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Havaalani master plani havaalanlarinin gelecek beklentilerine yol gostermek igin
yaratilir. Maste plan ile havaalani hizmetlerinin genislemesi ve gelistirilmesi i¢in mantikli,
siirdiiriilebilir, maliyet etkili bir yontem olusturulur. Bir havaalam biiyiikk ve farkh
tesislerin, sistemlerin, kullanicilarin, ¢alisanlarin, kurallarin ve diizenlemelerin
birlesiminden olusur. Bu ylizden havaalani master planlart miithendislik ve teknik tasarimlar
gerektiren, isletme ve yonetim tekniklerini igeren, politik ve siyasi kararlara ihtiya¢ duyan

cok disiplinli ve karmasik bir yapidadir.

Calismanin birinci kisminda planlama, havaalani1 ve havaalani planlama konularinin
temel tanimlart yapilmis ve A.B.D., A.B. ve Tiirkiye’de havaalan1 sistem planlamasi
incelenmistir. ikinci kistmda havaalan1 master planlamasi teorileri, master plan asamalar
ve ICAO, IATA ve FAA gibi uluslararasi kuruluslarin master planlama yaklasimlari
ayrintilariyla aragtirllmigtir. Son asamada, A.B.D., A.B., Tiirkiye ve diger havaalanlar1 i¢in
daha once hazirlanmis havaalani master planlar1 teknik agidan incelenerek bir uygulama

gerceklestirilmistir.
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ABSTRACT

AIRPORT MASTER PLANNING THEORY
AND
ONE PRACTICE

Savas S. ATES
Civil Aviation Management
Anadolu Universty, Social Sciences Institute, September 2007

Advisor: Asst. Prof. Dr. Hakan OKTAL

The airport master plan is created to guide the future development expectations of
airports. Master plan ability to expand and develop in a logical, sustainable and cost
effective menner. An airport is comprised of a huge variety of facilities, systems, users,
workers, rules, and regulations. So that, airport master plan structure is multidiscipline and
complex that needs engineering and technical design issue; includes management technics

and needs politically decision.

In the first stage of study planning, base subjects of airport and airport planning are
described and airport system planning is examined in USA , EU and Turkey. In the second
stage, airport master planning theories, master planning phase and approach of international
aviation organizations as ICAO, IATA and FAA is researched detailedly. At last stage,
airport master plans that prepared for ABD, EU Turkey and other’s airports researched

technically and an airport master planning application is accomplished.
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GIRIiS

Son yillarda diinyada havayolu isletmelerinin tasidigi yiik ve yolcu trafiginde hizli
bir artis gergeklesmistir. Diinyanin bir ¢ok lilkesinde liberallesme nitelik ve nicelik olarak
uygulanmaya, diisiik maliyetli havayolu isletmeleri de yayginlasmaya baglamistir. Hava
tasimaciligindaki hizli biliylime bircok havaalaninda kapasitenin iizerinde bir talep
yaratmakta ve bunun sonucunda havaalani ile ilgili politikalarin goézden gegirilmesine
sebep olmaktadir. Havacilik faaliyetlerinin  %90’1 yerde yani havaalanlarinda
gerceklesirken sadece %10’u havada gerceklesmektedir. Biiyilik ucaklarin kullanilmasi ile
havaaraci inis-kalkis sayisinin artis hizi ¢ok yavas bir sekilde diiserken, yolcu ve kargo
trafigi hizli bir artis gostermektedir. Bunun sonucunda havaalanindan sorumlu ydneticiler
gelisim ihtiyacina cevap verecek daha verimli programlar yapmak zorunda kalmustir.
Diinyaya paralel olarak Tiirkiye’de havayolu tagimaciligi hizli bir sekilde gelismeye
baslamustir. I¢ hatlarda tekel kalkmus, sektore ic hat tasimaciligi yapan, maliyet liderligi
stratejisini benimsemis yeni firmalar girmistir. Havaalanlarinda kamu-6zel sektor

ortakliklar1 ve 6zellestirme uygulamalar1 baglamistir.

Gelisen sektorde havaalanlarinin planlanmasi 6nemli hale gelmistir. Havaalani
planlamasinin yapilabilmesi i¢in Oncelikle iilke ¢apinda kabul edilen ve uygulanan bir
ulastirma ana planin olmas1 gereklidir. Ulastirma ana planinda belirlenen stratejilere uygun
olarak havaalan1 sistem planlamasi ve havaalanm1 master planlamasi hazirlanmalidir.
Havaalan1 master planlamasi yeni havaalam1 yatirimlari veya mevcut havaalanlarinin
gelisim yatirimlarina yon gostermek amaciyla yapilmaktadir. Master planlama siirecinde
havaalanlarinin geligimini planlanirken; ¢evrenin, toplumun, tasimacilik modlariin
gelismeleri ve diger havaalanlarinin ag yapisi analiz edilmelidir. Bdylece, havaalaninin
gelecekteki hava tarafi, kara tarafi ve havaalan1 destek sistemleri tesislerinin ihtiyaglarini
karsilamak i¢in stratejiler, taktikler ve uygulama takvimleri master plan kapsaminda

olusturup kamuyla paylasilir.



Arastirmanin temel amaci; uluslararasi sivil havacilik kuruluslar: tarafindan kabul
goren yontemler ile uygulamadaki havaalan1 master planlarinin karsilastirilarak; havaalani
master planlamasinda ortak planlama hiyerarsilerinin ve planlama felsefelerinin ortaya
konulmasidir. Arastirmanin birinci bdliimiinde; planlamanin ve havaalaninin temel
kavramlar ele alinarak diinyadaki havaalam planlamas: sistemi ortaya konulmustur. Ikinci
boliimde; havaalani master planlama siireci ve bu siireci etkileyen havaalani planlama
teorileri yer almaktadir. Son boliimde ise diinyadaki farkli havaalani master planlamasi
ornekleri ile Onceki bolimlerde incelenen havaalani master planlama siireci
karsilagtirilmistir. Arastirmada uluslararasi boyutta kabul géren master planlama adimlari
ile diinyadaki cesitli havaalanlarinin master plan uygulamalarinin karsilagtirilmasini 6n

goren bir degerlendilme mantig1 kullanilmistir.



BIiRINCi BOLUM
HAVAALANI PLANLAMASI

1. PLANLAMANIN TANIMI, ONEMi VE PLANLAMA SURECI

1.1. Planlamanin Tanimi ve Onemi

Literatiirde plan ve planlama ile ilgili ¢esitli tanimlar bulunmaktadir. Plan;
bugiinden, gelecekte nereye ulasilmak ve nelerin gergeklestirilmek istendiginin
kararlagtirilmasidir.! Plan gelecekle ilgili kararlardir. Bu kararlar planlama sonucunda
alinmaktadir. Bu agidan bakildiginda planlama bir siire¢, plan ise bu siire¢ sonucunda
alman kararlardir. Planlama ile gelecekle ilgili bir amac1 gerceklestirebilmek icin en iyi
calisma bi¢imi gelistirilmekte ve farkli segenekleri igceren bilingli bir tasarim yapilmaktadir.
Planlama siirecinde amaca ulagabilmek i¢in hangi islemlerin, nerede, kimler tarafindan,

hangi siraya gére, nasil ve ne kadar siirede tamamlanacag: belirlenir.”

Sistem yaklagimi acisindan bakildiginda planlama ise sistemin degisen kosullara
uyum saglamasi i¢in organizasyon amaglarinin saptanmasiyla baglayan ve bu amagclara
ulagmak i¢in gerekli olan politikalarin, projelerin, programlarin, yontemlerin tasarlanmasi
ve uygun bir iletisim kanalimin kurulmasi ile devam eden bir siiregtir.’ 21.yy’da
kiiresellesen diinyamizda hizla degisen ekonomiye bagli olarak isletmelerin yapisal
ihtiyaglar1 da degismektedir. Isletmeler degisen kosullara uyum saglayacak bir

organizasyon yapisina stratejik yonetim ile kavusabilirler. Gilinlimiiz isletme

! Tamer Kogel, Isletme Yoneticiligi, (4. Bask, istanbul: Beta Basim Yayim Dagitim A.S, 1993), 5.60.

% Mehmet Sahin, Genel Isletme (Eskisehir: Anadolu Universitesi iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi, 2000),
s.138.

3 Sahin, a.g.e., s.138.



organizasyonlarinin kendi kendine 68renen, gelisen bir yapida olmasi ve isletmeyi rakipleri
karsisinda 6ne gecirecek sekilde ¢aligmasi beklenmektedir.* Bu ylzden isletmeler stratejik
planlar hazirlamaktadir. Stratejik planlama isletmelerin, stratejik yOnetim cergevesinde
kullandiklar1 ¢agdas planlama tekniklerinden birisidir. Stratejik plan, kullanildig1 yere ve
kullanilma amacina goére farkliliklar gostermektedir. Askeri anlamda strateji, savas
planlarinin tasariminda bir dizi operasyonun kararlastirilmasi anlaminda kullanilmaktadir.
Iktisat teorilerinden birisi olan oyun teorisinde stratejik plan, oyuncularm farkli durumlarda
hangi secenekleri tercih edecekleri ile ilgili planlamalar biitiiniidiir. YOnetimsel olarak
bakildiginda strateji, isletmelerin temel amaglarinda basariya ulagmasini saglamak igin bir

araya gelmis, kapsamli ve birlesik plan olarak tanimlanmaktadir.’

Tarihsel gelisimi ele alindiginda, stratejik planlama, 1960’11 yillarda aragtirmacilar
ve st yoneticiler tarafindan uzun siireli planlama anlaminda kullanilmistir. 1970’lerden
sonra isletmeler planlamaya daha fazla 6nem vermistir. O yillarda stratejik planlama bir
isletmenin genel yapisinda ve iiretimde kullandigi teknikler ile ilgili gelecege doniik
kararlart ifade etmek i¢in kullanilmigtir. 1970’lerde stratejik planlamanin Onciisii olarak
kabul edilen General Elektrik’te tist diizey yoneticiler personel diizenlemeleri ve
organizasyonun denetimi ile ilgili kendilerine yardimci olacak stratejik planlama formiilleri
tizerinde calismislar ve bu formiilleri sirketlerinde uygulamak igin stratejik planlama
dokiimanlar1 hazirlanuslardir.’® 1980’lerden sonra degisen teknoloji ve iiretim anlayisina
bagl olarak stratejik planlama ¢ok daha 6nem kazanmustir. Stratejik planlama uzmanlari
(stratejistler) isletmenin dis ¢evresinde olan olaylar1 ve egilimlerini analiz etmeye
baslamiglardir. Bu analizlerle yoneticiler, isletme icerisindeki karar alma siirecini ve

operasyonel faaliyetleri yonetmislerdir.’

4 Philip Sadler, Strategic Management in Public and Nonprofit Organizations: Managing Public
Concerns in an Era of Limits, (London: 2. Baski, Kogan Page Limited, 2003), s.21.

> Henry Mintzberg, Sumantra Ghoshal, Joseph Lampel, James Brian Quinn, The Strategy Process:
Concepts, Contexts, Cases, (Edinburgh: Pearson Education Higher Education Division, 2003), s.9

6 Sadler, a.g.e., s.21.

7 Sadler, a.g.e., s.21.



Stratejik plan, en genel anlamiyla, uzun siireli ama¢ ve hedeflerin nasil
gerceklestirileceginin ortaya konuldugu planlardir. Baska bir deyisle stratejik plan, uzun
siireli amaglara ulasmada izlenecek prosediirleri diizenler.® Stratejik plan taktik ve proje
planlarinin iistiinde yer alan, uzun siireli genel planlardir. Taktik, basariya ulasmak i¢in
yapilan 6zel manevralardir.” Taktik planlama ise stratejik planlara ve amaglara uygun
olarak kisa ve orta vadeli faaliyetlerin yoniiniin belirlenmesidir.'® Proje planlamasi; taktik
planda belirlenen faaliyetler ile ilgili zamansal bir tablonun olusturuldugu ve bu

faaliyetlerin uygun bir sekilde yiiriitiildiigii planlama siirecidir. "’

Planlama, daha Once deginilen yoOnetim anlayislart disinda farkli gsekillerde
tanimlanmaktadir. Fakat her planlama faaliyetinde sistemli bir yaklasim, belirli bir dénem,
bu donem i¢inde ulasilmak istenen somut amaglar, planlama konusu ¢evresinde olabilecek
degisikliklerin tahmini, biitiinlesik bir bakisla kaynaklarin dagitimi ve biitiin etkenlerin

degerlendirilmesiyle elde edilecek kazang ve kayiplarin belirlenmesi séz konusudur. '*

Planlama, isletme yonetiminin en 6nemli unsurlarindan bir tanesidir. Dogru kararlar
almak isteyen igletme yonetimi i¢in planlamanin 6nemi daha da artmaktadir. Cilinki
yonetimin bugiin aldig1 karar ve attig1 her yeni adim isletmenin gelecekteki yerini
sekillendirmektedir. Bu nedenle planlamalarin bilimsel kosullara uygun olarak yapilmasi
sarttir. Bilimsel kosullara uygun hazirlanan planlama, yonetimin isletmenin geleceginin
daha sistemli olarak diigiinmesini, sistem faaliyetlerinin daha iyi diizenlenmesini, denetim
standartlarinin gelistirilmesini, yonetilen sistemin amag¢ ve politikalarinin daha belirgin

duruma gelmesini, hizli gevre degismelerine kars1 hazirlikli olunmasini saglamaktadir.

8 Norman Ashford ve Paul H. Wright, Airport Engineering, (3. Baski, New York: A Wiley-Interscience
Publication, 1992), s.97.

? Mintzberg ve digerleri, a.g.e., s.9.
10 Ashford ve digerleri, a.g.e., s.97.
1" Ashford ve digerleri, s. 98.

12 Sahin, a.g.e., s.139.

13 Sahin, a.g.e., s.139.



1.2. Planlama Siireci

Bir planlama siirecinde olaylar varsayilarak kararlar verilmekte ve plan
olusturulmaktadir. Planlama yapilirken sistemin varlik nedeni, gelecekte nerede olmasi
gerektigi, gelecekteki yerine ulasilmasi i¢in hangi yollarin oldugu ve bu yollardan

hangisinin segilecegi iizerinde durulmaktadir.'

Stratejik planlama siirecinde bir isletmenin enerjisini ve giiclerini bir hedefe
toplamak i¢in dort temel prensip ve fikir iizerinde durulmaktadir. Bunlar vizyon, misyon,
hedefler ve amaglardir.”” Bu prensipler her isletmenin kiiltiriine gore degismekte ve farkli
anlamlar igerebilmektedir.'® Stratejik planlama siirecinde 6ncelikle isletmenin amaglari ve
gelecekte ulasacagi yer belirlenir. Isletmede oncelikle isletmenin vizyon ve misyonu
belirlenir ve ardindan daha 06zel planlara yani amag¢ ve hedeflerin belirlenme siirecine
ge(;ilir.17 Planlama siirecinde biiyiik hedeflere ulasilabilmesi i¢in Oncelikle daha kiigiik
hedeflere ulagilmasi gerekmektedir. Bu ylizden kiiciik ve biiyiilk hedefler belirleyerek
bunlar siraya koymak, sinirli kaynaklarin verimli bir sekilde degerlendirilmesi agisindan

onemlidir.'®

Sekil 1°de goriildiigli gibi planlama siirecinde {ist yonetim, isletmenin misyonunun
belirlenmesi gorevini iistlenirken, daha fazla teknik uzmanlik gerektiren ve ¢ok sayida olan
amaclar en alt seviye yoneticiler tarafindan belirlenir. Stratejik yonetimde organizasyon
yapisinin uzun donemli c¢alisabilirligi i¢cin yetki ve sorumluluk devri gereklidir. Alt
yoneticiler stratejik gelisim ve uygulamalarda sorumluluk sahibi olmalidir. Ust ydnetim
tarafindan stratejik yOnetim anlayisi ile yonetim yapmazsa gelecegi etkileyecek biiyiik
kararlarin bugiinkii operasyon igerisinde algilanmasi miimkiin olmaz. Bu durumda fist

yonetim hizla degisen cevresel kosullarda sadece giinili yakalamaya calisir. Tek ve dar bir

14 Kogel, a.g.e, s.64.
15 Alex Miller, Strategic Management, (3.Bask1, Boston: Mc Graw-Hill 1998), s.41.
16 4 ,. . .
Mintzberg ve digerleri, a.g.e, s.10.
17 Miller, a.g.e., s.41.
'8 Miller, a.g.e s.41.



yaklagim isletme icin basarili bir rota olamaz. Bu yilizden isletmede verimliligin
yakalanabilmesi i¢in idareciler operasyonel alanlarla ilgili deneyim ve ¢alismalarin {izerine

¢ikarak resmin biiyiik par¢asim gormelidir. "

YONETIM SEVIYESI
Birlesik Az Sayida

VIZYON

/ HEDEFLER \
\/ AMACLAR \/

Cok Cok
Ozel Sayida

Sekil 1. Yonetim Seviyeleri ve Planlama Siireci
Kaynak: Alex Miller, Strategic Management, (3.Baski, Boston: Mc Graw-Hill 1998), .s.42.

Planlama silirecinde misyonun belirlenmesi, sistemin neden kuruldugunun veya
sistemin varlik nedenin ne oldugunun agiklanmasi siirecidir. Ayn1 zamanda misyon
sistemin genel felsefesi veya is yapma felsefesidir. > Misyon ylikselen bir deger ve inang
oldugundan yazili olmayabilir. Bu yiizden misyonun kagit lizerinde verilmesi her zaman
miimkiin olmayabilir. Ozellikle biiyiik isletmelerde misyonun tamammin anlasilmas1 ve
benimsenmesi zor olmaktadir.”! Vizpon, isletmenin gelecekte kendini nerede gdrmek
isteginin ortaya konulmasidir.** En etkili vizyon belirleme yontemlerinden bir tanesi

calisanlar i¢in en iyi olan ve c¢alisanlardan en cok esinlenerek bulunandir.” Hedefler

19 Sadler, a.g.e., s.21-22.
20 Kogel, a.g.e., 5.69.
21 Sadler, a.g.e., s.10.
2 Kogel, a.g.e., 5.69.
2 Miller, a.g.e, 5.42.



isletmenin vizyonuna uygun olarak kisa ve orta vadeli faaliyetlerle ulasilacak yerlerin
resminin ¢izilmesidir. Amag ise Olgiilebilir, 6ncelikleri belirlenmis, faaliyete yonelik olarak
belirlenen hedeflere ve vizyona ulagmak icin alinacak kararlardir. Amagclar gelecege doniik
olarak hangi isin, ne zaman yapilacaginin belirlendigi siireclerdir. Amag; isletmeyi
hedeflere ulastiracak alternatif yollardan bir tanesinin secilmesi ile ortaya ¢ikar.** Misyon,

vizyon ve amaglarla ilgili asagidaki gibi farkl 6rnekler vermek miimkiindiir.

e Ford Motor Sirketi diinya capinda otomotiv ve otomotiv ile ilgili temel
tiretim sektorlerinde, iletisim, havacilik, finans gibi hizmet tiirlerinde
liderdir. Sirket misyonu; siirekli olarak miisteri ihtiyaglarini1 karsilayacak
sekilde {riinlerin gelistirilmesi, sorumlu olunan hissedarlara ve 1is
sahiplerine kars1 makul doniisiim saglanmasi ve bulundugu sektorlerde
liderligin devam ettirilmesidir.”> Ford Motor Sirketinde misyonun
gergeklestirilmesi icin temel degerler belirlenmistir. Bunlar;

0 Insanlar: Sirket kaynagini giiciidiir. Onlar sirketin zekasi ve
hayat kaynagidir. Baglilik ve takim calismasinin temelinde
insana verilen deger vardir.

0 Uriinler: Cabalarin sonucudur ve diinya ¢apinda en iyi sekilde
miisterilere sunulmalidir. Uriinler sirketi yansitmaktadir.

0 Karlilik:  Miisterilerin ihtiyaclarin1 karsilamak icin en iyi
iriinlerin ne kadar etkili bir bicimde sunuldugunu gdsteren en
son Olglim aracidir. Karlilik sirketin hayatta kalmasi ve
bityiimesi icin gereklidir.?

o Northwest Havayollarinin vizyonu; havayollar1 igerisinde kiiresel igbirligi

aglart ile en ¢ok tercih edilen havayolu olmak ve her gecen giin

H Kogel, a.g.e., s.69.
2 Miller, a.g.e., s.47.
%% Miller, a.g.e., sf.44.



miisterilerin beklentilerini asan bir hizmet kalitesine ulasacak sekilde
havayolunu gelistirmektir.”’

e Alaska’da Ted Stevens Uluslararas1 Havaalaninin misyonu; emniyetli,
verimli ve etkili operasyonlar diizenlemektir. Havaalaninin federal
diizenlemelere en st seviyede uymasint saglayarak havaalani
miisterilerinin ihtiyaclarina duyarli olacak sekilde kullanicilara en {ist
standartlarda hizmet sunmak ve her seyden oOnce kamu yararim
gbzetmektir. Havaalaninin vizyonlarindan bir tanesi havaalaninda
emniyetli operasyonlarin saglanmasidir. Bu yoOnde olusturulmus
amaglardan bir tanesi ise her bir ucak bagina havaalanindaki hizmetler
sirasinda  meydana gelen yaralanma ve diger olaylarin oranim
azaltmaktir.*®

Bir igletmenin planlama siireglerini asagidaki gibi siralamak miimkiindiir:*-***!
e Durum analizi,

e Misyonun belirlenmesi,

e Vizyonun belirlenmesi,

e Amag ve hedeflerin belirlenmesi,

e Amaglara ulasacak yollarin belirlenmesi,

e Uygulama planlamalarinin ve projelendirmelerin yapilmasi,

e Alternatif yollar arasindan se¢im yapilmasi,

e Uygulamalarin izlenmesi,

e Ilerleme performansimin élgiilerek degerlendirilmesi.

27 http://www.nwa.com/corpinfo/profi/vision/ iletisim adresli internet sayfasi (14.02.2007)

28 http://www.gov.state.ak.us/omb/results/view_details.php?p=220 iletisim adresli internet sayfasi
(14.02.2007)

29 Kogel, a.g.e., s.64.

3% C. Davis Fogg, Team-Based Strategic Planning, (New York: AMACOM Div American Mgmt Assn,
1994), s.4.

Tre Basbakanlik Devlet Planlama Teskilati, Kamu Idareleri i¢in Stratejik Planlama Kilavuzu,
(Haziran 2006), s.5.
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Tim bu bilgiler 1s181nda Tablo 1°de planlama akis siirecinde, planlama asamalari,
yoneticiler tarafindan yapilmasi gerekenler ve yoneticilerin ilgili planlama asamasinda
sormalar1 gereken temel sorular &zetlenmistir. Oncelikle yonetici, bir isletme olarak
“neredeyiz?” ve “nereye ulagmak istiyoruz?” sorularina isletmenin durum analizini yaparak
ve isletmenin misyon, vizyon, ama¢ ve hedeflerini belirleyerek yanitlar vermeye c¢alisir.
Boylece yonetici isletmenin temel stratejisini olusturur. ikinci asamada “gitmek istedigimiz
yere nasil ulasabiliriz?” sorusuna cevap vermek igin taktiklerini belirler, uygulama
planlarint ve projelendirmesini yapar. Son olarak ‘“basarimizi nasil takip eder ve
degerlendiririz?” sorusuna cevap vermek i¢in isletmenin ilerlemesini izler, performans

Olctimleri yapar ve isletmenin son durumunu degerlendirir.

Tablo 1°de anlatilan planlama akis siireci igletmeler tarafindan temel yonetim
anlayislaria bagl olarak farkli formiiller ile uygulanabilir. Isletmeler rakipleri ve degisken
cevre kosullar karsisindaki giiglii ve zayif yonlerini, gelecege doniik firsat ve tehlikeleri
analiz ederek dogru bir stratejik formiil gelistirebilir. Bu formiil ile eldeki kisith

kaynaklarin organizasyon igerisinde nasil ve hangi siraya gore dagitilacag belirlenir. >

32 Mintzberg ve digerleri, a.g.e., s.9.



Tablo 1. Planlama Akis Siireci

11

YONETICi TARAFINDAN

SORULMASI GEREKEN

PLANLAMA ASAMASI YAPILACAKLAR SORU
e Cevre Analizi
Durum Analizi * Guclu-Zayif-Firsat-Tehlike Neredeyiz?

Analizi

Misyonun Belirlenmesi

e igletmenin var olus nedenin
belirlenmesi

e isletmenin temel ilkelerinin
belirlenmesi

Vizyonun Belirlenmesi

o Gelecekte ulasiimak istenen
yerin belirlenmesi

Amag
ve

Hedeflerin Belirlenmesi

¢ Orta vadede ulasilacak
amagclarin belirlenmesi,

¢ Spesifik, somut ve ol¢ilebilir
hedeflerin segilmesi

Nereye Ulasmak istiyoruz?

Taktiklerin Belirlenmesi

e Isletmeyi belirlenen amag ve
hedeflere ulastiracak
yontemlerin belirlenmesi

Uygulama Planlari
ve

Projelendirme

e Detayli is planlarinin
yapilmasi

o Maliyetlerin hesaplanmasi
e Performans programlarinin
yapilmasi

¢ Bltcelendirmenin yapilmasi

Gitmek istedigimiz Yere Nasil
Ulasabiliriz?

izleme

e ilerleme raporlarinin
hazirlanmasi

e Hedeflenen yer ile
ilerlemenin karsilastiriimasi

Performans Olgme
ve

Degerlendirme

e Olgme yéntemleri ve
performans gdstergelerinin
belirlenmesi

¢ Uygulamaya yonelik
ilerlemelerin degerlendirilmesi
¢ Geri besleme

Basarimizi nasil takip eder
ve

Degerlendiririz?

Kaynak: Alex Miller, Strategic Management, (3.Basl§1, Boston: Mc Graw-Hill 1998), s.42.;
T.C. Basgbakanlik Devlet Planlama Teskilati, Kamu Idareleri I¢in Stratejik Planlama Kilavuzu,

(Haziran 2006), s.5.
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Personelin takimlar seklinde yonetildigi bir isletme igin Sekil 2’deki gibi bir
stratejik planlama formiilii gelistirilebilir.* Bu formiile gore yonetici isletmenin planlama
stirecinde oncelikle cevresel degerlendirme yapar. Cevresel degerlendirmenin igerigi
isletmenin c¢alistig1 sektore bagli olarak degisebilir, fakat genel olarak c¢evresel
degerlendirmede, pazar ve miisterilerin yapisi, ekonominin durumu, sosyo-demografik
ozellikler, politik gelismeler, rekabet durumu, iiretim faktorleri, teknolojik gelismeler
tizerinde durulur. Formiiliin ikinci asamasinda isletmenin igsel degerlendirmesi yapilir.
Isletme organizasyon boyutu ile maliyet verimliligi, finansal yap1 ve performans, kalite,
hizmet anlayis1 gibi diger konularda i¢ dinamiklerini analiz eder. Tim bu analizler
sonucunda eger organizasyon basariya yoneltilmek isteniyorsa ©nemli konularda
onceliklerin belirlenmesi gereklidir. Bunun i¢in isletmenin gili¢lii yonii, zayif yoni,
ontindeki muhtemel firsat ve tehlikeler (GZFT) ile ilgili analiz yapilmalidir. Formiiliin
dordiincii asamasinda isletmenin misyonun, vizyonun, is tamimlarmin ve degerlerin
tanimlanmas1 yapilir. Son olarak stratejik konularin belirlenmesi ve programlarin

uygulamasi gergeklestirilir.

Stratejik planlamalarin ¢ok farkli uygulama formiilleri vardir. Bununla beraber
uygulama sirasinda planlanan stratejiler ve gergeklesen stratejiler olmak {izere iki temel
stratejik yaklasim s6z konusudur.®* Yéneticiler is hedeflerini basarmak i¢in isletmenin
cevresindeki gelismeleri yakindan takip ederek isletmenin giiclii ve zayif yonlerini analiz
etmekte ve dogabilecek firsat ve tehlikelere gore isletmenin ihtiyaclarii tespit
etmektedir.® Yoneticiler boylece isletmenin 6nceden belirlenmis olan hedeflere gitmelerini

saglamaktadirlar.

33 Fogg, a.g.e., s. 4.
34 Miller, a.g.e., s.35.

3% David H. Bangs, The Business Planning Guide: Creating A Winning Plan For Success, (9. Baski,
Chicago: Dearborn Trade Publishing, 2002), s.i.



1. Cevresel Degerlendirme 3. Stratejik Konularda
Firsat ve Tehditlerin degerlendirilmesi Onceliklerin Belirlenmesi
Pazar ve Mﬁsterile{in Yapis1 Ekonominin Durumu Eger organizasyon basartya
Sosyodemografik Ozellikler  Politikadaki Gelismeler yoneltilmek isteniyorsa 6nemli
Rekabet Durumu Uretim Faktorleri konularda onceliklerin
Teknolojik Gelismeler belirlenmesi gereklidir. Bunun igin

GZFT analizi yapilmalidir.
2. i¢sel Degerlendirme Giglii
Giiglii ve zayif yonler ile bagar1 dniindeki Engeller ZLay:f
Organizasyon Boyutu Firsat
Kiiltiir Insanlar Tehlike
Organizasyonel Yapi Yonetim Uygulamalari
Sistem | GZFT |
A\
Stratejik

Diger Boyutlar Oncelikler
Maliyet Verimliligi Teknolojik Yap1 A\
Finansal Yapi1 ve Performans Pazar Boliimlemesi | Stratejik Program |
Kalite Yenilik¢ilik/Yeni Uriinler
Hizmet Varlik Durumu/ Uretkenlik

4. Misyon Belirleme
Vizyon
Isletmenin yasam amacinin belirlenmesi. Gelecekte nerede ve ne yapmak istediginin belirlenmesi.
Cekirdek pazar ve degerlerin, stratejik dogrularin belirlenmesi.

is Tammlar

Uriin pazarlar1, hizmetler, miisteriler, teknolojiler, dagitim metodlar1 ve hizmet verilen cografyanin
belirlenmesi

Degerler

Isletme iginde ve diginda arzu edilen seviye ve davramslarin belirlenmesi. Olusturulan kiiltiiriin ve
is tanimlarmin gelire doniistiiriilmesi. Temel hareket noktasini olusturacak politika, program,
prosediir ve personel se¢imlerinin yapilmasi

5. Stratejik Konularin ve Programlarin Uygulanmasi

N Ml;yon Stratejik Konular ) Stfatejik Programlar
Oncelikli Konular Gorevlendirmeler

Sekil 2. Stratejik Planlama Ile flgili Ornek Bir Formiil

13

Kaynak: C. Davis Fogg, Team-Based Strategic Planning, (New York: AMACOM Div American

Mgmt Assn, 1994), s.6.
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Gergekte planlanan hedefler genellikle yakalanamamakta ancak planlama ile
isletmenin gidecegi yer ve almasi gereken mesafe belirlenebilmektedir. Planlanan siirenin
sonunda isletmenin ulastigi durum olgiilerek isletmenin eksiklikleri ortaya konulabilir.*
Stratejik planlar Sekil 3°de goriildiigii gibi degisen durumlarla birleserek gerceklesen
stratejileri olusturmaktadir.”” Organizasyonlarda stratejik planlama “ideal” olarak kabul
edilmektedir. Ciinkii yasayan organizasyon planlar1 ylizde yliz basari ile gerceklestirilemez.
Strateji odakli yoneticiler planlarla uygulamalar arasinda olusan bosluklar1 analizler sonucu
fark eder ve aradaki boslugu kapatmak i¢in koprii vazifesi iistlenen yeni planlar olusturur.
Bu yiizden yoneticiler planlama siirecinde belirlenmis hedeflere ulasamayacak
organizasyonu stratejik hedeflerine yaklagtiracak uygulama programlari

kullanmaktadirlar.*®

Planlar l\_\J
Gergeklesen

% Stratejiler
—

Degisen
% Durumlar

Koprii Vazifesi Gorecek Yeni Planlar

Sekil 3. Planlanan ve Gerg¢eklesen Stratejiler

Kaynak: Philip Sadler, Strategic Management in Public and Nonprofit Organizations:
Managing Public Concerns in an Era of Limits, (London: 2. Baski, Kogan Page Limited, 2003), s.22.

36 Bob Adams, Streetwise Complete Business Plan: Writing a Business Plan Has Never Been Easier,
(New York: Adams Media, 1998), s.32.

37 Arthur A. Thompson, Jr., A.J. Strickland III, Strategic management: concepts and cases, (11. Baski,
Boston: McGraw-Hill), 1999, s.3.
38 Sadler, a.g.e, s. 22.
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2. HAVAALANI TEMEL KAVRAMLARI

Karmasik endiistriyel yatirimlar olan havaalanlari, hava ve yer ulasimi arasindaki
degisimi kolaylastirmak icin farkli elemanlarin bir araya getirildigi ve faaliyetlerin
gergeklestirildigi yerlerdir. Havaalanlart hava tagimacilik sisteminin gerekli ve Onemli
parcalarindan bir tanesidir.*” Bir havaalam ucaklarin inis ve kalkis yaptigi yerden daha
fazlasimi icerir. Havaalanlar1 ¢ok farkli fikirleri, planlari, organizasyonlari, parametrleri,

elemanlari, kararlari iceren karmasik sistemlerden olusmus bir biitiindiir. *

2.1. Havaalan1 Elemanlari

Havaalan1 karada ve su tlizerinde, igerisindeki bina, tesis ve donanimlar dahil
havaaraglarinin kalkmasi, inmesi ve yer manevralar1 i¢in hazirlanmis, havaaraglarinin
bakim ve diger ihtiyaglarinin karsilanmasina, yiik ve yolcu indirilip bindirilmesine elverisli
tesisleri bulunan yerlerdir.*! Havaalanlar1 fiziksel bilesenlerin, miilkiyet sahiplerinin,
isleticilerin, yetkili otoritelerin ve isletme ile ilgili kurallarm olusturdugu bir yapidir.** Bir
havaalan1 ugakla tasinan yolcu ve kargo islemlerinin yapildig1 terminal ve diger binalarla
birlikte, apron, taksi yolu gibi tesisler ile bir veya birden fazla pistten olusmaktadir.*’
Havaalanlarinda ugaklarin bakim ve servis hizmetleri, ek binalarda yolcu ve ugak trafiginin
diizenlenmesi i¢in gerekli hizmetler sunulmaktadir. Bunun yaninda pist, apron ve taksi yolu
gibi 0Ozel alanlarda ugaklarin inis, kalkis ve manevra hareketleri saglanmaktadir.
Havaalanlar1 ucaklarin ve yolcularin ihtiyaclarina cevap verebilmek i¢in asagidaki

béliimlere sahip olmalidir: **

3% Robert E. Caves ve Geoffrey D. Gosling, Strategic Airport Planning,(Amsterdam: Pergamon, 1999),
s.41.

%0 Vienna International Airport, How To Run An Airport, (Vienna: Annual Report 2006), s.1

! Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii, Hava Alam Yapim, Isletim ve Sertifikalandirma Yénetmeligi SYH-
14A, (14 Mayis 2002)

Caves ve digerleri, a.g.e., s.41.

® Hatice Kiigiikonal, Havaalam Giivenligi ve Sabiha Gokcen Havaalam Giivenlik Sistemi icin Bir
Model Onerisi, (Eskisehir: Sosyal Bilimleri Enstitiisii Sivil Havacilik Anabilim Dali Doktora Tezi, 2000),
s.3.

