cinsiyet 
Y: Yaş 
US: Uçuş sõklõğõ 
MAY: Mevcut alan yeterliliği 
KBS: Kuyruk bekleme süresini göstermektedir. 
 

4.3.2.4. Esenboğa Havalimanõ Dõş Hat Pasaport Denetim Bölümü 

 

Esenboğa Havalimanõ dõş hat pasaport denetim bölümünün hizmet düzeyinin tespiti 

için yolcularla yapõlan ankete 49 kişi katõlmõş olup alõnan sonuçlar şunlardõr:  Ankete 

katõlanlarõn  % 6,1�i iş ve  % 93,9�u iş dõşõ amaçlõ seyahat etmektedir. Bunlarõn  % 

24,5�i yalnõz, % 24,5�u iki kişi ve % 51�i grup halinde seyahat etmektedirler, 

bunlarõn: % 61,2�si erkek, % 38,8�i bayandõr. Pasaport denetim  bölgesindeki mevcut 

durumla ilgili olarak, bir yolcu için mevcut olan alan miktarõnõ: % 14,3�ü çok 

yetersiz, % 14,3�ü yetersiz, % 28,6�sõ orta, % 30,6�sõ iyi ve  % 12,2�si çok iyi 
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düzeyde bulmuşlardõr. Pasaport denetim bölgesinde servis kontuarõna ulaşmadan 

önceki kuyruk bekleme süresini % 2�si çok kötü, % 4,1�si kötü, % 4,1�ü orta, % 

24,5�i iyi ve % 65,3�ü çok iyi düzeyde bulmuşlardõr. Pasaport denetim bölgesinde 

servis kontuarõnda harcadõklarõ servis süresini % 2�si yavaş, % 8,2�si orta, % 6,1�i 

iyi, % 63,3�ü çok iyi ve % 20,4�ü mükemmel düzeyde bulmuşlardõr. Servis 

faktörlerini önceliklerine göre sõralamalarõ istenilmiştir: 1.Öncelikli olarak kontuarda 

hõzlõ servis almak önemli, 2. Öncelikli olarak bekleme alanõndaki size ayrõlan alan 

önemli, 3. Öncelikli olarak kuyrukta kõsa bekleme süresi önemli cevaplarõ seçilmiştir. 

 

Çizelge 4.25. Esenboğa havalimanõ dõş hat pasaport denetim bölümü anketleri 

Sperman testi sonuçlarõ 

 SA SD C Y MAY KBS PKH SF1 SF2 SF3 
SA           
SD  1 0,132 -0,277* -0,113 -0,089 -0,178 0,245* -0,288* 0,006 
C   1 -0,001 0 0,022 -0,011 -0,066 0,086 -0,020 
Y    1 0,224* 0,239* 0,240* -0,148 0,014 0,102 
MAY     1 0,489* 0,516* 0,067 0,043 -0,101 
KBS      1 0,784* -0,006 0,169 -0,151 
PKH       1 -0,145 0,205 -0,036 
SF1        1 -0,456* -0,487* 
SF2         1 -0,509* 
SF3          1 
* 0.05 düzeyinde korelasyon ilişkisi vardõr. 
 
Burada: SA: Seyahat amacõ 
SD: Seyahat durumu 
C: Cinsiyet 
Y: Yaş 
MAY: Mevcut alan yeterliliği 
KBS: Kuyruk bekleme süresi 
PKH: Pasaport denetim hõzõ 
SF1 (Servis faktörü 1): Alan yeterliliği 
SF2 (Servis faktörü 2): Koltuk sayõsõ 
SF3 (Service faktörü 3): Servis hizmetlerini göstermektedir.  
 

Çizelge 4.25� teki sonuçlar incelendiğinde şu ilişkiler belirlenmiştir: Seyahat amacõ 

ile seyahat durumu arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr, seyahat durumu ile 

cinsiyet arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr, seyahat durumu ile kuyruk bekleme 

süresi arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr, seyahat durumu ile pasaport denetimi 

hõzõ arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr, kuyruk bekleme süresi ile pasaport 

denetimi hõzõ arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr. 
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4.3.2.5. Esenboğa Havalimanõ İç Hat Giriş Denetimi Bölümü 

 

Esenboğa Havalimanõ iç hat giriş denetimi bölümünün hizmet düzeyinin tespiti için 

yolcularla yapõlan ankete 142 kişi katõlmõş olup alõnan sonuçlar şunlardõr: Ankete 

katõlanlarõn % 33,1�i  iş,  % 50�si iş dõşõ ve % 16,9�u her iki amaçlõ olarak seyahat 

etmektedirler. Bunlarõn % 27,5�i yalnõz, % 57�sõ iki kişi ve %  15,5�i grup halinde 

seyahat etmekte olup,  %  65,5�i erkek, % 34,5�i bayandõr. Ankete katõlanlarõn: % 

5,7�i çok çok az, % 20�si çok az, % 25�i az, % 25�i orta, % 12,9�u orta üstü, % 7,9�u 

fazla ve % 3,6�sõ  çok bir yõl içerisinde uçakla yolculuk yapmaktadõrlar. Giriş 

denetimi bölgesindeki mevcut durumla ilgili olarak, bir yolcu için mevcut olan alan 

miktarõnõ: % 0,7�si çok çok yetersiz, % 1,4�ü çok yetersiz, % 4,2�si yetersiz, % 

13,4�ü orta, % 39,4�ü iyi, % 40,1�i çok iyi ve % 0,7�si mükemmel düzeyde 

bulmuşlardõr. Giriş denetimi bölgesinde servis kontuarõna ulaşmadan önceki kuyruk 

bekleme süresini: % 1,4�ü çok kötü, % 1,4�ü kötü, % 2,1�i orta, % 19�u iyi, % 53,5�i 

çok iyi ve % 22,5�i mükemmel düzeyde bulmuşlardõr. Giriş denetimi bölgesinde 

servis kontuarõnda harcadõklarõ servis süresini % 7�si iyi, % 46,5�i çok iyi ve % 

46,5�i mükemmel düzeyde bulmuşlardõr. Servis faktörlerini önceliklerine göre 

sõralamalarõ istenilmiştir: 1.Öncelikli olarak kontuarda hõzlõ servis almak önemli, 2. 

Öncelikli olarak kuyrukta kõsa bekleme süresi önemli, 3. Öncelikli olarak bekleme 

alanõndaki size ayrõlan alan önemli cevaplarõ  seçilmiştir.  

 

Çizelge 4.26. Esenboğa havalimanõ iç-hat giriş denetimi bölümü anketleri Sperman 

testi sonuçlarõ 

  SA SD C Y US MAY KBS KS SF1 SF2 SF3 
SA 1 0,415* 0,169 0,186 -0,135 0,057 -0,158 0,171 0,201 -0,285* 0,271* 
SD   1 0,360* -0,180 -0,294* 0,241* 0,073 0,272* -0,166 -0,221 0,424* 
C     1 -0,169 -0,075 0,160 0,058 0,134 -0,028 -0,044 0,133 
Y       1 0,061 -0,053 -0,130 -0,012 0,242* -0,161 -0,051 
US        1 -0,125 -0,073 -0,011 -0,200 0,244* -0,125 
MAY          1 0,400* 0,130 -0,144 0,053 0,189 
KBS            1 0,314* -0,123 0,039 0,165 
KS        1 -0,129 -0,042 0,272* 
SF1               1 -0,569* -0,146 
SF2                 1 -0,648*
SF3                  1  
** 0.01 düzeyinde korelasyon ilişkisi vardõr. 
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* 0.05 düzeyinde korelasyon ilişkisi vardõr.  
 
Burada: SA: Seyahat amacõ 
SD: Seyahat durumu 
C: Cinsiyet 
Y: Yaş 
US: Uçuş sõklõğõ 
MAY: Mevcut alan yeterliliği 
KBS: Kuyruk bekleme süresi 
KS: Kontuar servisi 
SF1 (Servis faktörü 1): Alan yeterliliği 
SF2 (Servis faktörü 2): Kuyruk bekleme 
SF3 (Service faktörü 3): Kontuar servisini göstermektedir. 
 
Çizelge 4.26� daki sonuçlar incelendiğinde şu ilişkiler belirlenmiştir: Seyahat amacõ 

ile mevcut alan yeterliliği arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr, seyahat durumu ile 

cinsiyet arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr, seyahat durumu ile yaş arasõnda 

doğru orantõlõ bir ilişki vardõr, Seyahat durumu ile uçağa binme sõklõğõ arasõnda ters 

orantõlõ bir ilişki vardõr. Seyahat durumu ile mevcut alan yeterliliği  arasõnda doğru 

orantõlõ bir ilişki vardõr, seyahat durumu ile kuyruk bekleme süresi arasõnda doğru 

orantõlõ bir ilişki vardõr, yaş ile uçağa binme sõklõğõ arasõnda ters orantõlõ bir ilişki 

vardõr, uçağa binme sõklõğõ ile kuyruk bekleme süresi arasõnda ters orantõlõ bir ilişki 

vardõr, mevcut alan yeterliliği ile kuyruk bekleme süresi arasõnda doğru orantõlõ bir 

ilişki vardõr, mevcut alan yeterliliği ile kontuar servisi yeterliliği arasõnda doğru 

orantõlõ bir ilişki vardõr, kuyruk bekleme süresi ile kontuar servisi yeterliliği arasõnda 

doğru orantõlõ bir ilişki vardõr.  

 

4.3.2.6. Esenboğa Havalimanõ İç Hat Kapõ Bekleme Bölümü 

 

Esenboğa Havalimanõ iç hat kapõ bekleme bölümünün hizmet düzeyinin tespiti için 

yolcularla yapõlan ankete 72 kişi katõlmõş olup alõnan sonuçlar şunlardõr::Ankete 

katõlanlarõn % 29,2�si iş, % 62,5�i iş dõşõ, % 8,3�ü her iki amaçlõ olarak seyahat 

etmektedirler. Bunlarõn  % 40,3�ü yalnõz, % 40,3�ü iki kişi ve % 19,4�ü grup halinde 

seyahat etmektedirler. Anketörlerin % 69,4�sõ erkek, % 30,6�sõ bayandõr. Kapõ 

bekleme salonundaki mevcut durumla ilgili olarak, bir yolcu için var olan alan 

miktarõnõ  % 1,4�ü  aşõrõ derecede kötü, % 2,8�i çok kötü, % 33,3�ü kötü, % 29,2�si 

orta, % 25�i iyi, % 8,3�ü çok iyi düzeyde bulmuşlardõr. Kapõ bekleme salonundaki 

mevcut olan koltuk miktarõnõ % 27,8�i yetersiz, % 25�i orta, % 30,6�sõ iyi ve % 
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16,7�si çok iyi düzeyde bulmuşlardõr. Kapõ Bekleme Salonu bölgesinde verilen 

servisleri (telefon, yönlendirme, WC vs.): % 6,9�u kötü, % 34,7�si orta, % 34,7�si iyi, 

% 22,2�si çok iyi ve % 1,4�ü mükemmel düzeyde bulmuşlardõr. Servis faktörlerini 

önceliklerine göre sõralamalarõ istenilmiştir: 1.Öncelikli olarak bekleme alanõndaki 

size ayrõlan koltuk önemli, 2. Öncelikli olarak bekleme alanõndaki size sağlanan 

servis hizmetleri almak önemli, 3. Öncelikli olarak  bekleme alanõndaki size ayrõlan 

alan önemli cevaplarõ  seçilmiştir. 

 

Çizelge 4.27. Esenboğa havalimanõ iç hat kapõ bekleme bölümü anketleri Sperman 

testi sonuçlarõ  

  SA SD C Y MAY MKY VHY SF1 SF2 SF3 
SA 1 0,404* 0,328* -0,036 0,274* 0,138 -0,023 0,323* -0,175 -0,087 
SD   1 0,287* -0,130 0,442* 0,174 -0,132 0,090 0,014 -0,041 

C     1 -0,095 0,066 0,021 0,035 0,317* 0,138 -0,121 
Y       1 -0,255* 0,145 0,253* 0,200 0,240 0,118 
MAY         1 0,275* -0,087 -0,171 0,254* -0,045 
MKY           1 0,471* -0,106 -0,195 0,388*
VHY       1 0,143 -0,488* 0,406*
SF1              1 -0,520* -0,387*
SF2                1 -0,530*
SF3                  1 

* 0.05 düzeyinde korelasyon ilişkisi vardõr. 
 
Burada; SA: Seyahat amacõ 
SD: Seyahat durumu 
C: Cinsiyet 
Y: Yaş 
MAY: Mevcut alan yeterliliği 
MKY: Mevcut koltuk yeterliliği 
VHY: Verilen hizmetlerin yeterliliği 
SF1 (Servis faktörü 1): Alan yeterliliği 
SF2 (Servis faktörü 2): Koltuk sayõsõ 
SF3 (Service faktörü 3): Servis hizmetlerini göstermektedir. 
 
Çizelge 4.27� deki sonuçlar incelendiğinde şu ilişkiler belirlenmiştir: Seyahat amacõ 

ile seyahat durumu arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr, seyahat amacõ ile cinsiyet 

arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr, seyahat amacõ ile yaş arasõnda ters orantõlõ bir 

ilişki vardõr, seyahat durumu ile cinsiyet arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr, 

seyahat durumu ile mevcut alan yeterliliği  arasõnda ters orantõlõ bir ilişki vardõr, 

seyahat durumu ile mevcut koltuk yeterliliği  arasõnda ters orantõlõ bir ilişki vardõr, 

mevcut alan yeterliliği ile mevcut koltuk yeterliliği arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki 
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vardõr, mevcut alan yeterliliği ile verilen hizmetlerin yeterliliği arasõnda doğru 

orantõlõ bir ilişki vardõr, mevcut koltuk yeterliliği ile verilen hizmetlerin yeterliliği 

arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr.  

 

4.3.2.7. Esenboğa Havalimanõ İç Hat Bagaj Alma Bölümü 

 

Esenboğa Havalimanõ iç hat bagaj alma bölümünün hizmet düzeyinin tespiti için 

yolcularla yapõlan ankete 16 kişi katõlmõş olup alõnan sonuçlar şunlardõr: Ankete 

katõlanlarõn  % 37,5�i iş, % 43,8� iş dõşõ, % 18,8�i her iki amaçla seyahat 

etmektedirler. % 37,5�i yalnõz, % 25�i iki kişi ve % 37,5�i grup halinde seyahat 

etmekte olup, % 75�i erkek, % 25�i bayandõr. Anketörlerin % 25�i çok az, % 37,5�i 

az, % 18,8�i orta, % 12,5�i fazla ve % 6,3�ü çok fazla bir yõl içerisinde uçakla 

yolculuk yapmaktadõrlar. Bagaj alma bölgesindeki mevcut durumla ilgili olarak, bir 

yolcu için mevcut olan alan miktarõnõ % 18,8�i çok çok yetersiz, % 50�si çok 

yetersiz, % 31,3�ü yetersiz düzeyde şeklinde olmuştur. Bagaj alma bölgesindeki 

kuyruk bekleme süresini % 12,5�i aşõrõ derecede kötü, % 6,3�ü çok kötü, % 50�si 

kötü, % 31,3�ü orta düzeyde bulmuşlardõr. Servis faktörlerini önceliklerine göre 

sõralamalarõ istenilmiştir: 1. Öncelikli olarak bagajlarõ kõsa sürede almak önemli 

cevabõ seçilmiştir. 2. Öncelikli olarak bagaj bekleme alanõndaki size ayrõlan alan 

önemli cevabõ seçilmiştir. 