M Hakan Oktal, Cografi Bilgi Sistemleri Yardim ile Havaalami Yer Secimi Model Onerisi, (Eskisehir:
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e Terminal boliimii: Yolcu terminali, havaalanina ulasim yollar1 otoparklar,
yuk terminali ve ortak alanlar.

e Teknik boliim: Teknik blok ve hava trafik kontrol kulesi, pist ile ilgili tiim
donanimlar, hangarlar, yakit depolari, meteoroloji istasyonu, yangin
giivenlik ve kurtarma servisi.

e Manevra sahasi: Pist, pist bantlari, taksi yollar1 ve bantlari, ugak park
sahalart.

e Genel havacilik béliimii: Ozel alanlar ve hangarlar, havacilik kuliipleri.

e Dogrudan havaalani aktivitelerine bagl olmayan cesitli etkinliklere ayrilmis
alanlar: Lojmanlar, biirolar, oteller.

e Diger boliimler

Her bolimiin 0zel bir islevi vardir ve tiim bolimler bir biitiin olarak
diisiiniildiigiinde, yiik ve yolcu ile ilgili her tiirli islevi miimkiin olan en iyi sartlarda
saglayabilmelidir. Havaalan1 boliimlerini  asagidaki  sekilde gruplandirmak da

. v 4. 45
miumkindir:

e Terminal boliimii: Yolcu ve yiik terminalleri

e Yer tarafi ile ilgili boliimler: Havaalanina ulasim yollari, otoparklar,
lojmanlar, biirolar, oteller.

e Hava tarafi ile ilgili boliimler: Pist, taksiyollari, ugcak park sahalar1 (apron),

teknik boliim, genel havacilik boliimii, radyo seyriisefer yardimeilari.

2.2. Havaalanlarmin Simiflandirilmasi

"Havaalani sistemi" terimi, havaalani biiyiikliiklerinin, sayilarinin ve faaliyetlerinin

cok farkli ve fazla olmasi nedeniyle, kullanildig1 havaalanina bagli olarak farkli anlamlar

Fen Bilimleri Enstitiisii Sivil Havacilik Anabilim Dal1 Doktora Tezi, Haziran 1998), s.3.
45 Oktal, a.g.e., s.3.
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kazanmaktadir. Havaalanlarinin siniflandirilmasinda boyutsal o6zelliklerine gore c¢esitli
yontemler kullamlabilir.** En ¢ok tanmmnan simiflandirma  Uluslararasi Sivil Havacilik
Orgiitiiniin (International Civil Aviation Organization-ICAO) yapmis oldugu Annex 14’de
tanimlanmis olan siniflandirmadir. Chicago anlagsmasina gore havaalanlar1 6 kategoriye
ayrilmaktadir. Her kategori bir referans kodu ile gosterilmektedir. Bu kod, bir sayisal bir de
alfabetik isaretlerden olusmustur. Havaalan1 kod rakamlar1 (1-4) mevcut pistin uzunlugunu
gosterirken, havaalan1 kod harfleri (A-F) havaalanim1 kullanmasi muhtemel en biiylik
ucagin kanat genigligini ve tekerlek dis kenarlar1 arasindaki mesafeyi gostermektedir.
Havaalani referans kodlar1 Tablo 1'de gosterilmistir. Referans kodu meydan ozellikleri ile
meydant kullanacak ucaklar arasinda bir bag kurmak amaciyla kullanilmaktadir.
Havaalanlarinin smiflandirilmasi meydanin 6zellikleri ve meydani kullanacak ugaklarin

ozelliklerine gore yapilmugtir.*’> *

Tablo 2. ICAO Havaalani Referans Kodlari

Kod Havaaraci Pist Kod Kanat genisligi (m) Tekerlek Dis Kenarlar1 Arasi
No. | Referans Uzunlugu | Harfi geMSiE mesafe (m)

| 800 m'den az

800 — 1200m aras1
1200 — 1800 aras1
1800 m'den fazla

15 m'den az 4,5m'den az

15m'den — 24m'ye kadar |4,5m'den 6m'ye kadar

24m'den — 36m'ye kadar |6m'den 9m'ye kadar

AW N

36m'den — 52m'ye kadar |9m'den 14m'ye kadar

52m'den — 65m'ye kadar |[9m'den 14m'ye kadar

o o O Q| @ >

65m'den — 80m'ye kadar |14m'den 16m'ye kadar

Kaynak: International Civil Aviation Organization, Annex 14 Aerodromes: Volume 1 Aerodrome
Design and Operation, (Forth Edition, July 2004), s.1-8.

46 Kiigiikonal, a.g.e., sf. 3.
47 Kiiciikonal, a.g.e., s. 9.

*® International Civil Aviation Organization, Annex 14 Aerodromes: Volume 1 Aerodrome Design and
Operation, (Forth Edition, July 2004), s.1-7.
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2.2.1. Amerika Birlesik Devletleri’nde havaalani simiflandirmasi

A.B.D.’de Havaalan1 ve Havayolu Tasimaciligin1 Gelistirme Kanunu'na (1982) gore

FAA’in yaptigi siniflandirmada havaalanlari islevlerine gore asagidaki gibidir:*

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

Ticari hizmet veren havaalanlari: Tarifeli yolcu hizmetleri veren ve yillik
500.000-1.000.000 yolcu kapasitesine sahip havaalanlaridir.

Genel havaciik havaalanlari: Ozellikle is ve ozel amacl ucaklar
tarafindan kullanilan ve yilda 2.500'den daha az yolcuya hizmet veren
havaalanlaridir.

Trafigi rahatlatict  (reliever) havaalanlari: Temel (primary)
havaalanlarinda yasanan tikanikligi hafifleten ve genel havacilik i¢in daha

fazla giris saglayan genel havacilik havaalanlarinin diger bir tiirtidiir.

A.B.D.’de FAA’in smiflandirmasinin disinda Ulusal Havaalani1 Sistemi Planina

(NASP -National Airport System Plan) gore havaalanini kullanan ugagin biiytikligi ve

¢alisma performans: dikkate almarak havaalanlari iki genel grupta toplanmigtir:>’

Genel havaciik havaalanlari: Hizmet verdikleri ugaklarin biiyiikliigiine
gore cesitli alt boliimlere ayrilarak, yaklagsma hizi en fazla 120 knot ve kalkis
agirligr azami 5700 kg olan kii¢lik ugaklar i¢in diizenlenmislerdir.

Ticari havayolu isletmelerine hizmet veren havaalanlari: Bu tir
havaalanlari, yaklagsma hiz1 120 knot'dan daha yiiksek olan ucaklara hizmet
vermek amaciyla diizenlenmistir. Bu havaalanlarinin biiyiik bir kismu ticari

havayolu sirketlerinin ucaklarinin yani sira genel havacilik ugaklarina

49 Kiiciikonal, a.g.e., s. 5.

>0 Kiigiikonal, a.g.e., s. 5.
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hizmet vermektedirler. Bununla birlikte ulusal ve/veya uluslararasi yolcu ve

ucak trafigine hizmet verebilecek fiziksel imkanlara sahiptirler.

2.2.2. Avrupa Birligi’nde havaalam simiflandirmasi

Avrupa Birligi(AB)’nin havaalanlarinin smiflandirilmasi ile 1ilgili genel bir
siniflandirmas1  olmamakla beraber Birlige {ye iilkelerin kullandiklar1  farkh
siniflandirmalar vardir. Standart bir yaklagim olmadigindan havaalani ile ilgili ¢ikan
yasalarda havaalani kategorileri yasanin igerigine gore tanimlamaktadir. Bu uygulamanin
en Onemli avantaji esnek bir havaalani smiflandirilmasinin olmasidir. Bunun yaninda tek
bir siniflandirma olmamasi bir havaalaninin ayni1 anda birden fazla kategoride yer almasina
sebep olmaktadir. AB’de havaalaninin simiflandirmasi ile ilgili uygulamalardan birkaci

asagidaki orneklerde verilmistir.

AB, EC 1358/2003 sayili direktif geregi Birlik igerisinde yapilacak istatistik

calismalari i¢in havaalam kategorileri: '

o Kategori0: Yillik 15.000 yolcuya kadar hizmet veren havaalanlari,

e Kategoril: Yillik 15.000’den - 150.000 yolcuya kadar hizmet veren
havaalanlari,

e Kategori2: Yillik 150.000’den — 1.500.000 yolcuya kadar hizmet veren
havaalanlari,

e Kategori3: Yillik 1.500.000’den fazla yolcuya hizmet veren havaalanlar
seklinde ayrilmaktadir.

Ayrica havaalanlar1 kapasite bakimindan sikisik olmayan, kismen sikisik ve sikisik

havalimani olmak {izere 3’e ayrilir.

! European Parliament, Comission Regulation No: 1358/2003, (Oficial Journal of the European Union,
01.08.2003), s. L194-10.
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e Kalabahk olmayan: Barselona, Birmingham, Briikksel - Charleroi,
Diisseldorf-Niederrhein, Frankfurt-Hahn, Geneva, Lisbon, London-Luton,
Milan-Bergamo, Milan-Malpensa, Miinich, Nice, Paris-Le Bourget, Prague,
Rome-Ciampino, Stockholm-Arlanda, Stockholm-Bromma, ve Viyena
havalimanlari.

e Kismen kalabalhk: Amsterdam, Copenhagen, London-City, London-
Stansted, Madrid, Malaga, Palma, Paris-CDG, Roma-Fiumicino ve Ziirich
havalimanlari.

e Kalabahk: Diisseldorf, Frankfurt, London-Gatwick, London-Heathrow,

Milan-Linate ve Paris-Orly. **

AB havaalanlarindaki smiflandirma karisikligini 6nlemek i¢in 581 uluslararasi
havaalanini i¢eren havaalani veri tabani olan IRPUD sistemine gegis vardir. Bu sistemde
havaalanlar1 Avrupa i¢i ulastirma ag1 ozet planinda bolgesel 6nem derecelerine gore
stiflandiriimaktadir.” AB direktiflerinde (VII - C4/Com. 2/93, 19.11.93) havaalanlari
temel islevlerine gore; uluslararasi baglanti noktalari, bolgesel baglanti noktalari ve
erigilebilir diger noktalar, topululuk baglanti noktalar1 olmak {izere 4 bashga
ayrllmaktadlr.54 IRPUD veri tabanina AB sistemi olmasina ragmen Birlik iiyesi olmayan ve
birlik tlilkelerini etkileyen havaalanlar1 da dahil edilmistir. Sekil 4’te IRPUD sistemine gore

AB havaalanlar haritast verilmistir.>

32 Croydon, Mott ve MacDonald, Study on the Impact of the Introduction of Secondary Trading at
Community Airports Volume I, (European Commission, November 2006), s.7-6.

http://www.raumplanung.uni-dortmund.de/irpud/pro/ten/flug_e.htm iletisim adresli internet sayfasi
(25.02.2007)

4 Caves ve digerleri, a.g.e., s.333.

>3 http://www.raumplanung.uni-dortmund.de/irpud/pro/ten/flug_e.htm iletisim adresli internet sayfasi
(25.02.2007)
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Sekil 4. IRPUD Sistemine Gore Avrupa Birligi Havaalanlar1 Haritasi

Kaynak: http://www.raumplanung.uni-dortmund.de/irpud/pro/ten/flug_e.htm iletisim adresli
internet sayfasi (25.02.2007)


http://www.raumplanung.uni-dortmund.de/irpud/pro/ten/flug_e.htm
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2.2.3. Tiirkiye’de havaalam siniflandirmasi

Tiirkiye’de Sivil Havacilik Genel Miidiirligi (SHGM) ICAO havaalani referans

kodlarindan

yararlanarak “Hava Alam1  Yapmm, Isletim ve Sertifikalandirma

Yonetmeligi’nde havaalanlarmi kiiglik, orta biiylikliikte ve biiylik havaalanlar1 olarak

siniflandirmistir. Bu siiflandirmaya gére havaalanlarinin 6zellikleri; >

Kiiciik havaalanlari: Tablo 2’de kod numaras1 1, 2 ve kod harfi A,B,C
olarak belirlenen ucgak referans uzunlugu 1200m’den kiiclik olan hava
alanlaridir. Bu hava alanlarina hava yolu isletmeleri tarafindan yapilacak inis
ve kalkiglar hava yolu isletmecisi ve kaptan pilotun yetki ve
sorumlulugundadir.

Orta biiyiikliikteki havaalanlari: Tablo 2’de kod numarast 3 olan, kod
harfi A,B,C,D olarak tariflenen, ucak referans uzunlugu 1200 ile 1800 m
arasinda olan hava alanlaridir. Orta biiyiikliikteki havaalanlar1 en az iki ugak
kapasiteli apronu olan ve ucus emniyeti bakimindan asgari ugus {nitelerine
sahip hava alanlaridir. Bu havaalanlarinda ugaklarin manevra yapabilecegi
ebatlar1 igeren yolcu ve personel ihtiyacini karsilayabilecek terminal, teknik
blok, kule, seyriisefer cihazlari, donanim yapilari, giivenlik ve benzeri gibi
listyapt binalariin yer aldigi; gece ucuslari diisliniildiigii hallerde ise,
gerekli basit pist aydinlatma ve yeterli enerji teminine yonelik tesisleri de
iceren Unitelere sahip olmasi gerekmektedir. Bu havaalanlarinin
gerektiginde tist grup wucgaklarmin fiziki ihtiyaclarimi dikkate alarak
tasarlanmasi zorunludur.

Biiyiik havaalanlari: Tablo 2’de kod numaras1 4 olan, kod harfi C,D,E,F
olarak tariflenen, ucak referans uzunlugu 1800m’den biiylik olan hava
alanlaridir. Hava alan trafik kapasitesine gore apron ve taksi yollarini igeren

bliylik havaalanlari, orta ve biiyiik govdeli ugaklarin degisik hava

*® Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii (SYH-14A),a.g.e, 5.7.
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kosullarinda aletli (IFR) inis ve kalkis yapabilecekleri, ICAO tarafindan
yayimlanan kurallarin son seklinde belirtilen tiim standart ve tavsiyelere
uygun i¢ ve dis hat trafigine miisait alt ve {list yapi kriterleri ile hava alaninin
secilmis kategorisine gore aydinlatma, sinyalizasyon ve ugus emniyeti gibi
elektronik ve seyriisefer sistemlerine sahip ve bulundugu yerlesim

bolgesinin gelisimine gore biiylime potansiyeli olan hava alanmdir.

Bu genel simiflandirmanin yaninda Tiirkiye’de havaalani terminal binalarinda da bir
siniflandirma s6z konusudur. FAA benzeri bu siniflandirmada terminal binalari, yolcu

kapasiteleri ve kullanim amaglarina gore 4 farkli grupta simiflandirilmaktadir;’’

o A Grubu Havaalanlar1: Havaalani isletmecisi disinda Yap Islet Devret
Modeli kapsaminda veya diger bir sekilde isletilen, yillik terminal yolcu
kapasitesi 3.000.000 ve iizerinde olan havaalanlari.

o B Grubu Havaalanlari: Havaalan isletmecisi disinda Yap Islet Devret
Modeli kapsaminda veya diger bir sekilde isletilen, yillik yolcu kapasitesi
2.999.999’a kadar olan havaalanlari.

o C Grubu Havaalanlari: Genel Protokol kapsaminda sivil-askeri
miigterek olarak kullanilan yolcu terminalleri ile diger sivil tesis ve
hizmetleri igeren havaalanlari.

o D Grubu Havaalanlari: Ulastirma bakanlig1 tarafindan 6zel amaglar igin

isletilmesi uygun goriilen terminalleri iceren havaalanlaridir.

2.3. Havaalam Faaliyetleri

Havaalan1 faaliyetleri kesin cizgilerle ayrilamamaktadir. Bununla beraber bir
havaalani catis1 altinda havaalani faaliyetlerini temel havaalant hizmetleri, yer hizmetleri ve

ticari faaliyetler olmak iizere ii¢ grupta incelemek miimkiindiir.*®

>7 Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii, Havaalam Terminal isletmeciligi Talimati SYH-14A.01, (21 Kasim
2006)

58 Ergun Kaya, Mehmet Basar, Ender Gerede, Ferhan Kuyucak, Arda Siirmeli, Havaalanlarinda Yap islet
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. Temel havaalam hizmetleri: Temel operasyonel hizmetler olarak da
adlandirilan bu grupta yer alan hizmetler, birincil olarak ucagin ve
havaalant kullanicisinin emniyeti ile ilgilidir. Bu hizmetler ucagin
yaklagma ve inigsinde gerekli olan hava trafik, meteoroloji, iletisim, polis
ve 0zel giivenlik, itfaiye, acil saglik ve arama kurtarma hizmetleri ile pist,
apron, taksiyolu ve binalarin bakim hizmetlerinden olusur.

o Yer hizmetleri: Havaalaninda bir dizi yer hizmetinin verilmesi
gerekmektedir. Bunlarin bir kismi1 dogrudan ucak ile ilgili olup; ramp,
birim yiikleme gereclerinin kontrolii, temizlik, gii¢ kaynagi saglanmasi,
bagaj ve kargonun yiiklenip bosaltilmasi gibi hizmetlerden olusur. Ugus
operasyon, yolcu trafik, temsil, gézetim ve denetim gibi diger yer hizmeti
faaliyetleri ise daha cok trafikle ilgilidir ve yolcu, bagaj ve kargonun ilgili
terminallere ve u¢aga gonderilmesi siirecinin ¢esitli agamalarini kapsar.

o Ticari faaliyetler: Bu faaliyetler yolcularin ve havaalanini kullanan diger
misterilerin  ihtiyaclarin1  karsilayacak ticari mal ve hizmetlerin
sunulmasindan olusur. Bu hizmetler dogrudan havaalani ydnetimince

sunulabilecegi gibi, baska isletmecilere de devredilebilmektedir.

Havaalaninda sunulan operasyonel hizmetler ve yer hizmetleri havacilik hizmetleri,
ticari hizmetler ise havacilik dis1 hizmetler olarak adlandirilmaktadir. Havacilik hizmetleri
genel olarak ugus hattt boliimiinde havaaraci isletimi ile yolcu ve kargo islemleri
stireglerine odaklanirken; havacilik disi hizmetler terminal ve g¢evresi ya da havaalani

arazisi lizerinde verilen ticari amaclh hizmetlerle ilgilidir.

Devret Uygulamalari, (Eskisehir: Anadolu Universitesi Bilimsel Arastirma Prj. no. 031561, 2005), s.22.
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3. HAVAALANI PLANLAMASI

Havaciligin igerisinde barindirdigi sistemler farkli bakis agilariyla incelenebilir.
Havaalan1 planlamasinin; Sekil 5’te gortildiigli gibi ulusal tasimacilik planlamasi, havacilik

sistem planlamasi ve havaalani sistem planlamasi olmak iizere 3 farkli boyutu vardir.”

TE[Ie[ERARE]
Tl [FIemeAL]
TFaETs HIraeser]

v
‘ e J Waiss {IFoeAe]] ‘

Havaalam IMaster PTam

Havaalat AZlart

Havaalam Seviyeleri

Havaalam Sistem Plam

Sekil 5. Havaalam Sistem Planlamasimin Boyutlar

Kaynak: Robert E. Caves ve Geoffrey D. Gosling, Strategic Airport Planning,(Amsterdam:
Pergamon, 1999), s.41.

Bir havaalani plan1 yapilabilmesi i¢in oncelikle ulastirma ana planin ve havacilik
sistem planin var olmasi gereklidir. Hava ulasiminin ulasim tiirleri icerisinde en pahalisi
olmasi nedeniyle yeni havaalani yapilmasi veya mevcut havaalaninin gelistirilmesi i¢in
Ozenli bir planlama stireci sarttir. Havaalani1 planlamasi ¢ok gerekli oldugu kadar son derece
karmasik bir takim islemleri kapsayan ve ugras gerektiren bir siirectir.®” Ulastirma ana
plan1 ulusal ekonomik durumun, politikalarin, sosyoekonomik faktorlerin 1518inda

tasimacilik  sistemlerinin  planlamasimin  yapildigi planlamalardir. Bu tagimacilik

%9 Caves ve digerleri, a.g.e., s.40.
60 Argun Tung, Havaalam1 Miihendisligi ve Uygulamalar, (1. Baski, Ankara: Asil Yaym Dagitim, 2003),
s.25.
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sistemlerinden bir tanesi olan havacilik sistem planlamasi en iist seviyede gelisimin
yoniiniin belirlendigi planlama siirecidir. Havacilik sistemini etkileyen en 6nemli yon
havaaraclarinin tiretimidir. Havacilik sistem planin ikinci unsuru ise havaaraglarina hizmet
verecek altyapilar yani havaalanlaridir. Havaalani sistem planlamasinda havaalanlart i¢in
cesitli seviyelerde planlar hazirlanir. Havaalani aglart ¢6zlimlenir ve bu aglar icerisinde her

bir havaalaninin rolii belirlenir. Bu role gore havaalani master planlar1 hazirlanir.

3.1. Ulastirma Ana Plam

Ulagtirma ana plani, ulagtirma otoriteleri altinda bulunan havacilik, demiryolu,
karayolu, liman ve boru hatt1 sistem planlarin1 kapsayacak bir iist planlamadir. Ulusal
tasimacilik planlamasi olarak da adlandirilan ulastirma ana plani genellikle uzun dénemleri
kapsayacak sekilde olusturulan stratejik planlardir. Ulusal tasimacilik planlamasi emniyetli,
etkin, verimli bir sekilde ulusal ve uluslararasi baglantilar, ¢evre ve gilivenlik ile ilgili
stratejik amaglar1 ortaya koyarak basit, akilcr ulasim ¢oziimleri saglar.®’ Ulastirma ana
plani ile biitiin tagimacilik taleplerini karsilamak i¢in ulasim tiirleri koordine edilir ve

tasimacilik yatirnmlar1 dengeli bir sekilde planlanir.

3.1.1. Amerika Birlesik Devletleri’nde ulastirma ana plam

[lk olarak 1967 yilinda A.B.D.’de Ulastirma Departman1 (Department of
Transportation) tarafindan federal ulastirma politikalar1 ve calismalar1 baglatilmasiyla
giindeme gelmistir. Ulastirma Departmani tarafindan 6zel sektor, yerel yetkililer, eyalet
yetkilileri ile emniyetli, giivenli, etkili ve birbirini tamamlayan ulagim sistemleri

olusturmak amaciyla ulusal tasimacilik planlart olusturulmustur. Ulusal tagimacilik

o Norman Y. Mineta, “2003- 2008 Transportation Strategic Plan”, (Kasim 2003),

http://www.dot.gov/stratplan2008/strategic plan.htm# Toc52257079 iletisim adresli internet sayfasi
(26.03.2006)
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planlartyla karayolu, demiryolu, havayolu, denizyolu ve tiip gecitlerin ekonomik

etkinliginin saglanmasi amaglanmustir.®

A.B.D.’de ulusal tagimacilik planlamasi ulastirma otoritesince yapilmaktadir.
Planlama siirecinde devletin finansal yOnetim stratejileri géz Oniline alinir. Bu amagla
yapilan planlarda bliyiik sermaye planlamalari, bilitce temelli performans ve yatirim
kilavuzlar yayinlanir. Boylece devletin performans ve yonetim degerlendirmesi yapmasi

< 63
saglanir.

3.1.2. Avrupa Birligi’nde ulastirma ana plam

Avrupa Toplulugu Komisyonu, Roma Anlasmas1 ile ii¢ alanda ortak politika

(13

olusturma konusunda anlasmistir. Bunlar “dis ticaret”, “tarim” ve ‘“ulastirma”dir. Hem

biitiinlesmeyi saglamak, hem de ekonomik gelismeyi hizlandirmak, ulagtirmanin giindeme

64

girmesine ve gilindemde kalmasina neden olmustur.” Belirtilen Avrupa Ulastirma

Politikalart asagidaki gibi 6zetlenebilir:®

e Ulastirma pazarlarinin  entegrasyonu ve tekellerin kaldirilmasinin
desteklenmesi, adil olmayan uygulamalardan kac¢inilmasi,

e Sinir gecislerini kolaylastiracak, etkin lojistik ve c¢aligma imkanlari
yaratarak, kisilerin, mallari, isleticilerin ve miisterilerin ulagimina,
dolayistyla ekonomik ve sosyal refaha katkida bulunarak Avrupa genelinde

ulagimda etkinligin arttirilmasi,

62 http://www.whitehouse.gov/omb/budget/fy2004/transportation.html iletisim adresli internet sayfasi

(26.03.2006)
http://www.whitehouse.gov/omb/budget/fy2004/transportation.html iletisim adresli internet sayfasi
(26.03.2006)

64 Tokel, a.g.e., s.12.
63 Tokel, a.g.e., s.13.
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e Tim wulagtirma sistemlerinin entegrasyon icinde kullanilmasi, yiik
tagimasinda demiryolu, i¢ suyolu, kisa deniz tasimacilifi ve kombine
tagimaya, ayrica yolcu tasimasinda toplu tagimaya oncelik verilmesi,

e Kullanicilara, ¢alisanlara ve tiim topluma sosyal ve g¢evre agisindan kabul
edilebilir, giivenli bir ulastirma ortaminin saglanmasi, ulastirma giivenliginin
tyilestirilmesi ve bu amaca yonelik hedefler konulmasi,

e Avrupa’da mevcut yasal diizenlemelerdeki farkliliklarin azaltilmasi,

e Ulastirma sisteminin (altyapi, ara¢ ve ekipmanlar, hizmetler ve islemler)

insas1 ve isletiminin iyilestirilmesi.

AB’de bu gercevede Avrupa Parlamentosunun 1692/96/EC karari ile Avrupa Ici
Ulastirma Ag1 (Trans-European Transport Network (TEN-T)) kurulmustur. TEN-T ile
karayolu, demiryolu, i¢ su yolu ulasimi, havaalanlari, limanlar, i¢ limanlara rehberlik eden
ve Birlige iiye iilkelerde ekonomik ve cografik olarak etkin, verimli ve emniyetli trafik
yonetim sistemlerinin kurulmasi hedeflenmektedir. 1996-1997 yillarinda baslatilan TEN-T
projesi 2010 i¢in uygulanabilir projeler iiretmektedir. TEN-T ile AB’ye {iye iilkeler

topluluk seviyesinde 6ngoriilen yasal temeli hazirlamakla yiikiimliidiirler.*®

3.1.3. Tiirkiye’de ulastirma ana plam

Tirkiye’de kamu plamasinin gegmisi 1930°lu  yillara dayanmaktadir. 1961
Anayasasi ile iktisadi, sosyal ve kiiltiirel kalkinmay1 demokratik yollarla gerceklestirmek
icin Kalkinma Planlarinin hazirlanmas1 hiikkme baglanmistir. 1980 sonrasinda devlet
ekonomik ve sosyal alt yap1 yatirimlari ile ilgili yatirimlari planlamistir.®” Fakat bir kamu
alt yapist olan ulagim modlarinin; karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu, suyolu, boru

hatlarinin teknik ve ekonomik agidan dengeli, akilci ve etkin bir ulagtirma sistemini

66 http://ec.europa.eu/ten/transport/guidelines/index_en.htm iletisim adresli internet sayfasi (16.02.2007)

67 http://www.dpt.gov.tr/must/tarihce.asp iletisim adresli internet sayfasi (26.08.2007)
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diizenleyecek plan ve politikalar heniiz meveut degildir.® Bunun sonucu olarak Tiirkiye’de
yolcu ve yiik tagimaciliginda, son otuz yilda plansiz bir biiyiime olmustur. Bu ylizden
karayolu tasimaciligi diger tiirler ile yapilan tasimaciliklara kiyasla hizli bir gelisme
yasamistir. Bu dengesiz gelismenin sonucu olarak karayolu tagimasinin pay1 hizla artarak
% 90'!m iizerine ¢ikmistir. Bu gelisme sirasinda yolcu ve yiik tagimaciligi yapan firma
sayilar1 ile tasima kapasiteleri de hizla artmis, boylece tasimada atil kapasite olusurken
verimli, ekonomik ve emniyetli bir tasimaciligi zorlastiran yikict bir rekabet ortami
olusmustur. Bu durumda bir yandan trafik kazalari artarken, diger yandan trafikte agir tasit
oran1 artmis ve bu tasitlarin 6nemli kisminin asir1 yiiklenmesi sonucu karayollari

beklenenden daha hizli sekilde bozulmugtur.®

Ulastirmada gelecege donlik uzun siireli politikalarin  belirlenmesi amaciyla
Tiirkiye’de bir ulastirma ana plani stratejisi porejesi hazirlanmistir. Ulastirma Bakanliginin
tiniversiteler ile 2003 yilinda yaptig1 isbirligi sonucu bir ulastirma ana plani1 stratejisi
hazirlanmistir. Bu plan ile Tiirkiye ulastirmasi ve lojistigi i¢in; amaclar, ilkeler, politikalar,
gelistirilmesi hedeflenmis ve Tiirkiye’nin sosyo-ekonomik durumu, analizi ve gelisme
ongoriileri, mevcut durum ortaya konulmustur. Tiirkiye i¢in yapilacak bir ulastirma ana
planina temel teskil edecek verileri bir envanter haline getirmeyi, bunlarin analizini, mevcut
uygulamalarm degerlendirilmesi ve kisa siireli planlamalari hedeflemektedir.”’ Ulastirma
ana plan1 hazirlanmasi i¢in ¢aligmalar siirdiiriilmektedir. Sonug olarak Tiirkiye’de tam bir

ulastirma ana plani heniiz bulunmamaktadir.

3.2. Havacilik Sistem Planlamasi

Havacilik sistem planlamasi; havacilik sisteminin gelisimine rehberlik edecek amag

ve politikalar1 bir programa doniistiirmeyi amaclayan siiregtir. Havacilik sistem planlar

68 Tokel, a.g.e., s.8.
69 Tokel, a.g.e., s.6.

el Ulastirma Bakanlig1 ve Istanbul Teknik Universitesi, Ulastirma Ana Plami Stratejisi, (Ulastirma ve
Ulasim Araglart UYG-AR Merkezi, Haziran 2005), s.i.
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genellikle genis bir cografi alana yayilan havacilik faaliyetlerinin analizinde kullanilr.”"
Havacilik sistem planlari; havaciligin incelenen bolgedeki hizmetlerinin ne olacagini, bu
hizmetlerin nasil ve nerede saglanacagina genel olarak bakmay1 saglar. Ayrica planlamada
nihai misterilerin, lilkenin sosyal ve ekonomik karakteristiklerinin, ulusal ve kiiresel
¢evrenin ve kabul gormiis topluluklarin (ticaret odalari, ¢evre ile ilgili sivil toplum orgiitleri

gibi) biiyiik etkisi vardir.”?

Havacilik gibi ¢ok boyutlu ve kapsamli sistemlerin anlamli analizlerinin yapilmasi
her zaman miimkiin degildir. Ciinkii sistemi etkileyen dogal unsularin bir¢cogunun farkli
tetikleyicileri vardir. Ornegin ucguslarin artmasinin bdlge ekonomisine saglayacag: yararlar
tam olarak hesaplanamaz. Diger yandan sistemin dar bir sekilde tanimlanmasi sistemin
farkli yonlerinin goz ardi edilmesine sebep olmaktadir.”” Ornegin politik ayriliklar, talep
dalgalanmalari, havaaraglarinin teknolojilerindeki degisime bagli olarak havaalanlarinin
rollerinin degisimi gibi konularin dikkate alinmadig1 dar sistem planlamalarinda planlanan
ve gerceklesen durumlar arasindaki fark cok biiylik olmaktadir. Bu ise hedeflerden

sapmalara neden olmaktadir.

Havacilik sistem planlamasi makro seviyede hava tagimaciliinin gelisimini
diizenler. Bolgelerin gerek duydugu degiskenleri ve degiskenlere bagli yatirimlart aragtirir.
Bu degiskenler ulusal ve bolgesel politik gdstergeleri icerebilir.”* Karayolu tasimacilik
aglari, cografi gelisim egilimleri, niifus gibi analizler havacilik sistem planlamalarinda

dikkate alian etkenlerdir.”

Havacilik sistem planlamasi siirecinde kararlar uygulandiktan sonra sistemin

gelisimi izlenir ve gelisim plani tekrar hazirlanir. Havacilik sistem planlama siiregleri ulusal

" Allauddin J affr, Airport Access Planing, Progcess, and Design: An Overview, (Baltimore: Morgan State
Universitesi Mezuniyet Master Tezi, Mart 2003), s.26.
72 .o .
Caves ve digerleri, a.g.e., s.41.
3 Caves ve digerleri, a.g.e., s.40.
74 Jaffr, a.g.e., s.27.
7> Ashford ve digerleri, a.g.e., s.79.
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ve bolgesel havacihk planlamalariyla uygulanir.”® Havacilik sistemi asagidaki alt

sistemlerin bir araya gelmesiyle olusur; "’

o Havayollari,
° Havaalanlari,

o Hava yollar1 (Airway),

. Ucaklar,

o Genel havacilik faaliyetleri,
o Havayolu yolculari,

o Operasyon gevresi.

3.3. Havaalam Sistem Planlamasi

Havaalan1 sistem planlamasi havaalani sistemlerinin orta ve uzun vadede en iyi
kullanimi i¢in planlama siirecini iceren stratejik bir planlamadir.”® Tarihsel olarak
havaalani sistemlerinin ulastirma ana plan talimatlariyla planlanmasi 19.yy baslarina kadar
dayanmaktadir. Bir¢ok iilkede havacilik sistem planlamasinda 6ngoriilen havaalani yatirim
maliyetlerine devletin katlanmasi uzun siireli olamamistir. Ornegin; 20.yy ikinci yarisinda,
havaalan1 sistemleri ilizerinde devlet yetkileri olduk¢a fazladir. Bircok devlet o6zellikle
bolgesel havaalanlarini gelistirmeyi hedeflemistir. Genellikle ulastirma veya havacilik
bakanliklarinin yetkisi ile illere veya eyaletlere ait projelere kaynaklar ayrilmistir. Gergekte
ulastirma ana planinda yer alan bolgesel projelerin ¢ogu ekonomik olarak etkinlige
ulasamamigtir. Baska bir degisle bircok bolgesel havaalanindaki trafik, yatirimi
karsilayacak orana asla ulasamamistir. Bu basarisizliklara ragmen ulusal politika
cercevesinde bolgesel havaalani projeleri cazip olabilmektedir.” Ciinkii havaalanlar
bulunduklar1 bolgelere dogrudan ve dolayli bircok sosyal ve ekonomik katkilar

saglamaktadir. Bu ylizden 1970’lere kadar havaalanlar1 havayollar1 gelisimi i¢in havacilik

76 Ashford ve digerleri, a.g.e., s.79.
7 Ashford ve digerleri, a.g.e., s.96.
78 Ashford ve digerleri, a.g.e., s.98.
" Neufville ve digerleri, a.g.e., sf.67.
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sistem planlamasina parasal bir kaynak ayrilmistir. Bu kaynak sistem planlamasi i¢in tesvik
edici bir gii¢ olusturmustur. Fakat sistem planlamasi i¢in ayrilan bu parasal kaynak siirekli
olamamustir.*® Bunun sebebi vergi 6deyenlerin havaalani gibi alanlara ayrilan kaynaklar
desteklemekteki goniilsiizliigii ve siirdiiriilen ekonomik verimlilik politikalaridir. Ekonomik
yardimlarin kesilmesi Avustralya, Kanada, Meksika’da oldugu gibi ulusal havaalanlarinin
Ozellestirilmesi ve ulusal ve yerel otoritelerin havaalanlari {izerindeki etkisinin kirilmasina
yol agmistir.”’ Bunun yaninda havacilik sektoriiniin gelismesi ile havaalanlarinin 6lgekleri
ve havaalanlart hisselerine olan talep artmustir.** Bunun sonucunda bir¢ok iilkede devlet
havacilik sistem planlamasi yapmaya devam etmis temel politikalar1 ve stratejileri

belirlemis fakat planlamada ongoriilen yatirimlar1 havaalanlarindan yapmasini beklemistir.

Teknik olarak basarili bir planlama ile sistemin gelistirilebilmesi ve ilerletilebilmesi
icin Oncelikle sistemin iliskileri anlasilmalidir. Analiz ¢alismalarinda havaalaninin
islevlerinin ve kapsaminin derinlemesine anlasilabilmesi i¢in, havaalanlarina sistem olarak
yaklasmak gereklidir.*> Havaalanmin yénetimsel yapisi geregi havaalaminda miilki idare
amiri, 6zel giivenlik, emniyet, havaalani isletme birimi, hava trafik yonetim birimi gibi
birden fazla yonetim birimi yer almaktadir. Bu yiizden havaalani sistem planlamasinda
farkl1 yonetim birimlerinin bazen birbirleriyle g¢elisen farkli planlama yaklasimlar1 sz
konusudur. Ciinkii havaalanlar1 iizerinde planlama yapan y&netim birimlerinin 6ncelikleri
birbirlerinden farklidir.** Fakat havaalani sistem planlamasi genellikle devletin yaptig:
farkli asamalar1 olan bir plan olarak karsimiza ¢ikmaktadir.®> Ornegin; havaalanlarinda
yolcu akisini hizlandirarak havaalan1 verimliligini arttirma politikasi, havaalan1 glivenilik

birimlerinin temel gorevleri ile gelisebilir.

% Linda Howard ve William Keller, “Aviation System Planning Addressing Airport Infrastructure Needs”,
(Committee on Aviation System Planning, University of California at Berkeley), s.3.
http://gulliver.trb.org/publications/millennium/00009.pdf iletisim adresli internet sayfasi (24.10.2006)

81 Richard de Neufville ve Amedeo Odoni, Airport Systems, (New York: McGrow Hill Comp. Inc. 2003),
.67.

% Howard ve digerleri, a.g.e., s.3.

3 Caves ve digerleri, a.g.e., s. 39.

4 Aena, THENA Final Synthesis Report, (Contract No: GTC/2000/28022, European Community Fifth
Framework — Promoting Competitive and Sustainable Growth, 06.10.2003), s.5.

85 Ashford ve digerleri, a.g.e., s.120.
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Havaalani sistem planlamasinin amaci her bir havaalaninin kendi gelisimine uygun
bir sistem plam olusturmaktir.’® Stratejik bir bakisla havaalanlar sistemlerinin
planlanabilmesi i¢in havaalanlarinin olusturduklar1 aglar tanimlanmali ve havaalanlarinin
bu aglar icerisinde oynadig1 roller net olarak belirlemelidir.*” Havaalanlari, havaalani
sistemleri igerisinde yer almaktadir. Hig¢bir havaalan1i tek basma calisamamaktadir.
Havaalanlar bir veya birden fazla aga baghdirlar. Bu yiizden havaalani sistem planlamasi
yapilirken Oncelikle havaalani sistemlerinin siniflandirilmasi gereklidir. Bu aglarin ve
sistemlerin her biri cografik olarak veya operasyonel olarak farkli sekillerde

siniflandirilabilir.®® Cografik siiflandirmaya 6rnek olarak verilebilecek aglar,®

o Bolgesel Aglar: Kiiclik havaalanlarinin bir bolgesel veya ulusal merkeze
baglandigr aglardir. (A.B.D.’nin Giineydogu eyaletlerini Atlanta’ya
baglayan aglar gibi)

e Metropollerdeki Coklu Havaalan1 Sistemleri: Tek bir metropole hizmet
veren havaalani aglaridir.( Paris’e hizmet veren De Gaulle ve Orly gibi)

e Ulusal Aglar: Ulkenin 6nemli kentlerinin birbirine baglayan havaalam
aglaridir. (Ankara-istanbul gibi)

e Uluslararas: ve Kitalararas1 Aglar: Ulkeleri birbirine baglayan aglardir.

Operasyonel olarak simiflandirmada havaalanini kullanan sirketlerin  trafik

ozelliklerine gore bir ayrim yapilir. Ornek olarak; *°

e Entegre Olmus Kargo Aglari: Kargo trafigini ana kargo agia baglamak i¢in
kullanilan aglardir. (UPS veya FedEx’in yaptig1 gibi)

86 Ashford ve digerleri,, s.97.

87 Caves ve digerleri, a.g.e., s.39.

88 Neufville ve digerleri, a.g.e., sf.66.
% Neutville ve digerleri, a.g.e., s.66.
0 Neufville ve digerleri, a.g.e., s.66.
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e Diisiik Ucretli Aglar: Diisiik maliyetli tasiyicilara hizmet veren ikincil
havaalanlarinin olusturdugu aglardir. (A.B.D.’de Southwest Havayollari,
Avrupa’da Ryanair’in uctugu Boston/Providence ve Mayami/Fort

Lauderdale veya Oslo/Tore Londra/Stanset gibi.)

Havaalani sistem planlamasi ile tam ve kesin basariya ulasilmasi i¢in uluslararasi
bir model gelistirilmelidir. Boyle bir model ile havaalanlar1 sistemi dengeli bir bigimde
planlanabilir.”’ Havaalam sistem planlar ile yerel, bolgesel ve ulusal seviyelerde kamu
ihtiyaclarima cevap verecek bir havaalani sisteminin olusturulmasi hedeflenmektedir.
Giliniimiizde birbirine yakin iki havaalanindan birisine uluslararasi ticari tagimacilik amaci
ylklenirken diger havaalanina genel havacilik operasyonlarinda hizmet etme amaci

yiiklenmektedir.

Havaalan1 sistemleri dinamik sistemlerdir. Bu yiizden havaalani sistemlerinde
duragan bir dengenin yakalanmasi olduk¢a zordur, ¢linkii sistemi etkileyen birbirinden
farkli bir¢ok faktor vardir. Bu faktorler; niifus dagilimindaki, yolcu seyahat

aliskanliklarindaki ve politik rejimde ortaya ¢ikan degisikliklerdir.”

Tablo 3’de havacilik sistem planlamasi, havaalani sistem planlamasi ve her bir

havaalani i¢in yapilmasi gerekli diger planlamalar 6zetlenmistir.

91
Aena, a.g.e., s.8.

92 Alexander T. Wells ve Seth B. Young, Airport Planning & Management, (5th ed., New York: McGraw-
Hill, 2004), s.368.

% Caves ve digerleri, a.g.e,. s..42.
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Tablo 3. Havacilik Sistem Planlamasi, Havaalani Sistem Planlamasi ve Her Bir
Havaalam I¢in Yapilmasi Gerekli Diger Planlamalar

- ; PLANLAMA
PLANLAMA ADI PLANLAMA SURECI SEVIYESI
1. Amag ve Hedeflerin Belirlenmesi
2. Mevcut stratejik sistemlerin ortaya
konulmasi
. 3. Uzun dénemli talep analizlerinin
el S yapilmasi Stratejik Planlama

Planlamasi
4. Senaryolarin olusturulmasi

5. Senaryolarin degerlendiriimesi
6. En uygun havaalani sistem planinin
segilmesi

1. Mevcut havaalani sisteminin ortaya
konulmasi

2. Talep analizlerinin yapilmasi

3. Senaryolarin olusturulmasi

4. Havaalani sisteminin geligimi icin Stratejik Planlama
seceneklerin onerilmesi

6. Degerlendirme

7. En uygun havaalani sistem planinin
secilmesi

Havaalani Sistem
Planlamasi

Her bir havaalani igin

1. Havaalaninin Mevcut tesislerinin

ortaya konulmasi

2. Talep analizi

Havaalani Master | 3. Havaalani gelisim seceneklerinin Stratejik ve Taktik
Planlamasi ortaya konulmasi Planlama

4. Seceneklerin degerlendiriimesi

5. Segeneklerden en uygununun

segilmesi

1. Farkh proje seceneklerinin 6nerilmesi

2. Proje planlarinin segimi

3. Projenin en iyi sekilde yuratulmesi
Kaynak: Norman Ashford ve Paul H. Wright, Airport Engineering, (3. Baski, New York: A Wiley-

Interscience Publication, 1992), s.97.

Havaalani Geligsim
Uygulama Plani

Taktik ve Proje
Planlama

3.3.1 Amerika Birlesik Devletleri’nde havaalanm sistem planlamasi

3.3.1.1. Ulusal havaalani sistem planlamasi

Ulusal havaalan1 sistem planlamast (UHP) 10 wyillik dénemi igeren
degisikliklere bagli olarak gilincellenen ve iki yilda bir tekrar yayimnlanan bir plandir.
A.B.D.’de 1982’de kabul edilen Havaalanlar1 ve Havayollar1 Gelistirme Yasasini
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desteklemek amaci ile gelistirilmistir. UHP ile havaalanlarinin ulusal seviyedeki kamu
ihtiyaclarii karsilayacak sekilde gelistirilmesi saglamir.”® UHP ile kamuya ait
havaalanlarinin ag yapilarimin gelistirilmesi i¢in yol gdosterilmekte ve havaalani
yatimmlarinda kullanilacak hiikiimet fonlarinin gergevesi ¢izilmektedir.”” UHP stratejik bir
plandir. Bu planda kamuya potansiyel fayda saglayacak havaalani gelisimi ana hatlariyla
cizilir ve hiikiimet fonlarmin aktarilmasi ile ilgili politikalar olusturulur. UHP stratejik
oldugu i¢in yapilacaklar zaman c¢izelgeleriyle belirtilmemistir, yatirirm seviyeleri

onerilmemis veya hiikiimetin faaliyetlerde iistlendigi 6zel konular tanimlanmanustir. *°

3.3.1.2. Bolgesel havaalani sistem planlamasi

Bolgesel havaalani sistem planlamasi (BHP) bdlgeler veya biiyiik metropoller
icin yapilan bir plandir. BHP icerisinde bir alt planlama olan Eyalet sistem planlar igin
genel ihtiyaclar planlanir.’”” BHP’de bélgeye ait temel havaalani analizleri yapilir.
Planlamacilar bdlgenin biitiintiyle ilgilenir ve bolgedeki hem biiylik hem de kiigiik captaki
biitiin havaalanlarmimn trafiklerini planlama igin dikkate alirlar.”® BHP’de devlet tarafindan
havaalanlarina ayrilan kaynaklarin paylasimi ve verimli kullanimi ile ilgili ¢6ziimler
uretilir. A.B.D.’de BHP yapilmasinin nedenlerinden bir tanesi, bolgeler arasindaki
rekabetin Onlenmesidir. Diger bir neden ise havaalanlarinin gelistirilmesinde ve
isletilmesinde yerel seviyedeki yetki ¢akigsmasimin engellenmesidir. Planlamanin temel
amaci; maliyetlerin ve firsatlarin degerlendirilerek en 1iyi havaalan1 sisteminin

olusturulmasidir.

BHP bolge icerisindeki havaalanlari arasindaki trafigin paylagimi gibi ¢ok kritik bir
konuyu diizenlemektedir. Trafigin dagilimi teknik, ekonomik bunun yaninda politik

konulara bagl olarak yapilir ve gelecekteki havaalani biiyiimelerini 6nemli 6l¢iide belirler.

9% Ashford ve digerleri, a.g.e., s.120.
%5 Wells ve digerleri, a.g.e., s. 368.
0 Wells ve digerleri, a.g.e., s. 369.
97 Ashford ve digerleri, a.g.e., s.120.
%8 Wells ve digerleri, a.g.e., s. 370.
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Bolgedeki bir havaalan1 oldukca yogun olabilirken bir digeri atil durumda kalabilir. Eger
trafik yogun havaalaninda biiylimeye devam ederse trafik biiylimeye yeni tesislerin
yapilmasi gerekmektedir. Fakat, trafik atil havaalanina yonlendirilirse, ihtiya¢ duyulan yeni

yatirimlar azalir ve bolgede verilen hizmet artmus olur.”

Bolgesel havaalani planlama otoriteleri diger ulastirma tiirlerinin planlamasindan da
sorumlu olabilmektedir. Bu durumda boélgesel planlama otoriteleri cesitli ulasim tiirleri
arasindaki koordinasyonu arttirmaya odaklanirlar ve bolgesel tasimacilik sistemleri dikkate
almarak havaalanlari i¢in planlama yapilir.'” Ornegin, havaalani gelismeleri yapilirken
bolge igerisindeki karayolu veya deniz yolu tasimaciligina zarar vermeyecek sekilde planlar
yapilir. Bununla beraber toplu tagimacilik i¢in faydali olabilecek firsatlar bolgesel seviyede
tiim tagimacilik tiirlerinin kazang ve kayiplari géz Oniine alinarak degerlendirilir. Bunun
yapilabilmesi icin dikkatli bir bolgesel planlama yapilmalidir. Ayrica bu planlarin
uygulanmasi icin bolgesel seviyede tiim ulagim tiirlerini iizerinde yetkisi olan bir otorite

sarttir. 1ol

3.3.1.3. Eyalet havaalam sistem planlamasi

Eyalet havaalani sistem planlamasi1 (EHP) eyalet havacilik planlama otoriteleri
tarafindan yiiriitiiliir. Havaalani planlamasinin bu asamasinda her bir eyaletteki havaciligin
durumu ve eyalet ¢apindaki havacilik amaclari dikkate alinir. EHP ile havaalanlarinin

karakteristikleri ve mevcut havaalanlarinin genisleme ihtiyaglar tespit edilir.'%?

A.B.D.’de EHP organizasyonunda merkezi bir birim olan Eyalet Havaalani
Planlama Ofisleri Ulusal Birligi gorev alir. Bu birimin altinda her bir eyaletteki havacilik

ajanslar1 yer almaktadir. Bazi eyaletlerde havacilik komisyonlar1 ve buna ek olarak

%9 Alexander T. Wells ve digerleri, a.g.e., s. 370.
100 Ajexander T. Wells ve digerleri, a.g.e., s. 371.
101 Alexander T. Wells ve digerleri, a.g.e., s. 371.

192 Norman Ashford ve digerleri, a.g.e., s.120.
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havacilik ajanslar1 vardir. Genellikle vali tarafindan ydnetilen bu komisyonlar o eyaletle
ilgili havacilik politikalarini belirleyen bir kurul seklinde hizmet verir. Eyalet ajanslar1 ve
havacilik komisyonlar1 eyalete ait havaalani sistem planlamasinin hazirlanmasi, yerel
master planlarinin biitcelenmesi ve havaalanlarma gerekli teknik yardimlarin saglanmasi
gibi  havaalanlarmin planlamasit ve gelistirilmesine yonelik Onemli  gdrevleri

iistlenmektedir. '

EHP’de genellikle havaalani sistemlerini tasarlarken eyaletin biitiin sehirlerinin ve
kirsal bolgelerinin havaalanlari ile ilgili yeterli hizmeti alacak sekilde gelistirilmesi
amaclanmaktadir. Bir eyaletteki havaalanlarinin gelistirilmesi bolgeye ekonomik katki
saglamaktadir. Bununla beraber, EHP kirsal alanlarin izole olmasini 6nleme araci olarak da
kullanilabilmektedir. Bu yilizden bazi eyalet havacilik ajanslari her sehirde en az bir adet

tam donaniml1 havaalani kurup gelistirmeyi amag edinmislerdir.'*

Genellikle bolgeye hizmet veren havaalanlar1 arasindaki trafik dagilimlart bolgesel
havaalan1 planlama otoritesince yayinlanir. Eyalet ajanslar1 devlet kaynaklarinin bolgelere
nasil dagitilacagi ve bolgelerindeki dengenin nasil siirdiiriilecegi ile ilgili temel raporlar

diizenlemektedir. %’

EHP genellikle 20 ile 30 yillik donemleri kapsamaktadir. Planlama donemleri
normalde kisa, orta ve uzun vadeli (sirastyla 5, 10 ve 20 yillik) olarak ayrilmaktadir. Her
bir donem icin gelecek ihtiyaglarin tahmini yapilir, mevcut tesisler ile trafik tahminleri
karsilagtirilir ve bunlarin 1s18inda havaalanlar1 gelistirilir. EHP siirecinde planlanan
gelismenin  tiirline ve havaalaninin  simmifina  goére EHP faaliyet planlart ile
detaylandirilmaktadir. Detaylandirma asamasinda yeni havaalanlart veya mevcut
havaalanlarinin gelisimi ile ilgili faaliyet planlari olusturulur. Mevcut havaalanlarinin

gelisimi ile ilgili faaliyet planlari ile;

103 Alexander T. Wells ve digerleri, a.g.e., s. 371.
104 Alexander T. Wells ve digerleri, a.g.e., s. 371.
105 Alexander T. Wells ve digerleri, a.g.e., s. 371.



39

e Havaalam1 gelisim ihtiyacin1 karsilayacak sekilde c¢evresindeki arazilerin
istimlak edilmesi,

e Pist, taksi yol, apron, yollar ve park alanlarinin tamiri veya gelistirilmesi,

e Inis veya diger ugus asamalarinda kullanilan seyriisefer sistemlerinin
kurulmasi,

e Terminal, hangar, yonetim tesislerinin insaat1 gibi eyalette devlet tarafindan

yapilmasi gereken faaliyetler planlanir.

Eyalet planlamalarindaki faaliyet planlar1 detaylar1 igermez ve planlama yapisi
yiizeyseldir. EHP eyaletteki havaalanlar1 ihtiyaglarinin bir listesi seklinde olusturulur.

Devlet kaynaklarinin dagilimi icin gerekli calismalar bu planlar iizerinden yiiriitiilir. '

EHP 20 yi1l ve daha uzun siireli planlama donemini igeren uzun bir plan olmasina
ragmen eyalet ajanslart yerel havaalani projelerini gilincel tutabilmek igin 3 er yillik

7 Her havaalam

dénemlerde giincellenen farkli bir teknik ile ¢alismaktadirlar.'®
olusturduklar1 master planini eyalet havacilik ajansina gonderir. Eyalet ajans1 olusturdugu
EHP ile devlet desteginden yararlanarak havaalanlarini, havaalanlarinin gelisimi i¢in
ayrilmas1 gereken para miktarin1 ve tahsis onceligini belirler. Kural olarak sadece EHP de
belirtilen havaalani projelerine kaynak ayrilir. Devlet kaynaklarinin BHP’e uygun olarak

olusturulan EHP ile dagitilmasi sistemin en temel sartidir. 108

Eyalet havacilik ajanslariin diginda yer alan havaalani master planlamasi ile ilgili
danigsma ve koordinasyon hizmeti verenler, yerel yonetimler, eyalet igerisindeki havaalani
yoneticileri eyalet havacilik ajanslariin bir parcasi olarak goriiliir. Bu kisi ve kurumlar ile
eyalet ajansi birlikte bolgesel ekonomik gelismeleri degerlendirirler. A.B.D.’de eyalet

havacilik ajanslari, havaalanlarina planlama i¢in teknik yardimlar sunmakta veya yerel

106 Ajexander T. Wells ve digerleri, a.g.e., s. 372.

107 Alexander T. Wells ve digerleri, a.g.e., s. 372.
108 Alexander T. Wells ve digerleri, a.g.e., s. 372.
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master planlarin gelistirilmesini saglamaktadirlar. Ozellikle yeterli personeli olmayan kirsal
veya kiiciik yerlesim birimlerindeki havaalanlar1 i¢in havaalan1t master planlama
faaliyetlerini dogrudan eyalet ajans1 gergeklestirmektedir. Eyalet ajanslar1 biiyiik metropol
havaalanlarinda da havaalan1 master planlama siirecinde yer almaktadir. Eyalet havacilik
ajanslarmin  biiylik havaalanlarimin  planlanmasinda yer almasi son yillarda artig
gostermistir. Bu egilim eyalet havaalani ajansinin eyalet igerisinde yer alan metropol
havaalanlar1 iizerindeki kontroliinii arttirmaktadir. Bdylece mevcut eyalet politikalarinin
giiclendirilmesi saglanmaktadir. Ayrica eyaletlerdeki havacilik planlamasi i¢in yapilan
harcamalarin bir kisminin eyalete ait vakif fonlarindan desteklenmesi de saglanmig

olmaktadir.'”

3.3.1.4. Havaalan1 master planlamasi

Havaalan1 master planlamasi1 havaalanlarinin ihtiyaglarina uygun olarak hazirlanan
planlardir. Havaalani isletmecileri EHP’yi dikkate alarak yayinlanmis ulusal ve uluslararasi
el kitaplarina uygun bir sekilde uzun, orta ve kisa vadeli planlar hazirlarlar. ''° Havaalani
master plani stratejik ve taktik planlarin bir karigimidir. Havaalan1t master planlamasinda
havaalaninin uzun donemde gelecegi son nokta planlandigindan bu plan stratejik bir
plandir. Bunun yaninda kisa donemli adimlarin ve politikalarin belirlenmesi agisindan

havaalam master planlamasi bir taktik planlamadur.'"'
3.3.2 Avrupa Birligi’nde havaalani sistem planlamasi
AB iiyesi tlkeler, hava tagimacilik sisteminin yonetimi ile ilgili ortak katilimli bir

program uygulamaktadirlar. Bu programin kapsaminda tekbir hava sahasi yonetimi,

emniyet otoritesi ve genel anlamda havaalani planlamasi yer almaktadir.''? Havaalani

199 Alexander T. Wells ve digerleri, a.g.e., s. 373.
10 Norman Ashford ve digerleri, a.g.e., s.98.
"1 Norman Ashford ve digerleri, a.g.e., s.98.5.98.

12 European Commission (Luxembourg, 2001), a.g.e., s.15.
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yonetim birimleri ve yasa yapicilar havaalaninin karar mekanizmalarinda s6z sahibidirler.
Havaalan1 planlamasi, tasarimi ve igletimi ile ilgili karar siireci havaalan1 kaynaklarinin en
uygun kullanimina, farkli bakis acilarina sahip aktorlere ve havaalam1 performans

6l¢iimlerine bagl olarak degismektedir. '

3.3.2.1. Avrupa Birligi genelinde havaalam sistem planlamasi

1998 yilinda Avrupa i¢i Tagimacilik Ag: ilerleme raporunda Avrupa igi tek bir ag
sisteminin alt yapis1 ve bu alt yapr ile ilgili projelerin hayata gegirilmesi i¢in 2010 yilina
kadar 400 milyar euro’luk bir kaynak gerekliligi ortaya ¢ikmistir. Bunun yaninda eger
Avrupa i¢i Tasimacilik Ag1 2010 yilia kadar tamamlanamaz ise ulastirmada belirli hatlara
ve ulagim tiirlerine yiikleneceklerinden tasimacilikta ¢ok biiylik problemlerle karsilagilacagi
tahmin edilmektedir. TEN-T ile AB’ye {iiye iilkelerin 2010 yilina kadar topluluk
seviyesinde planlama yapacak duruma gelecekleri 6ngoriilmektedir.''* TEN-T ile tiim

AB’yi kapsayacak bir havaalani sistem planlamasi 6ngoriilmektedir.

3.3.2.2. Metropol bolgelerde havaalam planlamasi

AB’de ulastirma politikalar1 geregi ayrilmis metropol bolgelerde cesitli yonetimsel
faaliyetlerle havaalanlar1 ve talep planlanmakta ve yonetilmektedir. Boylece trafik, yogun
bolgelerdeki  havaalanlarindan  daha az  yogun  bolgelerdeki  havaalanlarina

kaydirilmaktadir.'"

A.B.D.’deki eyalet planlamalar1 ile bolgesel planlamalardan farkl
olarak metropol bélgelerde planlama ag modellerinin gelecek faaliyetleri ile ilgilidir.''® Bu
plan ile metropol bdlgelerdeki havaalanlarinin daha dengeli kullanimi saglanmaktadir,

havaalanlarint  kullanacak havaaraglar1  belirlenmekte, havaalanlar1 igin kotalar

13 Aena, a.g.e., s.21.
4 http://ec.europa.eu/ten/transport/guidelines/index en.htm iletisim adresli internet sayfasi (16.02.2007)

15 Aena, a.g.e., s.10.

He Transportation Research Board, National Cooperative Highway Research Program, Cambridge

Systematics, (National Cooperative Highway Research Program Metrics Group, 2005), s.33.
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olusturulmakta ve son olarak havaalanlarina olan talep ulusal boyutta degerlendirilerek

trafik tekrar dagitilmaktadur.'"’

Havaalan1 planlamasinda yer alan aktorlerden en onemlisi havayolu isletmeleridir.
Havayolu isletmeleri biiylik bir ucak kullanarak sinirli frekans ile seferler diizenlemek
yerine kiiclik ucaklarla daha sik frekanslarda ugmayi tercih etmektedirler. Bu ylizden
dogrudan uguslarin yerini dolayli uguslara birakmaktadir. Bdylece topla dagit sistemine bir
gecis olmaktadir. Genellikle Avrupa hava tagimaciligindan biiylik pay alan tasiyicilar
merkezi havaalanlarin1 kullanmaktadirlar ve bu havaalanlarinda giderek artan bir sikisiklik
ile miicadele etmektedirler. Amsterdam, Frankfurt, Charles de Gaulle gibi merkezi
havaalanlar1 Avrupa havayolu yolcusunun %50’si gibi biiyiik kismina hizmet etmektedirler.
Ziirih, Briiksel gibi bolgesel ve ulusal havaalanlarinin gelismesi ve ikincil havaalanlariin
onem kazanmasina ragmen Avrupa’da belli havaalanlarina toplanmis olan havayolu
hizmetleri nedeniyle merkezi havaalanlarinda ¢evre kirliligi, hava trafik y&netim

problemleri gozlenmektedir.'®

Aynmi zamanda AB’de havaalanlari alt yapisinin daha etkin veya daha rasyonel
kullanim1 i¢in ihtiya¢ durumu ile kapasitenin artirimi es zamanli olamamaktadir. AB’de
havayollarmin hizli gelisimine ragmen birlik igerisinde yeni havaalani projeleri sinirl
sayidadir. Son yillarda sadece Lisbon, Berlin, Paris ve Atina gibi sehirlerde birka¢ yeni
havaalan1 projesi gerceklesmistir. Ciinkii yeni havaalanlar1 projelerine birlik igerisindeki
devletlerin katilimini zorlastiracak cesitli diizenlemeler ile karsilasilmaktadir. Genel olarak
AB’de yasama mekanizmasi kamu desteginde yeni havaalanlarinin kurulmasini ve mevcut
havaalanlarinin genisletilmesini engellemektedir. Bu yilizden Avrupa’da gelecek 20 yil i¢in
havaalanlarinin uzun donemli olarak bu giinden planlanmasi ve etkin bir sekilde

yonetilmesi gereklidir.'"

17 Aena, a.g.e., s.10.
18 Aena, a.g.e., s.10.
19 Aena, a.g.e., s.10.
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3.3.2.3. Havaalan1 master planlamasi

AB’deki temel hukuk sistemi Avrupa’daki havaalani sistem planlamasini ve
yonetimini etkileyecek yapidadir. Birlik {lkelerine bagli tim havaalanlart ICAO
sertifikasyon standartlarinin yaninda 2002/30/EC AB direktiflerine bagli olarak gelecege
dontik arazi kullanim planlarim1 hazirlamak zorundadirlar. Arazi kullanim plan1 AB

direktiflerinde tam olarak tanimlanmamustir.'*°

AB’de uzun donemli havaalani planlama uygulamalarinda A.B.D.’ye benzer bir
yontem izlenmelidir. Ornegin A.B.D.’de 31 yogun havaalanindan 14’iinde 2010 yilmna
kadar kapasitenin %15 ile %50 arasinda artig gereklilii bu gilinden tahmin
edilebilmektedir.'”’ Fakat AB’de gelecege donikk uzun vadeli tahminler heniiz
yapilmamaktadir.'”” Avrupali havaalanlari ¢ok yakinda talebi karsilamak icin pist
sistemlerinde pratik kapasite yoniinden siirdiiriilebilir bir yonetim ve planlama siirecini

: . 123
benimseyecektir.

Fakat Avrupa’da ¢evre dostu bilgisayar sistemlerinin yardimiyla
kapasitenin ve etkinligin saglanabilmesi i¢in stratejik havaalani planlama ve karar alma

. . . ee14- 124
sistemleri heniiz mevcut degildir.

3.3.3. Tiirkiye’de havaalam sistem planlamasi

Tiurkiye’de havaalanlar1 bir sistem olarak goriilmemekte ve proje bazinda
planlanmaktadir. Kamu yatirimlarinin devlet eliyle planlanma gelenegi 1930°lu yillara

dayanmasina ragmen havaalanlari i¢in ayr1 bir sistem planlamasi heniiz yapilmamustir.

120 g ostas Zografos ve digerleri, “Modeling Airport Strategic Planning Decisions”, (Athens: Proceedings of
the International Conference of Air Transport and Airports, Ministry of Transport and Communications,
December 1998), s.2.
121 Aena, a.g.e., s.10.
122 Aena, a.g.e., s.10.
123 Aena, a.g.e., s.11.

124 Aena, a.g.e., s.19.
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3.3.3.1. Kalkinma plam: ve havaalan yatirnm plam

Baskankanliga bagli bir miistesarlik olan Devlet Planlama Teskilati (D.P.T) nin
amac1 Tirkiye’de ileriye doniik stratejiler gelistirmek ve topluma perspektif saglayan
politika Onerilerini katilimci bir yaklagimla belirleyerek orta ve uzun donemde
belirsizlikleri giderici genel bir yénlendirme gorevini yerine getirmektir.'”> D.P.T.
hazirladigi kalkinma planlart ile yilik kamu yatirnm programlarinin  yoniini
belirlemektedir. D.P.T. biinyesinde yer alan Yiiksek Planlama Kurulu (Y.P.K.) ve Para-
Kredi ve Koordinasyon Kurulu kamu yatirim planlamalarini planlayan ve biitgelemesini
yapan kurulustur. Y.P.K, Basbakanin bagkanliginda, Basbakanin belirleyecegi sayida
Bakanlar ile Devlet Planlama Teskilatt Miistesarindan meydana gelir. Y.P.K. biinyesinde
uzun vadeli stratejiler belirlenerek bes yillik aralarla tekrar hazirlanan kalkinma planlari
olusturulmaktadir. Kalkinma planlar1 6zel kesim i¢in “yol gosterici ve tesvik edici”, kamu
kesmi i¢in ise “emredici” bir nitelige sahiptir.'*® Planlamanin 6neminin arttig1 ulagtirma
sektoriinde, ulagtirma planlamasi aract olarak bes yillik kalkinma plani igerisinde ulagtirma
ile ilgili 6zel ihtisas komisyonlar1 kurulmustur. Kurulan 6zel ihtisas komisyonlar ilgili alan
tizerinde gegmis-simdiki-gelecek olmak iizere genis ve kapsamli aragtirmalar yaparak
sektore sonu¢ ve Onerileri raporlar halinde sunmaktadirlar. Bes yillik kalkinma planlar1 alt

komisyonlarindan bir tanesi Havayolu Ozel ihtisas Komisyonu’dur.

Yeni bir havaalan1 veya mevcut havaalanlarinin gelistirilmesi yatirimi igin karar
Y.P.K. tarafindan alinmaktadir. Bununla beraber Y.P.K.’nin kalkinma planlarina uygun
olarak havaalani yatirimi yapacagi varsayilir. Fakat, Y.P.K. genellikle kalkinma planlar
icerisinde yer alan 6zel ihtisas komisyon raporlarinin 6ngérdiigii sekilde yatirimlar yapmak
yerine siyasi yatirmlar yapabilmektedir. Ornegin; stol havaalanlar1 insaati kapsaminda
cesitli illere, yatirmmin biiyiik boliimii yerel yonetimlerce karsilanmak iizere, kiiciik

havaalanlar1 insa edilmistir. Bu havaalanlarinin yapilmasinin temel amaci, bdolgesel

125 http://mevzuat.dpt.gov.tr/khk/540/index.asp#goreyv iletisim adresli internet sayfasi (26.08.2007)

126 Gokhan Giinaydin, Sekizinci Bes Yilhik Kalkinma Plam (2001-2005), (Kamu Y&netimi Dergisi Say1 2,
Agustos 2000), s.1.
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havayolu tasimaciligimi gelistirmek ve besleyici havayolu sisteminin alt yapisini
olusturmaktir. Daha sonralar1 bu amacin disina ¢ikilarak pist uzatilmasi, aydinlatmasi,
terminal binasi ingaat1 gibi Onceligi olmayan yatirimlara gidilmistir. S6z konusu havaalani
yatirrmlarimin ¢ogu ekonomik yapilabilirlik agisindan uygun olmayan yatirimlardir.
Cogunda da ciddi bir trafik bulunmamakta ve bu nedenle uzun bir siire kaynak yaratmalari
beklenmemektedir. Bu havaalanlarindan bazilar1 yeterli trafik olmamasi nedeniyle 2002
Ocak ay1 itibariyle kapatilmistir. Bu durum, havaalani projelerinde kaynaklarin verimli ve

etkin kullanimina iligskin sorunlar1 da beraberinde getirmistir. 127

Demiryollar1 Limanlar ve Hava Meydanlar1 Insaat1 Genel Miidiirliigii (D.L.H) 1986

yilindan beri Ulastirma Bakanlig biinyesinde faaliyet gdstermektedir.'®

D.L.H. yatirim
programlarinda yer alan havaalanlarinin proje planlarint hazirlamaktan sorumludur. D.L.H.
biinyesinde:

. Havaalani etiid projeleri,

o Havaalani ingaat projeleri,

o Havaalani elektrik ve elektronik gibi alt yap1 projeleri hazirlanmaktadir.

Y.P.K. tarafindan alinan yatirim kararlarinin teknik planlanmast D.L.H. tarafindan
yapilmaktadir. D.L.H. ulusal ve uluslararasi standartlarda havaalani ingaatlar1 yapmasina
ragmen ulastirma ana planinin mevcut olmamasi ve havaalanlarinin bir sistem olarak

planlanmamasi1 nedeniyle havaalani yatirimlar basarisiz olmaktadir.

3.3.3.2. Havaalani gelisim master plam

Ulastirma Bakanlig1 tarafindan 2002 yilinda yaymlanan “Hava Alani Yapim,
Isletim ve Sertifikalandirma Yonetmeligi” kapsaminda havaalanlarmin ICAO tarafindan
zorunlu tutulan isletme ruhsatini alabilmeleri i¢in havaalani gelisim master plani zorunlu

hale getirilmistir.

127 Tokel ve digerleri, a.g.e., s.12.
128 http://www.ubak.gov.tr/tr/dlh/kurumsal bilgi/tarihce.htm adresli internet sayfasi (26.08.2007)
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Bu yonetmeligin 17 nci ve 18 inci maddesinde belirtilen hava alanlarinin
isletmecileri, hava ve kara tarafindaki tiim sistem ve donanimlar, ekonometrik modele
dayali olarak trafik tahminleri, hava ve kara tarafindaki kapasite agisindan kritik tesisleri
olan pist, apron, otopark ve erisim hattt kapasiteleri, mevcut kapasitelerin trafik
tahminlerine gore hesaplanan gerekli kapasitelerle karsilastirilmasi ile yillara gore gerekli
ek kapasitelerin belirlendigi ve hava alani arazisinin ihtiyaglar dogrultusunda daha gercekei
degerlendirilmesi i¢in 5 er yillik periyotlar halinde goézden gegcirilmek iizere 20 yili

kapsayacak Gelisim Master Planlarini hazirlamak zorunlulugu verilmistir.'*

Havaalan1 sertifikasyon siirecinin 2007 yili itibariyle tamamlanmasi ile
Tiirkiye’deki havaalanlarinin havaalani gelisim master planlar1 hazirlanmis olacaktir. Fakat,
havaalani isleticilerinin iist sistem planlamalar1 olmadan havaalanlar1 i¢in ortaya koyduklari
stratejiler ve hedeflerin basariya ulagmasi giictiir. Ulastirma Bakanlig1 ve Sivil Havacilik
Genel Midiirliigii master planlama konusu ile ilgili ¢caligmalara baglamistir. Bu konu ile
ilgili Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii Havaalanlar1 Daire Bagkanligi, Subat 2008 tarihinde
ICAO 9184-AN902 Master Planning dokiimanina uygun olarak hazirlanan bir dokuman
yayinlamistir. “Havaalanlar1 Master Planlama Esaslar1” ismindeki bu dokuman

Tiirkiye’deki havaalanlarina master planlama siirecinde rehberlik etmeyi amaglamaktadir.