 

Çizelge 4.28. Esenboğa havalimanõ iç-hat bagaj alma bölümü anketleri Sperman testi 

sonuçlarõ 

  SA SD C Y US MAY KBS 
SA 1 0,365 -0,069 0,013 -0,326 0,229 0,099 
SD  1 0,030 0,102 -0,680* 0,523* 0,347 
C    1 0,129 0,028 -0,102 0,024 
Y      1 0,001 -0,203 0,195 
US        1 -0,674* -0,637* 
MAY          1 0,625* 
KBS            1 

                  * 0.05 düzeyinde korelasyon ilişkisi vardõr. 
 
Burada: SA: Seyahat amacõ 
SD: Seyahat durumu 
C: Cinsiyet 
Y: Yaş 
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US: Uçuş sõklõğõ 
MAY: Mevcut alan yeterliliği 
KBS: Kuyruk bekleme süresini göstermektedir. 

 

Çizelge 4.28� deki sonuçlar incelendiğinde şu ilişkiler belirlenmiştir: Seyahat amacõ 

ile seyahat durumu arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr, seyahat durumu ile uçuş 

sõklõğõ arasõnda ters orantõlõ bir ilişki vardõr. 

 

4.3.3. Adana Havalimanõ 

 

Orta büyüklükteki havalimanlarõ sõnõfõndan seçilen Adana Havalimanõ daha çok iş 

amaçlõ olarak bölgesine hizmet vermektedir. Adana Havalimanõ dõş hatlar ve iç hatlar 

yolcu terminallerinde yapõlan anketlerin sonuçlarõ aşağõda verilmiştir. 

 

4.3.3.1. Adana Havalimanõ Dõş Hat Giriş Denetimi Bölümü 

 

Adana Havalimanõ dõş hat giriş denetimi bölümünün hizmet düzeyinin tespiti için 

yolcularla yapõlan ankete 129 kişi katõlmõş olup alõnan sonuçlar şunlardõr: Ankete 

katõlanlarõn % 28,8�i iş, % 50�si iş dõşõ ve % 21,3�ü her iki amaçla seyahat 

etmektedirler. Bunlarõn % 15�i yalnõz, % 52,5�si iki kişi ve % 32,5�i grup halinde 

seyahat etmektedirler ve  % 58,8�i  erkek, % 41,3�ü bayandõr. Anketörlerin % 3,8�i 

çok çok az, % 17,9�u çok az, % 32,1�i az, % 28,2�si orta, % 10,3�ü orta üstü ve % 

7,7�si fazla sayõda bir yõl içerisinde uçakla yolculuk yapmaktadõrlar. Giriş denetimi 

bölgesindeki mevcut durumla ilgili olarak, bir yolcu için var olan alan miktarõnõ % 

20�si orta, % 71,3�ü iyi ve % 8,8�i çok iyi düzeyde bulmuşlardõr. Giriş denetimi 

bölgesinde servis kontuarõna ulaşmadan önceki kuyruk bekleme süresini % 8,8�i orta, 

% 31,3�ü iyi, % 56,3�ü çok iyi ve % 3,8�i mükemmel düzeyde bulmuşlardõr. Giriş 

denetimi bölgesinde servis kontuarõnda harcadõğõnõz servis süresini % 2,5�i orta, % 

10�u iyi, % 57,5�i çok iyi ve % 30�u mükemmel düzeyde bulmuşlardõr. Servis 

faktörlerini önceliklerine göre sõralamalarõ istenilmiştir: 1.Öncelikli olarak kontuarda 

hõzlõ servis almak önemli, 2. Öncelikli olarak % 92,5 kuyrukta kõsa bekleme süresi 

önemli 3. Öncelikli olarak % 78,8 kuyrukta kõsa bekleme süresi önemli cevaplarõ 

seçilmiştir. 
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Çizelge 4.29� daki sonuçlar incelendiğinde şu ilişkiler belirlenmiştir: Seyahat 

durumu ile cinsiyet arasõnda ters orantõlõ bir ilişki vardõr, seyahat durumu ile uçuş 

sõklõğõ arasõnda ters orantõlõ bir ilişki vardõr, uçuş sõklõğõ ile mevcut alan yeterliliği 

arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr, mevcut alan yeterliliği ile kuyruk bekleme 

süresi arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr, mevcut alan yeterliliği ile kontuar 

servisi yeterliliği arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr, kuyruk bekleme süresi ile 

kontuar servisi yeterliliği arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr. 

 

Çizelge 4.29. Adana havalimanõ dõş hat giriş denetimi bölümü anketleri Sperman 

testi sonuçlarõ 

  SA SD C Y US MAY KBS KS SF1 SF2 SF3 
SA            
SD   1 0,360 -0,180 -0,294* 0,241* 0,073 0,272* -0,166 -0,221 0,424*
C     1 -0,169 -0,075 0,160 0,058 0,134 -0,028 -0,044 0,133 
Y       1 0,061 -0,053 -0,130 -0,012 0,242* -0,161 -0,051 
US        1 -0,125 -0,073 -0,011 -0,200 0,244* -0,125 
MAY          1 0,400* 0,130 -0,144 0,053 0,189 
KBS            1 0,314* -0,123 0,039 0,165 
KS        1 -0,129 -0,042 0,272*
SF1               1 -0,569* -0,146 
SF2                 1 -0,648*
SF3                  1  
* 0.05 düzeyinde korelasyon ilişkisi vardõr. 
 
Burada: SA: Seyahat amacõ 
SD: Seyahat durumu 
C: Cinsiyet 
Y: Yaş 
US: Uçuş sõklõğõ 
MAY: Mevcut alan yeterliliği 
KBS: Kuyruk bekleme süresi 
KS: Kontuar servisi 
SF1 (Servis faktörü 1): Alan yeterliliği 
SF2 (Servis faktörü 2): Kuyruk bekleme 
SF3 (Service faktörü 3): Kontuar servisini göstermektedir. 
 

4.3.3.2. Adana Havalimanõ Dõş Hat Kapõ Bekleme Bölümü 

 

Adana Havaalanõ dõş hat kapõ bekleme  bölümünün hizmet düzeyinin tespiti için 

yolcularla yapõlan ankete 106 kişi katõlmõş olup alõnan sonuçlar şunlardõr: Ankete 

katõlanlarõn % 23,2� si iş, % 53,6� sõ iş dõşõ ve % 23,2� si her iki amaçla seyahat 
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etmektedirler. Bunlarõn % 10,7�si yalnõz, % 50�si iki kişi ve % 39,3�ü grup halinde 

seyahat etmekte olup : % 55,4�ü erkek, % 44,6�sõ bayandõr. Kapõ bekleme 

salonundaki  mevcut durumla ilgili olarak, bir yolcu için var olan alan miktarõnõ % 

3,6�sõ çok kötü,  % 21,4�ü kötü, % 28,6�sõ orta, % 41,1�i iyi, % 5,4�ü çok iyi düzeyde 

bulduklarõnõ bildirmişlerdir. Kapõ Bekleme Salonu bölgesindeki mevcut olan koltuk 

miktarõnõ % 1,8�i çok yetersiz, % 7,1�i yetersiz, % 10,7�si orta, % 73,2�si iyi, % 7,1�i 

çok iyi düzeyde bulmuşlardõr. Kapõ Bekleme Salonu bölgesinde verilen servisleri 

(telefon, yönlendirme, WC vs.) % 8,9�u orta, % 32,1�i iyi, % 39,3�ü çok iyi ve % 

19,6�sõ mükemmel düzeyde bulmuşlardõr. Servis faktörlerini önceliklerine göre 

sõralamalarõ istenilmiştir: 1.Öncelikli olarak bekleme alanõndaki size sağlanan servis 

hizmetleri almak önemli, 2. Öncelikli olarak bekleme alanõndaki size ayrõlan koltuk 

önemli,  3. Öncelikli olarak bekleme alanõndaki size ayrõlan alan önemli cevaplarõ 

seçilmiştir. 

 

Çizelge 4.30. Adana havalimanõ dõş hat kapõ bekleme bölümü anketleri Sperman testi 

sonuçlarõ 

  SA SD C Y MAY MKY VHY SF1 SF2 SF3 
SA 1   -       
SD   1 0,095 -0,294 -0,059 0,039 0,037 -0,077 -0,152* 0,196*
C     1 -0,098 -0,016 -0,013 -0,012 0,024 -0,020 -0,004 
Y       1 0,080 0,074 0,144* -0,162* 0,224 -0,033 
MAY         1 0,585* 0,381* -0,298* 0,132* 0,171*
MKY           1 0,459* -0,397* 0,192* 0,213*
VHY       1 -0,277* 0,097 0,180*
SF1              1 -0,305* -0,667*
SF2                1 -0,506*
SF3                  1 

   * 0.05 düzeyinde korelasyon ilişkisi vardõr. 
 
Burada: SA: Seyahat amacõ 
SD: Seyahat durumu 
C: Cinsiyet 
Y: Yaş 
MAY: Mevcut alan yeterliliği 
MKY: Mevcut koltuk yeterliliği 
VHY: Verilen hizmetlerin yeterliliği 
SF1 (Servis faktörü 1): Alan yeterliliği 
SF2 (Servis faktörü 2): Koltuk sayõsõ 
SF3 (Service faktörü 3): Servis hizmetlerini göstermektedir. 
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Çizelge 4.30� daki sonuçlar incelendiğinde şu ilişkiler belirlenmiştir: Uçuş sõklõğõ ile 

mevcut alan yeterliliği arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr, seyahat durumu ile 

mevcut alan yeterliliği arasõnda ters orantõlõ bir ilişki vardõr, mevcut koltuk yeterliliği 

ile verilen hizmetlerin yeterliliği arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr. 

4.3.3.3. Adana Havalimanõ Dõş Hat Bagaj Alma Bölümü 

 

Adana Havaalanõ bagaj alma bölümünün hizmet düzeyinin tespiti için yolcularla 

yapõlan ankete 78 kişi katõlmõş olup alõnan sonuçlar şunlardõr: Ankete katõlanlarõn % 

13�ü iş, % 57,4�ü iş dõşõ, % 29,6�sõ her iki amaçla şeklinde olmuştur. Bunlarõn % 

7,4�ü yalnõz, % 33,3�ü iki kişi ve % 59,3�ü grup halinde seyahat etmektedirler. 

Anketörlerin % 53,7�si erkek, % 46,3�ü bayandõr. Bunlarõn % 32�si çok az, % 54�ü 

az, % 8�i orta, % 4�ü orta üstü, % 2�si fazla sayõda bir yõl içinde uçakla seyahat 

etmektedirler. Bagaj alma bölgesindeki mevcut durumla ilgili olarak, bir yolcu için 

var olan alan miktarõnõ  % 5,6�sõ yetersiz, % 31,5�i orta, % 63�ü iyi düzeyde 

bulmuşlardõr. Bagaj alma bölgesindeki kuyruk bekleme süresini % 1,9�u kötü, % 

11,1�i orta, % 44,4�ü iyi, % 42,6�sõ çok iyi düzeyde bulmuştur. Servis faktörlerini 

önceliklerine göre sõralamalarõ istenilmiştir: 1.Öncelikli olarak bagajlarõ kõsa sürede 

almak önemli cevabõ seçilmiştir. 2. Öncelikli olarak bagaj bekleme alanõndaki size 

ayrõlan alan önemli cevabõ seçilmiştir. 

 

Çizelge 4.31� deki sonuçlar incelendiğinde şu ilişkiler belirlenmiştir: Seyahat amacõ 

ile seyahat durumu arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr, seyahat durumu ile uçuş 

sõklõğõ arasõnda ters orantõlõ bir ilişki vardõr, uçuş sõklõğõ ile mevcut alan yeterliliği 

arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr. 

 

Çizelge 4.31. Adana havalimanõ dõş hat bagaj alma bölümü anketleri Sperman testi 

sonuçlarõ 

  SA SD C Y US MAY KBS 
SA        
SD  1 0,117 -0,172 -0,144 0,026 0,170 
C    1 -0,148 -0,005 0,132 0,080 
Y      1 0,144 0,183 0,043 
US        1 0,734* -0,739* 
MAY          1 0,665* 
KBS            1 
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                       * 0.05 düzeyinde korelasyon ilişkisi vardõr. 
 
Burada: SA: Seyahat amacõ 
SD: Seyahat durumu 
C: Cinsiyet 
Y: Yaş 
US: Uçuş sõklõğõ 
MAY: Mevcut alan yeterliliği 
KBS: Kuyruk bekleme süresini göstermektedir. 
 

4.3.3.4. Adana Havalimanõ Dõş Hat Pasaport Denetim Bölümü 

 

Adana  Havalimanõ pasaport denetim bölümünün hizmet düzeyinin tespiti için 

yolcularla yapõlan ankete 35 kişi katõlmõş olup alõnan sonuçlar şunlardõr: Ankete 

katõlanlarõn % 46,7�si iş, % 53,3�ü iş dõşõ amaçlarla seyahat etmektedirler. Bunlarõn 

% 6,7�si yalnõz, % 40�õ iki kişi ve % 53,3�ü grup halinde seyahat etmekte olup % 

50�si erkek, % 50�si bayandõr. Pasaport denetim  bölgesindeki mevcut durumla ilgili 

olarak, bir yolcu için var olan alan miktarõnõ % 10�u çok yetersiz, % 26,7�sõ yetersiz, 

% 40�sõ orta, % 13,3�ü iyi, % 10�u çok iyi düzeyde bulmuşlardõr. Pasaport denetim 

bölgesinde servis kontuarõna ulaşmadan önceki kuyruk bekleme süresini % 40�sõ 

orta, % 40�õ iyi, % 20�si çok iyi düzeyde bulmuşlardõr. Pasaport denetim bölgesinde 

servis kontuarõnda harcadõklarõ servis süresini % 6,7�si orta, % 23,3�ü iyi, % 70�i çok 

iyi düzeyde bulmuştur. Servis faktörlerini önceliklerine göre sõralamalarõ 

istenilmiştir: 1.Öncelikli olarak kontuarda hõzlõ servis almak önemli, 2. Öncelikli 

olarak bekleme alanõndaki size ayrõlan alan önemli cevabõ seçilmiştir. 3. Öncelikli 

olarak kuyrukta kõsa bekleme süresi önemli cevabõ seçilmiştir. 

 

Çizelge 4.32� deki sonuçlar incelendiğinde şu ilişkiler belirlenmiştir: Seyahat amacõ 

ile seyahat durumu arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr, seyahat amacõ ile yaş 

arasõnda ters orantõlõ bir ilişki vardõr, seyahat durumu ile yaş arasõnda ters orantõlõ bir 

ilişki vardõr. 

 

Burada:  
SA: Seyahat amacõ 
SD: Seyahat durumu 
C: Cinsiyet 
Y: Yaş 
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MAY: Mevcut alan yeterliliği 
KBS: Kuyruk bekleme süresi 
PKH: Pasaport denetim hõzõ 
SF1 (Servis faktörü 1): Alan yeterliliği 
SF2 (Servis faktörü 2): Koltuk sayõsõ 
SF3 (Service faktörü 3): Servis hizmetlerini göstermektedir. 
 

Çizelge 4.32. Adana havalimanõ dõş hat pasaport denetim bölümü anketleri Sperman 

testi sonuçlarõ 

 S
A 

SD C Y MAY KBS PKH SF1 SF2 SF3 

SA           
SD  1 0,132 -0,277* -0,113 -0,089 -0,178 0,245* -0,288* 0,006 
C   1 -0,001 0 0,022 -0,011 -0,066 0,086 -0,020 
Y    1 0,224* 0,239* 0,240* -0,148 0,014 0,102 
MAY     1 0,489* 0,516* 0,067 0,043 -0,101 
KBS      1 0,784* -0,006 0,169 -0,151 
PKH       1 -0,145 0,205 -0,036 
SF1        1 -0,456* -0,487* 
SF2         1 -0,509* 
SF3          1 

* 0.05 düzeyinde korelasyon ilişkisi vardõr. 
 
4.3.3.5. Adana Havalimanõ İç Hat Giriş Denetimi Bölümü 

 

Adana Havalimanõ iç hat giriş denetimi  bölümünün hizmet düzeyinin tespiti için 

yolcularla yapõlan ankete 75 kişi katõlmõş olup alõnan sonuçlar şunlardõr: Ankete 

katõlanlarõn % 19,4�ü iş, % 69,4� ü iş dõşõ, % 11,1�i her iki amaçla seyahat 

yapmaktadõrlar. Bunlarõn % 20,8�i yalnõz, % 58,3�ü iki kişi ve % 20,8�i grup halinde 

seyahat ettiklerini bildirmişlerdir ve % 58,3�ü erkek, % 41,7�si bayandõr. 

Anketörlerin: % 1.6�sõ çok çok az, % 21,9�u çok az, % 15,6�sõ az, % 28,1�i orta, % 

21,9�u orta üstü, % 3,1�i fazla ve % 7,8�i çok fazla bir yõl içerisinde uçakla yolculuk 

yapmaktadõrlar. Giriş denetimi bölgesindeki mevcut durumla ilgili olarak, 1 yolcu 

için var olan alan miktarõnõ  % 2,8�i yetersiz, % 13,9�u orta, % 65,3�ü iyi, % 18,1�i 

çok iyi düzeyde bulmuşlardõr. Giriş denetimi bölgesinde servis kontuarõna ulaşmadan 

önceki kuyruk bekleme süresini % 2,8�i orta, % 47,2�si iyi, % 48,6�sõ çok iyi ve % 

1,4�ü mükemmel düzeyde bulmuştur. Giriş denetimi bölgesinde servis kontuarõnda 

harcadõklarõ servis süresini  % 8,3�ü iyi, % 62,5�i çok iyi ve % 29,2�si mükemmel 

düzeyde bulmuştur. Servis faktörlerini önceliklerine göre sõralamalarõ istenilmiştir: 

1.Öncelikli olarak kontuarda hõzlõ servis almak önemli, 2. Öncelikli olarak bekleme 
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alanõndaki size ayrõlan alan önemli, 3. Öncelikli olarak kuyrukta kõsa bekleme süresi 

önemli cevaplarõ seçilmiştir. 

 

Çizelge 4.33� teki sonuçlar incelendiğinde şu ilişkiler belirlenmiştir: Seyahat amacõ 

ile seyahat durumu arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr, seyahat amacõ ile uçağa 

binme sõklõğõ arasõnda ters orantõlõ bir ilişki vardõr, seyahat amacõ ile kontuar servisi 

yeterliliği arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr, seyahat durumu ile uçağa binme 

sõklõğõ arasõnda ters orantõlõ bir ilişki vardõr, mevcut alan yeterliliği ile kuyruk 

bekleme süresi çokluğu arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr, mevcut alan 

yeterliliği ile kontuar servis süresi arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr, kuyruk 

bekleme süresi ile kontuar servis süresi arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr. 

 

Çizelge 4.33. Adana havalimanõ iç-hat giriş denetimi bölümü anketleri Sperman testi 

sonuçlarõ 

  SA SD C Y US MAY KBS KS SF1 SF2 SF3 
SA 1 0,415* 0,169 0,186 -0,135 0,057 -0,158 0,171 0,201 -0,285* 0,271*
SD   1 0,360* -0,180 -0,294* 0,241* 0,073 0,272* -0,166 -0,221 0,424*
C     1 -0,169 -0,075 0,160 0,058 0,134 -0,028 -0,044 0,133 
Y       1 0,061 -0,053 -0,130 -0,012 0,242* -0,161 -0,051 
US        1 -0,125 -0,073 -0,011 -0,200 0,244* -0,125 
MAY          1 0,400* 0,130 -0,144 0,053 0,189 
KBS            1 0,314* -0,123 0,039 0,165 
KS        1 -0,129 -0,042 0,272*
SF1               1 -0,569* -0,146 
SF2                 1 -0,648*
SF3                  1  

   * 0.05 düzeyinde korelasyon ilişkisi vardõr. 
 
Burada: SA: Seyahat amacõ 
SD: Seyahat durumu 
C: Cinsiyet 
Y: Yaş 
US: Uçuş sõklõğõ 
MAY: Mevcut alan yeterliliği 
KBS: Kuyruk bekleme süresi 
KS: Kontuar servisi 
SF1 (Servis faktörü 1): Alan yeterliliği 
SF2 (Servis faktörü 2): Kuyruk bekleme 
SF3 (Service faktörü 3): Kontuar servisini göstermektedir. 
 

4.3.3.6. Adana Havalimanõ İç Hat Kapõ Bekleme Bölümü 
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Adana Havaalanõ iç hat kapõ bekleme bölümünün hizmet düzeyinin tespiti için 

yolcularla yapõlan ankete 71 kişi katõlmõş olup alõnan sonuçlar şunlardõr: Ankete 

katõlanlarõn % 35,7�si iş, % 47,1�i iş dõşõ, % 17,1�i her iki amaçla seyahat 

etmektedirler. Bunlarõn % 25,7�si yalnõz, % 42,9�u iki kişi ve % 31,4�ü grup halinde 

seyahat etmekte olup % 61,4�ü erkek, % 38,6�sõ bayandõr. Kapõ bekleme salonundaki 

mevcut durumla ilgili olarak, 1 yolcu için var olan alan miktarõnõ  % 8,6�si kötü, % 

30�sõ orta, % 42,9�u iyi, % 15,7�si çok iyi ve % 2,9�u mükemmel düzeyde 

bulmuşlardõr. Kapõ Bekleme Salonu bölgesindeki mevcut olan koltuk miktarõnõ % 

4,3�ü çok yetersiz, % 20�si yetersiz, % 10�u orta, % 60�õ iyi, % 5,7�si çok iyi düzeyde 

bulmuşlardõr. Kapõ bekleme salonunda verilen servisleri (telefon, yönlendirme, WC 

vs.) % 2,9�u kötü, % 35,7�si orta, % 27,1�i iyi, % 20�si çok iyi ve % 14,3�ü 

mükemmel düzeyde bulmuşlardõr. Servis faktörlerini önceliklerine göre sõralamalarõ 

istenilmiştir: 1.Öncelikli olarak bekleme alanõndaki size sağlanan servis hizmetleri 

almak önemli cevabõ seçilmiştir. 2. Öncelikli olarak bekleme alanõndaki size ayrõlan 

koltuk önemli, 3. Öncelikli olarak bekleme alanõndaki size ayrõlan alan önemli 

cevaplarõ  seçilmiştir. 

 

Çizelge 4.34� teki sonuçlar incelendiğinde şu ilişkiler belirlenmiştir: Seyahat amacõ 

ile mevcut alan yeterliliği arasõnda ters orantõlõ bir ilişki vardõr, seyahat durumu ile 

cinsiyet arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr, mevcut koltuk yeterliliği ile verilen 

hizmetlerin yeterliliği arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr. 

 

Çizelge 4.34. Adana havalimanõ iç hat kapõ bekleme bölümü anketleri Sperman testi 

sonuçlarõ 

  SA SD C Y MAY MKY VHY SF1 SF2 SF3 
SA 1 0,404* 0,328* -0,036 0,274* 0,138 -0,023 0,323* -0,175 -0,087 
SD   1 0,287* -0,130 0,442* 0,174 -0,132 0,090 0,014 -0,041 
C     1 -0,095 0,066 0,021 0,035 0,317* 0,138 -0,121 
Y       1 -0,255* 0,145 0,253* 0,200 0,240 0,118 
MAY         1 0,275* 0,087 -0,171 0,254* -0,045 
MKY           1 0,471* -0,106 -0,195 0,388*
VHY       1 0,143 -0,488* 0,406*
SF1              1 -0,520* -0,387*
SF2                1 -0,530*
SF3                  1 
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   * 0.05 düzeyinde korelasyon ilişkisi vardõr. 
 
Burada: SA: Seyahat amacõ 
SD: Seyahat durumu 
C: Cinsiyet 
Y: Yaş 
MAY: Mevcut alan yeterliliği 
MKY: Mevcut koltuk yeterliliği 
VHY: Verilen hizmetlerin yeterliliği 
SF1 (Servis faktörü 1): Alan yeterliliği 
SF2 (Servis faktörü 2): Koltuk sayõsõ 
SF3 (Service faktörü 3): Servis hizmetlerini göstermektedir., 
 
4.3.3.7. Adana Havalimanõ İç Hat Bagaj Alma Bölümü 

 

Adana Havalimanõ bagaj alma bölümünün hizmet düzeyinin tespiti için yolcularla 

yapõlan anket sonuçlarõ şunlardõr: Ankete katõlanlarõn % 18,5�i iş, % 77,8�i iş dõşõ, % 

3,7�si her iki amaçla seyahat etmektedirler. Bunlarõn % 22,2�si  yalnõz, % 44,4�ü iki 

kişi ve % 33,3�ü grup halinde seyahat etmektedirler ve % 55,6�sõ erkek, % 44,4�ü 

bayandõr. Anketörlerin  % 33,3�sõ çok az, % 16,7�si az, % 16,7�si orta, % 29,2�si orta 

üstü, % 4,2�si fazla sayõda bir yõl içerisinde uçakla yolculuk yapmaktadõrlar. Bagaj 

alma bölgesindeki mevcut durumla ilgili olarak, bir yolcu için var olan alan miktarõnõ 

% 7,4�si yetersiz, % 44,4�si orta, % 29,6�sõ iyi, % 18,5�sõ çok iyi düzeyde 

bulmuşlardõr. Bagaj alma bölgesindeki kuyruk bekleme süresini % 44,4�ü iyi, % 

51,9�u çok iyi ve % 3,7�si mükemmel düzeyde bulmuştur. Servis faktörlerini 

önceliklerine göre sõralamalarõ istenilmiştir: 1.Öncelikli olarak bagajlarõ kõsa sürede 

almak önemli cevabõ seçilmiştir. 2. Öncelikli olarak bagaj bekleme alanõndaki size 

ayrõlan alan önemli cevabõ seçilmiştir. 

 

Çizelge 4.35� teki sonuçlar incelendiğinde şu ilişkiler belirlenmiştir: Seyahat amacõ 

ile yaş arasõnda ters orantõlõ bir ilişki vardõr, seyahat durumu ile cinsiyet arasõnda 

doğru orantõlõ bir ilişki vardõr, yaş ile mevcut alan yeterliliği arasõnda ters orantõlõ bir 

ilişki vardõr, yaş ile kuyruk bekleme süresi çokluğu arasõnda ters orantõlõ bir ilişki 

vardõr, uçuş sõklõğõ ile mevcut alan yeterliliği arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr, 

mevcut alan yeterliliği ile kuyruk bekleme süresi çokluğu arasõnda doğru orantõlõ bir 

ilişki vardõr.  
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Çizelge 4.35. Adana havalimanõ iç hat bagaj alma bölümü anketleri Sperman testi 

sonuçlarõ 

  SA SD C Y US MAY KBS 
SA 1 0,365 -0,069 0,013 -0,326 0,229 0,099 
SD  1 0,030 0,102 -0,680* 0,523* 0,347 
C    1 0,129 0,028 -0,102 0,024 
Y      1 0,001 -0,203 0,195 
US        1 -0,674* -0,637* 
MAY          1 0,625* 
KBS            1 

               * 0.05 düzeyinde korelasyon ilişkisi vardõr. 
Burada: SA: Seyahat amacõ 
SD: Seyahat durumu 
C: Cinsiyet 
Y: Yaş 
US: Uçuş sõklõğõ 
MAY: Mevcut alan yeterliliği 
KBS: Kuyruk bekleme süresini göstermektedir. 
 

4.3.4. Gaziantep Havaalanõ 

 

Küçük havaalanlarõ sõnõfõndan seçilen Gaziantep Havaalanõ daha çok iş amaçlõ olarak 

bölgesine hizmet vermektedir. Havaalanõ bölgedeki sanayinin gelişimini 

hõzlandõrmõştõr, artan yolcu talebi ile özellikle terminal binasõnda kapasite yetersizliği 

konusu gündeme gelmiştir. Gaziantep Havaalanõ iç hatlar yolcu terminalinde yapõlan 

anketlerin sonuçlarõ aşağõda verilmiştir. 

 

4.3.4.1. Gaziantep Havaalanõ Giriş Denetimi Bölümü 

 

Gaziantep Havaalanõ giriş denetimi  bölümünün hizmet düzeyinin tespiti için 

yolcularla yapõlan ankete 105 kişi katõlmõş olup alõnan sonuçlar şunlardõr: Ankete 

katõlanlarõn seyahat  % 56,3�ü iş, % 32,5�i iş dõşõ, % 11,3�ü her iki amaçla seyahat 

yapmaktadõr. Bunlarõn % 27,5�i yalnõz, % 32,5�i iki kişi ve % 40�õ grup halinde 

seyahat etmektedirler ve % 68,8�i erkek, % 31,3�ü bayandõr. Anketörlerin  % 2,6�sõ 

çok çok az, % 25�i çok az, % 11,8�i az, % 22,4�ü orta, % 9,2�si orta üstü, % 6,6�sõ 

fazla ve % 22,4�ü çok fazla sayõda bir yõl içerisinde uçakla yolculuk yapmaktadõr. 

Giriş denetimi bölgesindeki mevcut durumla ilgili olarak, bir yolcu için mevcut olan 

alan miktarõnõ % 13,8�i çok çok yetersiz, % 40�õ çok yetersiz, % 11,3�ü yetersiz, % 
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27,5�i orta, % 6,3�ü iyi, % 1,3�i mükemmel düzeyde bulmuştur. Giriş denetimi 

bölgesinde servis kontuarõna ulaşmadan önceki kuyruk bekleme süresini  % 3,8�i 

kötü, % 2,5�i orta, % 33,8�i iyi, % 45�i çok iyi ve % 15�i mükemmel düzeyde 

bulmuşlardõr. Giriş denetimi bölgesinde servis kontuarõnda harcadõklarõ servis 

süresini 2,5�i orta, % 5�i iyi, % 48,8�i çok iyi ve % 43,8�i mükemmel düzeyde 

bulmuşlardõr. Servis faktörlerini önceliklerine göre sõralamalarõ istenilmiştir: 

1.Öncelikli olarak kontuarda hõzlõ servis almak önemli, 2. Öncelikli olarak bekleme 

alanõndaki size ayrõlan alan önemli, 3. Öncelikli olarak kuyrukta kõsa bekleme süresi 

önemli cevaplarõ seçilmiştir.  

 

Çizelge 4.36� daki sonuçlar incelendiğinde şu ilişkiler belirlenmiştir: Seyahat amacõ 

ile mevcut alan yeterliliği arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki var, seyahat amacõnõz ne? 

ile kontuar servisi iyi mi? Sorularõna verilen cevaplar arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki 

var, seyahat durumunuz ne? İle kuyruk bekleme süresi çok mu? Sorularõna verilen 

cevaplar arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki var, yaş ile uçağa binme sõklõğõ arasõnda 

ters orantõlõ bir ilişki var, uçağa binme sõklõğõ ile kuyruk bekleme süresi arasõnda 

doğru orantõlõ bir ilişki var, uçağa binme sõklõğõ ile kontuar servis süresi arasõnda 

doğru orantõlõ bir ilişki var, kuyruk bekleme süresi ile kontuar servis arasõnda doğru 

orantõlõ bir ilişki var. 