129 Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii (SYH-14A), a.g.e., 5.3.
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IKiNCi BOLUM

HAVAALANI MASTER PLANLAMASI

1. HAVAALANI PLANLAMA TEORILERI

Havaalan1 planlamasi genellikle devletin yaptig1 farkli asamalar1 olan bir plandir.
Havaalan1 planlamasinda diger ulasim tiirleri dikkate alinmakta ve kullanim alanlar

139 Ciinkii tasimacilik

planlanarak havaalanlar1 i¢in 6zel formiiller olusturulmaktadir.
modlari arasinda bir denge kurmak zorunludur. Ornegin, AB’de 1990’11 yillarda tasimacilik
sektoriinde meydana gelen biiylimenin biiyiik cogunlugu havayolu tasimaciliginda meydana
gelirken demiryolu, karayolu ve yurti¢i denizyolu tasimaciligi gibi diger tasimacilik tiirleri
ayni oranda kalmis, hatta azalmalar yasanmistir. Havayolu tagimacilig sahip oldugu yillik
% 5 veya daha fazla artig hiziyla biitiin tasimacilik tiirleri arasinda en hizli biiyliyen alan
olmustur. Bu yiizden AB tasimacilik politikasinin baslica hedeflerinden birisi, tagimacilik
tiirleri arasindaki paylasim oranlarin1 2010 yil itibariyle dengelemektir.'*' Bunun sonucu
olarak AB’de havayollarinin hizli gelisimine ragmen birlik icerisinde yeni havaalani

projeleri smirli sayidadir ve son yillarda sadece birkag yeni havaalam1 projesi

gerceklesmistir. 132

Planlama siirecindeki kuramlar (planlama teorileri); planlama siirecinde izlenecek
politikalar1, eylemlerdeki stratejileri isaret etmektedir. Kuram; degiskenler arasindaki

iligkiyi basit ve anlasilir bir bi¢cimde ifade etmek amaciyla birlestirilmis tanimlar,

130 Ashford ve digerleri, a.g.e., s.120.

131 Avrupa Cevre Ajansi, “Avrupada Tasimacilik ve Cevre”, (EEA Brifeing, sayr 3, 2003), s.l.
http://reports.eea.europa.eu/briefing 2004 3/tr/TR_Briefing No 03 web.pdf iletisim adresli internet
sayfas1 (12.06.2007)

132 Aena, a.g.e., s.10.
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orgiitlendirilmis gdzlemler, kosullar ve ilkeler biitiintidiir.'*?

Havaalan1 planlamasindaki bu
stratejiler ve kuramlar gegerli varsayimlara dayanan teori ve kavramlarin temelindeki tiim

bilgileri kapsar.'**

Havaalan1 planlamasindaki ana faaliyetler c¢ok wuzun siirede gergeklesecek
faaliyetleri igermektedir. Ornegin ikinci Miinih Havaalan1 ilk planlarin kaleme
alinmasindan 30 y1l sonra faaliyete girmistir.'*> Heathrow Havaalamnin besinci terminal
binasina goriiniirde ihtiya¢ yoktur fakat, 12 yil 6nce yapilan aragtirmalar, terminal binasinin
2008’11 yillarda zorunlu hale gelecegini 2011 yilinda ise terminal binasina ikinci kisminin
eklenmesi gerektigini gostermistir.*® Cok uzun dénemleri icerebilen havaalani planlarnin
olusturulmas1 siirecinde farkli yaklagimlar kullanilmaktadir. Yillar igerisinde havaalani
planlamas1 siirecinde yeni bir havaalan1 yapilmasi veya mevcut havaalanlarinin
iyilestirilmesine karar verilirken degisen yonetim yapilarina bagl olarak klasik ve dinamik
havaalan1 planlama teorileri kullanilmigtir. Ayrica havaalani planlamasinin 6zel sektor veya
devlet tarafindan yapilmas: ile ilgili farkli goriisler ve uygulamalar vardir. Gergekte hicbir
teori bir plan i¢in tamamen baskin ve ikna edici degildir. Buna ragmen planlama

asamasinda teorilerin izlenmesi 6nemli bir noktadir."’

1.1. Klasik Havaalam Planlama Teorisi

Klasik teoriler iki ana fikir etrafinda toplanmustir. Birincisi, rutin islerin
goriilmesinde insan unsurunun makinelere ek olarak nasil etkin bir sekilde
kullanilabilecegi, ikincisi de resmi organizasyon yapisinin olusturulmasidir. Klasik

yaklagimlarin amaci en iyi organizasyon yapisi ve yonetim tarzi i¢in uyulmasi gereken

133 http://tr.wikipedia.org/wiki/Teori iletisim adresli internet sayfasi (12.06.2007)

134 Jaffr, a.g.e., s.8.

135 Anonin Kazda ve Robert E. Caves, Airport Design and Operation, (Amsterdam: Pergamon, 2000), s. 7.

"*°http://www.heathrowairport.com/portal/controller/dispatcher.jsp? CilD=db68526d40483010VgnVC

M10000036821c0a &ChID=be911fb079432010VgnVCM100000147e120a &Ct=B2C CT_GEN

ERAL&CtID=448c6a4c7f1b0010VenVCM200000357e120a &ChPath=Home%SELHR%S5EAbout

T}I?AA+Heathrow%SEHeathrow+L0wd0wn%5ETerminal+5 iletisim adresli internet sayfasi (18.08.2006)
Jaffr, a.g.e., s.7.
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ilkeleri belirlemektir. Ortaya konulacak ilkelere uyuldugu taktirde verimliligin artacagi ileri

siiriilmiis ve bu ilkelerin her organizasyonda ve her yerde gegerli oldugu savunulmustur.'*®

Klasik teorilerde insan unsuru disindaki faktorler iizerinde durulmustur. insan
unsuru daima ikinci planda ele alinmistir. Maddi faktorler diizenlendikten sonra insanin
ongoriilen dogrultu ve sekilde davranacagi (davranmasi gerektigi) varsayilmistir. Bu yonii
ile klasik teoriler mekanik organizasyon yapilari olarak da adlandirilir. *° Rasyonellik ve
mekanik siiregler klasik teorinin hareket noktalarini olusturmaktadir. Rasyonellik akil ile
stizerek diizenli yollar olusturmak ve sonuglara bu yolla ulagsmak anlaminda
kullanilirken'*, mekanik siirecler farkli kuvvetlerin etkisi altindaki cisimlerin denge

durumunu ifade etmektedir.'*!

Klasik teorilerde makine-insan iligkilerinde, islerin tasarlanmasinda ve
birlestirilmesinde rasyonellik ilkeleri ile hareket edilmektedir. Mekanik rasyonelligi
bozacak insan unsuruna iliskin faktdrler modele dahil edilerek ayrintili olarak
incelenmemigtir. Ekonomik rasyonellik anlayisinin organizasyona uygulanmasini ifade
eden bu yaklasim insan1 kendine sdyleneni yapan, rasyonel olduguna inanilan sisteme uyan,
pasif bir unsur olarak varsaymustir.'* Bu yiizden klasik teoriler sorunlari ¢oziimlemede

yetersiz  kalmaktadir.'®

Klasik teori, esas itibariyle kapali sistem anlayis1 ile
organizasyonlart ele almigtir. Bunun sonucu olarak da, biitiin klasik yaklagimlar
organizasyon i¢i etkinligin nasil saglanabilecegi lizerinde durmus, bunu saglamak ig¢in
uyulmasi gerenken ilkeleri evrensel kabul etmis; fakat dis ¢evre sartlarima ve

organizasyonlarin degisen sartlara nasil uyabilecekleri tizerinde durmamistir. Klasik teori

138 Kogel, a.g.e., s.120-121.
139 Kogel, a.g.e., s.120-121.
140 http://en.wikipedia.org/wiki/Rationality iletisim adresli internet sayfas1 (12.06.2007)
141 http://tr.wikipedia.org/wiki/Mekanik iletisim adresli internet sayfasi (12.06.2007)
142

Kogel, a.g.e., s.120-121.
3 Mehmet Tunger, Farkh Olceklerde Kentsel Tasarim, (istanbul: 9. Kentsel Tasarim ve Uygulamalar
Sempozyumu, Mimar Sinan Universitesi, Mim. Fak. Sehir ve Bolge Planlama Boliimii, 21-22 Mayis 1998)




50

organizasyonlarin Ozelliklerine ve i¢inde bulunduklar1 ortama bakarak organizasyon

yapisini belirlemek yerine, her organizasyona bu ilkelerin uygulanmasini 6ngoérmektedir.

Havaalan1 master planlamasi devletin uzun siireli stratejilerinin belirlenmesinde
6nemli roller oynar.'* Hazirlanan havaalani planlama siireclerinde oncelikle klasik teoriler
tercih edilerek rasyonel modeller ile gelistirilir. Olusturulan planin uygulama
asamalarindaki olas1 eksiklikler akilct bir yaklasimla degerlendirilerek g6z Oniine
¢ikarihr.'* Planlama siirecinde izlenen teoriler degismektedir ve son yillarda planlama
siirecinde benimsenen klasik modellerin dogru adrese ulastirmadigi goriilmiistiir. Cilinkii
havaalan1 planlamalarindaki genel uygulamalar ile gergekte karsilasilan durumlar oldukca
farklidir. Havaalan1 planlamasi siirecinde uluslararasi ve yerel biitiin faktorler havaalaninin

icerisinde bulundugu durum ile degerlendirilmelidir. '

Klasik teoriler havaalan1 planlanmas1 konusunda standartlar yaratmakta ve ihtiyag
duyulan temel yap1 ¢esitlerini olusturmaktadir. Bu yiizden havaalan1 master
planlamalarinda rasyonel modeller kullanilmaya devam etmektedir. ICAO, FAA, ECAC ve
IATA tarafindan kismen rasyonel modellere dayanan havaalani planlamasina rehberlik
edecek uluslararasi el kitaplar1 hazirlanmakta ve diger yaymlar yapilmaktadir.'®’ Bu
yayimnlar planlama tekniginde uzman kisiler tarafindan olusturulmus olup planlama
stirecinde ihtiya¢ duyabilecek sistemlerde ve 6zel konularda planlayicilara yardim etmeyi
amaclayan teknik dokiimanlar seklindedir.'*® Tablo 2.’de klasik planlama siireci ve
uluslararasi otoritelerin havaalani planlama siireci ile ilgili kabul ettigi temel prensiplerin

benzerlikleri ortaya konulmustur. '*°

144 Caves ve digerleri,a.g.e., s. 14.
143 Jaffr, a.g.e., s.7.
146
Jaffr, a.g.e., s.7.
147 Jaffr, a.g.e., s.7.

148 http://www.stfx.ca/academic/philosophy/Al-Maini/PHIL 230 2006-07.htm iletisim adresli internet
sayfas1 (12.06.2007)
149 Jaffr, a.g.e., s.8.
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Havaalan1 planlamasinda  kuruluslar klasik modele dayali planlama tavsiye
etmelerine ragmen, havaalan1 planlamacilar1 siirekli rasyonel teorileri biitiinleyecek ve
diger planlama teorileri ile daha iyi sonuglar verecek yontemler lizerinde ¢alismaktadirlar.
Klasik teoride, havaalani yoneticilerinin master planda havaalaninin gelisimlerini tiim
ayrintilari ile ortaya koydugu varsayilir. Fakat, bazi havaalanlar1 master planlama stirecinde
Oonemsiz gelismelere yer vermektedir. Ticari odakli ¢alisan bu havaalanlar1 daha ¢ok kar ve
rekabetle ilgilenir. Bu yiizden havaalanlari uzun dénemli ticari amaglarini ve alternatiflerini
gizli tutar. Bdylece potansiyel rakipleriyle miicadelede kullanacaklari planlamalar
hazirlayabilirler. Fakat klasik havaalani planlama yaklagiminda havaalanlarinin gelecege
déniik tim planlarinin havaalani master plani icerisinde oldugu varsayilir.”*® Bu varsayim

klasik havaalani planlama teorisinin en 6nemli eksiklerindendir.

Tablo 4. Havaalam Planlama Siireci ve Klasik Planlama Siirecinin Karsilastirilmasi

Havaalam1 Planlama Siireci Klasik Planlama Siireci

Problemin tanimlanmasi ve hedeflerin

1 [Organizasyon ve 6n planlama 1 netlestirilmesi

2 [Mevcut durumun gézden gegirilmesi )
Mevcut durumu arastirmak ve tahminler

n yapmak
3 |Havacilik talep tahminleri
4 Thtiyag analizlerinin yapilmas1 ve fikirlerin 3 Gelecekteki kosullara uyabilecek alternatif
tekrar gozden gecirilmesi planlarin olusturulmasi

5 |Havaalan1 bolgesinin se¢imi

——— - — 4 |Gelistirilen alternatif planlarin karsilastiriimasi
Cevre ile ilgili islemlerin ve analizlerin

6
yapilmasi
7 |Simiilasyonlarin yapilmasi 5 |Bir planin benimsenmesi
8 |Havaalani planinin yapilmasi 6 Uygu .la.ma P !anlarlnln bir program seklinde
gelistirilmesi
9 |Uygulama planlarmin hazirlanmast 7 Mevcut egilimlerin izlenmesi ve sonug

planlarmin gézden gegirilmesi

Kaynak: Allauddin Jaffr, Airport Access Planing, Progcess, and Design: An Overview,
(Baltimore: Morgan State Universitesi Mezuniyet Master Tezi, Mart 2003), s.11.

150 Caves ve digerleri, a.g.e., s. 14.
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1.2. Alternatif Havaalam Planlama Teorisi

Saglikli bir planlama siirecinde havacilikla ilgili analizlerin, sosyal ve politik
durumlarin planlamada g6z oOniinde tutulmasi gereklidir. Bu yiizden havaalam1 planlama
siirecinde havaalaninin icerisinde bulundugu dinamik ¢evre de dahil edilmelidir."'
Rasyonel planlamada prosediirlere odaklanildigi icin gelecekte yapilacak isin ozellikleri
g6z ardi edilmekte ve ortaya cikacak problemlere cevap verilmesi zorlasmaktadir.'
Alternatif modellerin en 6nemli 6zelligi, klasik teorinin eksik biraktig1 yonii, insan

unsurunu incelemesidir.

Sadece yapi iizerinde duran klasik teorinin insan unsurunu pasif saymasina karsilik,
alternatif (neo- klasik) teori bir orgilit yapisinin etkinligini belirleyen unsurun insan
oldugunu gostermistir. Klasik teorinin rasyonellik, is, etkinlik ve diizen kavramlarina
karsilik; alternatif teoride giidiilleme (motivasyon), yonetime katilma, tatmin gibi ana
kavramlar {izerinde durulmustur. Bu donemdeki yoneticinin kendi duygu ve
Onyargilarindan arinmis olarak insani ve toplumsal olgular1 olduklar1 gibi goérmesi

133 Dolayisiyla bu teori, klasik teorinin kavramlarina yeni kavramlar

Ongorilmiistiir.
eklemis, onlar1 daha agik hale getirmis ve degistirmistir. Sadece yap1 lizerinde duran klasik
teorinin insan unsurunu pasif saymasina karsilik, alternatif teori bir organizasyon yapisinin
etkinligini belirleyen unsurun insan unsuru oldugunu net bir bigimde gdstermistir.'>*
Alternatif modelde organizasyon igerisindeki bireyler temel alinarak planlama ve karar
alma stiregleri gergeklestirilmektedir. Bunun yaninda ¢evresel iliskiler (i¢ ve dis oyuncular)
da dikkate alinmaktadir.'>> Alternatif planlamada bazi kararlarm alinmasinda proje icin
uygun kosullarin olmasindan ¢ok politik olarak uygun kosullarin olusmasi

156

beklenmektedir. ™ Bu yiizden proje analizi {i¢ farkli seviyede gergeklesir.

151 http://www.capital.com.tr/haber.aspx?HBR_KOD=4177 iletisim adresli internet sayfas1 (10.06.2007)
152 Jaffr, a.g.e., s.11.

153 Atilla Filiz, “Calisanlarin Yonetime Katilmasma Kalite ve Verimlilik Acisindan Yaklagim”,
http://www.biymed.com/pages/makaleler/makale24.htm iletisim adresli internet sayfasi (14.06.2007)

154 Kogel, a.g.e., s.146-147.
155 Jaffr, a.g.e., s.11.
156 Jaffr, a.g.e., s.12.
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. Teknik seviye (rasyonel model)
. Organizasyonel seviye ( organizasyonel model, marjinal alternatifler ve
biirokratik politikalar.)

. Aktorlerle ilgili degerlendirmelerin, akil yliriitmelerin yapildigi seviye.

Teknik seviyede yani rasyonel modelde havaalani gelisiminin teknik olarak nasil
gerceklestirilecegi  planlanir.  Organizasyonel seviyede havaalani i¢in olusturulan
planlamalarin nasil bir organizasyon yapisi ile gerceklestirilebilecegi belirlenir, olast sira
dis1 alternatifler olusturulur ve havaalant planinin uygulanmasi sirasinda izlenecek
biirokratik politikalar belirlenir. Son olarak havayoluna alternatif ulagim tiirleri, yakin
bolgedeki diger havaalanlari, havayolu isletmeleri gibi havaalaninin ¢evresinde bulunan
aktorlerin gelecege doniik gelisimleri ve yapilacak planlarin uygulanabilirligi konusunda
alternatifler olusturulmaktadir. Proje analizi yapildiktan sonra alternatif planlama teorisinde
karar iki asamada verilir. Diisiik basari olasiligi olan planlamalar icin derinlemesine
analizler yapilmaz, boylece zaman ve is kayb1 onlenir. Yiiksek basar1 olasilig1 olan planlar

ayiklanarak derinlemesine incelenir. "’

1.3. Fonksiyonel Havaalan1 Planlama Teorisi

Fonksiyonel teoriler c¢ercevesinde olusturulan planlarda konu derinlemesine
incelenmektedir. Karsilastirmali analizleri iceren fonksiyonel teori, havaalanini kullanacak
yolculara hizmet verecek ulasim sistemlerinin gelistirilmesi i¢in gereklidir. Fonksiyonel
planlar birden fazla pargadan olusurlar. Bu pargalar genel amaca ulasmak i¢in kullanilan
ozel onerileri igerirler.'”® Terminal ve yer ulagimi agisindan fonksiyonel teoriler,
planlamanin detaylandirilmas: asamasinda oldukca 6nemli bir yere sahiptir.'*> Fonksiyonel

teori planlama prensiplerinin olusturuldugu bir programdir ve mevcut projeler arasinda

157 Jaffr, a.g.e., s.12.

158 peter Calthorpe, William B. Fulton, The Regional City: New Urbanism and the End of Sprawl,
(Washington: Island Press, 2001), s. 121.
159 Jaffr, a.g.e., s.18.
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karsilastirmalar yapar. Dogru yatirimlar i¢in neyin gerektigini ve nelerin gelistirilmesi

gerektigini karsilastirmalar yaparak ortaya ¢ikarmada yardimci olur. Bdylece en uygun

listeler olusturulabilir. Fonksiyonel planlama;'®

e Fiziksel problemlerin ¢dziilmesinde (yapi, 1siklandirma, ekipmanlar gibi
altyapilar ile ilgili),

e Kullanicilarin  ulagimi ile 1ilgili problemlerin ¢o6ziilmesinde (fiziksel
diizenlemeler, erisim kolayliklar ile ilgili),

e Hizmet problemlerinde (¢alisanlarin  karsilastiklar1  problemlerde
onceliklerinin belirlenmesi ile ilgili),

e Estetik problemlerinde (caligma ile ilgili genel ambiyansin saglanmasi ile

ilgili) yol gostericidir.

Ornegin; transit yolcu (giimriiklii veya giimriiksiiz olarak i¢ hat veya dis hat
seferiyle gelerek aym sefer numarasi ile i¢ hat veya dis hat seferine devam eden yolcu'®")
ve ilk kalkis yeri olan yolcu arasindaki yogunluga gore ayrim yapmak onemlidir. Transit
yolcu ile ilk kalkis yeri olan yolculara farkli tesis 6zelliklerinin bulundugu béliimlerde
hizmet sunulmaktadir. Sistem igersindeki farkli baglantilara ihtiya¢ oldugundan terminal
binalar1, ulasim sistemleri ve terminal bilesenleri birbirinden farkliliklar gdsterir. Sonug
olarak, terminal binasinin kimin i¢in tasarlandigt ve kullanicilarin karakteristik
ozelliklerinin ne oldugu, sisteme nasil yerlestirilebilecegi sorularina fonksiyonel teoriler ile

cevap bulunmaya ¢alisilir. Bunun disinda fonksiyonel planlamada; kiiltiir, sehrin simgeleri,

gelenekler gibi yerel toplumun deger yargilarini da anlamak gereklidir.'®

Fonksiyonel planlamacilar sadece miimkiin olan birkag stratejiyi gelistirmektedir.

Asla mevcut uygulamalarin ve 6rneklerin disina ¢ikmamaktadirlar. Ciinkli havaalani i¢in

10 Elizabeth J. Wood, Strategic Marketing for Libraries: A Handbook, (New York: Greenwood Press,

1998), s. 340.

161 Sibel Ustiinel ve Yelda Kartal, THY Ramp Handling Kurs Dokiimani, (Istanbul: THY Egitim Merkezi
Tic. ve Yer Hizm. Egitim Midirligi, 2002), s. 17.
162

Jaffr, a.g.e., s.18.
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ayrilan biitce dikkate alinarak, planlamalar yapilirken ve kararlar alinirken biitiin
alternatifler ayrintili olarak ele alinmasi yerine basari olasiliklarina gore karsilastirma

yapilmaktadir.'®

Hazirlanan planlarin; toplum, yolcu ve bdlge sakinlerince kabul gormesi ve
projelerin pozitif olarak degerlendirilmeleri 6nemlidir. Havacilik tahminleri havaalanlarinin
nicel olarak gelismesinde dnemli bir rol oynamaktadir. Her ne kadar teknolojik yardim
alinsa da donemsel dalgalanmalarin yasandigi, uluslararasi sosyal ve ekonomik olaylara
duyarli olan havacilikta, hizmet verilecek talep hacminin tahmini olduk¢a gii¢ bir istir.
Hatali tahminler kusurlu bir tasarima neden olabilir veya fonlarin yanlis kullanilmasina yol

acabilir.'®

1.4. Esnek Havaalan Planlama Teorisi

Esneklik, bir cismin, etkisinde kaldig1 i¢ kuvvetler ortadan kalktiginda yeniden ilk
bicim ve boyutlarini kazanma yetenegidir.'® Gelecegin belirsizlikleri ve riskleri nedeniyle
planlama stireci esneklik gerektirir. Degisen duruma gore adapte olamayan bir planlama
beraberinde birtakim tehlikeleri ve gdze alinamayacak maliyetleri de getirir. Bu yiizden
esnek planlama siireci, planlarin siirekli gozden gegcirilerek gerektiginde planlarda

degisiklikler yapma ilkesini temel almaktadir.'®

Rasyonel planlama teorisi siireglerinde esneklik ¢ok azdir ve bu rasyonel teorinin en
biiyiik eksikliklerinden birisidir.'®” Havaalan1 planlama siirecinde esnekligi saglamak
onemlidir. Ciinkii esnek planlama ile havaalaninda yiiksek sermaye maliyeti olan, uzun

zaman Yyiriitilmesi gereken, teknik olarak yonlendirilmesi ve siraya koyulmasi gereken

163 paul Stephen Dempsey, Airport Planing & Development Handbook, (New York: McGraw-Hill, 2000),
s. 472.

164 Jaffr, a.g.e., s.19.

165 http://www.turkves.com/maddelerin-esnekligi-konu-anlatim-t-945.html iletisim adresli internet

sayfas1 (10.08.2007)
http://adeseplanlama.tripod.com/nedir. iletisim adresli internet sayfasi (10.08.2007)
167 Jaffr, a.g.e., s.19.
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bircok gelisim dogru bir bicimde yapilir ve havaalaninin belirlenen stratejilere ulagsmasi
saglanir.'® Ornegin; havacilik endiistrisinde bir biiyiime varsa havaalani kapasitesi uygun
ve yeterli bir bicimde ihtiyaclara cevap verecek sekilde ayarlanmalidir. Miimkiin olan
kaynaklarla kapasitenin talebi karsilamasi saglanmalidir. Talebi karsilayacak tesisler
kurulurken ek kapasite genislemelerinin maliyetleri ile sosyal getirileri arasinda bir denge
kurmak gereklidir.'® Havaalani gelisiminin planlanmasinda en biiyilk engel tesislerin
tasarlanmas1 ile ilgili esnek teorilerin uygulanmasi ve planlamanin mevcut duruma
adaptasyonunun saglanmasidir. Adaptasyon bir organizasyonun her hangi bir zamanda yeni
durumlara ¢ok daha etkin bir bicimde uyum saglamasina izin veren degisme Ozelligidir.
Havacilik endiistrisinin ve havaalanlarinin 6zellikleri nedeniyle planlama siirecinde
adaptasyondan daha ¢ok esnekligin 6n plana ¢ikmasi tercih edilir.'”® Ornegin, havaalam
trafigi arttiginda, tesislerin gelisimi ve uygun havaalani operasyon islemleri i¢in master
plan asamalar1 hazirlanmali ve havaalani altyapisi sekillendirilmelidir. Eger havayollarinin
operasyonlarinda aksakliklar olursa, havaalani master plani buna cevap verecek yetenekte

bir esnekligi igermelidir.

Esnek gelisim stratejilerinde belirsiz olan gelecekte havaalaninin pozisyonlarinin
belirlenerek risklerin en aza indirilmesi ve firsatlarin avantajlara doniistiiriilmesi mantigi
vardir. Tahminlerin gelecegi tam olarak belirli hale getirmesi miimkiin degildir. Modern
planlamacilar ve yoneticiler; havaalani rekabetinde ve gelisiminde tahminler ile ilgili bu
ozelligi dikkate alarak calismalidir. Ornegin, havayollar1 cesitli nedenlerle aniden
havaalanlarindaki slotlarini iptal edebilirler veya arttirabilirler. Bu durumda havaalani
isletmecileri tahmin edilen gelecek i¢in havaalaninin en iyi performansini saglayacak
sekilde planlama yaparlar. Havaalan1 planlamacilar1 gelecekle ilgili birden ¢ok operasyon
senaryolar1 ile ¢alisirlar. Karar verilirken ve analizler yapilirken planlarin esnekligi 6nem

kazamr.'”' Havaalam planlamacilar havacilik sektoriindeki engellerin cesitlerini anlamak

168 Dempsey, a.g.e., $.223.
19 Caves ve digerleri, a.g.e., s. 9.
170 Jaffr, a.g.e., 5.20.

1 Neufville ve digerleri, a.g.e., s. 59.
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zorundadir. Onceden yapilan &lgiimler sonucunda ¢esitli veriler elde edilir. Beklenmeyen
problemler planlar1 sabote eder ve uygulanamaz hale getirir. Planlamacinin tasarim
kabiliyeti, beklenmeyen durumlarin degerlendirilmesi ve bu durumlara karsi adim
atilmasinda en 6nemli etkendir. Bu ylizden havaalani planlamacilart sektorii ve oyunculari
iyl anlamak ve degisiklikleri hizli bir sekilde algilamak zorundadir. Boylece planlama
sadece bu giin i¢in degil, gelecekte de en iyi sonuglar1 vermeye odaklanabilir. Havaalaninin
basariya ulasmasi i¢in planlamanin siirekli yenilenmesi gereklidir. Havaalaninin planlama
stireci bir yapinin bitmesiyle sona ermez. Eger arastirmalar rutin olarak yapilirsa,
havaalaninin 6mrii ve etkinligi uzatilabilir. Faaliyetlerin izlenmesi ve havaalani gelisiminin
talep, teknoloji ve trafik gibi degisimlerin yoniine gore yapilmasi basari i¢cin énemli bir

faktordiir.!”

Havaalan1 planlamacilarinin gelecekteki 10-15 yillik beklenen durumlar
tahmin etmeleri gereklidir. Tahminler baslangicta dogru olmalarina ragmen, durumlardaki
degisiklikler ile havaalani yapisi ve hizmet verilen trafik arasindaki uyum bozulmaktadir.
Bu durumdan korunmak i¢in havaalani planlamacilar1 daha esnek tasarimlar yapmalidirlar.
Bu yiizden planlamacilar kiiciik degisiklikler ile gelecekteki talebi yakalayabilecek diisiik
maliyetli, genisleyebilen tasarimlar iizerinde durmaktadirlar.'” Ornegin, havaalani trafigi
arttiginda, tesislerin gelisimi ve uygun havaalani operasyon islemleri i¢in master plan
asamalar1 hazirlanmali ve havaalani altyapisi sekillendirilmelidir. Eger bir havayolunun

operasyonlar1 aksarsa, havaalan1 master plant buna cevap verecek yetenekte bir esnekligi

icermelidir.'™

1.5. Planlayan Bakimindan Havaalam1 Planlama Teorileri

Icerikleri ve yapis1 bakimindan havaalani planlamas: ile ilgili farkli uygulamalar
vardir. Havaalanlar1 tamamen devlet denetiminde olabildigi gibi tamamen 6zel sektor
denetiminde de olabilmektedir. Bunun yaninda bu u¢ noktalar arasinda ¢ok farkli modeller

bulunabilmektedir(Sekil 6). Bu yiizden havaalani planlamasi ile ilgili yapilan planlama

172 Jaffr, a.g.e., s.22.
173 Wells ve digerleri, a.g.e., s.373.

7% International Air Transportation Association, Airport Development Reference Manual, (9th Edition,
Montreal: 2004), s.43.
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faaliyetlerini ii¢ farkli bi¢imde incelemek miimkiindiir. Bunlar1; havaalan1 planlamasinin
devlet tekelinde yapilmasi, havaalani planlamasinin kisitlamalarin kaldirildigr serbest
piyasa tarafindan yapilmasi, havaalani planlamasinin kamu/6zel karmasi tarafindan

yapilmasi yaklasimi olmak iizere {i¢ grupta toplamak miimkiindiir. '

SAHIPLIK YAPISI
~ = T T T T"H xamu sanipligi
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l."( ,//
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7 Tamamen Ozellestirme

Sekil 6. Havaalani Sahiplik Yapilari
Kaynak: Ergun Kaya, Mehmet Basar, Ender Gerede, Ferhan Kuyucak, Arda Siirmeli,
Havaalanlarinda Yap islet Devret Uygulamalar, (Eskisehir: Anadolu Universitesi Bilimsel Arastirma
Projesi Proje no. 031561, 2005), s.30.

1.5.1. Havaalam planlamasinin devlet tekelinde yapilmasi

Havaalanlarinin halen birgok iilke i¢in kamusal hizmet kapsaminda olmasi
nedeniyle, havaalan1 miilkiyet ve isletiminin en yaygin bicimi olarak kamu miilkiyeti
goriilmektedir.'”® Ornegin, A.B.D.’de Stewart Ticari Havaalani disindaki tiim havaalanlari
FAA’ya baghdir. Sadece 5 havaalani pilot bir uygulama icin 6zel sahiplige veya isleticilige
devredilmistir.'”” Diger bir 6rnek de Brezilyadir. Turizm iilkesi olan Brezilya’nin havayolu

pazarmin biiylik boliimii A.B.D. ve Avrupa’daki havaalanlarindan olugsmaktadir. Biiyiik ve

175 Ashford ve digerleri, a.g.e., s.98.

176 K aya ve digerleri (2005), a.g.e., 5.30.

177 United States. Federal Aviation Administration.; United States. Dept. of Transportation. Office of the
Secretary, Airport Business Practices And Their Impact On Airline Competition : FAA/OST Task
Force Study, (Washington D.C.: Springfield, Va. : National Technical Information Service [distributor],
1999) s.3.
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stratejik 62 havaalam1 ulastirma otoritesine bagli federal ajansin sahipliginde ve
isleticiligindedir. Diger kii¢iik havaalanlar1 belediye ve eyalet yonetimlerinin sahipliginde
ve isleticiligindedir.'” Biiyiik ve ulusal éneme sahip havaalanlar1 1977 yilinda kurulmus
Rio de Janeiro’da bulunan CECIA (Comissao de Estudos a Coordenacao da Infraesstrutura
Acronautica) tarafindan gesitli seviyelerde planlanir.'” Bunun yaninda kii¢iik havaalanlari

ulastirma planina ve havaalani sistem planina uygun olarak yerel yonetimlerce planlanir.

Brezilya’da havaalan1 planlamasi devlet tekelindedir. Teorik olarak, havaalani
planlamasinin devlet tekelinde yapilmasi ile mevcut kaynaklarin iilke hizmetine en iyi
sekilde sunulmasi saglanabilir ve kaynaklardan en iyi sekilde yararlanilabilir. Sayet iilke
amaglar1 dikkate alinarak sistemler tasarlanirsa, yapilan planlamalar ile optimum sistem
yakalanabilmektedir. Bu sadece bir hipotezdir. Ulke amaglar1 dikkate almarak tasarlanan
sistemlerin yaninda asagidaki faktorler de g6z Oniine alinarak havaalani planlamalar

yapilmalidir:'*

e Ulusal seviyede yeterli planlama yetenegine sahip olunmalidir.

e Kabul gérmiis birden fazla secenegi iceren degerlendirme metotlar
bulunmalidir.

e Ulusal kaynaklarin dagiliminda genis dl¢iide kabul edilen metotlar olmalidir.

e Optimum sistemin gelistirilmesinde politik miidahaleler olmamalidir.

e Uluslararasi tedirginlikler veya ciddi miidahaleler nedeni ile ulusal sistemin
izole olmamasi1 gerekmektedir. (savas, ekonomik ambargo vb.)

e Siyasi ve yonetimsel istikrarsizligin olmamasi gerekmektedir.

Pratikte ise, merkezi planlama ve yoOnetim prensibini benimsemis iilkelerde

asagidakilere benzer birgok problem gdzlenebilmektedir: ™'

178 Caves ve digerleri, a.g.e., s.354.
179 Caves ve digerleri, a.g.e., s.355.
180 Ashford ve digerleri, a.g.e., s.99.
181 Ashford ve digerleri, a.g.e., s.99.
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e Yeni fikir veya teknolojiler gelistirilmemekte ve diger yenilikler
saglanamamaktadir.

e Memurlarin risk almamalari nedeniyle yapilacak faaliyetlere kuskulu
yaklagilmaktadir.

e Genellikle kariyer yapisinin performans temelli degil hizmet siiresi temelli
olmasi profesyonellesmenin 6niinde bir engeldir.

e Havayollarinin veya havayolu yolcularinin ihtiyaglarina yeterli sekilde
cevap verilememektedir.

e Firma veya kisiler ile devlet arasinda riisvet ve kayirmacilik olabilmektedir.
1.5.2. Havaalam planlamasinin serbest piyasa tarafindan yapilmasi

Havaalan1 miilkiyet ve igletim bi¢imlerinden bir tanesi tamamen 6zel miilkiyete ve
isletime sahip ticari havaalanlaridir.'® Ozel miilkiyete ve isletime sahip havaalanlari
goriisii uluslararast arenada giderek daha cok kabul edilmektedir.'® Bununla birlikte
havaalan1 sektoriinde tam Ozel miilkiyet, nispeten daha kii¢iik olan genel havacilik

184

havaalanlarinda daha yaygin olarak goriilmektedir. ™ Havaalan1 planlamasinin serbest

piyasa tarafindan yapilmasinin ¢esitli avantajlar1 vardir. Bu avantajlar: 185 186
e Planlamalarda normal ticari piyasalardan yararlanilabilmektedir.
e Planlama siirecinde rekabet géz Oniinde tutularak daha diisiik maliyetlerle
yolcuya ve havayolu isletmelerine en iyi hizmet sunumu yapilabilmektedir.
e Siirdiiriilen piyasa yaklasimi ile yolcuya ve diger miisterilere duyarh
yonetim amaglar1  belirlenebilmekte ve bu amaglar dogrultusunda

planlamalar yapilabilmektedir.

182 Kaya ve digerleri (2005), a.g.e., s.36.

183 United States Federal Aviation Administration.; United States. Dept. of Transportation. Office of the
Secretary, a.g.e., s.3.

184 Kaya ve digerleri (2005), a.g.e., s.36.

185 Ashford ve digerleri, a.g.e., s.99.

186 Dempsey, a.g.e., s.227.
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e Ozellesmis havaalanlar tesis gelisiminde karliligi, verimliligi, miisteri
memnuniyetini arttirmak i¢in dogru zamanda ve dogru sekilde yatirimlar

yapmakta, atil yatirimlar1 6nlemektedir.