 

Çizelge 4.36. Gaziantep havaalanõ giriş denetimi bölümü anketleri Sperman testi 

sonuçlarõ 

  SA SD C Y US MAY KBS KS SF1 SF2 SF3 

SA 1 
-
0,123 0,010 -0,166 0,147 0,341* 

0,191 0,295* 0,121 
-0,001 -0,113 

SD   1 0,095 -0,139 -0,005 -0,069 0,369* 0,126 -0,061 0,141 -0,060 
C     1 0,089 -0,085 -0,135 -0,068 0,022 0,042 -0,047 -0,018 
Y       1 -0,234* -0,135 -0,111 -0,067 -0,174 -0,188 0,253*
US        1 0,185 0,378* 0,293* 0,374* 0,707* -0,733*
MAY          1 0,062 0,015 0,139 0,178 -0,219 
KBS            1 0,577* 0,337* 0,269* -0,457*
KS        1 0,144 0,190 -0,246*
SF1               1 -0,072 -0,766*
SF2                 1 -0,567*
SF3                  1  
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Burada: SA: Seyahat amacõ 
SD: Seyahat durumu 
C: Cinsiyet 
Y: Yaş 
US: Uçuş sõklõğõ 
MAY: Mevcut alan yeterliliği 
KBS: Kuyruk bekleme süresi 
KS: Kontuar servisi 
SF1 (Servis faktörü 1): Alan yeterliliği 
SF2 (Servis faktörü 2): Kuyruk bekleme 
SF3 (Service faktörü 3): Kontuar servisini göstermektedir. 
 

4.3.4.2. Gaziantep Havaalanõ Kapõ Bekleme Bölümü 

 

Gaziantep Havaalanõ kapõ bekleme bölümünün hizmet düzeyinin tespiti için 

yolcularla yapõlan ankete 92 kişi katõlmõş olup alõnan sonuçlar şunlardõr: Ankete 

katõlanlarõn % 64�ü iş, % 26�sõ iş dõşõ, % 10�u her iki amaçla seyahat etmektedirler. 

Bunarõn  % 14�ü yalnõz, % 42�si iki kişi ve % 44�ü grup halinde seyahat etmekte olup 

% 62�si erkek, % 38�i bayandõr. Kapõ bekleme salonundaki mevcut durumla ilgili 

olarak, bir yolcu için mevcut olan alan miktarõnõ % 54�ü çok yetersiz, %14�ü kötü, % 

30�u orta % 2�si mükemmel düzeyde bulmuşlardõr. Kapõ bekleme salonundaki 

mevcut olan koltuk miktarõnõ % 14�ü çok çok yetersiz, % 44�ü çok yetersiz, % 24�ü 

yetersiz, % 8�i orta, % 2�si iyi, % 4�ü çok iyi ve %4�ü mükemmel düzeyde 

bulmuşlardõr. Kapõ bekleme salonunda verilen hizmetleri (telefon, yönlendirme, WC 

vs.) % 16�sõ aşõrõ derecede kötü, %14�ü çok kötü, % 22�si kötü, % 22�si orta, % 20�si 

iyi ve % 6�sõ mükemmel düzeyde bulduklarõnõ bildirmişlerdir. Servis faktörlerini 

önceliklerine göre sõralamalarõ istenilmiştir: 1.Öncelikli olarak bekleme alanõndaki 

size sağlanan servis hizmetleri almak önemli, 2. Öncelikli olarak bekleme alanõndaki 

size ayrõlan koltuk önemli, 3. Öncelikli olarak bekleme alanõndaki size ayrõlan alan 

önemli cevaplarõ seçilmiştir. 

 

Çizelge 4.37� deki sonuçlar incelendiğinde şu ilişkiler belirlenmiştir: Seyahat amacõ 

ile mevcut alan yeterliliği arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki var, seyahat durumu ile 

mevcut alan yeterliliği arasõnda ters orantõlõ bir ilişki var, seyahat durumu ile mevcut 

koltuk yeterliliği arasõnda ters orantõlõ bir ilişki var, seyahat durumu ile verilen 

hizmetler yeterliliği arasõnda ters orantõlõ bir ilişki var, mevcut alan yeterliliği ile 
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mevcut koltuk yeterliliği arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr, mevcut koltuk 

yeterliliği ile verilen hizmetlerin yeterliliği arasõnda doğru orantõlõ bir ilişki vardõr. 

 

Burada: SA: Seyahat amacõ 
SD: Seyahat durumu 
C: Cinsiyet 
Y: Yaş 
MAY: Mevcut alan yeterliliği 
MKY: Mevcut koltuk yeterliliği 
VHY: Verilen hizmetlerin yeterliliği 
SF1 (Servis faktörü 1): Alan yeterliliği 
SF2 (Servis faktörü 2): Koltuk sayõsõ 
SF3 (Service faktörü 3): Servis hizmetlerini göstermektedir 

 

Çizelge 4.37. Gaziantep havaalanõ kapõ bekleme bölümü anketleri Sperman testi 

sonuçlarõ 

  SA SD C Y MAY MKY VHY SF1 SF2 SF3 
SA 1 -0,081 0,078 0,004 0,299* 0,070 0,182 -0,053 -0,137 0,306 
SD   1 0,194 -0,189 -0,338* -0,641* -0,461* 0,064 -0,034 -0,040 
C     1 0,015 -0,115 -0,055 -0,015 -0,067 0,123 -0,103 
Y       1 0,077 0,198 0,194 -0,036 -0,109 0,234 

MAY         1 0,490* 0,177 -0,064 -0,314* 0,615*
MKY           1 0,540* -0,277 0,166 0,139 
VHY       1 0,060 -0,054 0 
SF1              1 -0,803* 0,165 
SF2                1 -0,456*
SF3                  1 

   * 0.05 düzeyinde korelasyon ilişkisi vardõr. 
 
4.3.4.3. Gaziantep Havaalanõ Bagaj Alma Bölümü 

 

Gaziantep Havaalanõ bagaj alma bölümünün hizmet düzeyinin tespiti için yolcularla 

yapõlan ankete 43 kişi katõlmõş olup alõnan sonuçlar şunlardõr: Ankete katõlanlarõn % 

41,3�ü iş ve % 58,7�si iş dõşõ amaçla seyahat etmektedir. Bunlarõn % 6,5�i yalnõz, % 

38,7�si iki kişi ve % 54,8�i grup halinde seyahat etmekte olup, % 48,4�ü erkek, % 

51,6�sõ bayandõr. Anketörlerin % 9,7�si çok çok az, % 41,9�u çok az, 35,5�i az ve % 

12,9�u orta sayõda bir yõl içerisinde uçakla yolculuk yapmaktadõrlar. Bagaj alma 

bölgesindeki mevcut durumla ilgili olarak, bir yolcu için var olan alan miktarõnõ  % 

12,9�u çok çok yetersiz, 54,8�i çok yetersiz, % 6,5�i yetersiz ve % 25,8�i orta 

düzeyde bulmuşlardõr. Bagaj alma bölgesindeki kuyruk bekleme süresini % 3,2�si 
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çok kötü, % 16,1�si kötü, % 45,2�i orta, % 16,1�i iyi ve % 19,4�ü çok iyi düzeyde 

bulmuşlardõr. Servis faktörlerini önceliklerine göre sõralamalarõ istenilmiştir: 

1.Öncelikli olarak bagaj bekleme alanõndaki size ayrõlan alan önemli cevabõ 

seçilmiştir. 2. Öncelikli olarak bagajlarõ kõsa sürede almak önemli cevabõ seçilmiştir.  

Çizelge 4.38� deki sonuçlar incelendiğinde,  seyahat durumu ile uçuş sõklõğõ arasõnda 

ters orantõlõ bir ilişki olduğu belirlenmiştir. 

 

Çizelge 4.38. Gaziantep havaalanõ bagaj alma bölümü anketleri Sperman testi 

sonuçlarõ 

  SA SD C Y US MAY KBS 
SA 1       
SD  1 0,027 0,007 -0,359* 0,271 0,255 
C    1 -0,072 0,057 -0,014 -0,010 
Y      1 0,299 -0,051 -0,167 
US        1 -0,123 0,176 
MAY          1 0,286 
KBS            1 

                 * 0.05 düzeyinde korelasyon ilişkisi vardõr. 
 
Burada:  
SA: Seyahat amacõ 
SD: Seyahat durumu 
C: Cinsiyet 
Y: Yaş 
US: Uçuş sõklõğõ 
MAY: Mevcut alan yeterliliği 
KBS: Kuyruk bekleme süresini göstermektedir. 
 

4.4. Türkiye�deki Havaalanlarõ�nõn VZA ile Altyapõ Kapasite Kullanõmõnõn 

Değerlendirilmesi Sonuçlarõ 

 

Havaalanlarõnda verimliliğin ölçülmesi ile ilgili olarak (Hooper ve Hensher, 1997), 

(Öç, 2000) çalõşmalarõ vardõr. Bunun yanõnda havaalanlarõnda VZA� nõn kullanõlmasõ 

ile ilgili olarak (Adler ve Berechman, 2001), (Fernandez ve Pacheco, 2002), (Martin 

ve Roman, 2001), ( Pels ve Nijkamp, 2001) çeşitli çalõşmalar yapmõşlardõr.  

 

Ülkemizdeki iç hat ve dõş hat ulaşõmõnda havaalanõnõ kullanan yolcular farklõ hizmet 

düzeyi kavramõna sahiptirler. İç hat yolcularõ kuyruk zamanlarõ noktasõnda daha fazla 

tolere edilebilir. Fakat bu durum dõş hat seyahati yapanlar için sõkõntõ yaratacağõndan 
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geçerli değildir. Bu çalõşmada Türkiye havaalanlarõndaki yõllõk olarak toplam uçak 

sayõsõ ve toplam yolcu sayõsõ değerleri ulaşõmõ dikkate alõnmõştõr ve 1996� dan 2002� 

ye kadar olan veriler kullanõlmõştõr. Çizelge 4.39� da etkinlik analizi yapõlan küçük 

ölçekli havaalanlarõnõn çõktõ ve girdi değerleri verilmiştir. 

 

Banker tarafõndan tavsiye edilen örneğin minimum örnek sayõsõnõn, girdi ve çõktõlarõn 

toplamõnõn 3 misli veya daha fazlasõ olmalõdõr. Buradan hareketle havaalanõ 

verimliliğini en iyi tanõmlayan özellikleri belirlemek önemlidir. Yani çõktõnõn neden 

önemli olduğu veya üretim faktörleri kombinasyonlarõnõn havaalanõ için neden 

önemli olduğu gibi çalõşmalar önemlidir. Bu şartlarda çalõşan havaalanõ girdileri 

tanõmlanõr. Bu çalõşmada 1 çõktõ ve 10 girdi kullanõlmõştõr. Çözümlemede kullanõlan 

DEAP programõna ilişkin çõktõlar şu bilgileri içermektedir (DHMI, 1996), (DHMI, 

1997), (DHMI, 1998), (DHMI, 1999), (DHMI, 2000), (DHMI, 2001), (DHMI, 2002). 

Burada: 

Çõktõlar: Toplam Uçak ve Yolcu Sayõlarõ (1996 ila 2002 yõlõ verileri 

kullanõlmõştõr) 

Ç1:2002 yõlõ uçak sayõsõ 

 

Girdiler: 

G1: Giriş denetimi kontuar sayõsõ (adet) 

G2:X õşõnõ sayõsõ (adet)  

G3: Terminal binasõ yolcu kullanõm alanõ (m2) 

G4: Otopark araç kapasitesi (adet) 

G5: Havaalanõ pist büyüklüğü (m2) 

G6: Havaalanõ apron büyüklüğü (m2) 

G7: Havaalanõ apron uçak kapasitesi (adet) 

G8: Havaalanõ taksirut uçak kapasitesi (adet) 

G9: Terminal binasõ konveyor sayõsõ (adet) 

 

Etkinlik analizi yapõlan büyük havalimanlarõ için çõktõ ve girdi değerleri Çizelge 

4.40� ta verilmiştir.  

Burada: 



 263

Çõktõlar: Toplam Uçak ve Yolcu Sayõlarõ (1996 ila 2002 yõlõ verileri 

kullanõlmõştõr) 

Ç1:2002 yõlõ uçak sayõsõ 

Girdiler: 

G1: Giriş denetimi kontuar sayõsõ (adet) 

G2:X õşõnõ sayõsõ (adet) 

G3: Terminal binasõ yolcu kullanõm alanõ (m2) 

G4:otopark araç kapasitesi (adet) 

G5: Havaalanõ pist büyüklüğü (m2) 

G6: Havaalanõ apron büyüklüğü (m2) 

G7: Havaalanõ apron uçak kapasitesi (adet) 

G8: Havaalanõ taksirut uçak kapasitesi (adet) 

G9: Terminal binasõ konveyor sayõsõ (adet) 

 

Çizelge 4.39. Etkinlik analizi yapõlan küçük ölçekli havaalanlarõnõn çõktõ ve girdi 

değerleri 

  Ç 1 G1 G2 G3 G4 G5 G6 G7 G8 G9 
ADANA 7860 22 3 4830 1050 123750 39792 12 7 5 
TRABZON 4281 16 1 3000 238 118800 25000 6 1 3 
KAPADOKYA  159 16 2 2000 406 135000 28800 3 1 3 
AĞRI 182 2 1 350 70 60000 3600 1 1 1 
ÇARDAK 564 4 1 1050 30 135000 4050 4 5 2 
DİYARBAKIR 2242 9 2 2210 175 159705 25575 3 2 3 
ELAZIĞ 714 3 1 650 34 55040 8400 2 1 2 
ERZİNCAN 144 4 1 1000 200 135000 9000 1 3 2 
ERZURUM 1188 3 1 825 200 171450 9800 2 1 2 
G.ANTEP 2926 4 1 950 110 126000 11700 2 1 2 
K.MARAŞ 16 2 1 650 60 69000 4000 1 1 2 
KARS 654 3 1 1750 180 157500 9100 1 1 2 
KAYSERİ 2428 4 1 1200 60 135000 14940 3 1 3 
MALATYA 1113 3 1 760 59 150750 11000 2 1 2 
MARDİN 470 1 1 810 70 90000 4000 1 1 1 
MUŞ 334 1 1 780 20 239625 29625 2 5 1 
SAMSUN 1930 18 1 5130 242 135000 27360 3 1 2 
SİİRT 0 3 1 400 20 64800 4988 2 1 2 
SİVAS 0 1 1 650 18 114330 6600 1 4 1 
URFA 628 2 2 400 50 64950 1800 2 1 1 
S.DEMİREL 28 6 1 9430 500 135000 22000 5 1 1 
ADIYAMAN 0 6 1 720 20 76200 4000 1 1 1 
BALIKESİR 0 1 1 150 10 134550 4940 1 1 1 
BURSA 4 14 2 5180 152 135000 57000 7 1 4 
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ÇANAKKALE 16 1 1 144 40 54000 4800 1 1 1 
ÇORLU 1071 5 1 3000 197 135000 84600 11 1 5 
KONYA 739 1 1 2650 278 150750 18000 2 2 1 
KÖRFEZ 52 2 1 320 20 64290 3600 1 1 1 
SİNOP 0 5 1 560 20 66865 4300 1 2 1 
TOKAT 0 2 1 140 40 48300 1250 1 1 1 
UŞAK 0 1 1 780 20 76800 3600 1 1 1 
VAN 1420 3 1 1600 84 123750 15625 2 1 2 
 
 
Çizelge 4.40. Etkinlik analizi yapõlan büyük havalimanlarõ için çõktõ ve girdi 
değerleri 
 
  Ç 1 G1 G2 G3 G4 G5 G6 G7 G8 G9 
ATATÜRK 143357 207 24 114657 8230 408000 229160 89 18 22 
ESENBOĞA 30860 44 4 12280 605 394350 201700 33 16 5 
A.MENDERES 22464 45 10 15855 1100 145800 193792 21 14 6 
ANTALYA 66645 74 26 29400 814 287550 285776 38 8 8 
DALAMAN 16108 24 12 8634 620 135000 87966 21 3 6 
ADANA 6363 22 4 4830 1050 123750 39792 12 7 5 
TRABZON 4281 16 1 3000 238 118800 25000 6 1 3 
BODRUM 11863 26 5 16500 500 135000 80000 28 1 7 
 

Gözlem kümelerine VZA� nõn uygulanmasõ çalõşmasõnda herbir havaalanõ bir KVB 

olarak tanõmlanmõştõr. CCR modeli her bir KVB için denklemi yazõlarak hesaplamasõ 

DEAP bilgisayar programõnda yapõlmõştõr. 