Tiim bunlara ragmen heniiz tam olarak serbest piyasa havacilikta
gozlenememektedir. Kisitlamalarin kaldirilmasi ve havaalani planlamalarinin serbest piyasa

tarafindan yapilmas1 durumunda bazi potansiyel problemler ortaya ¢ikmaktadir. '’

e Havayolu isletmeleri ugacaklar1 rotalar ile ilgili uzun siireli yiikiimlilik
tistlenmek istememektedir. Bunun sonucunda hazirlanan havaalani planlar
ve gelecekteki havaalani sistemi istikrarsizliga siiriiklenmektedir.

e Sistemde yer alan miilkiyet yapisinin irili ufakli bir¢cok sirket yerine birkag
bliyiik sirkete doniismesi sonucunda yikici rekabetin oldugu bir operasyon
cevresi olusabilmektedir. Kiigiik sirketlerin yikici bir rekabetle miicadele
etmek zorunda kaldig1 bir ortamda hazirlanan planlar saglikli olmayabilir.

e Bazi havaalan isletmeleri havayolu isletmelerine nazaran kii¢iik bir finansal
girisim seklinde ve yerel bir sirket yapisindadir. Bu havaalanlar1 havayolu
isletmelerinin isteklerini yapmak icin biiyiilk baski altinda kalabilir ve
havaalani planlamalarini da havayollarinin baskisinda hazirlanabilir.

e Tamamen 6zellestirilmis havaalanlarinin havacilik odakli olmayan amaglari
olabilir ve bu durum havaalanlarinin havacilik ihtiyaglarimi dogrudan
karsilama konusunda ¢eligkiler dogurabilir.

e Havaalanlarinin devlet otoritesinden tamamen O6zel miilkiyete ge¢mesi
kamuya ait biiylik bir alt yapmnin ve milli servetin transferi anlamina
gelmektedir. Bu alt yapiya piyasa sartlarinda dogru deger bicilmesi miimkiin

olmayabilir.

187 Ashford ve digerleri, a.g.e, s.100.
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1.5.3. Havaalam planlamasimin kamu/6zel karmasi tarafindan yapilmasi

Hava tagimacilifinin serbestlestigi ve 6zellesmelerin oldugu birgok iilkede serbest
piyasa ve devletin karma olarak havaalanlarin1 planladiklart  bir yaklagim
benimsenmektedir. Bu yaklasim birkag¢ farkli yolla uygulanabilmektedir. Bu uygulamalari

asagidaki gibi siralamak miimkiindiir:'®®

e Ozel havayollari-Devlet havaalanlar1 (A.B.D. modeli)

e Ozel havayollari-biiyiik 6zel havaalanlari-kiigiik devlet havaalanlari
(Ingiltere modeli)

e Biiylik yar1 6zel havayollari-kiigiik 6zel havayollari-biiyiik yar1 halka agik

havaalanlari-kiigiik havaalanlar1 (Almanya, Fransa Modeli)

Almanya’da havaalanlarinin planlanmasi ve tasarimindan (planlama ile ilgili
kurallarin koyulmasi, planlarin uygulanmasi1 gibi konularinda) federal otoriteler
sorumludur. Ulusal tagimacilik sistem planinin 1s1g8inda GAA (The German Airports

Association) planlama ve planlama uygulamalari ile ilgili 6nerilerde bulunur.'®

Her iilke cografi yapi, politik sistem ve kiiltiir agisindan birbirinden farklilik
gosterir. Havaalan1 master planlamasinda birgok iilke kendi teorilerini olusturur.'®’
Havacilik yonetimi agisindan en iyi planlama yapisi iilke ulagtirma politikalarina bagl
olarak degisir. Bazi durumlarda kamu/6zel yaklagimi tercih edilirken diger yandan
tamamen devlet sahipligindeki bir durumda karma yaklasim tercih edilmez. Bunun yerine
tiim planlamalar1 devlet tarafindan yapilmasi tercih edilir. Heniliz tamamen havaalanlarinin

ve havayollarinin 6zel miilkiyete ait oldugu ve havaalani planlamalarinin 6zel sirketler

tarafindan yapildig1 bir model yoktur.

188 Ashford ve digerleri, a.g.e, s.100.
189 Caves ve digerleri, a.g.e., s.358.
190 Caves ve digerleri, a.g.e., s.390.
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2. ULUSLARARASI BOYUTTA HAVAALANI MASTER PLANLAMA
YAKLASIMLARI

Yeni havaalaninin yapilmasi veya mevcut bir havaalaninin gelistirilmesi i¢in ¢ok
biiylik yatirimlarin yapilmasi gereklidir. ICAO ve IATA nin tahminlerine gore 2010 yilina
kadar havaalanlar1 i¢in diinya capinda yaklasik 250 milyar dolarlik havaalani yatirim

harcamasi yapilacagi 6ngoriilmektedir.'’

Yatirimlarin dogru planlanabilmesi i¢in basta
ICAO olmak tizere uluslararas: kuruluglar havaalanlarinin yap1 ve genisleme planlar ile
ilgili rehberlik yapacak dokiimanlar yayinlamaktadir. ICAO’nun yayinladig1 ve periyodik
olarak gozden gecirdigi Havaalan1 Planlama El Kitab1 (ICAO Doc. 9184-AN/902); hava
tarafi ve kara tarafi olmak {izere havaalaninin gelisimine, operasyonuna, arazi kullanimina,
cevre kontroliine ve genel olarak havaalani planlama siirecine model olacak bilgilerin
icerisinde yer aldig1 bir rehberdir.'”> Ayrica ICAO devletlere havaalani projeleri diizeyinde

havaalan1 yer se¢imi, havaalani insaati ve havaalani master planlamasi gibi konularda

teknik yardimlar saglayabilmektedir.

Bunun yaninda A.B.D.’de FAA tarafindan hazirlanan 5 basamakli hiyerarsik yapiya
sahip havaalan1 planlama siireci vardir. A.B.D yer alan 19.576 havaalanindan 14.246’s1
kamu kullanimma kapalidir. Kamuya agik toplam 5.280 havaalan1 mevcuttur.'”> FAA
tarafindan 1970’den beri yiiriitiilen Havaalan1 Gelisim Yardim Programi ile A.B.D.’deki
ulusal havaalanlarinin planlanmast ve gelisimi igin yaklasik 4.000 havaalanina kaynak
aktarimi gerceklestirilmistir.  A.B.D’de Havaalan1 Gelisim Yardim programi tarafindan
ayrilan fonlar Havaalani Gelisim Programi (AIP-Airport Improvement Program) tarafindan
yonlendirilmektedir. Her bir havaalaninin gelisimi i¢cin FAA tarafindan tavsiye niteliginde

Havaalam Master Plan Rehberi (150/5070-6A) yaynlanr.'*

191 Dempsey, a.g.e., s.2.

192 Kutz ve digerleri, a.g.e., s.27.2.
193

http://www.gaservingamerica.org/how_work/art/aprt-chart.htm iletisim adresli internet sayfasi
(28.12.2007).

9 Kutz ve digerleri, a.g.e., s.27.2.
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Havaalani isleticilerinin kurdugu Uluslararas1 Havaalanlar1 Konseyi (ACI- Airports
Council International) 573 iiyesi ile 178 {ilkede 1.640’dan fazla havaalaninin temsil
etmektedir. 4.4 milyarin iizerinde yolcusu ve 85 milyon tonun iizerinde kargosu olan iiye
havaalanlari, diinyadaki havaalam kapasitesinin %90’nma sahiptir.'”> Avrupa, Asya-
Pasifik, Afrika, Latin Amerika ve Kuzey Amerika olmak tizere yedi bolgede ACI’nin ofisi
bulunmaktadir.”® ACI, ICAO ve IATA basta olmak iizere, Hava Tasimacihigi Faaliyet
Grubu (ATAG) ve Uluslararas1 Hava Tasiyicilart Birligi (IACA) ile ortak ¢alismalar
yiirtitmektedir. ACI 6zellikle Avrupa’da Avrupa Parlamentosu ile koordineli bir bigimde
birlik icerisindeki havaalanlarinin gelecekteki kapasitelerini, yatirimlarini ve finansmanini
analiz ederek yillik raporlar hazirlamaktadir. Avrupa Birliginde ise Avrupa Sivil Havacilik
Konferans1 (European Civil Aviation Conferance-ECAC), yayinladigi dokiimanlarla

havaalani planlamas ile ilgili 6nerilerde bulunmaktadir.

IATA havaalanlarinin emniyetli, verimli, fonksiyonel, kullanict dostu, maliyetlerin
ve kapasitenin dengeli olmasi i¢in havaalanlarinin planlamast ve gelisimi ile ilgili
Havaalan1 Gelisim Referans El Kitab1 (Airport Development Reference Manual)

yaymlamaktadir.'’

IATA yayinladigi1 dokiiman ile daha ¢ok ticari havaalan1 miisterilerine
gerekli standartlar1 saglamaya yonelik onerilerde bulunmakta ve ticari hava tagimaciligini

emniyetli sekilde gelistirecek havaalani gelisimlerini sunmaktadir.

2.1. ICAO’nun Havaalam Master PlanlamaYaklasimi
Sikago Sozlesmesi A.B.D.’nin Sikago kentinde 7 Aralik 1944 tarihinde 52 devletin

temsilcilerinin toplanarak, Uluslararas1 Sivil Havacilik Soézlesmesini imzalanmasi ile

sonuclanmistir. Sikago Sozlesmesi, uluslararasi sivil havacilifin esaslarini evrensel

195 ACI, “Leading, Serving, Representing, The Global Airport Community 2006 Annual Report”, s.5.
http://www.aci.aero/aci/aci/file/Publications/ACI%20Annual%20Report%202006%20FINAL.pdf
iletisim adresli internet sayfasi (28.08.2007),

96http://www.airports.org/cda/aci common/display/main/aci_content07 c.jsp?zn=aci&cp=1-2-

72 666 2 iletisim adresli internet sayfasi (28.08.2007)

197 http://www.iata.org/whatwedo/airport-ans/airport-development.htm iletisim adresli internet sayfasi
(28.08.2007)
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diizeyde diizenleyen ve Uluslararas1 Hava Hukukunun ticari kurallarin1 belirleyen temel bir

metindir.'”®

Uluslararasi sivil havaciligin emniyetli ve diizenli bir sekilde gelisebilmesi ve sivil
havacilik hizmetlerinin esit haklar ile saglam ve ekonomik bir sekilde isletilebilmesi i¢in
s0zlesmenin 43.maddesi ile kisa adi olan ICAO (International Civil Aviation Organization)
Uluslararast Sivil Havacilik Tegkilati'nin kurulmasi hilkkme baglanmistir. Temel amaci,
uluslararas1 sivil havacilik sisteminin giivenli, diizenli ve ekonomik bir sekilde
yapilanmasini, biiylimesini ve idamesini saglamak olan ICAO, diinyanin en genis kapsamli

ve en iist diizey sivil havacilik Srgiitidiir.'”

Chicago sozlesmenin genel hiikiimlerine iliskin olarak devletlerin iistlendigi ¢esitli
yiiklimliiliikler, diizenlemeler ve iliskiler belirtilmistir. Devletler teknik, yasal, ekonomik
ortak standartlar1 kabul etmislerdir. Uye devletler yasal yiikiimliiliiklere uymak zorundadir.
ICAO tiim tiye iilkelerde tasimacilik faaliyetleri ile ilgili olarak, bu sahada ortaya konulan
tim hizmetlerde kullanilan sistem ve techizatlara iliskin asgari ortak standartlart
belirlemek, esgiidiimii saglamak ve tavsiyelerde bulunmak i¢in olusturdugu kurallarini
"Annex" adimi verdigi dokiimanlarda toplamaktadir. Farkli konularda toplam 18 Annex
yaymlanmustir.””” Annex-14’te havaalanlarinin dizayn ve isletilmesi, helikopter inis kalkis

alanlari, heliportlara iligkin 6zellikler yayinlanan el kitaplariyla belirlenmistir.
2.1.1. ICAO’nun havaalani planlama organizasyonu
ICAO Genel Sekreterligi ICAO dokiimanlarinin  hazirlanmasindan  ve

giincellenmesinden sorumludur. Annex-14 altinda havaalan1 planlamas: ile ilgili 3

boliimden olusan el kitab1 mevcuttur.

198 http://www.shgm.gov.tr/icao. iletisim adresli internet sayfasi (28.08.2007)

199 Vildan Korul, Havaalanlarinin Cevre Ile Iliskilerinin Yonetimi ve Tiirkiye'de Uluslararasi Trafige Acik
Havaalanlarinda Cevre Kirliligi Uygulamalarinin Analizi, (Eskisehir: Sosyal Bilimleri Enstitiisii Sivil
Havacilik Anabilim Dal1 Doktora Tezi, 2001), s. 3.

200 Korul, a.g.e., s.3.



66

e 1. Boliim: Havaalan1 Master Plan1 (Doc. 9184-902 Part 1); hava alam
otoritelerinin master plan hazirlanmasina yardimct olmak i¢in
olusturulmustur. El kitabinda uzun dénemli havacilik tahminlerine gore
havaalan1t operasyonlarii, ekonomik ve diger faktdrleri degerlendirip
havaalaninin nasil planlanmasi ve gelistirilmesi gerektigi ile ilgili bilgiler
verilmektedir. Ayrica el kitab1 havaaraci isleticileri, ulusal ve yerel devlet
planlamacilari, devlet kontrol otoriteleri (glimriik, gd¢men biirosu, saglik
vb), ulusal ve yerel tasimacilik otoriteleri, havaaraci ve ekipman iireticileri
ve uluslararast havacilik temsilcilerinin  ihtiyaclarii  karsilamay1
hedeflemektedir.*"’

e 2. Boliim: Arazi Kullanimi ve Cevre Kontrolii (Doc. 9184-902 Part 2);
havaalan1 faaliyetlerine uygun hale getirilmesine, havaalaninin g¢evreye
verdigi zararin yOnetilmesine, havaalani yerlesim planlarinin yapilmasina
ve ekolojik dengenin korunmasina rehberlik ederek havaalani ¢evresinin
planlanmasini saglamaktadir.**

e 3. Boliim: Danigman ve Yapi Hizmetleri Rehberi (Doc. 9184-902 Part 3);
havaalan1 planlama siirecinde yer alacak danigmanlarin (personelin ve
kuruluslarin) se¢cimi ve havaalan1 yap1 hizmetlerinin yiiriitiilmesi ile ilgili

bir rehberdir. 2%

Havaalani planlamasi ile ilgili el kitaplarinin haricinde planlama standartlarinin
belirlenmesinde; Havaalan1 Tasarim El Kitab1 (Doc. 9157), Havaalan1 Hizmet El Kitab1
(Doc. 9137) ve Hava Trafik Tahmin El Kitab1 (Doc. 8991) kullanilmaktadir.

1 International Civil Aviation Organization General Secretary (9184-AN Part 1), a.g.e., s.1-1.

292 1hternational Civil Aviation Organization General Secretary, Airport Planning Manual Doc 9184-AN
Part 2, (3th Edition, Montreal: 2002), 1-1.

293 International Civil Aviation Organization General Secretary, Airport Planning Manual Doc 9184-AN
Part 3, (1th Edition, Montreal: 1983), 1-1.
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ICAO biinyesinde devletlerin bagvurabildigi; ekonomik ve operasyonel olarak
stirdiiriilebilir biiylime, havaalani tesislerinin insaasi, havaalani yer sec¢imi, yeni bir
havaalani i¢in trafik fizibilite raporlarinin olusturulmasi, havaalani master planlamasinin
yapilmasi, havaalan1 giivenliginin gelistirilmesi gibi bir ¢ok konuda proje yardimlari
saglayan Teknik Isbirligi Biirosu (Technical Co-operation Bureau) mevcuttur. ICAO
Teknik Isbirligi Biirosu; Azerbaycan Naksivan Havaalani, Afrikada bulanan Botswana
Cumhuriyetine ait Kasane Havaalani, Sili Santiago Havaalani, Kostarika San Jose
Havaalan1 gibi bir ¢ok havaalanina master plani hazirlanmasi ve gilincellenmesi konusunda

teknik yardimlar yapmlstlr.204

2.1.2. ICAO’nun master planlama siireci

Havaalan1 Master Plan1 1. Bolim (Doc. 9184-902 Part 1) hava alan1 otoritelerinin
master plan hazirlanmasina yardimci olmak igin olusturulmustur. El kitabinda uzun
donemli havacilik tahminleri 1s13inda havaalan1 operasyonlarinin, ekonomik ve diger
faktorlere gore degerlendirilmesi, havaalani planlanma ve gelistirilme yontemleri ile ilgili
bilgiler verilmektedir. Bu el kitabi havaaraci isleticileri, ulusal-yerel devlet
planlamacilari, devlet kontrol otoriteleri (giimriik, go¢men biirosu, saglik vb), ulusal-yerel
tasimacilik otoriteleri, havaaraci, ekipman {reticileri ve uluslararasi havacilik
temsilcilerinin ihtiyaglarini karsilamay1 hedeflemektedir. Master planin hazirlanmasinda
ihtiyaglar géz onilinde tutularak ispat edilmis bir master plan hazirlama metodunun ve
disiplinin, sistem yaklasimina uygun bir sekilde kullanilmasi gereklidir. Master
planlamasinda kapasite ayarlanirken gostergelerdeki degisimlere gore havaalaninda
dogabilecek ihtiyaglar1 karsilayacak esneklik ve genisleyebilme 0Ozelliklerinin olmasi

onemlidir. ** Tesislerin ve hizmetlerin farkliliklar1 havaalani planlamasini karmagik hale

204 International Civil Aviation Organization Technical Co-operation Bureau,

http://www.icao.int/icao/en/tcb/Attachments/ICAO%20Involvement%20in%20Airport%?20Projects.pd
f; iletisim adresli internet sayfasi (28.11.2007)

2% nternational Civil Aviation Organization General Secretary (9184-AN Part 1), a.g.e, s.1-1.
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getirir. Bir master plan1 havaalanina 4 temel yonde rehberlik edecek nitelikte olmasi

onemlidir.>%

Havaalaniin fiziksel tesislerinin gelisiminde (havacilik ve havacilik diginda

kullanilan alanlarda),
Bir havaalaninin ¢evresindeki topraklarin kullaniminda,

Havaalaninin  operasyonel ve yapisal olarak c¢evreye etkisinin

belirlenmesinde,

Havaalanina ulagimda gerekli ulasim olanaklarinin kurulmasinda.

Master planlamasinda yer alan her bir fiziksel tesisin insaati, ongoriilen trafik sikligi

ve ekonomik gostergeler gergeklestiginde baslatilmalidir. Sonu¢ olarak master

planlamasinda, Oncelikler takvimsel olarak planlanmali ve master plan i¢in gerekli

gelismeler tantmlanmalidir.

(serekivorsa Havaalam Oncelik lexinin Revize Edilesi

'

Havaalam
Onceliklen
Havaalam
| Master Plans
E [Sermaye ve Waliyet Degerlendin hmesi ————
!
¥ x . , Y
Doruk noktas: [Havaarac) Hareketleri Tahanin Tesis Hava Tarafi Malivet F
rolfk | Verbrine [foku Kagove ik | Yomtewinn | —{Gerekshinleriin| K Tah [ T —
Karar Verilmesi [Verilen Segilresi Belirlerwesi | Gereksinirlen 7'y
| Gelir Degerlendinmesi —

Gerekiyorsa Master Plaran Revize Edilmesi

Sekil 7. ICAO Master Planlama Siireci

Kaynak: International Civil Aviation Organization General Secretary, Airport Planning Manual
Doc 9184-AN Part 1, (2th Edition, Montreal: 2000), s.1-14.

2% 1nternational Civil Aviation Organization General Secretary (9184-AN Part 1), a.g.e, s.1-2.
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ICAQO’ya gore master planlama siireci havaalaninin havaalam fiziksel tesislerinin

gelisimine, havaalaninin ¢evresindeki toprak kullannminin planlanmasina, havaalaninin

operasyonel ve yapisal olarak cevreye etkisinin belirlenmesine, havaalanina ulasimda

gerekli ulasim olanaklarinin kurulmasma hizmet etmelidir(Sekil 7). 7 Master planlama

siirecinin icerdigi faaliyetleri ICAO asagidaki gibi dzetlemektedir.”*®

A. Politika/es glidiimlii planlamanin yapilmast;

Proje hedef ve amaglarinin belirlenmesi,

(Calisma programlarinin, takviminin ve biit¢elerinin gelistirilmesi,
Degerlendirme ve karar alma bigimlerinin hazirlanmast,
Koordinasyon ve izleme prosediirlerinin kurulmasi,

Veri yonetimi ve kamu bilgilendirme sistemlerinin kurulmasi,

B. Ekonomik planlamanin yapilmasi;

Havacilik pazarinin karakteristikleri ve havacilik faaliyetleri tahminleri igin
analiz hazirlanmasi,

Havaalaninin alternatif gelisimi ile ilgili senaryolar olusturularak fayda ve
maliyet analizlerinin yapilmasi,

Alternatiflerin ekonomik anlamda degerlendirilmesi ve rapor hazirlanmasi.

C. Fiziksel planlamanin yapilmasi;

Hava sahasi ve hava trafik kontrol kapasitesinin planlanmasi,

Havaalan1 konfigilirasyonlarinin (yaklagsma alanlar1 dahil) olusturulmasi,
Terminal kompleksinin planlanmasi,

Elektrik, telefon ve haberlesme aglarinin planlanmast,

Destek ve hizmet tesislerinin planlanmasi,

Yer ulasim sistemlerinin planlanmasi,

Genel toprak kullanim modellerinin olusturulmasi.

27 International Civil Aviation Organization General Secretary (9184-AN Part 1), a.g.e, s.1-2.

2% Y nternational Civil Aviation Organization General Secretary (9184-AN Part 1), a.g.e, s.1-2.
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D. Cevresel Planlama;

Havaalanmin bulundugu dogal c¢evre ile ilgili bitki ortiisii, vahsi hayat,
iklim, topografik yapi1 gibi konular1 kapsayan ve havaalaninin g¢evreye
etkisini igeren bir raporun hazirlanmasi,

Havaalan1 gelisiminin ¢evreye etkisinin incelenmesi,

Havaalan1 komsularinin havaalani gelisimi ile ilgili tutumlar ve fikirlerinin

belirlenmesi

E. Finansal Planlama

Havaalani fon kaynaklarinin belirlenmesi,

Havaalan1 gelisim alternatifleri ile ilgili finansal yapilabilirlik raporunun
hazirlanmasi,

Kabul edilen havaalani gelisim konseptine gore Oncelikli finansal planlarin

ve uygulama programlarinin hazirlanmasi.

ICAO havaalan1 master plan siirecini asagidaki adimlarla gergeklestirmektedir:

Master planlama ¢aligma programinin hazirlanmasi,

Mevcut durum ile ilgili aragtirmalarin yapilmasi,

Gelecek havaalani tahminlerinin belirlenmesi,

Tesis gereksinimlerinin belirlenmesi ve zaman temelli gelisim planlarinin
hazirlanmasi,

Mevcut ve potansiyel engellerin degerlendirilmesi,

Havaalani ile ilgili 6nceliklere karar verilmesi,

Karsilagtirmali analizlerin yapilabilmesi i¢in master plan alternatiflerinin
gelistirilmesi,

Her bir alternatifin degerlendirilmesi,

En uygun alternatifin se¢ilerek master plana son seklinin verilmesi.
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2.2. IATA’nmin Havaalan1 Master Planlama Yaklasimi

Uluslararas1 hava tagimaciligi, tasimacilik sektorleri icersinde dinamik ve hizl
degisim gosteren bir sektdrdiir. Hava tasimacilii ticareti ve operasyonu yliksek ve
profesyonel standartlar1 gerektirdigi i¢cin IATA kurulmustur. IATA, 1945 tarihinde
Havana'da kurulmus olup tiim diinyadan tarifeli havayolu tasiyicilarinin en iist diizeyde
temsil edildigi ticari bir kurulustur. IATA iiyesi olabilmek i¢in ICAO fiyeligine uygun
sartlar tasimak ve tarifeli sefer yapan bir havayolu olmak gerekmektedir. Amaci, IATA
liyesi olan havayolu igletmelerinin kendi aralarinda ¢6zemedikleri karsilikli ticari ve siyasal
sorunlara ¢oziim bulmaktir. En 6nemli faaliyetleri arasinda ise iiyeleri arasindaki isbirligi
ve esgldimili saglamak, liyelerin haklarin1 korumak, ticari havaciligi tesvik etmektir.
[IATA’ya diinyanin ileri gelen 240 havayolu iiyedir. Bunlarin yaklagik olarak %94’
uluslararas1 tarifeli tagimacilik yapmaktadir. TATA iiyeleri, seyahat ve tasimacilik
ticaretinde hava yolu {icretlerinin kontroliinii saglayarak daha ucuz bilet ve emniyetli
tasimacilik standartlarim1 yakalamayi1 amagclar. Ayrica IATA orgiitii iiclinciil kisilerin ve
havayollarinin birlesme noktasi konumundadir. Yolcu ve kargo acentelerinin hizmet

standartlar1 ve profesyonel is yeteneklerinin seviyesi IATA giivencesindedir.?”

IATA ticari havaciligr gelistirmek amaciyla havaalani planlamasi ile ilgili oneriler
sunmaktadir. Havaalani gelisimini uluslararasi ve ulusal havacilik kurallart 1s18inda
havaalani otoriteleri saglar. Havaalani1 otoriteleri havaalani gelisim programlarinda hava
yollarinin maliyet etkinligi agisindan ihtiya¢ duydugu modiilerligi, biiyliyebilirligi ve esnek
olanaklar1 saglamay1 hedefler. Havaalaninin gelisim yoniine havaalani otoritelerince
hazirlanan master plan ile karar verilir. Master plan ile hava tarafi, kara tarafi ve havaalani
destekleyici faaliyetlerinin gelistirilmesi, genisletilmesi, operasyonel verimliligi arttiracak
sekilde yapilarin olusturulmasi, dengelerin kurulmasi ve sistemli bir yontem gelistirilmesi
hedeflenir.' TATA’nin olusturdugu komisyonlar hava tagimacilik sektdriinii kiiresel

diizeyde etkilemektedir. Ornegin, havaalanlarinda slot belirlemede yetkisi olan IATA aym

209 http://www.iata.org/about/ iletisim iletisim adresli internet sayfasi (25.08.2007)

21 . . . L
% International Air Transportation Association,a.g.e., s.43.
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bolgeye hizmet eden iis ve ikincil havaalanlar ile ilgili kararlar1 tahmin edilemeyecek
karlara veya zararlara sebep olabilmektedir. IATA Avrupa icerisinde trafigi ayni bolgeye
hizmet eden ikincil havaalanlarina kaydirmak yerine, lis havaalanlarinin kapasitesini iyi

yonetmek ve yatirimlar ile arttirmak yoniinde onerilerde bulunmaktadir.?"!
2.2.1. IATA’nin havaalam planlama organizasyonu

IATA biinyesinde havaalanlarinin gelisim planlarina yardimc1 olmak iizere;
Havaalan1 Danisma Komitesi (Airport Consultative Committees), Bolgesel Havaalanlari
Yonlendirme Grubu (Regional Airport Steering Groups), Avrupa Havaalanlari
Yonlendirme Grubu (European Airports Steering Group) ve Uluslararas1 Endiistri Calisma
Grubu (International Industry Working Group) vardir. Ayrica IATA tarafindan Havaalam

Gelisim Referans El Kitab: yaymlanmakta ve diizenli olarak gozden gegirilmektedir. *'2

e Havaalam Damsma Komitesi; yerel havaalan1 otoritelerine ve
havayollarina mevcut havaalanlariin genislemesi veya yeni havaalam
yatirimlart ile ilgili danismanlik hizmeti saglar. Bu komite diinyada 26
havaalani ile ¢alismaktadir.

e Bolgesel Havaalanlar1 Yonlendirme Grubu; Avrupa ve Asya/Pasifik
bolgeleri i¢in kurulmustur. Yilda iki kez toplanarak bu bolgelerdeki
havaalan1 gelisim faaliyetlerini gézden gecirir. Havayollarini; havaalam
tesis planlamasi, kullanici iicretleri, operasyonlar ve diger planlamalar ile
ilgili kararlara dahil eden ¢ok yonlii bir gruptur.

e Avrupa Havaalanlar1 Yoénlendirme Grubu; Avrupa’da bulunan
havaalanlarinin gelisim faaliyetlerini gozden gecirir ve Havaalani Danisma

Komitesi’nin faaliyetlerine destek verecek bir calisma plani gelistirir.

2 Simon Ralph, Response by the IATA to European Commission Comminication on: Airport

Capacity, Efficiency and Safety in Europe, (Switzerland, 30 Aralik 2005), s.2.

2]zhttp://www.iata.0rg/whatwedo/airport-ans/infrastructure strategy/airport development.htm iletisim

adresli internet sayfas1 (28.08.2007)




73

IATA’nin belirledigi havayolu sirketleri ve IATA’ ’nin stratejik ortakliklar
(Hava Tasmmaciligr Faaliyet Grubu (ATAG), Uluslararast Havaalanlari
Konseyi (ACI), Uluslararas1 Hava Tasiyicilart Birligi (IACA gibi) yilda iki
kere toplanan Avrupa Havaalanlar1 Yonlendirme Grubu toplantilarinda
temsil edilir.

e Uluslararasi1 Endiistri Calisma Grubu; 1970 yilinda kurulmustur ve ana
amaci hava tasimaciligr sisteminin gelisimini saglamak i¢in havaalani-
havaaraci uyumluluklarini gézden gecgirmektir.

e Havaalam Gelisim Referans El Kitabi; IATA tarafindan hazirlanan el
kitabi; yeni veya mevcut havaalan1 yatirimlarinda havayollarina,
havaalanlarina, {ilkelere, sivil havacilik otoritelerine, mimarlar ve
mithendislere yol gostermeyi amaglamaktadir. El kitab1 kiiresel anlamda
havaalanlarinin en iyi sekilde gelistirilebilmesi i¢in havacilik sektoriiniin
onde gelen uzmanlar tarafindan havacilik kuruluslarinin destegi ile

hazirlanmistir.

2.2.2. IATA’nin master planlama siireci

IATA’nin 6nerdigi havaalan1 gelisim planinda 6ncelikle havaalaninin son gelisim
senaryosu belirlenir. Bu senaryoya bagli olarak gerideki adimlar ve havaalani gelisimi igin
strateji olusturulur. IATA nin 6nerdigi master planlama adimlarindan; Adim 10, ticari ve
gecici egilimlere gore kargo ve posta faaliyetleri agirlikli oldugunda onerilmektedir.
Havaalan1 gelisim referans el kitabinda havaalani master plan adimlar1 asagidaki gibi

ozetlenmektedir.?!?

e Adim-1: Master plan1 utkuna gore gelecek 20, 10 ve 5 yillik donemlerde

havaalani trafiginin zirveye ulastig1 noktay1 tahmin etmek,

21 . . . .
3 International Air Transportation Association, a.g.e., s.46.
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e Adim-2: Cografik, jeolojik, meteorolojik ve g¢evresel havaalani yerlesim
oOnerisi ile ilgili verileri arastirmalar yoluyla toplamak,

e Admm-3: Havaaract cinsine, hareket kabiliyetine, hava trafik kontrol
kapasitesine, cografi limitlere, meteorolojik durumlara en iyi uyacak ve
emniyetli ¢evre gerekliliklerini miimkiin oldugunca karsilayacak nitelikte
pist konfigiirasyonunu se¢mek,

e Adim-4: Onerilen pist konfigiirasyonunun hakim riizgar yoniine gore
konumunu belirlemek,

e Adim-5: Ihtiya¢ duyulacak hizmet standardini karsilayacak havaaraci park
pozisyonlarinin sayisini, yerini, tipini (gate veya agik pozisyon) belirlemek,

e Admm-6: Pist ve park pozisyonlarma uygun hizmet verecek dogru
konfigiirasyonu ve niceligi saglayacak taksi yolunu, havaaracit dinamigini
dikkate alarak apronu belirlemek,

e Admm-7: Terminal binasinin, kopriiniin ve kontrol kulesinin son
pozisyonuna havaalani gelisim bdlgelerine gore karar vermek,

e Adim-8: Karar verilen terminal binasi, kopriiler ve hizmet verilmesi
muhtemel havaaraglarina gore yanginla miicadele hizmet birimini apron
kompleksinin i¢erisinde uygun pozisyona yerlestirilmek,

e Adim-9: Havaalan1 destekleyici hizmetlerinin (havaalanina erigsim yollari,
otopark tesisleri gibi) biiyiikliiglinii ve yerini belirlemek,

e Adim-10: Kargo terminali, posta tesisleri, havaaract bakim hangarlar1 ve

gerekli ek gelisim alanlarinin pozisyonlarini saptamak.

IATA, havaalant master plan adimlarinin Sekil 8’de yer alan siirece gore

ylriitiilmesini 6nermektedir.
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‘ Problemin Tanimlanmast ‘

Tazarim segeneklerinin

¥ —> .
7 : S eligtirilmesi
| Meveut Durumun Analiz Edilmesi ‘ RSk 7
- v — Sepeneklerin Malivetlerinin
‘ Trafik Tahminlerinin Yapilmast | Hesiplanimasi
¥
Evet isler i in edi Havir Tapilabilir Tasarimin
talep operasyonel olarak Yaratilmast
kagilanahiliv wd?
¥ v
Dogru operasyonel : = o Danigmanin Gézden
sirecin olugturulmas: Tesis Gerelksinimlerinin gecirmesi
Tanimlanmast 7
Son .. . : ¥ ; Tellifler igerisinden
‘ On projelendirmenin yvapilmast birinin secilmesi
¥
Uygulama planlarinin
] ] ] - olugturulmasi
Teni Tesis s Mewcut Tesis Geligimi
Ilenout tesislerin ge ligimd
—<PEIT—
weni tesis kumilmas Inaat
Havaalani icerisindeli Tesis iperisinde
relintn tammlanmasi vapimm Sen

Stratejik Plan

——b{ Projenin Tanimlanmas: }1—

Sekil 8. IATA Master Planlama Siireci

Kaynak: International Air Transportation Association, Airport Development Reference Manual,
(9th Edition, Montreal: 2004), s.669.

2.3. FAA’nin Havaalan1 Master Planlama Yaklasim

FAA, A.B.D.’de kurulmus olan ulusal nitelikli bir havacilik otoritesi olmasina
ragmen aldig1 kararlar ve uygulamalar1 bakimindan uluslararasi nitelikli bir kurulustur.
A.B.D.’ye ugacak olan ucaklarin, personelin nitelikleri FAA tarafindan tanimlanmustir.
Diinyada olduk¢a 6nemli bir yere sahip A.B.D.’de faaliyet gosteren iiretici firmalar FAA
kurallarina gore iiretim yapmaktadirlar. FAA giivenli, emniyetli ve etkin kiiresel havacilik

sistemlerini kurmay1 ve ulusal havacilik emniyetine katkida bulunmay: amaglar.*'*

24 http://www.faa.gov/about/mission/ iletisim adresli internet sayfasi (28.08.2007)
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2.3.1. FAA’nin havaalam planlama organizasyonu

A.B.D.’de, FAA tarafindan hazirlanan bes basamakli hiyerarsik yapiya sahip
havaalani planlama siireci vardir. Her bir plan bir iist plana uygun sekilde hazirlanir.

A.B.D.’deki havaalan1 planlama organizasyonu kisaca asagidaki gibi 6zetlenebilir;

e Ulastirma Ana Planlamasi; Ulastirma Departmani tarafindan hazirlanan 5
yillik stratejik planlart kapsayan, o6zel sektor, yerel yetkililer, eyalet
yetkilileri ile emniyetli, giivenli, etkili ve birbirini tamamlayan ulagim
sistemleri olusturmak amacini giiden planlardir.?"

e Ulusal Havaalam Sistem Planlamasi; Ulusal Havaalan1 Planlama Ofisleri
tarafindan hazirlanan, 10 yillik donemleri igeren, kamuya potansiyel fayda
saglayacak, havaalani gelisiminin ana hatlanyla ¢izildigi ve hiikiimet
fonlarinin aktarilmasi ile ilgili politikalarin olusturuldugu plandir.

e Bolgesel Havaalam Sistem Planlamasi; Bolgesel havaalani planlama
ofisleri tarafindan hazirlanan bolgeye ait temel havaalani analizlerini, bolge
icerisinde trafigin dagilimin1 ve gelecekteki havaalani biiylimelerini dnemli
o6l¢iide belirleyen planlardir.

e Eyalet Havaalam Sistem Planlamasi; Eyalet Havaalan1 Planlama Ofisleri
Ulusal Birligi’ne bagl Eyalet Ajanslar1 tarafindan yiritiilen kisa, orta ve
uzun vadede eyaletteki havaalanlariin karakteristikleri ve mevcut
havaalanlarinin genisleme ihtiyaglarinin genel hatlariyla tespit edildigi
planlardir.

e Havaalam1 Master Planlamasi; {ist planlar ile c¢izilen gerceve igerisinde
havaalan1 otoritelerince, havaalaninin kisa, orta ve uzun vadede gelisimi

i¢in izlenecek stratejik ve taktik kararlarini igeren planlardir.

215 http://www.whitehouse.gov/omb/budget/fy2004/transportation.html iletisim adresli internet sayfasi
(28.08.2007)
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FAA bu hiyerarsik yapiyr organize edebilmek i¢in Havayolu Pilotlar1 Birligi,
Amerika Hava Tasimacilik Birligi, Amerika Sivil Miihendisler Odasi, Havaalanlari
Danisma Konseyi, Amerikan Havaaraci Ureticileri Dernegi, Ulusal Tagimacilik Birligi,
Bolgesel Havayolu Birligi gibi ¢ok genis yelpazedeki kuruluslardan, sivil toplum
orgiitlerinden ve meslek odalarindan yardim almaktadir. FAA, hiyerarsik yapinin her bir
basamagi i¢cin uygulamasi zorunlu kurallar ve tavsiye niteliginde rehberler yaymlamaktadir.
FAA’in yayinladigi dokiimanlar havaalanlart ile ilgili politikalar1 ve gelecek havacilik
taleplerini, havaalani harcamalarini, havaalanlar1 cevresindeki arazi kullanim kontrol
politikalarin1 ve havaalani ¢evresinin biitiinliigiinii koruyacak gerekli diger politikalar
desteklemeyi amaclamaktadir.?'® Havaalani planlanmasi icin FAA tarafindan yayinlanan el

kitaplar1 asagida 6zetlenmistir:>"’

e Havaalani1 Ulusal Planlama El Kitabi1 (ORDER 5090.3C),

e Havaalani Sistem Planlama Rehberi (AC150/5070-7),

e Havaalani Master Plan Rehberi (AC150/5070-6),

e Metropol Havaalani Sistem Planlama Rehberi (AC150/5070-5),

e Havaalani Terminal Tesisleri Planlama Rehberi (AC150/6360-13),
e Havaalani Cevre El Kitab1 (ORDER 5050.4),

e Havaalani1 Tasarim Rehberi (AC150/5300-13),

e Havaalani Gelisim Program El Kitabi (ORDER 5090.38C),

e Havaalan1 Sermaye Gelisim El Kitab1 (ORDER 5090.39A).

2.3.2. FAA’nin master planlama siireci
Havaalan1 Master Plan Rehberi (AC150/5070-6) tavsiye niteligindeki bir

genelgedir. Bu rehber havaalani otoritelerine havaalani sorunlarinin, kaynak ve diger

imkanlar ile degerlendirilmesine yardimci olmayir ve master planlama siirecinde

216 EAA (AC150/5070-6B), a.g.e., s.1.

2]7http://www.faa.gov/airports airtraffic/airports/environmental/airport noise/noise exposure maps
iletisim adresli internet sayfasi (28.08.2007)
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planlayicilara rehberlik yapmay1 amaglamaktadir. FAA’in master plan adimlar1 genel bir
cerceve olusturmakla beraber planlamacilara, ¢alisilan havaalanlarinin fonksiyonlarina,
onemli noktalarna ve problemlerine bagli olarak master planlama siirecini
yonlendirmelidir. Sonug¢ olarak bir havaalaninin master plani, igerdikleri adimlar ve
adimlarin detay seviyesi bakimindan havaalaninin kendine 6zgii yapisina bagli olarak
cesitlilik gosterecektir.’’® FAA havaalani master planlama adimlari ile havaalani yonetim
kurulu tyeleri, belediye calisanlari, planlama personeli ve genel kamuya yardim etmeyi
amaglamaktadir. Havaalan1 Master Plan Rehberine (AC150/5070-6) gore havaalant master

planlama adimlar1 asagidaki gibi 6zetlenebilir.*"”

e On planlama; havaalaminin birincil ihtiyaglarinin, temel stratejilerinin,
master planlama danigmanlarinin secildigi adimdir. Bu adimda master plan
tasarimi ve ¢aligmalar i¢in kaynaklarin planlanmasi yer alir.

e Halkla iliskilerin saglanmasi, havaalan1 gelisim programi ve
planlamacilarin  kimlerden olustugu gibi temel konular; havaalani
otoritesine, havaalan1 miisterilerine ve havaalam1 ¢evre sakinlerine bu
adimda aktarilir.

e Cevre gerekliliklerinin belirlenmesi; havaalani gelisiminde 6n goriilen
tiim projelerde dikkat edilmesi gereken unsurlardan bir tanesi projenin ¢evre
dostu olmasidir. Cevreye en az zarart vermek i¢in her bir projede cevre
gereklilikleri belirlenerek havaalaninin gelisimi saglanmalidir.

e Mevcut durum analizi; daha sonraki adimlarda kullanilacak uygun
verilerin toplanarak analiz edilmesidir.

e Havacilik tahminleri; kisa, orta ve uzun vadedeki havaalani talebinin
belirlenmesine yonelik ¢alismalardir.

e Tesis gereksinimlerinin belirlenmesi; havaalaninin hava tarafi, kara tarafi
ve havaalan1 destek hizmetleri tesislerinin gelecek havacilik talebine gore

gereksinimlerinin belirlenmesi asamasidir.

218 EAA (AC150/5070-6B), a.g.e., s.1.
219 EAA (AC150/5070-6B), a.g.e., s.5.
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e Gelisim planlarmin  ve  alternatiflerin  olusturulmasi; tesis
gereksinimlerini kargilayacak planlarin ve alternatiflerin olusturuldugu
adimdir.

e Havaalam yerlesim planinin olusturulmasi; havaalaninin uzun donemli
gelisiminin grafiksel olarak gosterildigi asamadir.

e Tesis gelisim planlamasi; tesis gereksinimlerinin Ozetlenip tahmini
maliyetlerinin ve uygulama planlariin olusturuldugu adimdir.

¢ Finansal yapilabilirlik analizi; havaalani i¢in finansal planin tanimlandigi,

gelisim i¢in gerekli fonun kaynaklarmin tanimlandigi adimdir.

FAA tarafindan tavsiye edilen master plan adimlarinin uygulama siirecini Sekil 9°da

Ozetlemek mimkiindiir.
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Sekil 9. FAA Master Planlama Siireci

Kaynak: Hakan Oktal, Cografi Bilgi Sistemleri Yardim ile Havaalam Yer Secimi Model
Onerisi, (Eskisehir: Fen Bilimleri Enstitiisii Sivil Havacilik Anabilim Dali Doktora Tezi, Haziran 1998), s.
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3. HAVAALANI MASTER PLANLAMASI SURECI

Hava tasimaciligindaki hizli biiylime birgok havaalaninda kapasitenin iizerinde bir
talebe neden olmakta ve bunun sonucunda tesislerin, izlenen metotlarin, havaalan ile ilgili
politikalarin gbzden gegirilmesine sebep olmaktadir.”*® Havacilik faaliyetlerinin %90’1
yerde yani havaalanlarinda gergeklesirken sadece %10’u havada gergeklesmektedir.”!
Biiyiik ucaklarin kullanilmasi ile havaaraci hareketlerinin artis hiz1 ¢ok yavas bir sekilde
diiserken, yolcu ve kargo trafigi hizli bir artis gdstermektedir. Bunun sonucunda
havaalanindan sorumlu yoneticiler gelisim ihtiyacina cevap verecek daha verimli
programlar yapmak zorunda kalmustir.””? Ornegin, Avrupa havaciligi son on bes yil
icerisinde c¢ok hizli bir sekilde degismistir. Bu degisimin ana sebeplerinden bir tanesi
Avrupa havacilik piyasasinin  serbestlesmesidir.  Serbestlesme ile beraber hava
tagimaciliginda ikili anlagmalar, IATA (International Air Transportation Association) tarife
diizenlemeleri asamali olarak rekabete dayali bir rejime gecmistir. Sonug olarak,
havayollar1 yeni ag stratejileri gelistirebilmislerdir. Havaalan1 planlamacilar1 havaalani
kapasite ihtiyaclarmin degerlendirmesinde ve buna bagli olarak havaalan1 gelisimi ve

planlamasinda farkli diisiinmek zorunda kalmistir.**

Havaalan1 projeleri yapildig: kenti, bolgeyi hatta iilkeyi etkileyen biiyiik projelerdir.
Ayrica havaalanlarmin yapimi diger kamu ¢aligmalarina nazaran biiyiik bir biitce gerektirir.
Bu ylizden havaalani yatirim planlari iilke kaynaklarinin dogru kullanilmast i¢in 6nemli bir
yere sahiptir. Baslangicindan bitimine kadar yeni veya mevcut havaalanlar i¢in yapilacak
yatirimlar; finansal, mimari ve sosyal acidan iyi degerlendirilmelidir. Cilinkii havaalani

yatirimlart milyonlarca dolar maliyeti olan ve bitirilmesi bazen on yillar alan

220 International Civil Aviation Organization General Secretary, Airport Planning Manual Doc 9184-AN

Part 1, (2th Edition, Montreal: 2000), 1-1.
2 Dempsey, a.g.e., s.1.
222 International Civil Aviation Organization General Secretary (9184-AN Part 1), a.g.e., 1-1.

223 Burghouwt, Guillaume and Huys, Menno, “Deregulation and the Consequences for Airport Planning in
Europe”, ( NLS, Network City Landspace :DISP online Journal, 2003)
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yatimmlardir.”** Havaalam1 master plam1 havaalanlarimin gelecek beklentilerine yol
gostermek i¢in yaratilir. Maste plan ile havaalani hizmetlerinin genislemesi ve gelistirilmesi

icin mantikl, siirdiiriilebilir, maliyet etkili bir yontem olusturulur.??

Master plan stratejik
ve taktik planlarin bir karisimidir. Master planinin stratejik bir plan olmasinin nedeni uzun
vadede havaalaninin en son durumunun 6nceden tahmin edilerek planlamanin yapilmasidir.
Bunun yaninda havaalanin1 stratejik planlara ulastiracak kisa vadedeki adimlar
detaylandirmasindan dolayr master plan taktik bir plandir.”*® Master planlar havaalam
planlamasinin en alt basamagidir ve havaalaninin gelecek ihtiyaglarina uygun gelisim
yoniinii belirlenmesi i¢in hazirlanan dokiimanlardir.”*’ Gelecek 5, 10 ve 20 yili kapsayacak
sekilde hazirlanan master plan ile havaalaninin misyonunun, roliiniin ve tesislerinin

228 1y
Bir havaalani master

gelisimi icin gercekei bir vizyon olusturulmasi hedeflenmektedir.
plan1 havaalaninin stratejik hedeflerini gosterir ve havaalan1 gelisiminin etkin bi¢imde
stirdiiriilmesi ile ilgili yapilan aragtirmalar sonucunda olusturulmus grafikler ve raporlari
igerir. Ayrica master plan mevcut bir havaalaninin gelisimi ve modernizasyonu igin ihtiyac

duyulan yeni yapilari planlamakta kullamlir.?*

Master planlar yeni veya mevcut havaalani tesislerini yapilandirabilmek i¢in her bes
yilda bir sistematik sekilde faal, giincel dokiimanlar gz Oniine alinarak giincellenmelidir.
Bu diizenli gbzden gecirme ve giincelleme islemlerine havayolu ve yer hizmeti isletmeleri
gibi havaalani hizmetlerini kullanan igletmelerin ve operasyonel kolayliklara ihtiya¢c duyan

havayolu miisterilerinin katilimi saglanmalidir. >

Havaalan1 master planlar1 miihendislik ve teknik tasarimlar gerektiren, isletme ve

yonetim tekniklerini igeren, politik ve siyasi kararlara ihtiya¢ duyan ¢ok disiplinli karmagsik

24 Dempsey, a.g.e., s.2.
225 International Air Transportation Association,a.g.e., s.43.
226 Ashford ve digerleri, a.g.e., s.98.

227 Myer Kutz, William R. Graves ve Bllard M. Barker, Handbook of Transportation Engineering, (New
York: McGraw-Hill, 2004), s.27.1.

228 K utz ve digerleri, a.g.e., s.27.2.
229 Wells ve digerleri, a.g.e., s.373.
20 International Air Transportation Association, a.g.e., s.43.
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bir yapidadir.”!

Master planin blyiikligli ve karmasikligi havaalaninin boyutlarina
baghdir. Bliyiik ticari hizmet veren havaalanlarinin master planlamasi gelecek 20 yillik
ihtiyaglar1 karsilayabilecek sekilde biiyilik ingaat projelerini kapsayan resmi ve karmasik
adimlar icerebilmektedir. Kiigiik Olgekteki havaalanlarinda ise master planlama birkag
personelin sorumlulugundadir. Cok daha kiigiik dlgekteki havaalanlart gelisimi minimum
diizeydedir veya havaalaninda nadir bir sekilde biiyiime olur. Bu yiizden master planlama
cok basit dokiimanlar seklindedir ve yerel seviyede hazirlanir.”** Havaalani planlamasi igin
bolgenin tagimacilik, sosyoekonomik ve gevresel yapisi igerisinde havaalaninin yeri kiiresel

bir bi¢imde ¢izilmelidir.”

Havaalaninin gelisimi i¢in temel tahminlere, alternatif
degerlendirmelere ihtiyag varken gelisim planinin basariya ulagmasi ig¢in finansal

planlamaya ihtiya¢ duyulur.**

3.1. Havaalam1 Master Planinin Amaclar

Havaalant Master Planlamasi; c¢evrenin, toplumun, tagimacilik modlarmin
gelismelerine ve diger havaalanlarimin ag yapisina uygun olarak havacilik taleplerini
karsilayacak tesislerin, araglarin ve hizmetlerin gelecege doniik gelisimlerine rehberlik
yapmay1 amaglar.”*> Master plan, etkin ve kontrollii bigimde (emniyet etkin, maliyet etkin
ve slrdirilebilir kar diizenleme mekanizmalarini goz Oniinde tutarak) havaalani
hizmetlerinin nasil sunulacagini detaylandirilmis ve kesin bir sekilde kamuyla paylasmay1
hedefler.”*® Boylece havaalam miisterilerinin kisa, orta ve uzun vadede havaalanindan
alacaklar1 hizmetlere gore planlar yapmalari miimkiin olur. Master plan havaalanindaki
havacilik faaliyetlerinin yaninda, havacilik dis1 faaliyetler ile ilgili yapinin da planlanmasini

2
amaclar.”’

21 Dempsey, a.g.e., s.207.
22 Wells ve digerleri, a.g.e., s.373.
23 Kutz ve digerleri, a.g.e., s.27.1.
B4 Ktz ve digerleri, a.g.e., s.27.2.
23 Wells ve digerleri, a.g.e., s.373
26 International Air Transportation Association, a.g.e., s.43.
237
Dempsey, a.g.e., s.224.
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Temel olarak bir master plan; havaalan1 fiziksel tesislerinin gelisiminde,
havaalaninin ¢evresindeki toprak kullaniminin planlanmasinda, havaalaninin operasyonel
ve yapisal olarak cevreye etkisinin belirlenmesinde, havaalanina ulasimda gerekli ulagim
olanaklarinin kurulmasinda rehberlik etmeyi amaglamaktadir. Master plan bunlarin disinda
kisa, orta ve uzun donemli politika ve kararlara yol gostermesi; potansiyel problemlerin ve
bunun yaninda firsatlarin tanimlanmasi; finansal yardimlar saglanmasi; havaalani otoritesi
ve/veya imtiyaz sahibi hissedarlarin goriislerine hizmet etmesi; yerel ilginin ve destegin

238

saglanmast icin kullanilir. Bu amaglar disinda, master planimnin genel amaglarini

asagidaki gibi siralamak miimkiindiir;

e Havaalam1 kaynaklarinin daha etkin kullanilmasin1 ve daha iyi hizmet

verilmesini saglamak, >

e Havaalanlarinin uzun dénemde c¢evreye duyarl (siirdiiriilebilir) bir sekilde
gelistirilmesine yardime1 olmak,**°

e Genis bir vizyon ile mimari acidan havaalaninin gelisimine duyarl
tasarimlar1 yapmak,**!

e Degisen havaaraci teknolojilerine hizmet verebilecek donanima sahip
havaalani alt yapisini olusturmak,

e Havacilikk emniyetini daha st seviyeye ¢ikaracak alternatifleri

olusturmaktir.**?

Master planinin bu genis cati1 altindaki 6zel amacglarii asagidaki gibi siralamak

. v e 243
miumkuindir:

238 Antonin Kazda ve Robert E. Cavas, Airport Design and Operation, (Amsterdam: Pergamon, Elsevier
Science, 2000), s.16.

29 Caves ve digerleri, a.g.e, s.14.

240http://www.bristolairport.co.uk/upload/bia master_plan_g&a.pdf iletisim adresli internet sayfasi
(03.07.2007)

241 Neufville ve digerleri, a.g.e., s.25.
242 Kazda, a.g.e., s.15.
23 Wells ve digerleri, a.g.e., s.374.
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e Havaalaninin nihai gelisimini ve havaalan1 ¢evresindeki tahmini arazi
kullanimini tiim ayrintilart ile gosterecek sekilde sunmak,

e Onceliklerin ve gesitli gelisim evreleri &nerilerinin bir zaman cizelgesiyle
kurulmasini saglamak,

e Havaalanlarinin gelecekteki planlamalari i¢in gerekli bilgi ve verileri uygun
bir bi¢imde saklamak,

e Planlama igerisinde dikkate alinan g¢esitli kavram ve alternatifleri
tanimlamak,

e Havaalanina hizmet saglayan kamu kuruluslarina ve diger otoritelere tanitim
ve kaynak ayirma i¢in kolay bir sekilde anlasilacak mantikli onerileri; kisa,

tanimlayici ve etkili bir bicimde raporlamaktir.
3.2. Havaalam1 Master Planlama Asamalari

Havaalani master planlari, igerik ve uygulamada oldukg¢a degisik yontemlere sahip
olsalar da, master planda temel amag bir havaalaninin gelecekteki ihtiyaglarina gore yapisal
bilgilerinin tanimlanmasidir. Bu tanimlamanin basarilabilmesi i¢in c¢esitli adimlarin
gergeklestirilmesine ihtiya¢ duyulur.*** Havaalanina 6zgii faaliyetlere en iyi sekilde uyacak
genel planlama modelini bulmak her zaman miimkiin olmayabilir.>*® Master planlama
siirecinde havaalaninin ihtiyaclarina odaklanilmali ve havaalanina uygun planlama
calismasi yapilmalidir. Bunun sonucu olarak, havaalanlarinda master plan hazirlanirken

planin bazi adimlar1 vurgulamp digerleri ile ilgilenilmeyebilir.**®

Bu boliimde yeni bir
havaalanit kurulmasi sirasinda hazirlanacak master plan adimlarindan ¢ok, mevcut bir
havaalaninin gelisiminde atilmasi gereken adimlar iizerinde durulacaktir. Bir havaalani

master plani genel olarak asagidaki adimlari icermektedir:**’

24 Wells ve digerleri, a.g.e., s.374.
% International Civil Aviation Organization General Secretary (9184-AN Part 1), a.g.e., s. 1-1.
246 EAA, Airport Master Plan, (AC Number:150/5070-6B, 29 Temmuz 2005), s.1.
247 . .
Wells ve digerleri, a.g.e., s.374.
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e On planlama,

e Mevcut durum,

e Faaliyet tahmini,

e Tesis gereksinimlerinin belirlenmesi,
e Alternatif gelisim planlari,

e Finansal planlar.

Master plan asamalari, havaalan1 i¢in kullanicilarinin ve bulundugu c¢evrenin
taleplerini kargilamak tiizere bir formiil olusturur. Olusturulan formiiller belli bir
detaylandirma seviyesi, yontem ve kapsam ¢ergevesinde gergeklestirilir. Detaylandirmalar
sirasinda SIMMOD, TAAM, MACAD, HERMES gibi havaalan1 planlamasinda kullanilan

bilgisayar temelli matematik ve simiilasyon programlar1 kullanilir.?**

Master plan adimlari mikro ve makro seviyede detaylar1 igerir. Makro seviyede
temel planlama ve konu ile ilgili tasarimlar alternatif model ve performans
degerlendirmeleri ile ortaya konulur. Makro seviyede stratejik planlar, maliyet, faaliyet
analizleri ve politik analizler yapilir. Ama¢ mikro seviye planlama i¢in yon ¢izip
detaylandirilacak noktalarin belirlenmesidir. Mikro seviyede havaalaninda gesitli siireglerle
uygulanabilecek taktik seviye planlamalar yapilir.*** Ornegin talep/kapasite analizi
yapilirken hava trafik talebi makro seviyede havaalanina yillik, aylik, giinliik inig-kalkiglar
ile Olciiliip hava trafik kapasitesinin arttirilip arttirllmamast ile ilgili bir strateji ortaya
konulur. Mikro seviyede hava trafik yiikii; havaaraci yaklagma, kalkis, yer hareketleri gibi
hizmetlerden elde edilen detayli verilerleri iceren kiimiilatif diyagramlar ile dlgiim yapilir
ve trafik akisi, havaaraci birikmesi, havaalanin tesislerinden kaynaklanan beklemeler gibi
konular degerlendirilerek havaaraci performans karakteristiklerine uygun taksi yolu se¢imi

gibi ayrintili uygulama planlart hazirlanir.

Master plan adimlari olusturulurken analitik ve simiilasyon yontemleri olmak tizere

28 Neufville ve digerleri, a.g.e., s.750.
2% Neufville ve digerleri, a.g.e., s.748.
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iki temel yontem kullanilmaktadir. Matematiksel yontem basit veya karmasik denklemlere
dayanan; havaalaninin mevcut durum analizinde ve gelecege doniik planlamasinda temel
dayanak olusturan bir yontemdir.”>* Ornegin, pist kapasitesinin ne zaman yetersiz kalacag
ve yeni bir pistin insaatinin ihtiyaca cevap verebilmesi i¢in ne zaman baslatilacagi
matematiksel modellerle hesaplanir ve degisen trafik kosullar1 dikkate alinarak uygulama
planlar1 olusturulur. Matematiksel model, kapasite veya gecikmeler gibi genellikle
performans 6l¢limii gerektiren nicel tahminlerin gerektigi yerlerde kullanilmaktadir. Bunun
yaninda simiilasyon yontemi ger¢ek sistemin bir modelinin tasarlanmasidir. Bu model ile
sistemin igletilmesi, sistem davranisiin anlagilmast veya degisik stratejilerin

' Matematiksel modelden farkli olarak

degerlendirilmesi i¢in deneyler vyiiriitiiliir.”
simiilasyon yonteminde sadece sayilar ve teoriler iizerinde durulmaz bunun yaninda
uygulama temelli havaaracinin gercek karakteristikleri, insanlarin ¢aligma hizlari,
bagajlarin gercekte ne kadar zamanda ugaga yiiklenecegi gibi nesnel veriler lizerinde
durulur. Boylece matematiksel modelin eksik biraktigi uygulama tamamlanmis olur ve

gelecege dair daha dogru veriler elde etmek miimkiin hale gelir.

Master plan adimlaria kapsam olarak bakildiginda, tekli degerlendirme ve ¢oklu
degerlendirme olarak iki farkli yontem kullanilir. Tekli degerlendirmede Ornegin apron
operasyonlarinin nasil arttirilacag ile ilgili apronun genisletilmesi lizerinde durulurken,
coklu yontemde aprona besleme yapan taksi yollar1 ve pistlerin kapasitesi, terminal
kapasitesi, koprii ve yer hareketi kapasitesi gibi apron kapasitesini etkileyen diger tiim

unsurlar ele alinarak ¢éziimler iiretilmeye calisilir.

3.2.1. On planlama

Yeni bir havaalaninin veya mevcut bir havaalaninin genisleme yatiriminda basariya

ulasmak i¢in master plan 1s18inda hareket edilmelidir. On planlama siireci master

20 Neufville ve digerleri, a.g.e., s.749.
21 http://bilgibirikimi.tripod.com/simulasyon.htm iletisim adresli internet sayfasi (05.07.2007)
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planlamanin cekirdegidir.”>* FAA 6n planlama siirecinde; master planlama icin ihtiyaclarin
tanimlanmasini,  Onerilerin  sunulmasini, planlayicilarin  secilmesini, ¢alismanin
tasarlanmasini, ¢alisma i¢in tahmini biitgeleme yapilmasini 6nermektedir. 23 On planlama

asamalarini asagidaki gibi agiklamak miimkiindiir.
3.2.1.1. On planlama koordinasyonunun olusturulmasi

Master planlama siirecinde havacilik faaliyetleri ve bazi havacilik dis1 faaliyetler
planlanir. Master plan gelisim projeleri ile farkli kurum ve insanlar etkileyecek gelecege
doniik tasarimlar ve yatirimlar yapilmasindan dolay1 ¢evrede oturan vatandaslarin, yerel
otoritelerin, havaalani kullanicilarinin, planlama ofislerinin, ¢evre koruma kuruluslarinin,
kara ulasim ofislerinin, havayolu sirketlerinin ve havaalaninin baglantili oldugu diger
havaalanlarinin 6n planlama asamasinda bilgilendirilmesi gerekmektedir. Ilgili kurum ve
kisiler master plan silirecinde yer aldiginda genigleme yatirimlarinin durdurulmasi,
gecikmesi gibi riskler ile karsilagilmaz. Bu ylizden 6n planlama asamasinda oncelikle

koordinasyon birimi kurulmas: gereklidir.**
3.2.1.2. Veri kaynaklarinin tanimlanmasi

Master planlama siirecinde tahminlerin yapilmasi, tesis kapasitelerinin ve
ihtiyaglarinin analizi i¢in kullanilabilecek verilerin 6n planlamada tanimlanmasi faydali
olacaktir. Boylece saha g¢alismasi, mevcut havaalani istatistikleri gibi veri toplanmasinda

kullamlacak yontemler ve maliyetleri 6nceden ortaya konulur.?
3.2.1.3. Hedeflerin ve takvimin belirlenmesi

On planlama asamasinda havaalaninin misyonu ve vizyonu ortaya konulmalidir.

Master plan ¢aligmasinin temel amacinin belirlenmesi i¢in havaalaninin gelecekte olacagi

22 1CAO (9184-AN/902 Partl), a.g.e., s.1-7.
23 EAA (AC150/5070-6B), a.g.e., s.5.

24 1CAO (9184-AN/902 Partl), a.g.e., s.1-7.
233 EAA (AC150/5070-6B), a.g.e., s.11.
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yeri onceden belirlemis olmasi sarttir. Master plan i¢in havaalaninin kisa ve orta vadeli
hedefleri belirlenmelidir. Belirlenen bu hedefler havaalaninin diger havaalanlar1 arasindaki
roline ve iilke havacilig1 igerisindeki yerine uygun olmalidir. Havaalanimin diger
havaalanlar igerisindeki rolii ve iilke havaciligi igerisindeki yeri; ulastirma ana plani,
havacilik sistem plani ve havaalani sistem plani ile paralel bir bigimde sekillendirilmelidir.
Belirlenen hedefler igerik, format ve standart olarak ulusal ve uluslararasi otoritelerin
belirledigi kurallar ¢ercevesinde olmalidir. Cevrenin korunmasi i¢in ekolojik dengeyi
bozmayacak hedefler ile havaciligin ¢evreye verdigi; egzoz gazlarinin, sesin ve havacilik

atiklarinin en aza indirilmesi hedeflenmelidir. >

Master plan siirecinde hazirlik asamasinin ne kadar siirecegi, master planin ne
zaman tamamlanacagi on planlamada bir takvim ile belirtilir. Sekil 10°da 6n planlama

takvimi ve uygulama plani 6rnegi goriilmektedir.

1000 2000 2001
112]3]|4)1]2]3|4]1]2]3]4
Master Plan On Plaminin Hazirlanmas
Tasarim Konseptinin ve Havaalam Yerlesim Planimin Hazirlanmas)
Planlama {le Tgili Egitim Programlarina Kaulma
On Planlama Niteliklerinin Tanmmlanmasi (Vizyon, Misyon, Planlama Takum gibi)
On Planlama Secencklerinin Olusturulmas:
Master Plan Siirecinin Finansal Maliyetinin Belirlenmesi
On Planlama Uygulama Programimn Hazirlanmas:
On Planlama Uygulama Progranminin Havaalam Yonetiminee Onaylanmasi
Master Planin Hazirlanmas) —

Sekil 10. Sofia Airport On Planlama Takvimi

Kaynak: Sofia Airport, “Avrupa Birligi Yardim Programlar1”, s.3.
http://europa.eu.int/comm/enlargement/fiche projet/document/BG9808%20Transport%20%201FIs%2
Ocofinanced%20projects.pdf iletisim adresli internet sayfasi (16.07.2007)

3.2.1.4. Planlama takiminin kurulmasi

Her havaalaninin havacilik ve havacilik dig1 faaliyetleri birbirinden farkli 6zellikler
icermektedir. Master planinda Onerilen gelisimler havaalanlarinin 6zelliklerine gore

degisiklikler gostermektedir. Uluslararasi standartlarin yaninda iilkelerin uyguladiklari

26 1CAO (9184-AN/902 Partl), a.g.e., s.1-11.
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havaalani politikalari, havaalani sahipligi ve yerel otorite politikalari nedeniyle master plan

organizasyonu havaalanindan havaalanina farkliliklar gostermektedir.

ICAO’nun tavsiye ettigi planlama takimi verilmistir.

Sekil

HAVAATANT ;
i OTORITEST i
. ;
GUMEUE, GUVENLIK GIBI i
PR e | KAMUKONTROL OTORITELERI |
! |
| SIVILHAVACILIK T
; OTCRITEST ' ' o
e i 5 HAYVATOLT TEMSILCIST
VE i
" HAVAARACT URETICILERIE
PLANLAMA TONETICIST
+
PLAWLAMA TAKTHW
TONETICIST
PLAWL AW A TAKTWI
-
MEBRKEZI ve YEREL ARAZI ULUSAL ve YEREL HAVAAT AN YONETDM
PLAMNLAMA OTORITESL TASIMACILIE OTORITEST BIRINM
——————— Planlama Politikasini Belirleyen Otoriteler
— Teknik Flanlama Birimleri
PLANLAMA TAKINI
HAVAAT ANT ] : ) .
VANETICIST MIMAR TEENISYEN |||[ELEETRIK MUH PILOT HTK
ISTATISTIRCT EEOMOMIST FINANS(I

Sekil 11. Havaalanm1 Master Planlama Organizasyonu

11°de

Kaynak: International Civil Aviation Organization General Secretary, Airport Planning Manual

Doc 9184-AN Part 1, (2th Edition, Montreal: 2000), s.1-11.
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3.2.2. Mevcut durum analizi

Havaalani master planin hazirlanmasinda ilk adim havaalaninin hizmet verdigi
bolge ile ilgili cesitli tipteki verilerin toplanmasidir. Mevcut durumun analizi ile master
planlama siirecindeki gorevlilere mevcut veya kurulacak yeni havaalaninin 6lgegi ve yapisi
ile ilgili bilgiler sunulur.”®” Var olan havaalam tesislerinin mevcut durumu ve havaalanmnin

gelisimi ile ilgili bilgiler master plam sekillendirmektedir.**®

Bu bakis ile master plan i¢in
gerekli alt yapi bilgileri ve tesis gereksinimlerinin tespitinde ve tahminlerde gerek
duyulacak temel veriler saglanmis olur.”® Mevcut durumun analizi biyiik bir veri
caligmas1t sonucunda elde edilebilir. Planlayicilarin havaalaninin mevcut yeri veya
kurulacagi yer ile ilgili ihtiyag duydugu master plan verileri uluslararast kuruluslar
tarafindan farkli sekillerde siniflandirilmaktadir. En genel anlamiyla master plan verilerini,
bolgenin fiziksel ve cevresel karakteristikleri; hava sahasi yapisi ve seyriisefer cihazlari;
gecmis yillara ait hava durumu istatistikleri; yakin havaalanlari; bolgeye hizmet veren okul,
hastane gibi havaalaninin gelisimini etkileyebilecek kamu hizmeti veren yapilar, bolgeyi
etkileyecek imar planlar1 ve diger projeler, havacilik emniyeti ve kamu giivenligi agisindan

bolgenin uygunlugu seklinde siralamak miimkiindiir. 2!

3.2.2.1. Havaalaninin ve tesislerinin tarihsel incelemesi

Mevcut bir havaalaninin master planlamasi stirecinde tarihsel inceleme yapilir. Bu
incelemede havaalaninin hizmet verdigi hava trafigi ve havaalani tesislerinin gelisiminin
izleri stiriilir. Havaalaninin ve hizmette kullanilan 6nemli tesislerin yapilma tarihleri bu

boliimde incelenir. Ayrica havaalani sahipligine bu boliimde deginilir.>*

27 Ashford ve digerleri, a.g.e., s.123.
28 Wells ve digerleri, a.g.e., s.374.
259 Wells ve digerleri, a.g.e., s.374.
260 Ashford ve digerleri, a.g.e., s.123.
261 Dempsey, a.g.e., s.205.