 

CCR modeli gözlenmiş girdi-çõktõ kombinasyonunun verimli olup olmadõğõ ile 

ilgilenir. CCR yaklaşõmõ dõş etkilerden etkilenmekte olup, ölçüm hatalarõna karşõ 

oldukça duyarlõdõr. Bu nedenle girdi ve çõktõ değerlerinde tam sayõya yuvarlama 

yapõlmamõş, sayõlar ondalõk basamaklarõ ile işlenmiştir. 

 

Bu çalõşmada 38 havaalanõ için havaalanõna ait verilere göre model  ayrõ ayrõ 

yazõlarak verimlilik puanlarõ hesaplanmõştõr. 

 

İnceleme kolaylõğõ bakõmõndan her bir havaalanõnõn CCR verimlilik puanlarõ yüzdesi, 

verimsiz havaalanõnõn verimli olabilmeleri için referans alacaklarõ verimli havaalanõ 

ve referans kümede yer alan havaalanlarõna ait dual değerlerde (katsayõlar) 

bulunmuştur. Referans kümede yer alan verimli havaalanlarõnõn etkin olarak 

kullandõklarõ girdi miktarlarõ, yine bu havaalanlarõna ait dual değerlerle çarpõlõp, 
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çarpõm sonuçlarõ toplanarak verimli olmayan havaalanlarõnõ verimli duruma 

getirecek yeni girdi miktarlarõ hesaplanabilir.  

 

Havaalanlarõnõn kapasite analizinde kullanõlan VZA yöntemi ile incelenen 

havaalanlarõnõn alt yapõ bakõmõndan etkin kapasite kullanõmlarõ ele alõndõ. Bu 

değerlendirme yapõlõrken havaalanõnõn özelliklerine göre 2 grupta toplanmõştõr. 

Birinci grupta yolcu çekim potansiyeli olan büyük havaalanlarõnõn etkinlik 

değerlendirilmesi yapõldõ. 2. Grupta  ise 1. grubun dõşõnda kalan nüfusu dõşõnda 

cazibesi bulunmayan havaalanlarõ ve bunlara ek olarak Adana ve Trabzon 

Havaalanlarõ eklenerek etkinlik değerlendirmesi yapõlmõştõr. Yapõlan bu 

incelemelerde 1996-2002 yõllarõ toplam uçak ve yolcu sayõlarõ değerleri 

kullanõlmõştõr. Buradaki girdi değerleri DHMİ� nin istatistik yõllõklarõndan alõnmõştõr 

(DHMİ, 1996), (DHMİ, 1997), (DHMİ, 1998), (DHMİ, 1999), (DHMİ, 2000), 

(DHMİ, 2001), (DHMİ, 2002), (DHMİ-İB, 2001), (DHMİ-FR, 2001). Çõktõ değerleri 

olan havaalanõ fiziksel özellikleri ise ilgili havaalanõ müdürlüklerinden mektup, faks 

ve telefon görüşmesi yollarõ ile sağlanmõştõr. Küçük havaalanlarõnõn uçak sayõsõ  

bakõmõndan CCR-VZA Modeline (On girdi ve Bir çõktõlõ model) göre etkinlik analizi 

sonuçlarõ Çizelge 4.41� de verilmiştir. 

 

Elde edilen sonuçlar incelendiğinde küçük havaalanlarõ arasõnda uçak sayõsõ 

bakõmõndan en etkin kapasite kullanõmõ; Adana, Trabzon, Gaziantep, Muş, Urfa, 

Konya ve Van Havaalanlarõ�ndadõr. Uçak sayõsõ bakõmõndan etkin kapasite 

kullanõmõna yakõn olarak gözükenler; Çardak, Diyarbakõr, Elazõğ, Erzurum, Kayseri 

ve Malatya Havaalanlarõ�dõr. 

 

Uçak sayõsõ bakõmõndan etkin kapasite kullanõmõ orta düzeyde olanlar; Kars, Mardin, 

Samsun ve Çorlu Havaalanlarõ�dõr. 

 

Uçak sayõsõ bakõmõndan kapasite kullanõmõ kötü olanlar; Kapadokya, Ağrõ, Erzincan, 

Kahramanmaraş, Siirt, Sivas, Süleyman Demirel, Adõyaman, Balõkesir, Bursa, 

Çanakkale, Körfez, Sinop, Tokat ve Uşak Havaalanlarõ�dõr. 
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Birinci  grupta incelediğimiz havaalanlarõnõn uçak sayõsõ bakõmõndan CCR-VZA 

Modeline (On girdi ve Bir çõktõlõ model) göre etkinlik analizi sonuçlarõ 

incelendiğinde şunlar dikkat çekmektedir: Şekil 4.40� ta görüldüğü gibi Diyarbakõr 

havaalanõna inen uçak sayõsõ yõllara göre fazla değişmemiştir, bunun yanõnda 

havaalanõnõn kapasite kullanõmõnõn iyi düzeyde olduğunu söylemek mümkündür. 

 

 

Çizelge 4.41. Küçük havaalanlarõnõn uçak sayõsõ  bakõmõndan CCR-VZA Modeline 

                     (On girdi ve Bir çõktõlõ model) göre etkinlik analizi sonuçlarõ 

 
 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 
ADANA 0.811 0.901 1.000 0.865 0.896 0.790 0.656 
TRABZON 0.824 0.781 1.000 0.968 0.827 0.677 0.659 
KAPADOKYA 0.000 0.000 0.000 0.077 0.065 0.058 0.040 
AĞRI 0.000 0.095 0.228 0.259 0.256 0.181 0.1730 
ÇARDAK 0.421 0.584 0.624 0.801 0.810 0.729 0.612 
DİYARBAKIR 0.579 0.600 0.607 0.712 0.711 0.591 0.520 
ELAZIĞ 0.526 0.635 0.666 0.750 0.721 0.701 0.578 
ERZİNCAN 0.186 0.187 0.193 0.249 0.247 0.180 0.093 
ERZURUM 0.654 0.770 0.790 0.900 0.765 0.626 0.503 
G.ANTEP 0.463 0.610 0.859 1.000 0.947 0.826 0.949 
K.MARAŞ 0.005 0.176 0.215 0.279 0.270 0.162 0.014 
KARS 0.491 0.598 0.613 0.571 0.557 0.431 0.424 
KAYSERİ 0.000 0.000 0.059 0.572 0.670 0.745 1.000 
MALATYA 0.387 0.483 0.623 0.697 0.753 0.620 0.571 
MARDİN 0.000 0.000 0.000 0.002 0.401 0.588 0.564 
MUŞ 0.848 0.964 0.942 0.997 0.980 0.729 0.457 
SAMSUN 0.221 0.247 0.241 0.465 0.622 0.573 0.526 
SİİRT 0.000 0.000 0.184 0.452 0.641 0.237 0.000 
SİVAS 0.230 0.297 0.271 0.291 0.463 0.262 0.000 
URFA 0.690 0.776 0.858 1.000 0.990 0.763 0.675 
S.DEMİREL 0.000 0.046 0.121 0.113 0.085 0.025 0.013 
ADIYAMAN 0.000 0.000 0.198 0.413 0.261 0.008 0.000 
BALIKESİR 0.000 0.000 0.000 0.557 0.546 0.096 0.000 
BURSA 0.277 0.398 0.267 0.086 0.000 0.000 0.001 
ÇANAKKALE 0.056 0.045 0.035 1.000 0.009 0.000 0.023 
ÇORLU 0.000 00.00 0.031 0.421 0.631 0.590 0.318 
KONYA 0.000 0.000 0.000 0.000 0.136 0.854 0.817 
KÖRFEZ 0.000 0.066 0.117 0.718 0.109 0.074 0.074 
SİNOP 0.037 0.139 0.136 0.099 0.118 0.005 0.000 
TOKAT 0.226 0.176 0.186 0.105 0.035 0.000 0.000 
UŞAK 0.000 0.000 0.000 0.104 0.176 0.003 0.000 
VAN 0.889 1.000 0.955 0.945 0.867 0.692 0.523 
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Şekil 4.40. Diyarbakõr Havaalanõ uçak sayõsõ bakõmõndan kapasite kullanõmõ   

Şekil 4.41. G.Antep Havaalanõ uçak sayõsõ bakõmõndan kapasite kullanõmõ   

Şekil 4.42. Kayseri Havaalanõ uçak sayõsõ bakõmõndan kapasite kullanõmõ   
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Şekil 4.43. Urfa Havaalanõ uçak sayõsõ bakõmõndan kapasite kullanõmõ   
Şekil 4.41 ve Şekil 4.42� de görüldüğü gibi Gaziantep ve Kayseri Havaalanlarõ�nda 

uçak sayõsõ bakõmõndan yõllara göre giderek artan bir etkin kapasite kullanõmõ 

görülmektedir.  

 

Şekil 4.43� teki  Urfa Havaalanõ� nda ise giderek artan kapasite kullanõmõ 1999 ve 

2000 den sonra azalmaya başlamõştõr. Bunlar dikkat çeken sonuçlara örnek olarak 

verilebilir.   

 

Küçük havaalanlarõnõn yolcu sayõsõ  bakõmõndan CCR-VZA Modeli sonuçlarõ 

Çizelge 4.42� de verilmiştir. Elde edilen sonuçlar incelendiğinde küçük havaalanlarõ 

arasõnda yolcu sayõsõ bakõmõndan en etkin kapasite kullanõmõ; Adana, Trabzon, 

Gaziantep, Urfa ve Van Havaalanlarõ�ndadõr.  

 

Yolcu sayõsõ bakõmõndan etkin kapasite kullanõmõna yakõn olarak gözükenler;  

Diyarbakõr, Erzurum, Kayseri, Muş ve Konya Havaalanlarõ�dõr. Yolcu sayõsõ 

bakõmõndan etkin kapasite kullanõmõ orta düzeyde olanlar; Çardak, Elazõğ, Kars, 

Malatya ve Samsun Havaalanlarõ�dõr. 

 

Yolcu sayõsõ bakõmõndan kapasite kullanõmõ kötü olanlar; Kapadokya, Ağrõ, 

Erzincan, Kahramanmaraş, Mardin, Siirt, Sivas, Süleyman Demirel, Adõyaman, 

Balõkesir, Bursa, Çanakkale, Çorlu, Körfez, Sinop, Tokat ve Uşak Havaalanlarõ�dõr. 

 

Büyük havaalanlarõnõn uçak sayõsõ  bakõmõndan CCR-VZA analizi sonuçlarõ Çizelge 

4.43� te verilmiştir.  Elde edilen sonuçlar incelendiğinde büyük havaalanlarõ arasõnda 

uçak sayõsõ bakõmõndan en etkin kapasite kullanõmõ; Atatürk, Esenboğa, Adnan 

Menderes, Antalya ve Bodrum Havaalanlarõ�ndadõr. Uçak sayõsõ bakõmõndan etkin 

kapasite kullanõmõna yakõn olarak gözükenler; Dalaman, Adana ve Trabzon 

Havaalanlarõ�dõr.  
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Çizelge 4.42.  Küçük havaalanlarõnõn yolcu sayõsõ  bakõmõndan CCR-VZA Modeli 

(On girdi ve Bir çõktõlõ model) etkinlik analizi sonuçlarõ 

 

 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 
ADANA 0.814 0.902 1.000 0.850 0.898 0.758 0.686 
TRABZON 0.986 0.841 1000 0.950 0.926 0.707 0.691 
KAPADOKYA 0.000 0.000 0.000 0.037 0.036 0.053 0.046 
AĞRI 0.000 0.090 0.173 0.192 0.178 0.099 0.108 
ÇARDAK 0.293 0.438 0.418 0.493 0.545 0.414 0.405 
DİYARBAKIR 0.688 0.755 0.773 0.753 0.741 0.541 0.451 
ELAZIĞ 0.455 0.516 0.574 0.616 0.538 0.461 0.377 
ERZİNCAN 0.117 0.128 0.122 0.132 0.132 0.081 0.045 
ERZURUM 0.646 0.789 0.727 0.830 0.655 0.482 0.439 
G.ANTEP 0.513 0.669 0.826 0.847 0.845 0.780 1.000 
K.MARAŞ 0.000 0.080 0.089 0.108 0.106 0.036 0.002 
KARS 0.582 0.702 0.684 0.533 0.519 0.350 0.318 
KAYSERİ 0.000 0.000 0.048 0.459 0.692 0.747 1.000 
MALATYA 0.343 0.412 0.458 0.532 0.589 0.467 0.485 
MARDİN 0.000 0.000 0.000 0.004 0.306 0.387 0.315 
MUŞ 0.724 0.753 0.736 0.787 0.691 0.385 0.229 
SAMSUN 0.163 0.189 0.183 0.385 0.592 0.514 0.506 
SİİRT 0.000 0.000 0.116 0.276 0.349 0.119 0.000 
SİVAS 0.072 0.126 0.113 0.106 0.145 0.060 0.000 
URFA 0.693 0.903 0.992 1.000 0.972 0.622 0.559 
S.DEMİREL 0.000 0.011 0.032 0.039 0.034 0.030 0.015 
ADIYAMAN 0.000 0.000 0.083 0.132 0.085 0.003 0.000 
BALIKESİR 0.000 0.000 0.000 0.146 0.164 0.016 0.000 
BURSA 0.057 0.055 0.024 0.005 0.000 0.000 0.000 
ÇANAKKALE 0.006 0.009 0.000 0.040 0.007 0.000 0.005 
ÇORLU 0.000 0.000 0.005 0.159 0.278 0.287 0.151 
KONYA 0.000 0.000 0.000 0.000 0.084 0.639 0.590 
KÖRFEZ 0.000 0.032 0.061 0.075 0.064 0.043 0.046 
SİNOP 0.006 0.013 0.012 0.010 0.011 0.000 0.000 
TOKAT 0.033 0.031 0.040 0.022 0.003 0.000 0.000 
UŞAK 0.000 0.000 0.000 0.018 0.028 0.000 0.000 
VAN 0.877 0.996 0.982 1.000 0.889 0.628 0.432 
 
Çizelge 4.43. Büyük havaalanlarõnõn uçak sayõsõ  bakõmõndan CCR-VZA Modeli (On 
girdi ve Bir çõktõlõ model) etkinlik analizi sonuçlarõ 
 
 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 
ATATÜRK 0.941 1.000 0.984 0.965 0.943 0.911 0.905 
ESENBOĞA 0.827 0.858 0.947 1.000 0.983 0.816 0.671 
A.MENDERES 0.907 0.923 0.853 0.712 0.695 0.692 0.683 
ANTALYA 0.674 0.735 0.695 0.571 0.762 0.902 1.000 
DALAMAN 0.842 0.884 0.772 0.580 0.633 0.724 0.786 
ADANA 0.677 0.752 0.835 0.722 0.748 0.659 0.548 
TRABZON 0.824 0.781 1.000 0.968 0.827 0.677 0.659 
BODRUM 0.000 0.340 0.909 0.701 0.763 0.916 1.000 
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Çizelge 4.44. Büyük havaalanlarõnõn yolcu sayõsõ  bakõmõndan CCR-VZA Modeli 
(On girdi ve Bir çõktõlõ model) etkinlik analizi sonuçlarõ 
 
 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 
ATATÜRK 0.914 0.997 0.983 0.894 1.000 0.860 0.775 
ESENBOĞA 0.901 0.959 1.000 0.998 0.994 0.779 0.700 
A.MENDERES 0.742 0.777 0.659 0.530 0.569 0.559 0.565 
ANTALYA 0.541 0.647 0.610 0.470 0.721 0.887 1.000 
DALAMAN 0.773 0.853 0.753 0.509 0.606 0.707 0.782 
ADANA 0.546 0.604 0.617 0.570 0.602 0.508 0.460 
TRABZON 0.810 0.840 0.998 0.948 0.925 0.706 0.690 
BODRUM 0.000 0.209 0.752 0.552 0.684 0.794 1.000 
 
Büyük havaalanlarõnõn yolcu sayõsõ  bakõmõndan CCR-VZA analizi sonuçlarõ Çizelge 

4.44� te verilmiştir. Elde edilen sonuçlar incelendiğinde büyük havaalanlarõ arasõnda 

yolcu sayõsõ bakõmõndan en etkin kapasite kullanõmõ; Atatürk, Esenboğa ve Antalya 

Havaalanlarõ� ndadõr. Yolcu sayõsõ bakõmõndan etkin kapasite kullanõmõna yakõn 

olarak gözükenler;  Dalaman, Trabzon ve Bodrum Havaalanlarõ� dõr. Yolcu sayõsõ 

bakõmõndan etkin kapasite kullanõmõ orta düzeyde olanlar; Adnan Menderes ve 

Adana Havaalanlarõ� dõr. 

 

Şekil 4.44� te verilen A.Menderes Havalimanõ sonuçlarõ incelendiğinde, uçak sayõsõ 

ve yolcu sayõsõ bakõmlarõndan kapasite kullanõmõnda bir azalma dikkati çekmektedir.  

Buna karşõlõk Şekil 4.45� te verilen sonuçlara göre Bodrum Havalimanõ� nda yõllara 

göre kapasite kullanõmõnda artõş görülmektedir. Bu bölgeyi tercih eden uçaklarõn ve 

yolcularõn son yõllarda tercihlerini bu havaalanõna kullandõklarõnõ söylemek 

mümkündür. Şekil 4.46� da verilen Antalya Havalimanõ sonuçlarõ incelendiğinde, 

uçak ve yolcu sayõsõ bakõmlarõndan kapasite kullanõmlarõnõn -artarak devam ettiği 

görülmektedir. Yukarõda verilen VZA sonuçlarõndan daha bir çok sonuç çõkarmak 

mümkündür. Buradaki esas amaç kapasite kullanõmõ verimsiz olanlarõ belirleyerek, 

bunlarõn kapasite kullanõmlarõnõ artõrõcõ önlemlerin alõnabilmesidir.  
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a) A.Menderes Havalimanõ  uçak sayõsõ  bakõmõndan CCR-VZA Modeli (On girdi ve 

Bir çõktõlõ model) etkinlik analizi sonuçlarõ 

b) A.Menderes Havalimanõ yolcu sayõsõ  bakõmõndan CCR-VZA Modeli (On girdi ve 

Bir çõktõlõ model) etkinlik analizi sonuçlarõ 

 

Şekil 4.44. A.Menderes Havalimanõ CCR-VZA sonuçlarõ 
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a) Antalya Havalimanõ uçak sayõsõ  bakõmõndan CCR-VZA Modeli (On girdi ve Bir 

çõktõlõ model) etkinlik analizi sonuçlarõ 

b) Antalya Havalimanõ� nõn  yolcu sayõsõ  bakõmõndan CCR-VZA Modeli (On girdi 

ve Bir çõktõlõ model) etkinlik analizi sonuçlarõ 

 

Şekil 4.45. Antalya Havalimanõ CCR-VZA sonuçlarõ  

 

4.4.1.  Sonuç 

 

CCR modelinde kullanõlan veriler çõktõya yönelik maksimizasyon yapõlarak girdi 

değerleri belirlenmiştir. Buradan işletim sõrasõnda maksimum verim sağlanabilmesi 

için uygulanmasõ gereken girdi değerlerini hesaplayabilmek mümkündür. Bulunan bu 

sonuçlar incelendiğinde etkinlik değerleri 1.00 olanlar uyguladõklarõ işletim 

stratejileri ile etkin olarak hizmet vermektedirler. Yani en verimli havaalanlarõdõr. 

Etkinlik değerleri 0.75 ila 1.00 arasõnda olanlar ise az bir iyileştirme ile etkin 

verimlilikte hizmet verebilecek havaalanlarõ olarak dikkat çekmektedir. Etkinlik 
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değerleri 0.75 ila 0.50 arasõnda olanlar acil önlemler alõnarak etkin kapasite 

kullanõmlarõ sağlanõlabilir havaalanlarõ olarak gözükmektedir. Etkinlik değerleri 0.50 

den daha az olanlar ise koşullarõnda önemli bir değişiklik  yapõlmadõkça etkin 

olmayan havaalanlarõ olarak kalacaklardõr. Bir diğer ifade ile verimsiz 

havaalanlarõdõr. 

a)  Bodrum Havaalanõ�nõn uçak sayõsõ  bakõmõndan CCR-VZA Modeli (On girdi ve 

Bir çõktõlõ model) etkinlik analizi sonuçlarõ 

 

Bodrum Havalimanõ�nõn  yolcu sayõsõ  bakõmõndan CCR-VZA Modeli (On girdi ve 

Bir çõktõlõ model) etkinlik analizi sonuçlarõ  

 

Şekil 4.46. Bodrum Havalimanõ CCR-VZA sonuçlarõ  
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5. TARTIŞMA VE SONUÇLAR 

 

Yapay sinir ağlarõ ve bulanõk mantõk yöntemleri, havaalanõ kapasite analizinde ilk 

olarak uygulanmõştõr. Çalõşmada elde edilen kapasite sonuçlarõ havaalanõ idaresi 

tarafõndan havaalanõnõn daha verimli bir şekilde işletilmesi için kullanõlabilir. Bu 

çalõşmada, veri eksikliğinden dolayõ kapasite analizi yapõlamayan diğer havaalanlarõ 

terminal binasõ birimlerinde de analizler verilerin sağlanmasõ ile yapõlabilir.  

 

Müşteri memnuniyetinin belirlenmesi bakõmõndan yapõlan anketlerden terminallerin 

işleyişi hakkõnda fikirler edinilmiştir. Bunun yanõnda yolcularõn havaalanõ birimleri 

hakkõndaki görüşleri uygulanacak yenilikler için rehberlik etmektedir.  

 

VZA� nin kullanõmõ her konuya uygulanabilmesi bakõmõndan çok yaygõndõr. VZA 

kullanõlarak yapõlan bu çalõşma ülkemizdeki havaalanlarõ konusunda bir ilktir. Bu 

yöntem kullanõlarak  kapasite kullanõm etkinlikleri değerlendirilmelidir. Bunun 

yanõnda VZA yönteminin işletmecilik ve maliyet açõsõndan  havaalanlarõnõn 

verimliliklerinin belirlenmesinde kullanõmõ son derece yararlõ olacaktõr.  

 

Havayolunu tercih eden yolcularõn rahat bir ortamda uçaklarõna binmelerinin 

sağlanmasõ, insana verilen önem bakõmõndan son derece önemlidir. Bu konforun 

sağlanabilmesi için yeni kapasite analiz yöntemlerinin ülkemizde de uygulanmasõ 

son derece yararlõ olacaktõr. Bunun yolcu rahatlõğõna etkisi olduğu kadar ülkemiz 

ekonomisinin de doğru yatõrõmlara yönlendirilmesinde faydasõ olacağõ kesindir. 

Burada havaalanõ işletimi bakõmõndan bilimsel yöntemlerin havaalanlarõ yönetimine 

uygulanmasõ konusunda DHMİ� ne önemli görevler düşmektedir. 

 

Ülkemizdeki havaalanõ yolcu terminal işlemleri genel olarak değerlendirildiğinde; 

havaalanõnda görev yapan çeşitli kuruluşlar arasõnda koordinasyon eksikliği 

görülmektedir. Bunlarõn her biri farklõ yerlerde ve zamanlarda yolculara hizmet 

vermektedirler. Herbir birim kendi içerisindeki düzene göre işini yaptõğõnõ 

söylemektedir. Bu çok başlõlõğa bir de koordinasyon eksikliği eklenince tõkanmalar 

gözlenebilmektedir.  
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Antalya havalimanõ dõş hatlar yolcu terminali özel bir konsorsiyum tarafõndan 

işletilmektedir. Bu havaalanõ yolcu terminal binasõ özelleştirilmesine güzel bir 

örnektir. Çünkü buradaki düzen ve tõkanõklõğa acil müdahale edilebilmesi çok güzel 

bir işletme örneğidir. Tabiki işletme de bir noktaya kadar dayanabilir, yolcu sayõsõnõn 

aşõrõ artmasõ durumunda yeni terminal binasõnõn yapõlmasõ zorunludur. 

 

Türkiye� de kapasite kullanõmõ düşük durumda bulunan küçük havaalanlarõnõn yolcu 

taşõmacõlõğõnda aktif hale getirilebilmesi için özel teşebbüse çeşitli teşvikler 

getirilmelidir. Özel teşebbüslerin veya THY� nõn küçük gövdeli uçaklar satõn alarak 

bölgesel taşõmacõlõk yapmasõ teşvik edilmelidir.  

 

Havaalanõ yolcu terminal binasõ kapasite tahmini için YSA tekniği ve bulanõk mantõk 

tekniğine dayalõ dinamik modeller elde edilmiştir. Yeni yöntemler havaalanõ yolcu 

terminali binalarõnõn kapasite analizlerinin daha hõzlõ ve düzenli yapõlabilmesi 

konusunda  bize fikir vermektedir. Geliştirilen kapasite analizi modeli havaalanõ 

yolcu terminalinde yapõlan klasik kapasite hesaplama yöntemlerine göre daha 

dinamik sonuçlar vermektedir. Bunun yanõsõra zaman içerisinde gelişen olaylara göre 

bulanõk mantõk üyelik fonksiyonlarõnõn tanõm aralõklarõnõn değiştirilmesiyle modelin 

güncellenmesi mümkündür. Yapõlan modelleme çalõşmalarõnõn  insan düşünce 

yapõsõna uygun sonuçlar verdiği görülmüştür. Bunun yanõnda incelenen 

havaalanlarõnda yapõlan müşteri memnuniyeti anket çalõşmasõ ile yolcularõn 

bulunduklarõ havaalanõ bölümünün yeterliliği ve verilen hizmetler hakkõnda  

görüşleri alõnmõştõr. Buradan çeşitli sonuçlar çõkarmak mümkündür. Yine bu anket 

çalõşmasõnda sorulan yolcu özellikleri, seyahat amaçlarõ hakkõnda çeşitli çõkarõmlar 

yapmak mümkündür. 

 

DHMİ tarafõndan işletilen ülkemizdeki havaalanlarõnõn alt yapõ bakõmõndan etkin 

kapasite kullanõmõnõ araştõran VZA çalõşmalarõ yapõlmõştõr. Yapõlan VZA 

değerlendirmesi ile havaalanlarõnõn yolcu ve uçak trafiğine göre etkin kapasite 

kullanõmlarõ incelenmiştir.  
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Küçük havaalanlarõ arasõnda uçak sayõsõ bakõmõndan en etkin kapasite kullanõmõ 

belirlenmesine yönelik yapõlan VZA sonuçlarõna göre; en etkin kapasite kullanõmõ: 

Adana, Trabzon, Gaziantep, Muş, Urfa, Konya ve Van Havaalanlarõ�ndadõr. Etkin 

kapasite kullanõmõna yakõn olarak gözükenler; Çardak, Diyarbakõr, Elazõğ, Erzurum, 

Kayseri ve Malatya Havaalanlarõ�dõr. Etkin kapasite kullanõmõ orta düzeyde olanlar; 

Kars, Mardin, Samsun ve Çorlu Havaalanlarõ�dõr. Etkin kapasite kullanõmõ kötü 

olanlar; Kapadokya, Ağrõ, Erzincan, Kahramanmaraş, Siirt, Sivas, Isparta Süleyman 

Demirel, Adõyaman, Balõkesir, Bursa, Çanakkale, Körfez, Sinop, Tokat ve Uşak 

Havaalanlarõ�dõr. 

 

Küçük havaalanlarõ arasõnda yolcu sayõsõ bakõmõndan en etkin kapasite kullanõmõ 

belirlenmesine yönelik yapõlan VZA sonuçlarõna göre; en etkin kapasite kullanõmõ; 

Adana, Trabzon, Gaziantep, Urfa ve Van Havaalanlarõ�ndadõr. Etkin kapasite 

kullanõmõna yakõn olarak gözükenler;  Diyarbakõr, Erzurum, Kayseri, Muş ve Konya 

Havaalanlarõ�dõr. Etkin kapasite kullanõmõ orta düzeyde olanlar; Çardak, Elazõğ, 

Kars, Malatya ve Samsun Havaalanlarõ�dõr. Etkin kapasite kullanõmõ kötü olanlar; 

Kapadokya, Ağrõ, Erzincan, Kahramanmaraş, Mardin, Siirt, Sivas, Isparta Süleyman 

Demirel, Adõyaman, Balõkesir, Bursa, Çanakkale, Çorlu, Körfez, Sinop, Tokat ve 

Uşak Havaalanlarõ�dõr.  

 

Büyük havaalanlarõ arasõnda uçak sayõsõ bakõmõndan en etkin kapasite kullanõmõ 

belirlenmesine yönelik yapõlan VZA sonuçlarõna göre; en etkin kapasite kullanõmõ; 

Atatürk, Esenboğa, Adnan Menderes, Antalya ve Bodrum Havaalanlarõ�ndadõr. Etkin 

kapasite kullanõmõna yakõn olarak gözükenler; Dalaman, Adana ve Trabzon 

Havaalanlarõ�dõr.  

 

Büyük havaalanlarõ arasõnda yolcu sayõsõ bakõmõndan en etkin kapasite kullanõmõ 

belirlenmesine yönelik yapõlan VZA sonuçlarõna göre; en etkin kapasite kullanõmõ; 

Atatürk, Esenboğa ve Antalya Havaalanlarõ�ndadõr. Etkin kapasite kullanõmõna yakõn 

olarak gözükenler;  Dalaman, Trabzon ve Bodrum Havaalanlarõ�dõr. Etkin kapasite 

kullanõmõ orta düzeyde olanlar; Adnan Menderes ve Adana Havaalanlarõ�dõr. 
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Bu analizlerden hareketle yõllara göre havaalanlarõndaki uçak sayõsõ ve yolcu sayõsõna 

bağlõ etkin kapasite kullanõmõndaki değişimi gözlemlemek mümkündür. Bu 

değişimlerin sebepleri konusu irdelenmelidir. VZA� nin ayrõntõlõ kullanõlmasõ ile 

işletmecilik açõsõndan doğrudan kullanõlabilecek  önemli bilgilere ulaşabilmek 

mümkündür. Buradan çõkarõlacak sonuçlar bize dolaylõ da olsa bir fikir vermektedir. 