202 Wells ve digerleri, a.g.e., s.374.
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3.2.2.2. Hava sahasi yapisi ve seyriisefer cihazlar bilgilerinin verilmesi

Bir master planda havaalanlarinin ¢evresindeki hava sahasinin nasil kullanildiginin
tanimlanmas1 gereklidir. Ayrica seyriisefer yardimcilari, havacilik iletisim imkanlar1 ve
hava sahasimi engelleyecek yapilar belirlenmelidir. Kontrol sahasinin ve gegis alanin
boyutlar1 ve yapi bilgileri grafikle ile verilmelidir(Ek-1). Bu béliimde hava sahasinin yapisi
ve mevcut durumunu gosterecek ilave haritalar yer almalidir. Havaalani tesislerinin
gelisimi ayn1 zamanda hava sahasit yapisinin degisimine sebep olabilir. Tesislerin
planlanmas1 esnasinda mevcut hava sahasi yapisini etkileyecek faktorler planlama siirecine

dahil edilmelidir. **
3.2.2.3. Havaalanui ile ilgili arazi kullamim bilgilerinin verilmesi

Bir havaalaninin gelisim planindaki en Onemli nokta; havaalaninin kuruldugu
yerdir. Havaalan1 gelisimi i¢in her bir potansiyel alternatif bolge sistematik olarak
degerlendirilir. Yeni bir havaalaninin kurulmasinda alternatif noktalar arasindan yapilan yer
secimi bolgenin fiziksel karakteristikleri, meteorolojik durumu, arazinin gelisime
elverisliligi ve maliyeti, havaalam erisim imkanlari gibi derin analizleri gerektirir.*®*
Mevcut bir havaalaninin master planlamasi i¢in de havaalaninin ¢evresindeki arazi
kullaniminin analizi gereklidir. Daha sonraki planlama asamalarinda havaalaninin
genislemesinin miimkiinliigii havaalan1 ¢evresindeki arazinin durumuna baglidir. Master
planda, havaalaninin g¢evresinde bulunan demiryollari, kamu hizmet kuruluslari; okullar,
hastaneler gibi yerlerin mevcut durumlar ve gelecek ile ilgili planlar1 yer alir. Mevcut arazi
kullanimi, planlama siirecinin diger adimlarina katkida bulunmasi i¢in bir harita {izerinde
gosterilir. Eger miimkiinse tahmini arazi degerleri bu haritaya eklenmelidir. Havaalani ile
ilgili arazi planlanirken yapilacak arastirmada havaalanina ulagmada veya ayrilista

kullanilan kara ulagiminin yeterliligine bakilmalidir. Ayrica park alanlarnt ve yik

hareketlerinin nasil saglandigi ile ilgili bilgiler toplanmalidir.*®

263 Wells ve digerleri, a.g.e., s.376.
264 Dempsey, a.g.e., 5.240.
205 Wells ve digerleri, a.g.e., s.375.
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3.2.2.4. Havaalani yerlesim planinin hazirlanmasi

Master plan i¢in toplanan arazi verileri havaalani yerlesim planimda gosterilir
(Sekil 12). Havaalani yerlesim plant havaalaninin ¢evresindeki arazi kullaniminin,
havaalani tesislerinin yer, boyut gibi gerekli bilgilerinin agiklayici bir bicimde gosterildigi
bir tiir grafiktir.®® Havaalani yerlesim planinda ayrica gelecekte havaalani gelisimine bagh
olarak arazi kullanim gereksinimleri, bu gereksinimleri karsilayabilecek arazinin yapilagsma
durumu goriiliir. Boylece havaalani yerlesim plani havaalani otoritesinin kiralayacagi veya
satin alacag arazilerin belirlenmesinde yol gosterici rol oynar (Sekil 13). Ornegin
havaalaninin  kurulu oldugu bolgenin topografik Ozellikleri pist ihtiyaglarinin
karsilanmasinda belirleyici rol oynar. Pist gelisiminin 6n goriilebilecegi noktalarda tepe,
dag, agac gibi ugus sahasini engelleyici dogal engellerin, gdkdelen, radyo ve televizyon
kulesi, baca gibi yapisal engellerin olmamasi sarttir. Drenaj (yapiya zarar verebilecek suyun
dogal veya yapay yollarla uzaklastirilmasi®®’) imkanlarmin olmasi da pistin gelecek

%% Havaalam yerlesim planlari; havaalani

planlarin1 6nemli derecede etkilemektedir.
tesislerindeki, PAT sahasindaki, seyriisefer yardimcilarindaki, havaalanina erigim
yollarindaki degisikliklere bagli olarak giincellenmelidir. *** Havaalani yerlesimi hava
tarafi ve kara tarafina ait arazi kullanimin belirleyeceginden havaalaninin islevselliginin ve

kapasitesinin belirlenmesinde kritik rol oynar. Havaalam yerlesim planinda temel olarak:*"

e Pist sayisi, yonii, geometrisi, uzunlugu gibi hava tarafi tasarimlari,
e Hava tarafi ile baglantili olan kara tarafi yapilari,
e Gelecekteki gelismeler icin gerekli olabilecek arazi, ses ve diger cevresel

etkiler i¢in tampon teskil edebilecek arazi gosterilir.

266 Wells ve digerleri, a.g.e., s.378.
267 http://tr.wikipedia.org/wiki/Drenaj iletisim adresli internet sayfasi (17.07.2007)

268 Dempsey, a.g.e., s.240.
269 Wells ve digerleri, a.g.e., s.378.
270 Neufville ve digerleri, a.g.e., s.315.
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Sekil 12. Sydney Airport Havaalam Yerlesim Plam

Kaynak: Sydney Airport Master Plan, s.8. http://www.sydneyairport.com.au/NR/rdonlyres/1722F 3BD-
36B9-4A68-9F04- D03BF4B6071B/0/01 Introduction.pdf, iletisim adresli internet sayfasi (16.07.2007)
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Sekil 13. Belfast City Airport Havaalam Yerlesim Plam

Kaynak: “Belfast City Airport Strategic Intent and Outline Master Plan”, s.24. http:www.belfastcityairport
.com/ UPLOADS/DOCS/AirportMasterPlan.pdf, iletisim adresli internet sayfasi (29.09.2005)
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Havaalan1 yerlesim planlar1 standartlar1 ulusal ve uluslararasi havacilik kuruluslar

tarafindan temelde aynidir. Fakat uluslararasi kurumlar havaalani yerlesim planlarinda

farklr kriterleri 6ne ¢ikaracak sekilde havaalani yerlesim planinin hazirlanmasini tavsiye

etmektedirler. Ornegin FAA havaalani yerlesim planlari bilesenlerini asagidaki gibi

siralamaktadir:*”!

Yazili Rapor,

Havaalani yerlesim grafigi,
Havaalani hava sahasi grafigi,
Yaklagma ylizeyi grafigi,
Terminal alan1 grafigi,

Arazi grafigi,

Havaalanina ait arazi haritasi.

Bunun yaninda diger uluslararasi kuruluslardan farkli olarak havaalanlarini ticari

olarak da degerlendiren IATA’nin bir havaalani yerlesim planinda bulunmasini tavsiye

ettigi elemanlar asagidaki gibidir:*’

Hava tarafi alt yapis1 ( pist, taksi yollari, bekleme noktalari, apron, motor
test alanlari, seyriisefer yardimcilarinin yerleri ve ozellikleri, techizat park
yerleri, pist 1s1klandirmalari),

Kara tarafi alt yapis1 (yolcu ve kargo terminalleri, oteller, havaalanina erigim
yollar1 ve arag park yerleri),

Havayolu hizmet alt yapisi (kabin i¢i ikram, havaaraci bakim tesisleri, polis

ve gilivenlik imkanlari, yonetim binalari, meteorolojik bilgi hizmeti, yanginla

27 FAA, Airport Design, (AC Number:150/5300-13 ASS:100 Change:7, 10.01.2002), s.131.

2

72 International Air Transportation Association,a.g.e., s.101-102.



95

miicadele ve kurtarma tesisleri, genel havacilik hizmetleri, helikopter
operasyon imkanlari, havaaraci akaryakit imkanlari),

e Havacilikla ilgili ayrilmis gelir getiren; endiistriyel alanlar, serbest giimriik
bolgeleri gibi yerler,

e Havaalam1 ¢evresindeki miilkiyet yapisi ve arazinin statiisii varsa 0Ozel
kullanim alanlari,

e Havaalaninin gelismesi durumunda yikilmas1 muhtemel yerler,

e Havaalan miilkiyet sinirlari, ¢evre sinirlarini igeren giivenlik telleri, kontrol
pozisyonlari,

e Hava sahasi grafigi,

e Pistin konumu ve koordinatlari,

e Kuzey noktasi,

e Pist uzunlugu, taksi yolu, pist ayrimi gibi dnemli boyutsal veriler.

e Dogal veya yapay manialardir.

3.2.2.5. Mevcut Havacilik faaliyetlerinin degerlendirilmesi

Prensip olarak gelecek havaalani sistem gereksinimlerinin belirleyicisi simdiye
kadar meydana gelmis havacilik faaliyetleridir. Mevcut havacilik faaliyetleri
istatistiklerinin kayit edilmesinin yaninda havaaraci hareketlerinin, ugak tiplerinin, yolcu ve
kargo trafigi gibi havaalaninin ge¢mis trafik verilerinin tutulmasi havacilik ile ilgili
faaliyetlerin tahmini i¢in gereklidir. Bir havaalanindaki havacilik faaliyetleri farkli Tablo
veya grafiklerle gosterilebilir. Ornegin Belfast City Airport mevcut havacilik faaliyetlerini
Tablo 5’deki gibi 6zetlemistir.>”> Bunun yaninda London City Airport mevcut havacilik

faaliyetleri analizinde sadece ticari havacilik hareketlerine ve yolcu sayisina odaklanmaistir.

3 Belfast City Airport Strategic Intent and Outline Master Plan, a.g.e., s.9.



Havacilik

Tablo 5. Belfast City Airport Mevcut Trafik Analizi

MEVCUT HAVAARACI TiPLERI
(2004)
. Koltuk Trafik Toplam
Tip (Maks.) Sayist . 'Traﬁ1.<
Icindeki %

A321 191 2404 %13,95
A320 152 330 %1,92
A319 125 80 %0,46
B737-400 150 2 %0,01
F100 106 4 %0,02
146-300 112 3088 %17,92
146-200 97 296 %1,72
146-100 74 26 %0,15
ATP 68 0 90,00
Dash8-400 78 6908 %40,10
Dash8-300 50 2530 %14,69
Dash8-200 37 0 %0,00
ATR-72 66 82 %0,48
ATR-42 48 448 %2,60
E-145 49 40 %0,23
E110 17 150 %0,87
Genel Havacilik/
Hava Taksi 840 704,88

Toplam 17228 %100,00

Kaynak: “Belfast City Airport Strategic Intent and Outline
Master Plan”, s.24. http:www.belfastcityairport .com/
UPLOADS/DOCS/AirportMasterPlan.pdf, iletisim adresli
internet sayfasi (29.09.2005)s.10.

istatistiklerinin ~ degerlendirilmesi ve  bolgenin

96

sosyoekonomik

davranislarinin analizi havaalaninin gelecek havacilik faaliyetlerinin tahmininde temel

olusturur.””™

Master planda havaalaninin havacilik faaliyetleri incelenirken havaalaninin

diger havaalanlar1 icerisindeki yerinin analizi de gereklidir. Havaalaninin; havaalam

bolgesel aglari, metropollerdeki ¢oklu havaalani aglari, ulusal havaalani aglari, uluslararasi

ve kitalararas1 havaalan1 aglari igerisindeki yerleri farkli grafiklerde verilebilir. Ispanya

ulusal havaalan1 ag1 icerisinde Madrid Barajas Havaalaninin bolgesel ag1 Sekil 14’te

gosterilmistir.

27 Wells ve digerleri, a.g.e, s.376.
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Sekil 14. ispanya Havaalam Sistem Yapisi

Norman Ashford ve Paul H. Wright, Airport Engineering, (3. Baski, New York: A Wiley-
Interscience Publication, 1992), s.101; http://www.aena.es/csee/Satellite?pagename=Aeropuertos/Page/
MapaAeropuertos&Language=EN_GB iletisim adresli internet sayfasi (15.03.2006).

3.2.2.6. Sosyoekonomik faktorlerin degerlendirilmesi

Sosyoekonomik verilerin toplanmasi ve analiz edilmesi, bolgedeki gelecege doniik
havacilik faaliyetlerinin hacmi ve tipi ile ilgili verilerin belirlenmesinde yardimei olur.
Ozellikle havaalanim kullanacak pazarin biiyiikliigii ile ilgili belirleyiciler sosyoekonomik
veriler sayesinde toplanir. Bolgedeki sanayinin tagimacilik ihtiyacinin ne oldugu ve bu
ihtiyacin en iyi nasil karsilanabilecegi ile ilgili bilgiler verilir. Gelecekte ne kadar kisinin
hava tasimaciligin1 kullanabilecek bir gelir seviyesinde olacag: ortaya konur.””” Ekonomik
degisimin ve gelecekteki hava tasimacilifina talebin belirlenmesinde ve o6l¢iilmesinde

yardimci olacak verileri asagidaki gibi siralamak miimkiindiir.

e Demografik veriler,

o Kisi bagina diisen gelirin kullanilmayan kismu,

e Sanayinin durumu ve ekonomik faaliyetler,

o Cografik faktorler,

e Tasimacilik modlar1 arasindaki rekabet ve ikame edilebilirlik,
e Politik faktorler,

e Bolgenin hava tasimaciligina bakisi.

275 Wells ve digerleri, a.g.e., s.376.
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3.2.3. Faaliyet tahmini

Gelecek olaylar1 ve durumlar1 tahmin etmek planlamanin kalbidir. Tahmin belirsiz bir
durumu kestirme siirecidir.”’® Tahmin yapabilmek i¢in gelecekte ihtiya¢ duyulacak olanaklarm
ne oldugunun, nasil Olgiileceginin ve bu olanaklara ne zaman ihtiyac duyulacaginin
tanimlanmas1 gereklidir. Tahmin; gelecegi tam olarak onceden sOylemek degildir. Bunun
yaninda tahmin, gelecekteki belirsizlikleri etkileyecek olaylar hakkinda olabildigince veri elde

edip bilgi saglamayr amaclamaktadir.””’

Havayollari, {reticiler, havaciligin alt destek
sistemleri ve ulusal tasimacilik otoriteleri hava tasimacilik tahminlerine ihtiyag

duymaktadir.’”® Havacilik sektorii i¢in havacilik talep tahminleri;*”

e Havaaraci siparislerini ve yeni ucak gelistirme ile ilgili kriterleri belirlemede
ireticilere,

e Uzun siireli ekipman ve personel planlamasi yapilmasinda havayolu
sirketlerine,

e Ulusal ve uluslararas1 havayolu sisteminin gelisiminde ihtiyaglarin
belirlenmesinde; ulastirma ana plani, havaalani sistem plan1 ve havaalani
master plam1 hazirlanmas1 gibi silireglerde devletlere ve uluslararasi

otoritelere yardimci olur.

Havaalan1 trafik tahminlerinin  “her zaman yanhs” oldugu deneyimlerle

kanitlanmustir.**°

Temelde %100 gerceklesen bir tahmin yapmak miimkiin olmadigindan,
tahminler tam olarak giivenilir degildir. Tahminler, gegmisteki bilinen egilimlere bagli olarak
gelecegin ne olacagmm sdylenmesi temeline dayanir.”®' Havaalammin kapasitesi ve talebi

arasinda iligki oldugundan uzun, orta ve kisa vadede gelecege doniik tahminler, havaalani tesis

276 http://en.wikipedia.org/wiki/Forecast iletisim adresli internet sayfasi (20.07.2007)

"7 International Civil Aviation Organization General Secretary (9184-AN Part 1), a.g.e., 1-13.
278 Y .
Kazda ve digerleri, a.g.e., s.349.
27 Ashford ve digerleri, a.g.e., s.23.
280 Wells ve digerleri, a.g.e., s.380.
21 Neufville ve digerleri, a.g.e., s.71.
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gereksinimlerinin belirlenmesinde 6nemli rol oynar.”*?

Havaalanlarinda gelecekteki ihtiyaglarn
tahmini zor olmasina ve kesin sonug¢ vermemesine ragmen, havaalaninda yapilan tahminlerdeki
sapmanin fazla olmasi havaalani tesislerinin yetersiz kalmasina veya tesislerde kapasite agimina
sebep olacagindan, gereginden fazla yatirima ve diisiik ekonomik performansa sebep olur.*** Bu
yiizden belirli bir zaman diliminde tahmin edilen veriler ve ayn1 zaman diliminde verilerin
gercek degerleri devamli olarak karsilastirilmali (Sekil 15) ve sapmalarin nedenleri arastirilarak
tamimlanmalidir.** Master planda varsayimlarin tutarliligindan emin olabilmek i¢in tahminler
biitliniiyle planlama stirecinde kullanilmali ve tahminlerden farkli olan gelismeler sebepleri ile

ele almarak incelenmelidir.?®

Yolcu Sayisi

20,000,000
18,000,000 Ortalama Yillik Biiyiime
16,000,000
Yiiksek 3.1% 2.3% 2.8%
14,000,000 Diigiik 22% 2.1% 2.2%
12,000,000 Devlet Tahminleri  3,0% Yok Yok
Master Plan Tah. 3.8% 2.2% 3.1%
10,000,000
8,000,000 - — Yiiksek
Diisiik
6,000,000 Master Plan Tahmini DZ:::H Tahmini
Gergeklesen Durum Farki
4,000,000 Master Plan Tahmini
2,000,000 w— Gergeklesen
0
O & O S o & \G.(]r.\b-.\fo..ﬁﬁ‘bwb- P D
SIS FES SIS, o w@uf»@w@%@ S S S fb‘;%;" o>
Yillar

Sekil 15. San Diego International Airport Havacilik Faaliyet Tahmini

Kaynak: “San Diego International Airport Aviation Activity Forcast”, (Proje5456 Haziran 2004),
s.46.http://www.san.org/documents/planning/airport planning/SAN Aviation Activity Forecasts June 04.pdf,
iletisim adresli internet sayfasi (10.07.2007)

282 Wells ve digerleri, a.g.e., s.380.

283 Ashford ve digerleri, a.g.e., s.23.

284 Neufville ve digerleri, a.g.e., s.71.

% International Civil Aviation Organization General Secretary (9184-AN Part 1), a.g.e., 1-13.
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3.2.3.1. Tahmin edilmesi gereken havacilik faaliyetlerinin belirlenmesi

Havaalan1 tesis taleplerini belirlemek i¢in havacilik faaliyetleri ile ilgili talep
faktorlerinin belirlenen zaman dilimindeki seviyesinin ve tiirliniin analiz edilmesi
gereklidir. Tahmin edilmesi gereken havacilik faaliyetleri havaalaninin faaliyet konusuna
ve biiylkligiine baghdir. Fakat genel olarak tahminler havaaraci operasyonlarin1 ve
havaalanin1 muhtemel olarak kullanabilecek en biiylik havaaraglarini icermektedir. Ayrica
ticari faaliyet gosteren havaalanlari i¢in havaalanina gelebilecek en diisiik ve en yiiksek
yolcu sayilarini, genel havacilik havaalanlari icin havaalanini iis olarak secebilecek ucak
tiplerini ve sayilarini belirlemek gerekir.*® Havaalani planlama parametreleri genel olarak

asagidaki gibi siralanabilir;**’

e Dis hat (tarifeli veya tarifesiz) veya i¢ hat gibi simiflanmis sekilde yillik
havaalan1 yolcu sayilari,

e Operasyon tiplerine gore yillik havaaraci hareketleri (ticari dis hat, ticari i¢
hat, genel havacilik, askeri havacilik gibi),

o (Cesitli kategorilerde yolcularin doruk noktasina ulastigi saatler,

e Biiylikliigiine ve modeline gore havaaraci hareketlerinin doruk noktasina
ulastig1 saatler,

e Havaalanindan hizmet alan havayolu sirket sayist,

e Havaalaninda kontrol ve bakim hizmeti alan havaaraglarinin modeli ve
sayist,

e Havaalan ziyaretcilerinin sayilari,

e Havaalaninda ¢alisanlarin sayisi,

e Yiik ve posta trafigi.

286 EAA (AC150/5070-6B), a.g.e., 5.36.
27 International Civil Aviation Organization General Secretary (8991-AT/722/3),a.g.e., s. 1I-7.
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FAA tarafindan tahmin edilmesi gereken havacilik faaliyetleri Tablo 6’da
Ozetlenmistir. Yillik ortalama talep disinda tesislerin degerlendirilmesi igin giinliik ve
saatlik trafigin doruk noktasina ulastig1 en kritik seviyede, havaalani kapasitesinin durumu
incelenmelidir. Beklenen havaaract hareketlerinin sayis1 pist, taksi yolu ve apron
gereksinimleri i¢in en 6nemli belirleyicidir. Bunun yaninda ¢esitli kategorideki yolcularin
sayis1 (gelen, giden ve transit gibi) yolcu terminal kapasitesi gereksinimini belirleyecektir.
Trafik tahminlerinden elde edilen veriler ile kargo tesisleri, havacilik ve havacilik dist
faaliyetlerin yapildig1 tesisler ve havaalani erisim imkanlar1 gibi diger havaalani alt

yapilarimin degerlendirilmesi gereklidir.**®

Tablo 6. Tahmin Edilmesi Gereken Havacilik Faaliyetleri

Tutulmasi Zorunlu Veriler Tutulmasi istege Bagh Veriler
Operasyon Verileri (Yillik)
Hava Tastyicilar I¢ Hat veya Dig Hat Ugus Sayilart
Bolgesel Hava Taksi ve Kargo Tastyicilart Aletli Yaklagsma Sayilar1
Genel Havacilik Faaliyetleri Aletli Ugus ve Gorerek Ugus Sayilari
Askeri Havacilik Faaliyetleri Teker Koyma ve Kaldirma Sayilar1 (Egitim)
Kargo Miktar1
Yolcu Verileri (Yillik)
En Yiiksek ve En Diisiik Sayilar Yolcu ve Kargo Verileri
Havayolu Yolcular I¢ Hat ve Dis Hat Yolcu Verileri
Karsilayicilar Genel Havacilik Yolculari
Gelen Helikopter ve Hava Taksi Yolcu Verileri
Giden Ogrenci Pilot Sayilar1 ve Ugus Saatleri
Transit
Havaaraci Verileri
Havaalanin1 Kullanan Havaaraglari Ortalama Koltuk sayilari
Gelmesi Muhtemel Havaaraglarinin En Biiyiigii Tip ozellikleri

Kaynak: FAA, Airport Master Plan, (AC Number:150/5070-6B, 29 Temmuz 2005), s.37.

Degisen havaaraci ve havaalam1 teknolojileri, yiikk ve yolucuya verilen yer
hizmetindeki verimlilik artis1, havaalani erisim yollarinin se¢imi, havaalani ¢alisanlarinin
sayis1 ve her bir yolcu bagina karsilayict ve ugurlayici sayisi, her bir yolcunun havaalanina
maliyeti ve geliri gibi bilgilerin, havacilik tahmininden elde edilen sonuglar ile
degerlendirilmesi, havaalani altyapr ihtiyaclarmin belirlenmesine yardime: olur.”®

Havacilik faaliyetlerinin tahmini havaciligin ¢evreye verdigi (ses ve egzoz gibi) zararin

288 International Civil Aviation Organization General Secretary (8991-AT/722/3), a.g.e., s. 1I-4.
289 N .
Kazda ve digerleri, a.g.e., s.349.
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tahmini i¢in de kullanilir ve ulusal/uluslararasi ¢evre koruma sistemlerine yardimci olacak

veriler iiretir. >

3.2.3.2. Havacilik tahmin donemlerinin belirlenmesi

Tahminler; genellikle kisa, orta ve uzun siireli olmak iizere ii¢ sekilde
gruplandirilmaktadir. Havacilik sektoriinde genellikle kisa donem tahminler; 1 yila kadar
yapilan tahminler, orta donemli tahminler; 1 ile 5 yil arasindaki tahminler ve uzun siireli
tahminler 5 yildan daha uzun tahminler (genellikle 10 yila kadar) i¢in kullanilan
terimlerdir.”’’ Bununla birlikte 1-5 yilhik dénem kisa, 6-10 yil arasi orta ve 10 yildan daha

fazla siireli tahminler uzun dénemli tahmin olarak tanimlanabilmektedir.>*?

Kisa donemli tahmin havacilifa 6zel disiik ve yiiksek sezonlari iceren bir yillik
takvimde planlama amacina gore yapilan tahminleri igerir. Periyodik inis ¢ikislar iceren
faktorler ve mevsimlik faktorler kisa donemli tahminler icin oldukca Onemlidir. Her alt1
aylik donemde veya daha sik olarak hazirlanir. Orta donemli tahminler genellikle tarife,
biitge ve kaynak planlamasi i¢in kullanilir. Yildan yila trafikteki degisimler orta donemli
tahminler i¢in 6nemli unsurlardandir. Uzun dénemli tahminler havaalan ile ilgili stratejik
planlama yapilirken sermaye harcamalarinin yoniinii ve biiyiikliigiinii belirlemede ve hangi
hedeflerin basarilabilecegine karar vermede kullanilir. Uzun dénemli tahminler genellikle
uzun siireli egilimlerin belirlenmesinde ve bu egilimlere gore uzun soluklu kararlarin
alinmasinda belirleyicidir. Tahminde kullanilan zaman diliminin uzun olmasi nedeniyle
tahminlerin periyodik araliklarla (her iki veya ii¢ yilda bir) gerceklesme durumuna gore

ayarlanmasi sar‘[tlr.293

20 International Civil Aviation Organization General Secretary (8991-AT/722/3), a.g.e., s. 1I-4.
2! International Civil Aviation Organization General Secretary, Manual on Air Traffic Forecasting Doc
8991-AT/722/3, (3th Edition, Montreal: 2006), s.I-26.

22 EAA (AC150/5070-6B), a.g.e., 5.37.

%3 International Civil Aviation Organization General Secretary (Doc 8991-AT/722/3),a.g.e., s.1-26.
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3.2.3.3. Doruk noktasi tahminlerinin yapilmasi

Yillik havaaract operasyonlari veya yolcu faaliyetleri havaalani tesislerinin
ihtiyaclariin tanimlanabilmesi icin yetersiz kalabilmektedir. Ciinkii yillik talep seviyesi
sadece havaalani tesislerine ortalama aylik, giinliik ve saatlik talebin egilimini gostermekte
belirleyicidir. Bununla birlikte havaalanlar1 talebin en yogun oldugu saatlerde bu
ortalamalar1 asmaktadir. Havacilik faaliyetlerinin en yiiksek seviyeye ulagsmasi ticari hizmet
veren havaalanlari i¢in olduk¢a 6nemlidir. Bu yiizden tahminlerde terminal binasi veya
havaalani erisim yollar1 gibi havaalani taleplerinin gelecekte en iist seviyeye ulastigi

noktalar tanimlanmalidir.>**

3.2.3.4.Havacilik tahminlerini etkileyecek faktorlerin goz oniine alinmasi

Planlamacilar talep tahminlerini yaparken veya mevcut tahminleri giincellerken
sosyoekonomik, demografik verileri; bolge halkinin harcanabilir gelirlerini, bdlgenin
cografik 6zelliklerini ve yakit maliyetleri gibi dis faktérleri goz 6niinde bulundurmalidir.*”
Ciinkii havacilik faaliyetlerinin egilimlerinde sadece havacilia 6zgii veriler belirleyici
degildir.**® Bunun yaninda; ekonomik, teknolojik, endiistriyel ve politik nedenler ile havacilik
sektorii egilimleri siirekli degisimler gosterir.””” Ornegin Sekil 16°da Tiirkiye’de meydana gelen
politik, ekonomik ve havacilik sektoriine 6zel olaylarm i¢ hat tagimaciligi iizerine olan etkilerini
gormek miimkiindiir. Havacilik faaliyetlerini etkileyen faktorler ile ilgili verilerin toplanmasi ve
analiz edilmesi master plan hazirlanan bolge icin gelecekteki havacilik faaliyetlerinin tipi, siklig
ve hacmi ile ilgili temel sorunlarin cevaplarimi bulmada yardimci olur. Hava tasimacilik
taleplerini etkileyen verilerin degisimlerini belirlemede ve Olgmede yardimci olacak temel

faktorleri asagidaki gibi siralamak miimkiindiir; ***

24 EAA (AC150/5070-6B), a.g.e., 5.37.
295 EAA (AC150/5070-6B), a.g.e., 5.37.
2% International Civil Aviation Organization General Secretary (9184-AN Part 1), a.g.e., s.1-13.
297 . . .
Neufville ve digerleri, a.g.e, s.71.
28 Wells ve digerleri, a.g.e., s. 376.
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e Demografik veriler,

¢ Kisi basina harcanabilir gelir,

e Genel ekonomik faaliyetler,

e Sanayi ve ticaretin durumu,

e (Cografik faktorler,

e Bolgeye hizmet veren tagimacilik modlart,
e Politik faktorler,

e Bolgedeki toplumsal degerler.
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Sekil 16. Tiirkiye’de ic Hat Hava Tasimacihginda Sosyoekomik Faktorlerin Etkisi

Unal Battal, Harun Yilmaz, Savas S. ATES, “Tiirkiye’de I¢ Hatlarda Serbestlesme ve Gelecegi”,
(Nevsehir: Hasem 06 Kayseri 4. Havacilik Sempozyumu, Mayis 2006)

Bunun yaninda boélgedeki veriler toplamirken kullanilan temel sorulart asagidaki gibi

. v ge. 290
siralamak miimkiindiir;

e Hangi endiistriler hava tasimaciligina ihtiya¢ duyuyor?

e Daha iyi tasimacilik imkanlarina ihtiya¢ var mi?

2 Wells ve digerleri, a.g.e., s. 376.
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¢ Ne kadar insan gelecekte hava tagimaciligini kullanacak gelire sahip olacak?
e Hava tasgimaciigini kullanmak icin yeterli paraya sahip insanlar ve sanayi

kuruluglart havaalanin1 ger¢ekten kullanacaklar mi?

Toplumun ekonomik o&zellikleri hava tagimaciligina olan talebi etkilemektedir.
Uluslararasi, ulusal ve yerel ekonomik faaliyetler bdlgedeki havaalaninin hizmetlerini
etkileyecektir. **° Bolge halkimin demografik karakterleri havacilik hizmetlerine talepte diger bir
belirleyici faktordiir. Niifus yapis1 ve karakteristigi yerel ve uluslararasi hava trafiginin egilimini
belirlemede dnemli bir faktdrdiir. Ornegin dlgiilmesi giic olmasina ragmen bos zamanlar ve

dinlenme faaliyetleri havacilik tahminleri i¢in 6nemli verilerdir.

Biiyiik yerlesim yerlerinin ve ticari merkezlerin havaalaninin bulundugu sehre
uzakliklart gibi cografik Ozellikler, hava tagimacilik talebinin tlirlini ve seviyesini
etkilemektedir. Bunun yaninda yerel iklim gibi bélgenin fiziksel karakteristikleri turizm ve tatil
trafigini etkileyeceginden hava tagimaciliginin belirleyicilerindendir. Ayrica havaalanlart sistemi

301

icerisinde havaalammin rolii havaalani talebini etkiler.”™ Bu yiizden havaalani planlamasi i¢in

yapilacak tahminlerde cografik 6zellikler dikkatle incelenmelidir.

Havacilik sektoriindeki degisimler ve yerel havacilik faaliyetleri talebi etkilemektedir.
Havacilik sektoriindeki birlesmeler, sirket evlilikleri ve pazar anlagsmalari gibi gelismeler
havaalaninda faaliyet gosteren havayolu operasyonlarini etkilemektedir. Diistik {icretli hizmet,
yeni havaaraci smiflari, havayollarinin belirledikleri iislerde biiyiime ve kiigiilmeleri gibi
sektordeki genel egilimler havacilik talebinin gelecekteki egilimini belirlemede 6nemli rol
oynar. Yakit fiyatlarindaki degisim, doviz kisitlamalar1 ve havacilik vergilerinin tiir ve seviyeleri
havacilik taleplerinde etkili olmaktadir. Bunun yaninda politik gelismeler, uluslararasi gerilimin

yiikselmesi, yasal diizenlemelerdeki degisimler, ¢cevreye verilen zarardan dolay1 havacilia karsi

390 EAA (AC150/5070-6B), a.g.e., 5.38.
39T EAA (AC150/5070-6B), a.g.e., s.38.
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tutumun degismesi gibi faktdrler gelecekteki havacilik taleplerini etkileyecektir.’® Sekil 17 ve
Sekil 18 incelendiginde havayolu sektoriinde karliligin yakit fiyatlari ile ters orantili oldugu
goriilebilmektedir. Havacilik isletmelerini etkileyen Onemli krizleri asagidaki gibi

siralamak miimkiindiir.>%

e 1970’1i yillarin ortalarinda OPEC petrol krizi,

e 1970’li y1llarin sonlarinda iran devrimi ve Afganistan savas,
e 1980’li yillarin sonlarinda borsalarin diismesi,

e 1991 yilinda Kdorfez Savasi,

e 1999 yilinda Asya krizi,

e 11 Eyliil 2001 Ikiz kulelere yapilan saldiri.
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Sekil 17. Yakit Fiyati Degisimleri ile Sosyolojik, Ekonomik, Siyasi Olaylar Iliskisi

Kaynak: Pierre Lemieux, “Oil Price Mirage”, (Canada, Financial Post, 19 Agustos 2005)
http://www.independent.org/newsroom/article.asp?id=1557 iletisim adresli internet sayfasi (11.07.2007)

392 EAA (AC150/5070-6B), a.g.e., 5.38.

39 pierre Lemieux, “Oil Price Mirage”, (Canada, Financial Post, 19 Agustos 2005)

http://www.independent.org/newsroom/article.asp?id=1557 iletisim adresli internet sayfasi (11.07.2007)
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Sekil 18. Yakit Fiyatlarindaki Degisimler ve Havayolu isletmelerinin Karhhg

Kaynak: Ayaz Hussain, Mike Gormally, “Improving A/R Performance With IATA Inovice Works”,
http://www.iata.org/NR/rdonlyres/AESDOFED-0A6E-46ES5-8197-427A07510BD1/0/IATABA AWebcast
2005081 7.pdf iletisim adresli internet sayfasi (11.07.2007)

Hava tagimaciligina gelecekte olacak talebi belirlemek icin tiim tagimacilik tiirleri
degerlendirilmeli ve igerisinden hava tasimaciliginmn alabilecegi pay ortaya ¢ikariimalidir.*%*
Tasimacilik bir ihtiyagtir ve bu ihtiya¢ farkli tasimacilik tiirleri ile giderilebilir. Havaciligin
bolgedeki tagimacilik pastasindan aldigi paydaki artisin diger tagimacilik tiirlerinden daha fazla
olmast dengesizligi dogurur. Hava tasimaciligina olan gelecekteki talebin sosyoekonomik

biiylimeye bagli olarak degisecegi varsayilir.

Hava tasimaciligina talep olusturacak faktorler gesitli yontemlerle analiz edilmektedir.
Bu yontemlerden bir tanesi Roskill tarafindan kullanilan pazar kategorilerinin analiz edilmesi
prensibine dayanan ekonometrik modeldir. Ekonometrik model, gelir ve fiyat elastikiyeti
temeline dayanir.’® Insanlarn gelirlerinin artisina bagh olarak hava tagimacihiina olan talep
artmaktadir. Sosyoekonomik veriler degerlendirilirken bolgede yasayan insanlarin harcanabilir
gelirleri Gayri Safi Yurt I¢i Hasila (GSYIH) ile dlgiiliir. GSYIH ile hava tasimaciligr arasinda

dogru orant vardir.>*®

39 Caves ve digerleri, a.g.e., s. 69.
395 Caves ve digerleri, a.g.e., s. 69.
396 Kazda ve digerleri, a.g.e., s.393.
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3.2.3.5. Tahmin parametrelerinin ve élciimlerinin tanimlanmasi

Tahmin i¢in oncelikle; toplam yolcu sayisi, toplam karlilik, ¢alisan sayisi, yillik
hava tagimaciligi hareketi miktar1 gibi havaalan1 performans Ol¢lim parametreleri
belirlenmelidir.’®” Havaalanindaki havacilik faaliyetlerinin tiirlerine ve seviyelerine bagh

olarak bu parametrelerden biri veya birkag segilir.
3.2.3.6. Tahmin siirecinin adimlarinin a¢iklanmasi

Havaalani master planlama ¢alismasindaki tahminlerin bir dizi adimda yapilmasi tavsiye
edilmektedir. Bununla beraber bu adimlar gelisim i¢in ihtiya¢ duyulan tahminlerin cesitlerine
gore havaalanindan havaalanina degisiklikler gosterebilmektedir. Genel olarak bu siirecin

308
adimlari;

e Veri ihtiyaglarinin belirlenmesi,

e Daha Onceki havaalani tahminlerinin gozden gegirilmesi,
e Veri kaynaklarinin saptanmast,

e Verilerin toplanmast,

e Tahmin metodunun seg¢ilmesi,

e Tahminin hazirlanmasi,

e Sonuglarin  degerlendirilmesi ve dokiimantasyon seklinde siralamak

mumkindiir.

Veri ihtiyaclarinin belirlenmesi sirecinde daha once “tahmin edilmesi gereken
havacilik faaliyetleri” ve “doruk noktasi tahminleri” bdliimiinde yer alan faaliyetlerin
havaalani ihtiyaglarina gore secimi s6z konusudur. Daha énceki havaalani tahminlerinin
gozden gegirilmesi; planlamacilarin havaalani master planinda yer alan tahminler ile

gerceklesen durumlart analiz ettikleri ve sebeplerini arastirdiklart adimdir.  Veri

397 Ferhan Kuyucak, Havaalanlarinda Performans Analizi icin Bir Model Onerisi ve Tiirkiye’deki
Havalimanlarinda Uygulamasi, (Eskisehir: Sosyal Bilimleri Enstitiisii Sivil Havacilik Anabilim Dali
Yiksek Tezi, 2001), s. 57.