 

Ancak havaalanõ konusu askeri olarak ta stratejik önem arz etmektedir. Ülkemizin 

herbir noktasõna etkin ve kõsa sürede ulaşõm için havaalanõ çok önemlidir. Doğal 

afetlerde olay yerine hemen ulaşmak için ve zamanõ değerli olan kişilerin hõzlõ 

ulaşõm istekleri için havaalanlarõ çok önemlidir.  

 

Bir havaalanõnõn sahip olduğu kapasiteyi artõrmaya ve gecikmeyi önlemeye yönelik 

yaklaşõmlarõ; fiziksel yaklaşõmlar, yönetimsel yaklaşõmlar ve talep yönetimi 

yaklaşõmlarõ olarak üç grupta toplayabiliriz. Bunlardan fiziksel yaklaşõmlara 

havaalanõnõn son sistem cihazlara kavuşturulmasõ, hava trafik denetim bölümünün 

otomasyonunun sağlanmasõ, yeni uçuş hattõ tesisleri yapõlmasõ veya mevcutlarõn 

iyileştirilmesi ve yeni planlama tekniklerinin artõrõlmasõ örnek olarak verilebilir. 

Yönetimsel yaklaşõmlarda ise uçak trafiğinin bölgedeki diğer havaalanlarõna 

yönlendirilmesi, uçak çeşitliliğinin azaltõlarak birbiriyle performans açõsõndan tezat 

oluşturacak uçak tiplerinin belli başlõ havaalanlarõna sefer yapmamasõnõ sağlamak, 

trafiği yoğun havaalanlarõnda kota uygulamak ve merkez faaliyet üssünü daha az 

trafikli bir havaalanõna kaydõrmak örnekleri verilebilir. Talep yönetimi 

yaklaşõmlarõna da talebin yoğun  veya az olduğu saatlere göre fiyat farklõlaştõrmasõ 

ve slot uygulamasõ örnekleri verilebilir. 

 

Havayolunu tercih eden yolcularõn rahat bir ortamda uçaklarõna binmelerinin 

sağlanmasõ, insana verilen önem bakõmõndan son derece önemlidir. Bu konforun 

sağlanabilmesi için yeni kapasite analiz yöntemlerinin ülkemizde de uygulanmasõ 

son derece yararlõ olacaktõr. Bunun yolcu rahatlõğõna etkisi olduğu kadar ülkemiz 

ekonomisinin de doğru yatõrõmlara yönlendirilmesinde faydasõ olacağõ kesindir. 

Burada havaalanõ işletimi bakõmõndan DHMİ� ne önemli görevler düşmektedir.  
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Tarih: 02.07.2003 
Ölçüm aralõğõ: (09:45-10:10) 
Sõra 
No 

Bagaj 
Sayõsõ 

Kişi 
Sayõsõ 

Süre 
(Saniye) 

1 1 2 89 
2 2 2 132 
3 4 3 112 
4 1 3 100 
5 3 4 198 
6 5 5 205 
7 3 3 93 
8 3 2 98 
9 2 4 162 
10 6 4 220 
11    
12    
 
Tarih: 03.07.2003 
Ölçüm aralõğõ: (15:05-15:31) 
Sõra 
No 

Bagaj 
Sayõsõ 

Kişi 
Sayõsõ 

Süre 
(Saniye) 

1 3 3 142 
2 7 5 287 
3 2 2 115 
4 3 3 141 
5 2 2 79 
6 1 3 131 
7 2 3 115 
8 3 2 111 
9 3 3 143 
10 3 4 219 
11 1 1 37 
12    
 
Tarih: 04.07.2003 
Ölçüm aralõğõ: (09:35-10:05) 
Sõra 
No 

Bagaj 
Sayõsõ 

Kişi 
Sayõsõ 

Süre 
(Saniye) 

1 1 2 60 
2 3 2 76 
3 3 2 94 
4 2 2 53 
5 2 2 78 
6 2 2 63 
7 2 2 107 
8 0 2 99 
9 2 2 74 
10 1 2 43 
11 2 2 75 
12 4 3 109 
13 2 2 92 
14 2 2 70 
15 6 3 210 
16 1 1 61 
17 2 1 68 
18 5 5 209 
19    
 

 
 
 
 
Tarih: 04.07.2003 
Ölçüm aralõğõ: (15:23-15:41) 
Sõra 
No 

Bagaj 
Sayõsõ 

Kişi 
Sayõsõ 

Süre 
(Saniye) 

1 3 3 145 
2 0 1 41 
3 0 1 31 
4 1 2 51 
5 1 1 33 
6 3 5 273 
7 3 4 208 
8 3 3 100 
9 2 4 138 
10    
 
Tarih: 05.07.2003 
Ölçüm aralõğõ: (10:03-10:24) 
Sõra 
No 

Bagaj 
Sayõsõ 

Kişi 
Sayõsõ 

Süre 
(Saniye) 

1 3 2 108 
2 2 2 66 
3 2 2 84 
4 1 2 49 
5 2 2 61 
6 2 2 58 
7 2 2 110 
8 1 1 45 
9 2 2 67 
10 2 3 125 
11 1 1 50 
12 2 2 71 
13 1 2 73 
14 2 2 60 
15 2 1 68 
16 3 3 147 
17    
18    
 
Tarih: 06.07.2003 
Ölçüm aralõğõ: (10:00-10:31) 
Sõra
No 

Bagaj 
Sayõsõ

Kişi 
Sayõsõ

Süre 
(Saniye) 

1 2 2 95 
2 4 5 146 
3 2 4 134 
4 3 3 143 
5 2 2 97 
6 3 3 135 
7 0 1 38 
8 6 5 290 
9 1 3 114 
10 2 4 123 
11 2 2 80 
12 3 3 119 
13 0 2 94 
14 2 4 157 
 
 

EK-1 
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Tarih: 07.07.2003 
Ölçüm aralõğõ: (13:52-14:28) 
Sõra 
No 

Bagaj 
Sayõsõ 

Kişi 
Sayõsõ 

Süre 
(Saniye) 

1 1 1 63 
2 2 2 110 
3 3 5 232 
4 1 1 53 
5 7 6 278 
6 2 2 50 
7 2 2 73 
8 2 2 60 
9 2 2 51 
10 1 1 39 
11 2 2 64 
12 2 2 68 
13 4 5 136 
14 3 2 118 
15 6 2 190 
16 4 2 103 
17 2 2 66 
18 0 1 31 
19 1 1 33 
20    
Tarih: 08.07.2003 
Ölçüm aralõğõ: (11:03-12:05) 
Sõra 
No 

Bagaj 
Sayõsõ 

Kişi 
Sayõsõ 

Süre 
(Saniye) 

1 1 2 59 
2 2 3 125 
3 2 2 64 
4 3 2 107 
5 1 1 35 
6 2 2 65 
7 3 2 99 
8 1 1 39 
9 2 2 55 
10 1 2 49 
11 1 3 152 
12 3 3 142 
13 2 2 97 
14 3 2 111 
15 1 1 50 
16 1 1 56 
17 3 2 112 
18 2 2 78 
Tarih: 10.07.2003 
Ölçüm aralõğõ: (14:33-14:58) 
Sõra 
No 

Bagaj 
Sayõsõ 

Kişi 
Sayõsõ 

Süre 
(Saniye) 

1 0 1 52 
2 2 2 114 
3 4 4 151 
4 3 2 114 
5 2 3 137 
6 0 2 95 
7 2 2 114 
8 3 4 235 
9 2 2 64 
10 1 4 127 
11 2 4 129 
12 0 2 76 

Tarih: 11.07.2003 
Ölçüm aralõğõ: (15:33-15:57) 
Sõra 
No 

Bagaj 
Sayõsõ 

Kişi 
Sayõsõ 

Süre 
(Saniye) 

1 5 5 194 
2 2 4 127 
3 3 3 141 
4 4 4 100 
5 3 4 205 
6 3 2 113 
7 0 2 58 
8 2 2 65 
9 1 2 43 
10 1 1 33 
11 4 4 131 
12 2 4 142 
 
Tarih: 08.07.2003 
Ölçüm aralõğõ: (14:20-14:47) 
Sõra 
No 

Bagaj 
Sayõsõ 

Kişi 
Sayõsõ 

Süre 
(Saniye) 

1 2 2 87 
2 1 2 81 
3 3 3 107 
4 2 2 55 
5 2 2 69 
6 3 2 76 
7 2 2 108 
8 2 2 113 
9 0 2 52 
10 2 2 85 
11 2 2 107 
12 7 5 287 
13 0 1 40 
14 1 3 126 
15 3 4 230 
 
Tarih: 09.07.2003 
Ölçüm aralõğõ: (09:42-10:10) 
Sõra 
No 

Bagaj 
Sayõsõ 

Kişi 
Sayõsõ 

Süre 
(Saniye) 

1 2 2 103 
2 1 2 89 
3 2 2 100 
4 1 1 79 
5 3 3 146 
6 4 4 118 
7 2 2 107 
8 0 1 52 
9 2 2 105 
10 2 2 100 
11 2 2 86 
12 2 2 113 
13 1 4 127 
14 1 1 58 
15 1 3 144 
16 2 2 106 
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Tarih: 16.07.2003 
Ölçüm aralõğõ: (17:00-17:23) 
Sõra 
No 

Bagaj 
Sayõsõ 

Kişi 
Sayõsõ 

Süre 
(Saniye) 

1 2 2 98 
2 1 1 92 
3 0 1 45 
4 4 4 105 
5 1 1 60 
6 3 1 110 
7 2 2 80 
8 6 2 145 
9 3 3 172 
10 1 1 56 
11 4 7 165 
12 1 2 91 
13    
14    
15    
 
Tarih: 17.07.2003 
Ölçüm aralõğõ: (11:45-12:05) 
Sõra 
No 

Bagaj 
Sayõsõ 

Kişi 
Sayõsõ 

Süre 
(Saniye) 

1 1 2 96 
2 1 1 41 
3 2 2 108 
4 4 7 182 
5 3 2 170 
6 3 4 200 
7 5 4 175 
8 0 1 60 
9 2 2 92 
10    
11    
12    
13    
14    
15    
 
Tarih: 17.07.2003 
Ölçüm aralõğõ: (15:30-15:54) 
Sõra 
No 

Bagaj 
Sayõsõ 

Kişi 
Sayõsõ 

Süre 
(Saniye) 

1 1 1 58 
2 4 7 187 
3 1 2 45 
4 1 3 112 
5 2 4 175 
6 2 4 162 
7 1 2 85 
8 2 4 121 
9 2 3 129 
10 3 2 117 
11 1 2 80 
12 2 3 129 
13    
15    

 
 
 
 
Tarih: 18.07.2003 
Ölçüm aralõğõ: (08:45-09:09) 
Sõra 
No 

Bagaj 
Sayõsõ 

Kişi 
Sayõsõ 

Süre 
(Saniye) 

1 2 2 102 
2 2 2 151 
3 3 4 185 
4 0 1 64 
5 3 1 141 
6 7 2 200 
7 1 2 90 
8 2 4 172 
9 3 4 197 
10 2 2 78 
11    
12    
13    
14    
15    
 
Tarih: 18.07.2003 
Ölçüm aralõğõ: (17:00-17:19) 
Sõra 
No 

Bagaj 
Sayõsõ 

Kişi 
Sayõsõ 

Süre 
(Saniye) 

1 2 3 118 
2 1 2 48 
3 3 2 180 
4 1 2 88 
5 1 1 49 
6 4 5 145 
7 2 2 141 
8 3 5 198 
9 1 3 111 
10    
11    
12    
13    
14    
15    
 
 
Tarih: 19.07.2003 
Ölçüm aralõğõ: (09:30-09:55) 
Sõra 
No 

Bagaj 
Sayõsõ 

Kişi 
Sayõsõ 

Süre 
(Saniye) 

1 7 6 260 
2 4 2 107 
3 1 1 41 
4 3 3 167 
5 2 2 129 
6 1 1 60 
7 5 5 204 
8 1 3 121 
9 3 4 180 
10 2 2 132 
11 2 2 103 
12 0 2 78 
13    

EK-2 
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Tarih: 20.07.2003 
Ölçüm aralõğõ: (10:15-10:41) 
Sõra 
No 

Bagaj 
Sayõsõ 

Kişi 
Sayõsõ 

Süre 
(Saniye) 

1 4 1 105 
2 1 1 70 
3 2 2 100 
4 0 2 90 
5 4 2 95 
6 2 2 105 
7 4 5 157 
8 2 1 81 
9 1 2 58 
10 3 3 151 
11 4 4 192 
12 2 1 72 
13 2 2 82 
14 1 1 65 
15 2 1 111 
 
Tarih: 21.07.2003 
Ölçüm aralõğõ: (14:05-14:30) 
Sõra 
No 

Bagaj 
Sayõsõ 

Kişi 
Sayõsõ 

Süre 
(Saniye) 

1 0 1 52 
2 2 2 65 
3 2 1 98 
4 4 1 85 
5 2 1 66 
6 5 6 232 
7 2 2 87 
8 2 2 69 
9 0 2 54 
10 4 3 121 
11 1 1 98 
12 4 4 125 
13 1 1 83 
14 4 7 177 
15 2 2 76 
 
Tarih: 22.07.2003 
Ölçüm aralõğõ: (09:00-09:29) 
Sõra 
No 

Bagaj 
Sayõsõ 

Kişi 
Sayõsõ 

Süre 
(Saniye) 

1 1 1 92 
2 2 3 141 
3 2 2 92 
4 2 1 78 
5 1 1 70 
6 2 3 137 
7 0 2 84 
8 1 3 101 
9 4 4 141 
10 3 4 187 
11 1 1 67 
12 2 2 105 
13 2 4 184 
14 1 2 92 
15 2 4 118 
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Tarih: 01.07.2003 
Ölçüm aralõğõ: (16:05-16:23) 
Sõra 
No 

Bagaj 
Sayõsõ 

Kişi 
Sayõsõ 

Süre 
(Saniye) 

1 1 2 65 
2 2 2 80 
3 1 1 55 
4 0 1 57 
5 1 1 33 
6 3 2 111 
7 1 1 50 
8 2 2 86 
9 1 1 66 
10 1 2 71 
11 1 2 80 
12 1 1 56 
13 2 2 98 
14 1 2 75 
15    
 
Tarih: 02.07.2003 
Ölçüm aralõğõ: (14:33-14:57) 
Sõra 
No 

Bagaj 
Sayõsõ 

Kişi 
Sayõsõ 

Süre 
(Saniye) 

1 4 4 142 
2 1 1 71 
3 2 1 75 
4 2 2 108 
5 1 2 79 
6 2 2 92 
7 1 1 49 
8 2 2 106 
9 1 2 75 
10 1 1 78 
11 3 4 151 
12 5 2 155 
13 1 2 78 
14 1 2 62 
15 1 2 69 
 
Tarih: 03.07.2003 
Ölçüm aralõğõ: (09:00-09:24) 
Sõra 
No 

Bagaj 
Sayõsõ 

Kişi 
Sayõsõ 

Süre 
(Saniye) 

1 1 1 66 
2 1 2 76 
3 3 3 145 
4 2 2 91 
5 2 1 72 
6 1 1 64 
7 5 3 172 
8 2 1 81 
9 1 1 63 
10 4 2 135 
11 3 2 122 
12 2 2 92 
13 4 2 126 
14 2 2 87 

 
 
 
 
Tarih: 03.07.2003 
Ölçüm aralõğõ: (16:55-17:16) 
Sõra 
No 

Bagaj 
Sayõsõ 

Kişi 
Sayõsõ 

Süre 
(Saniye) 

1 2 2 105 
2 1 1 70 
3 1 2 76 
4 3 3 141 
5 1 2 66 
6 1 1 56 
7 1 2 75 
8 1 3 105 
9 1 1 60 
10 2 4 150 
11 2 2 90 
12 1 2 76 
13 1 1 62 
14 4 3 135 
15    
 
Tarih: 04.07.2003 
Ölçüm aralõğõ: (15:25-15:51) 
Sõra 
No 

Bagaj 
Sayõsõ 

Kişi 
Sayõsõ 

Süre 
(Saniye) 

1 1 1 70 
2 5 2 152 
3 1 3 125 
4 2 2 82 
5 3 4 145 
6 6 3 178 
7 1 1 78 
8 4 3 121 
9 1 1 54 
10 4 7 172 
11 2 4 152 
12 2 2 90 
13 1 4 130 
14    
15    
 
Tarih: 05.07.2003 
Ölçüm aralõğõ: (09:00-09:34) 
Sõra 
No 

Bagaj 
Sayõsõ 

Kişi 
Sayõsõ 

Süre 
(Saniye) 

1 4 7 195 
2 2 2 88 
3 5 4 174 
4 3 2 125 
5 4 7 181 
6 2 1 82 
7 6 4 223 
8 1 1 57 
9 5 7 251 
10 1 2 71 
11 2 2 101 
12 5 5 205 
13 2 2 81 
14 4 4 192 

EK-3 
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Tarih: 06.07.2003 
Ölçüm aralõğõ: (10:33-10:57) 
Sõra 
No 

Bagaj 
Sayõsõ 

Kişi 
Sayõsõ 

Süre 
(Saniye) 

1 2 2 110 
2 5 3 155 
3 1 1 69 
4 4 6 151 
5 1 2 77 
6 0 2 78 
7 5 3 177 
8 4 1 101 
9 2 2 89 
10 1 1 71 
11 2 4 155 
12    
13    
14    
15    
 
Tarih: 07.07.2003 
Ölçüm aralõğõ: (16:15-16:57) 
Sõra 
No 

Bagaj 
Sayõsõ 

Kişi 
Sayõsõ 

Süre 
(Saniye) 

1 2 3 112 
2 1 1 54 
3 3 2 125 
4 5 3 167 
5 3 1 108 
6 2 2 98 
7 2 4 156 
8 3 3 140 
9 1 1 69 
10 1 2 77 
11 2 2 92 
12 3 4 156 
13 4 4 129 
14 2 1 73 
15    
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Tarih: 27.07.2003 
Ölçüm aralõğõ: (09:00-09:20) 
Sõra 
No 

Bagaj 
Sayõsõ 

Kişi 
Sayõsõ 

Süre 
(Saniye) 

1 1 1 62 
2 5 2 151 
3 3 3 162 
4 2 2 94 
5 5 4 194 
6 1 2 58 
7 3 5 205 
8 2 2 88 
9 0 2 73 
10 4 4 142 
11 1 1 65 
12 2 2 94 
13 1 4 135 
14 6 4 210 
15 1 1 71 
 
Tarih: 28.07.2003 
Ölçüm aralõğõ: (09:05-09:25) 
Sõra 
No 

Bagaj 
Sayõsõ 

Kişi 
Sayõsõ 

Süre 
(Saniye) 

1 1 2 75 
2 2 2 95 
3 1 1 65 
4 0 1 50 
5 1 1 62 
6 3 2 135 
7 1 1 50 
8 2 2 105 
9 1 1 70 
10 1 2 75 
11 1 2 80 
12 1 1 56 
13 2 2 98 
14 1 2 70 
15 2 2 84 
Tarih: 29.07.2003 
Ölçüm aralõğõ: (09:05-09:25) 
Sõra 
No 

Bagaj 
Sayõsõ 

Kişi 
Sayõsõ 

Süre 
(Saniye) 

1 4 4 142 
2 1 1 58 
3 2 1 72 
4 2 2 98 
5 1 2 90 
6 2 2 92 
7 1 1 49 
8 2 2 88 
9 1 2 75 
10 1 1 60 
11 3 4 192 
12 5 2 165 
13 1 2 88 
14 1 2 102 
15 3 2 97 

 
 
 
 
 
 
Tarih: 30.07.2003 
Ölçüm aralõğõ: (09:05-09:25) 
Sõra 
No 

Bagaj 
Sayõsõ 

Kişi 
Sayõsõ 

Süre 
(Saniye) 

1 2 2 88 
2 1 1 58 
3 1 2 72 
4 3 3 151 
5 1 2 72 
6 1 1 56 
7 1 2 75 
8 1 3 125 
9 1 1 60 
10 2 4 140 
11 2 2 90 
12 1 2 75 
13 1 1 62 
14    
15    
 
Tarih: 31.07.2003 
Ölçüm aralõğõ: (09:05-09:25) 
Sõra 
No 

Bagaj 
Sayõsõ 

Kişi 
Sayõsõ 

Süre 
(Saniye) 

1 1 1 68 
2 5 2 166 
3 1 3 125 
4 2 2 86 
5 3 2 142 
6 2 1 85 
7 2 2 92 
8 1 2 71 
9 2 4 152 
10 3 1 112 
11 5 5 202 
12 2 2 84 
13 1 2 71 
14 1 1 56 
15 2 4 139 
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EK-5 
HAVAALANI YOLCU TERMİNALİ BÖLÜMLERİNDE YAPILAN ANKETLER:  
 

Havaalanõ Terminal Binasõ Yolcu Anketi: Check-in Bölgesi 
Sayõn Bay/Bayan, 

Havaalanõ ile ilgili hizmet düzeyi konusunda araştõrma yapmaktayõz. Aşağõdaki 
sorularõ cevaplandõrdõğõnõz için teşekkür ederiz. 
 
1) Seyahat amacõnõz? 
İş ----- 
İş dõşõ ------ 
Herikiside ------ 
 
2) Yalnõz mõ seyahat ediyorsunuz, grup halinde mi? 
Yalnõz----- 
Grup büyüklüğü----- 
 
3) Varõş noktanõz?-------------------------- Uçağõnõzõn hareket saati?---------- 
 
4) Erkek------ Bayan ----- Yaş:------- 
 
5) Hangi sõklõkla uçakla yolculuk yaparsõnõz? 
1  2  3  4  5  6      7 
Çok az                      Çok fazla  
(senede birkaç defa) 
 
6) Check-in bölgesindeki mevcut durumla ilgili olarak, 1 yolcu için var olan alan 

miktarõnõ  
1 ila 7 arasõnda puanlarsanõz sizce hangi düzeyde? 

1  2  3  4  5  6          7 
Aşõrõ derecede kötü                 Mükemmel düzeyde 
 
7) Servis kontuarõna ulaşmadan önceki kuyruk bekleme süresini 1 ila 7 arasõnda 

puanlarsanõz sizce hangi düzeyde? 
1  2  3  4  5  6        7 
Bekleme aşõrõ derecede kötü               Bekleme önemsiz düzeyde 
 
8) Servis kontuarõndaki harcadõğõnõz servis süresini 1 ila 7 arasõnda puanlarsanõz 

sizce hangi düzeyde? 
1  2  3  4  5  6        7 
Aşõrõ yavaş              Oldukça hõzlõ 
 
9) Aşağõdaki servis faktörlerini sizin için önem sõrasõna göre sõralayõnõz? 
Bekleme alanõndaki size ayrõlan alan------ 
Kuyrukta kõsa bekleme süresi------ 
Kontuarda hõzlõ servis------ 
 
Tarih: ------------- Saat:-------------- Havaalanõ: -------------- Anket No:-------- 
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Havaalanõ Terminal Binasõ Yolcu Anketi: Kapõ Bekleme Salonu 
Sayõn Bay/Bayan, 

Havaalanõ ile ilgili hizmet düzeyi konusunda araştõrma yapmaktayõz. Aşağõdaki 
sorularõ cevaplandõrdõğõnõz için teşekkür ederiz. 
 
1) Seyahat amacõnõz? 
İş ----- 
İş dõşõ ------ 
Herikiside ------ 
 
2) Yalnõz mõ seyahat ediyorsunuz, grup halinde mi? 
Yalnõz----- 
Grup büyüklüğü----- 
 
3) Varõş noktanõz?----------------------Uçağõnõzõn hareket saati?--------- 
 
4) Erkek------ Bayan -----Yaş:------- 
 
5) Kapõ Bekleme Salonu bölgesindeki mevcut durumla ilgili olarak, 1 yolcu için var 
olan alan miktarõnõ 1 ila 7 arasõnda puanlarsanõz sizce hangi düzeyde? 
1  2  3  4  5  6         7 
Aşõrõ derecede kötü             Mükemmel düzeyde 
 
6) Kapõ Bekleme Salonu bölgesindeki mevcut olan koltuk miktarõnõ 1 ila 7 arasõnda 
puanlarsanõz sizce hangi düzeyde? 
1  2  3  4  5  6         7 
Aşõrõ derecede yetersiz           Aşõrõ derecede yeterli 
 
7) Kapõ Bekleme Salonu bölgesinde verilen servisleri (telofon, yönlendirme, WC vs.)  
1 ila 7 arasõnda puanlarsanõz sizce hangi düzeyde? 
1  2  3  4  5  6          7 
Aşõrõ derecede kötü        Mükemmel 
düzeyde 
 
8) Kapõ Bekleme Salonu bölgesinde verilen servislere ilave olarak ne tip tesislerin 
olmasõnõ istesiniz? 
........................................................................................................................................ 
7) Aşağõdaki servis faktörlerini sizin için önem sõrasõna göre sõralayõnõz? 
 
Bekleme alanõndaki size ayrõlan alan------ 
Bekleme alanõndaki size ayrõlan koltuk ----- 
Bekleme alanõndaki size sağlanan servis hizmetleri---- 
 
Tarih: ------------- Saat:-------------- Havaalanõ: ---------------- Anket No:------ 
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Havaalanõ Terminal Binasõ Yolcu Anketi: Pasaport Kontrol Bölgesi 
 

Sayõn Bay/Bayan, 
Havaalanõ ile ilgili hizmet düzeyi konusunda araştõrma yapmaktayõz. Aşağõdaki 
sorularõ cevaplandõrdõğõnõz için teşekkür ederiz. 
 
1) Seyahat amacõnõz? 
İş ----- 
İş dõşõ ------ 
Herikiside ------ 
 
2) Yalnõz mõ seyahat ediyorsunuz, grup halinde mi? 
Yalnõz----- 
Grup büyüklüğü----- 
 
3) Erkek------ Bayan -----Yaş:------- 
 
4) Geliş/ Gidiş yeriniz?............................ 

 
5) Pasaport kontrol bölgesindeki mevcut durumla ilgili olarak, 1 yolcu için var olan 

alan miktarõnõ 1 ila 7 arasõnda puanlarsanõz sizce hangi düzeyde? 
1  2  3  4  5  6          7 
Aşõrõ derecede kötü              Mükemmel düzeyde 
 
6) Servis kontuarõna ulaşmadan önceki kuyruk bekleme süresini 1 ila 7 arasõnda 

puanlarsanõz sizce hangi düzeyde? 
1  2  3  4  5  6       7 
Bekleme aşõrõ derecede kötü               Bekleme önemsiz düzeyde 
 
7) Servis kontuarõndaki harcadõğõnõz servis süresini 1 ila 7 arasõnda puanlarsanõz 

sizce hangi düzeyde? 
1  2  3  4  5  6        7 
Aşõrõ yavaş                       Oldukça hõzlõ 
 
8) Aşağõdaki servis faktörlerini sizin için önem sõrasõna göre sõralayõnõz? 
 
Bekleme alanõndaki size ayrõlan alan------ 
Kuyrukta kõsa bekleme süresi------ 
Kontuarda hõzlõ servis------ 
 
 
Tarih: ------------- Saat:--------------Havaalanõ: ----------------  Anket No:---------- 
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Havaalanõ Terminal Binasõ Yolcu Anketi: Bagaj Alma Bölgesi 
 

Sayõn Bay/Bayan, 
Havaalanõ ile ilgili hizmet düzeyi konusunda araştõrma yapmaktayõz. Aşağõdaki 
sorularõ cevaplandõrdõğõnõz için teşekkür ederiz. 
 
1) Seyahat amacõnõz? 
İş ----- 
İş dõşõ ------ 
Herikiside ------ 
 
2) Yalnõz mõ seyahat ediyorsunuz, grup halinde mi? 
Yalnõz----- 
Grup büyüklüğü----- 
 
3) Erkek------ Bayan -----Yaş:------- 
 
4) Geliş noktanõz?-------------------------- Uçağõnõzõn iniş saati?---------- 
 
5) Hangi sõklõkla uçakla yolculuk yaparsõnõz? 
 
1  2  3  4  5  6    7 
Çok az          Çok fazla 
(senede birkaç defa) 
 
6) Bagaj alma bölgesindeki mevcut durumla ilgili olarak, 1 yolcu için var olan alan 
miktarõnõ 1 ila 7 arasõnda puanlarsanõz sizce hangi düzeyde? 
 
1  2  3  4  5  6        7 
Aşõrõ derecede kötü            Mükemmel düzeyde 
 
7) Bagaj alma bölgesindeki kuyruk bekleme süresini 1 ila 7 arasõnda puanlarsanõz 
sizce hangi düzeyde? 
 
1  2  3  4  5  6          7 
Bekleme aşõrõ derecede kötü      Bekleme önemsiz 
düzeyde 
 
8) Aşağõdaki iki servis faktöründen sizce hangisi daha önemli? 
 
Bagaj bekleme alanõndaki size ayrõlan alan------ 
Bagajlarõ kõsa sürede almak------ 
 
Tarih: ------------- Saat:------------ Havaalanõ: --------------- Anket No:------- 
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ÖZGEÇMİŞ 

 

Adõ Soyadõ : Recep Koray KIYILDI 

Doğum Yeri : Niğde 

Doğum Yõlõ : 1968 

Medeni Hali  : Evli ve bir çocuk sahibi 

Askerlik  : 1993 Polatlõ Topçu ve Füze Okulu  

 

Eğitim ve Akademik Durumu: 

İlk Öğretim : 1975-1980 Bor Başpõnar İlkokulu 

Orta Öğretim : 1980-1983 Bor Şehit Nuri Pamir Lisesi Ortaokulu 

Lise  : 1983-1986 Bor Şehit Nuri Pamir Lisesi 

Lisans  : 1987-1991 Karadeniz Teknik Üniversitesi, Mühendislik Mimarlõk 

Fakültesi, İnşaat Mühendisliği Bölümü 

Yüksek Lisans: 1994-1996 Süleyman Demirel Üniversitesi, Fen Bilimleri Enstitüsü 

Yabancõ Dil : İngilizce 

 

İş Deneyimi:  

1991- 1992  :Eber- Akşehir sulamasõ inşaatõ  

1992-1993  :Mut- Gezende barajõ hidroelektrik santralõ inşaatõ 

1993   :Niğde Üniversitesi Mühendislik Mimarlõk Fakültesi İnşaat 

Mühendisliği Bölümü� nde Araştõrma Görevlisi 

 