398 EAA (AC150/5070-6B), a.g.e., 5.39.
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kaynaklarimin saptanmasi ve verilerin toplanmasi asamasinda, tahmin i¢in ihtiya¢ duyulan
verilerin kaynaklarinin belirlenmesi ve ge¢mis donemlere ait verilerin toplanmasi gereklidir.
Hangi verilerin, hangi zaman periyotlarinin toplanacagi, hangi tahmin parametrelerinin gegmis
verilerinin oldugu arastirllir. Tahmin metodu secilmesi adiminda, bir havaalaninin havacilik
faaliyetlerinin tahmininde bilimsel temele dayanan bir yontem kullanilmalidir. Genel olarak
tahmin metotlar nicel (matematiksel), nitel (yargisal) ve her ikisinin karigimi olan karar analizi

309 . . .
Tahminin hazirlanmast adiminda tahmin

omak iizere 3 kategoriye ayrilir (Sekil 19).
medoduna gore iglemler yapilir. Son olarak sonuclarin degerlendirilmesi ve dokiimantasyon

asamasinda hazirlanan tahminler havaalanin gelecek planlamasi i¢in anlasilir bir bigimde

raporlanir.
Tasel Dizeltme
Egilim Projeksiyonu
—* Zaman Serisi Analizlen { Ortalamaya Y aklagtirma
Ayrizim Metodu Box-Jenkins Metodu
Micel Analiz — Sepict Shzme Yéntemi
Eegrasyon analiz Hayali Analiz
—» Zebep Sonug Analizlert Ayrizin Metodu
Denge Sinirt analizt
—* Delphi Tekniji
Mitel Analiz —
—» Telnolojik tahmin
Pazar Aragtirmasi ve Sektér Anketi
Clasililke Analizi
Earar Analizi
Bayesian Olasilik Analizi
Sistern Dinamikleri

Sekil 19. Havaalam Planlama i¢in Kullamlan Tahmin Teknikleri

Kaynak: International Civil Aviation Organization General Secretary, Manual on Air Traffic
Forecasting Doc 8991-AT/722/3, (3th Edition, Montreal: 2006), I-26.

Tahmin teknikleri ile gegmise doniik bir dizi gozlem ile gelecege doniik kestirimde
bulunulmaktir. Bunun yaninda gecmise doniik veri yetersiz oldugu veya hi¢ elde edilemedigi
durumda nitel tahmin teknikleri kullanilir. Bu teknik ayrica yeni teknolojilerin veya

gelismelerin, tahminleri nasil etkileyecegi ile ilgili degerlendirmelerde kullanilmaktadir.

39 International Civil Aviation Organization General Secretary (8991-AT/722/3), a.g.e., s. I-1.
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Bununla birlikte giiniimiizde nitel analizler nicel analizler kadar iyi tammlanms degildir.*"
Nitel tahmin; tahmincinin degerlendirmesine dayanan temelinde kisinin havaalani ile ilgili
uzmanlik ve deneyimleri olan bir yontemdir. Nitel tahminde, gelecekteki havaalani faaliyetleri
gecmisteki verileri temel alarak degil, tahmin yapan kisinin havaalanm ile ilgili bu gilinkii

""" Bununla birlikte nitel

bilgilerine ve gelecekteki ongoriilerine dayanarak yapilmaktadir. °
tahminler belirli bir disiplin icerisinde yapilmalidir. Nicel tahmin; sayisal verilere tahminlerin
tiretildigi bir tekniktir. Nitel tahminin tersine nicel tahmin kesinlikle objektif sonuglar verir.
Clinkii sadece sayisal veriler kullanilir, tahmin stirecinin her hangi bir yerinde yargisal sonug
iiretilmez. *'* Nicel tahmin genel anlamda zaman serisi analizleri ve sebep sonug analizleri
seklinde iki ana alt kategoriye ayrilmaktadir. Bu kategorilerin altinda regrasyon analizleri ve
egilim projeksiyonlar1 en ¢ok kullamlan iki tekniktir.*'> Karar analiz teknigi hem nicel, hem de
nitel tekniklerin bir arada kullamildigi bir tekniktir. Karar analizi cesitli matematiksel veya
istatistiksel tekniklerin kullanildigi, tahminin yapildigi havaalanm ve bolge hakkinda uzmanhgi
olan bir analistin yargilarini igeren bir karma tekniktir. Karar analizleri genellikle belirsizlik ve
risk analizlerinde degerlendirme yapmakta yardimer olur.*'* Bu adimlarm dismda FAA
havaalan1 master plani i¢in yapilan tahminler ile FAA tarafindan yaymlanan devlet tahminleri
arasinda karsilastirma yapilmasimt ve fark olusturan sonuglarin FAA’ya bildirilmesini

istemektedir. I[CAO’nun havacilik tahminlerinde kullandigi yontemler temelde aymi olmakla
birlikte izlenen adimlar Sekil 20°deki gibidir.

Harvaalan i
hiaster Plam [~
]
]
!
Trafik Doruk noktas:  [Havaarac: Hareketleri Tahrin
b Verilerine [Yolow, Kargn ve Yk ¥iirterminin Tahrmin Somug lar
Karar Veribmesi [Wenlen Segilmesi

Sekil 20. ICAO Havaalani Planlama Asamalari

Kaynak: International Civil Aviation Organization General Secretary, Airport Planning Manual
Doc 9184-AN Part 1, (2th Edition, Montreal: 2000), s.1-14.

310 International Civil Aviation Organization General Secretary (8991-AT/722/3), a.g.e., s. [-22.
3T Wells ve digerleri, a.g.e., s.380-381.

312 Wells ve digerleri, a.g.e., s.382.

313 International Civil Aviation Organization General Secretary (8991-AT/722/3), a.g.e., s. I-1.
3% International Civil Aviation Organization General Secretary (8991-AT/722/3), a.g.e., s. 1-24.
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3.2.4. Tesis gereksinimlerinin belirlenmesi

Master plan siirecinde; mevcut durum analizi ve gelecek havacilik faaliyet
tahminleri yapildiktan sonra tesis gereksinimlerinin degerlendirilmesi agamasina gegilir.
Yeni bir havaalani yapimi veya mevcut havaalaninin gelisimi i¢in dnemli bir sermaye
yatirimi ve biiyiik ¢capli bir ingaat ¢alismasi gereklidir. Bu yiizden finansal kaynaklarin ve
diger iilke kaynaklarinin tamamen yanlis yatirnmlara harcanmamasi veya kaynaklarin
ihtiyagtan ¢ok daha oOnce kullanilarak atil yatirimlarin olugsmamast ig¢in havaalani
gereksinimleri dogru bir sekilde degerlendirilmelidir.’"> Talep-kapasite arasindaki dengeyi
saglayacak sekilde tesislerin genisleme ihtiyacimi ve bu genislemenin maliyetini
degerlendirecek ¢alismalar yapiimahdir.’'® Degerlendirmeler sonucunda planlayicilar
mevcut tesisler ile gelecekteki taleplere cevap verilemeyecegine karar verirler ise ek bir
tesis ihtiyaci1 ve tahmini zamammi master planda belirtirler.’'’ Tesis gereksinimleri
belirlenirken tahmin edilen havacilik faaliyetleri ve havaalan1 imkanlarinin havacilik

emniyet standartlari agisindan yeterli olmasi sarttir.>'®

Havaalan1 trafiginin kapasiteyi asacak sekilde doruk noktasina ulasmasi
havaalanlar1 ve havayollar1 i¢in 6nemli bir problemdir. Talep orani kapasite sinirlarina
yaklasirsa havaaraci gecikmeleri artar. Saatlik talep saatlik kapasiteyi asarsa gecikme ve
stkigtklik kabul edilemez seviyeye ulagir.’'’ Kapasiteyi asan trafik; sikisikliga, havaarac
veya yolcularin gecikmesine, havaalani temel hizmetlerinin aksamasina sebep olmaktadir.
Eger saatlik talep saatlik kapasiteden daha diisiik olmasina ragmen havaaraci gecikmeleri
devam ediyor ise, havaalani siireclerinde bir problem vardir. Havaalanlar1 bu problemi kisa
vadede mevcut havaalani tesislerinin verimli kullanilmasi ile ¢6zmektedir. Temel prensip
olarak artan havaalani talebini karsilamak icin, havaalani tesislerinin de ayni oranda

arttirilmasi1 gerekmektedir. Fakat havaalani tesis genislemesi uzun zaman alan ve biiyiik

315 International Civil Aviation Organization General Secretary (9184-AN Part 1), a.g.e., s.1-34.
316 . .
Wells ve digerleri, a.g.e, s.387.
31T EAA (AC150/5070-6B), a.g.e., s.47.
318 EAA (AC150/5070-6B), a.g.e., s.50.
319 EAA, Airport Capacity and Delay, (AC Number:150/5060-5, 23 Eylil 1983), s.1-4.
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yatirimlar gerektiren bir siirectir. Bu yiizden havaalan1 sikisiklik problemi ortaya ¢ikmadan

cok 6nce kapasite smirlari tespit edilmeli ve alinacak énlemler ile planlanmalidir.**

Havaalanlarimin kapasiteyi arttirmaya ve sikigikligi onlemeye yonelik farkli
uygulamalar1 vardir. Havaalaninda sikisikligi onlemede genel olarak; fiziksel, yonetimsel
ve talep yonetimi agisindan farkli yaklasimlar uygulanmaktadir. Bu yaklasimlar asagidaki

gibi 6zetlemek miimkiindiir.**'

o Fiziksel yaklagimlar;
O Havaalaninin son sistem seyriisefer cihazlaria kavusturulmasi,
O Hava trafik kontrol tinitesinin otomasyonunun saglanmast,
O Yeni ugus hatt1 tesislerinin yapilmasi veya mevcutlarinin gelistirilmesi,
0 Yeni planlama tekniklerinin uygulanmasi gibi yaklagimlardir.
e Yonetimsel yaklagimlar;
0 Ucak trafiginin bolgedeki diger havaalanlarina yonlendirilmesi,
0 Trafigi yogun havaalanlarina kota uygulanmasi gibi yaklagimlardir.
e Talep yonetimi yaklagimlari;
0 Talebin yogun veya az oldugu saatlere gore fiyat farklilagtirilmasi,

0 Slot uygulanmasi gibi yaklagimlardur.

Bunun yaninda IATA genel olarak bir havaalaninin tesis kapasitelerinin
belirlenmesinde ve sikisikligin 6nlenmesinde asagidaki adimlarin uygulanmasini tavsiye

etmektedir. >

e Sikisikligin zamaninin, derecesinin ve sebeplerinin tanimlanmasi,

320 International Air Transportation Association, a.g.e., s.159.
321 Korhan OYMAN, Hava alam Yénetim Modeli ve Isleyis Sistemleri, (Eskisehir: Sosyal Bilimleri
Enstitiisi Sivil Havacilik Anabilim Dali Doktora Tezi, 1998), s. 53.

22 . . : -
322 International Air Transportation Association, a.g.e., s.159.
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e Havaalan1 kapasitesinin belirlenmesinde kullanilacak yontemin bulunmasi,
havaalanm1 hizmet seviyesinin belirlenmesi, tahmin edilen talebe gore kapasite
limitlerine karar verilmesi,

e Kapasitenin arttirllmasi i¢in personel artirimi, verimli akis prosediirlerinin
olusturulmasi gibi kisa siireli eylemlerin belirlenmesi,

e Biiylik ingaatlarin miimkiin olmadig1 durumda hizmet seviyesinin diistirtilmesi
veya kiiclik tesis genislemeleri gibi gecici ¢ozlimler tiretilmesi,

e Uzun siireli biiyiik tesis yatirmmlarinin gerektigi durumlarda kapasitenin yiiksek

seviyede mi yoksa diisiik seviyede mi arttirilacagina karar verilmesi.

Master planda tesis gereksinimlerinin belirlenmesi siirecinde havaalani amag¢ ve
hedeflerine gore; sirasiyla mevcut kapasite analiz edilir, gelecege doniik talep-kapasite
degerlendirmesi yapilir, ardindan gelecekte muhtemel ihtiyaglar ve bu ihtiyaclar karsilayacak

uzun ve kisa vadeli planlar hazirlanir. Sekil 21°de bu stireci ayrintili olarak gérmek miimkiindiir.

‘ 1. Hedeflerin ve amaglarin ottaya konulmast |~‘-
L[]
‘ 2. Havaalani tesislerinin amac ve hedeflere gére degerlendirilmesi ‘

v

‘ 3. Ihtivag duyulan her bir tesisin tanimlanmast |

‘ 4 Fonksiyonel ve fiziksel olarak tesis gereklilifinin tartigilmast

[
¥ ¥

5. Talep karakteristigi ve Operasyonel faktérler —| 6 Havaalamin hizmet ettigi bélge hallo ile ilgili
ile ilgili verilerin toplanmasi talep faktérlerinin belirlenmes:
[ I
v v
7. Hizmet sevivesinin ve tesis gereksinimlerinin | | 8 Gelecekteki maksimum hizmet sevivesinin
belirlenmesi —] tahmin edilmesi
— | !
v
‘ 9 Hizmet performans: apisindan tesislerin gereklerinin incelenmest ‘
¥
‘ 10, Eiza sireli olarak tesis kapasitelerini geligtirecel véntemlerin tammlanmasi ‘

¥

‘ 11. Uzun sireli tesis gereksinimlerini karsilavacak yéntemlerin tanimlanmast }—

Sekil 21. Havaalam Tesis Gereksinimlerinin Belirlenme Siireci

Kapasite Degerlendirmesi

Analizi

Plazilarmic ve Yonetim

Kaynak: Transportation Research Board, Measuring Airport Landside Capacity Special
Report 215, (Washington: D.C.National Reseach Council, 1987), s.35.
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3.2.4.1. Kapasite analizi

Kapasite analizi havaalaninin her bir alt sistemi i¢in farkliliklar gdsterir. Bu yiizden

kapasite farkli sekillerde tanimlanir. Havaalani ig¢in genel olarak kapasite; havaalani

operasyonlarinin veya hizmet seviyesinin limitlere ulasildigi noktay: isaret etmektedir.’>

En iist seviyeye ulasma noktasi ve asma noktasi, kapasite analizi ile belirlenir.

Kapasite analizi kisa, orta ve uzun donemli gelismeler i¢in uygulanmaktadir.

Yapilan analiz ile tahmin edilen tesislerin gereksinimi, maliyeti ve saglayacagi faydalar

incelenir. Analiz sonucunda havaalanm1 kullanicilarindan elde edilen gelir ile Onerilen

gelisim maliyetlerinin karsilanip karsilanmayacagi ve pist sayisi, konfigiirasyonu, apron

alanlari, ara¢ park yeri sayisi, terminal binasi biiyiikliigli gibi tesis ihtiyaclar1 ortaya

konulur.*** Kapsamli olarak bakildiginda kapasite analizi bes temel 6l¢iime dayanmaktadur.

Bunlar :*%

Dinamik kapasite: Havaalan1 tesisinde operasyon 6zelliklerine bagli olarak
birim zamanda(saat, dakika vb.) trafik akis hizinin en yiliksek oldugu
noktadir. Dinamik kapasite operasyon Ozelliklerine bagli olarak
degisiklikler ~ gosterir.  Ornegin  kis operasyonlarindaki ve yaz
operasyonlarindaki dinamik pist kapasitesi farklidir.

Statik kapasite: Havaalani tesisinin trafigi depolama potansiyelini gosterir.
Tesisin trafikteki birim (yolcu, bagaj, ugak vb.) hareket edinceye kadarki
depolama seviyesidir. Olgiim birimi tesisin 6zelligine gore metre kare,
kuyruk uzunlugu gibi farkli birimler olabilir. Ornegin havaalani yolcu
otopark alanin alacagi en fazla ara¢ sayisi otoparkin statik kapasitesini

gosterir.

323 BAA (150/5060-5), a.g.e., 5.2.
324 Wells ve digerleri, a.g.e., s.387.

2 . . . .
323 International Air Transportation Association,a.g.e., s.161.
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e Siirdiriilebilir kapasite: Biitiin havaalan1 alt sistemlerinin zaman ve yer
sikintis1 yasamadan belirli bir hizmet seviyesinde havaalani kapasitesinin
trafik talebini karsilayabilecegi en iist noktadir. Dinamik ve statik kapasite
birlikte ele alinir. Ornegin saatlik hava trafik hizmeti olarak 120 ugaga
yaklagma hizmeti verilebiliyorken, havaalani apronunda saatlik olarak 100
ucak park ediyor olabilir. Bu durumda aprondaki iist limite ulasilacagindan
saatlik olarak sadece 100 ucaga yaklasma hizmeti verilebilir.

e En yiiksek kapasite: Belirlenen zaman diliminde havaalani tesisinde trafik
akisiin havacilik giivenlik sinirlar1 igerisinde en list seviyede saglandigi
noktadir.

e Yaymlanmis kapasite: Tesisin 6zelligine gore giivenlik sinirlar1 g6z Oniine
almarak yaymlanan ve bu limite gore operasyonlarin diizenlendigi

kapasitedir.

3.2.4.2. Kapasite hesaplamada kullanilan veriler ve simiilasyon modellerinin

aciklanmasi

Havaalaninda kapasite analizi ve tesis gereksinimlerini belirleme siirecinde hava
tarafi, kara tarafi ve havaalani destek hizmetleri ayr1 boliimlerde degerlendirilmektedir. Her
bir boliim icerisindeki tesis 6zelligine gore farkli kapasite analiz teknigi kullanilir. Bu
ylizden havaalan1 kapasite analizinde ve tesis gereksinimlerinin belirlenmesinde
matematiksel modellere ve bilgisayar destekli simiilasyon yontemlerine ihtiya¢ duyulur.
Matematiksel modeller ve simiilasyon yontemlerinin kullanilabilmesi i¢in havaalaninin
gecmisteki, bugilinkii ve gelecekteki tahmini bilgilerinin var olmasi1 gerekmektedir. Tablo
7’de havaalani tesis kapasitelerinin hesaplanabilmesi icin gerekli olan girdi bilgileri
verilmigstir. Tablo 7’de yer alan veriler ile uluslararasi havacilik kuruluslarinin yayinladigi
metotlar kullanilarak kapasite hesaplamasi yapilir. Fakat bir tesisin kapasitesinin
hesaplanmasi sirasinda degiskenlerin fazla olmasi nedeniyle kapasite analiz formiilleri tam
ve dogru sonug¢ vermeyebilir. Bu ylizden tesis kapasitesi hesaplanirken bilgisayar tabanli

simiilasyon programlari kullanilmaktadir.
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Tablo 7. Kapasite Hesaplamada Kullanilan Veriler
Cikti Girdi Bilgileri

a. Gorerek (VFR) ve aletli (IFR) ugus

kurallarina gére meydan goriis limitleri

b. Pist konfigiirasyon bilgileri (tek,

paralel vb.)

c. Havaalaninin hizmet verdigi

havaaraci karmasi

d. Inis oram

e. Kalkis orant

f. Teker koyma kaldirma orani

g. Taksi yolu ¢ikig noktasi

a. Taksi yolu kesisim noktalart

b. Pist operasyon oranlari

¢. Havaalaninin hizmet verdigi

havaaraci karmasi

1. Saatlik Pist Bilesenleri Kapasitesi

2. Saatlik Taksi Yolu Kapasitesi

a. Havaalaninda ugaga gecis igin
kullanilan her bir kap1 grubunun sayisi
3. Saatlik Ucaga Gegis Kapisi ve ve tipi

Koriiklerinin Kapasitesi b. Kap1 karmast

c¢. Kapilarin her bir ugus igin ortalama
kullanilma siiresi

Yukarida yer alan 1, 2, 3 numarali

4. Saatlik Havaalan1 Kapasitesi ciktilar

o

. Pist bilesenlerinin saatlik kapasitesi

5. Yillik Hizmet Seviyesi b. Operasyonel sartlar

6.Havaaraglarinin Havaalani
Tesislerinden Kaynakli Saatlik

. Saatlik talep
. Pist bilesenlerinin saatlik kapasitesi

o

Havaaraci Gecikmesi c. Talep karakteristigi faktorleri
7. Havaaraglarmin Havaalani a. Saatlik gecikme
Tesislerinden Kaynakli Giinlik b. Saatlik talep
Havaaract Gecikmesi c. Saatlik kapasite

a. Yillik talep

b. Giinliik gecikme

8. Havaaraglarinin Havaalani
Tesislerinden Kaynakli Yillik
Havaarac1 Gecikmesi

c. Saatlik talep

d. Saatlik kapasite

e. VFR/IFR kosullarinin yiizdeleri
f. Pist konfigiirasyon bilgileri

Kaynak: FAA, Airport Capacity and Delay, (AC Number:150/5060-5, 23 Eyliil
1983), s.14.

Ornegin Schiphol Havaalaninda 1997 yilinda baslatilan bir proje ile kargo terminali
ve kargo yollar1 planlanmaya baglanmistir. Havaalaninin 2020 yilinda farkl: tipteki kargoya

hizmet verecek (tehlikeli maddeler, bozulabilir kargolar vb.) toplam 3,5 milyon tonluk
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kargo kapasiteli 18 terminal binasina, terminal binalar1 arasinda baglant1 saglayan yaklasik
25km uzunlugunda tiip gecitlere, tiip gecitlerde ve terminal binada kullanilabilecek yaklasik
300 (AVGQG) insansiz araca sahip olacagi tahmin edilmektedir (Sekil 22). Bu planlama
siirecinde planlayicilar tarafindan terminaller, terminal tarifeleri, trafik gibi degiskenleri
iceren lojistik  optimizasyon algoritmalart ve farkli simiilasyon programlari

kullanilmigtir.*%

¥ 1 B

e ) .
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Sekil 22. Schipol Havaalaninda terminal binalar, tiip gecit noktalar1 ve AVG

Kaynak: M.C Van Der Heijden, A. Van Harten, M.J.R. Ebben, Y.A. Saanen, E.C. Valentin, A.Verbraeck,
“Using simulation to design an automated underground system for transporting freight around
Schiphol Airport”, (Interfaces, Say1 32, No 4, Temmuz 2002), s.5.

Havaalan1 kapasite analizi, tesis gereksinimlerinin belirlenmesi ve planlanmasi

siirecinde kullanilan simiilasyon programlarinin bazilar1 asagidaki gibidir:**’

e SIMMOD (Simulation Model): Havaalani, havayolu, mimari ve
mithendislik agisindan havaalanlarinin gelisiminde ve tasarlanmasinda
kullanilan bir programdir. Bu program ile havaalan1 veya havaalani
bilesenleri trafik akig hizlar1 hesaplanir, i¢ veya dis hat bitisik hava
sahalarini1 da igeren hava trafik yonetim plani yapilir. Ek modiiller ile pist,

taksiyolu ag1 ve kapilar {izerinde ¢aligilabilir.

326 M.C Van Der Heijden, A. Van Harten, M.J.R. Ebben, Y.A. Saanen, E.C. Valentin, A.Verbraeck, Using
simulation to design an automated underground system for transporting freight around Schiphol
Airport, (Interfaces, Say1 32, No 4, Temmuz: 2002), s.2.

32T EAA (150/5060-5), a.g.e., .91.
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e Airport Model: Her tiirli havaalani i¢in genel amag¢lh kullanilan bir
havaalan1 simiilasyon programidir. Bu programa, hava tarafi yerlesim
planlar1 (pist ozellikleri, taksiyolu sayist vb.), hava trafik rotalar1 ve
prosediirleri, havaaraci performans karakteristikleri gibi veriler girilir,
gergek veya rasgele ucus tarifeleri ile program calistirtlir ve kapasite
optimizasyon bilgileri elde edilir.

e ADSIM (Airfield Delay Simulation Model): Havaalanindaki trafik ile ilgili
gecikme ve akis gibi konulart modellemekte ve havaalani operasyonu, hava
sahas1 gibi havaalani bilesenlerini analiz etmekte kullanilir. Cikt1 olarak
saatlik bazda havaalani kapasite analizlerini iiretir.

e Airfield Capacity Model: Pist sayisi, havaaract karmasi ve hizi, hava trafik
karakteristikleri gibi bir ¢cok operasyonel degiskenin kullanici tarafindan
belirlenerek hava tarafi tesislerinin maksimum kapasitesinin belirlendigi bir
simiilasyon programdir.

e Airport Design Computer Model: FAA AC 150/5300-13 ve ICAO Ek 14
dokiimanlar1 standartlarinda havaalani tasarimma yardimcit olan ve

havaalani tesislerinin gelistirilebildigi bir programdir.

Kapasite analizi yapildiktan sonra gelecekteki hava alani trafik tahminlerine gore
tesis gereksinimlerini belirleme ve kapasite planlama siirecine gecilir. Planlama siirecinde
gelecekteki tesis gereksinimlerine, operasyonel ozelliklere, kurallara, prosediirlere ve
havayollarinin tarifelerine gdre kapasite talep dengesi yakalanmaya caligilir. Bu denge

dogru olursa havaalani tesislerinde sikisiklik nlenir.**®

3.2.4.3. Hava tarafi kapasite analizi ve tesis gereksiniminin belirlenmesi

Hava tarafi tesislerinin havaaraci hizmet seviyelerini belirlemek icin kapasite analizi
yapilmaktadir. Hava tarafi tesislerinin kapasitesi genellikle saat olarak operasyonlarin

(kalkis ve inis gibi) bir birim zamanda gerceklesebilme orani ile Olciiliir. Belirlenmis

2 . . . .
328 International Air Transportation Association, a.g.e., s.163.
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operasyon sartlarinda bir saat igerisinde pist sistemleri gibi hava tarafi tesislerinin hizmet
ettigi en fazla sayidaki havaaraci sayisi hava tarafi kapasitesini olusturur. Genellikle hava
tarafi kapasite analizi yapilirken operasyon tipleri, havaaraci karmasi, hava trafik kontrol
sartlari, goriis ve azami irtifa seviyesi kosullart sabit olarak kabul edilerek pistin hizmet

. o . .32
verebilecegi ucak sayisi belirlenir.*”

Havacilik faaliyetlerinin tahmini ile havaalanim1 kullanmasi muhtemel ucaklar
belirlenir. Gelecekte havaaraglarinin kullanilma sikligi, yolcu ve kargo i¢in doluluk
faktorleri ve kesintisiz ugus, hava tarafi kapasitesi i¢in belirleyici faktorlerdir. Bu talep
verileri ile planlayicilar havaalan1 operasyonlarit i¢in ihtiya¢ duyulan uygun tesisleri
hazirlamaya calisirlar. Kapasite analizi ile pist, taksi yolu gibi tesislerin gelecekte hangi
kapasitede olmasi gerektigi belirlenir. Operasyon diizenleyecek muhtemel havaaracina gore
pist, taksiyolu, apron gibi tesislerin boyutlari, mukavemeti gibi 6zellikler master planda
belirtilir.*** Gelisen ucak motor ve gdvde teknolojileri ile hava tasimaciligindaki maliyetler
diismekte ve performans artmaktadir. Boylece hava tasimacilifinda; hiz, menzil, bilet

iicretleri, konfor ve kullamilabilirlik hizli bir sekilde artmustir. **'

Bir havayolu ig¢in
havaaraci operasyon maliyetleri yaklasik %85, hava alan1 maliyetleri yaklagik %10 ve diger
maliyetler yaklasik %5’lik bir paya sahiptir. Bu ylizden daha diisiik havaaraci operasyon
maliyetlerine sahip havaaraci tasarimlari yapmaya yonelik bir egilim vardir.*> Sonug
olarak havaaraglari devamli olarak gelistirilmekte ve havaaraglarinin ihtiya¢ duyduklar
tesisler degismektedir. Bu ylizden havaalanin1 gelecekte kullanacak ucaklarin belirlenmesi
gerekir. Hava tarafi kapasite analizi ve tesis gereksinimlerinin belirlenmesi i¢in agagidaki

hava tarafi tesislerinin her birinin ayr1 ayr1 analiz edilmesi gerekmektedir.

e Pist gereksinimleri ve taksi yolu
0 Boyutlar

0 YoOnu

329 Ashford ve digerleri, a.g.e., s.63.
330 Wells ve digerleri, a.g.e., s.388.

331 Ashford ve digerleri, a.g.e., s.63.
332 Ashford ve digerleri, a.g.e., s.63.
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0 Uzunlugu

0 Genigsligi

0 Mukavemeti
e Apron

0 Yolcu terminal apronu
Kargo terminal apronu
Bakim terminal apronu
Havaaraci park apronu
Genel havacilik apronu

Yer ekipmanlar1 park alanlar

O O O o o o

Apron lizerindeki servis yollar

e Hava ve yer yonlendirmeleri, hava trafik kontrol yardimcilari
0 Gorsel yardimcilar

Radyo seyriisefer yardimcilari

Seyriisefer aletleri i¢in kritik alanlar

Hava trafik hizmetleri

Arama ve kurtarma hizmetleri

Apron yonetim hizmetleri

O O O O o o

[letisim imkanlar

3.2.4.4. Kritik havaaraci secimi

Hava tarafi tesis gereksinimi belirlenirken genellikle pisti kullanabilecek muhtemel
ucaklarin karmasina bakilir. Bu ugaklar arasinda tesis gereksinimleri en fazla olan baz alinir
ve secilen ugagin ihtiyaclarina cevap verecek sekilde hava tarafi tasarlanir. Kritik ucak;
havaalaninin hizmet vermeyi planladigi en uzun piste ihtiya¢c duyan ucaktir. Havaalanina
bir kritik ucak tanimlayabilmek icin, gelecekte havaalanindan hizmet almasi muhtemel

ucaklarin ugus performans maniiellerinin, hem kalkis, hem de inis agisindan incelenerek,
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hangi u¢agin en uzun piste ihtiya¢c duydugu arastirilmaktadir.®*® Kritik ucak saptandiktan
sonra havalanin referans kodu belirlenir. Havaalani referans kodu ICAO Annex 14
Aerodromes Volume [I’de verilen ve havaalan1 planlamasinda bir havaaracinin
karakteristigine gore havaalaninin ihtiya¢ duydugu pist imkanlarini belirleyen koddur.
ICAO’nun kullandig1 kod sistemi iki bolimden olusmaktadir. Birinci boliim havaaraci
referans uzunuluguna, ikinci boliim havaaraci kanak acikligi veya ana inis takiminin
tekerlek dis kenarlar1 arasindaki mesafeye gore belirlenir. Tablo 8’de birinci kolonda
belirlenen kod numarasi havaaraci referans uzunlugunu karsilayabilecek pist uzunluguna
gore belirlenir. Havaaracit referans uzunlugu havaaracinin kalkisi i¢in gerekli olan
minimum uzunlugu ifade eder.** Baz uzunluk havaaracimn referans deniz seviyesi,
standart atmosferik kosullar, sakin hava kosullari, sifir pist egimine gére havaaraci tireticisi
tarafindan belirlenmis ve otorite tarafindan onaylanarak sertifikiye edilmis kalkis
uzunlugudur.® ikinci béliimdeki kod harfi havaaraci kanat agikligi veya ana inis takiminin
tekerlek dis kenarlar1 arasindaki mesafeden en biiyiik olana gore belirlenir. Ornegin Airbus
A300 B2 ucag icin havaaraci referans uzunlugu 1676m, kanat genisligi 44,8m, inisg
takiminin tekerlek dis kenarlar1 arasindaki mesafe 10,9m dir. Bu durumda ugagin

inebilecegi pist kategorisi 3D olarak belirlenir.

Tablo 8. ICAO Havaalam Referans Kod Tablosundan Kritik Ucak Secim Ornegi

Kod Havaaraci Pist Kod . N Tekerlek Dig Kenarlar: Arast
No. | Referans Uzunlugu | Harfi Kanat genighi (m) 111eéafe (m)
1 800 m'den az A 15 m'den az 4,5m'den az
2 800 — 1200m aras1  |B 15m'den — 24m've kadar  |4,5m'den 6m'ye kadar
3 1200 — 1800 arasa | 24m'den — 36m'ye kadar |6m'den 9m've kadar
4 1800 m'den tazla D 36m'den — 52m'ye kadar |9m'den 14m'ye kadar
E 52m'den — 65m'ye kadar |9m'den 14m've kadar
F 65m'den — 80m'ye kadar |1l4m'den 16m'ye kadar

Kaynak: International Civil Aviation Organization, Annex 14 Aerodromes: Volume 1 Aerodrome Design
and Operation, (Forth Edition, July 2004), s.1-8.

333 http://www.tc.gc.ca/CivilAviation/publications/tp14371/AGA/3-0.htm iletisim adresli internet sayfasi
(01.08.2007)

* International Civil Aviation Organization, Annex 14 Aerodromes: Volume 1 Aerodrome Design and
Operation, (Forth Edition, July 2004), s.1-8.

335 Kazda ve Caves, a.g.e, s.21
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3.2.4.5. Kara tarafi kapasite analizi ve tesis gereksiniminin belirlenmesi

Temel olarak kara tarafi hizmeti yolcularin ve bagajlarinin, havaalanina erigim i¢in
kullandiklar1 yer ulagim araglarindan ¢ikisindan baslayip, yolcu ve bagajin havaaracina
gecinceye kadar aldign hizmetlerin biitiiniidiir.**® Kara tarafi kapasite analizi; yolcu,
karsilayici, hava kargo, kara ulasim araglarina hizmet vermeyi amaglayan tesisler gibi
havaalaninin kara tarafinda yer alan tesislerin analiz edilmesi siirecidir. Yolcular
havaalanlarindan ara¢ park tesisleri, bilet islem noktalari, bagaj tasima yardimcilar1 gibi
kolayliklar1 talep etmektedirler. Yolcunun ne zaman ve nasil havaalanina ulasacagi,
tagityacagl bagaj sayisi, yast, seyahat amaci, ugurlayici veya karsilayici olarak geleceklerin
sayis1 gibi birgok verinin incelenmesi ile havaalaninin gelecekteki taleplerine cevap
verilebilir. Tahmin edilen yolcu sayisi, havaalaninin hizmet seviyesini belirlemektedir.
Hizmet seviyesi bekleme zamanlari, islem zamanlari, yiirime mesafesi, yolcunun rahati ve
temel ihtiyaglart i¢in sunulan diger hizmetler gibi bir¢ok siirecin ulusal ve uluslararasi
standartlara gore tamimlanmasi ile belirlenir.”>’ Fakat kara tarafi tesislerinin
tasarlanmasinda planlayicilarmn  dikkat etmesi gereken noktalar vardir. Ornegin;
havaaraglar1 operasyonlarinda, terminal binalar1 ile pistin birbirlerine yakin olmasi
faydalidir. Boylece havaaracinin taksi yolunda kat ettigi yol kisalir, yakit tiiketimi azalir ve
havaaracinin yerde harcayacagi zaman kisaldigindan sikigikligin onlenmesine katki
saglanir. Bunun yaninda yolcu terminal binasinin genislemeler i¢in esnek bir yapida olmasi

gereklidir.**®

Bu yiizden havaalani tesislerinin tasarlanmasinda standartlarin yaninda her
havaalaninin 6zelligine gore 6zel ¢ozlimlerin de bulunmasi gereklidir. Kara tarafi kapasite
analizi ve tesis gereksinimlerinin belirlenmesi i¢in asagidaki kara tarafi tesislerinin her

birinin ayr1 ayr1 havaalani 6zellikleri de dikkate alinarak analiz edilmesi gerekmektedir.

e Yolcu terminal binasi;
0 Terminal binas1 erisim yollari,

0 Yolcu islemleri,

330 International Civil Aviation Organization General Secretary (9184-AN Part 1), a.g.e., s.1-73.
337 .

Transportation Research Board, a.g.e. s.2.
338 International Civil Aviation Organization General Secretary (9184-AN Part 1), a.g.e., s.1-73.
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Bagaj islemleri,

Yolcu bekleme imkanlari,
Zorunlu giivenlik kontrolleri,
Yolcu havaaraci baglantisi,
Transit ve transfer yolcu,

Yolcu ihtiyag¢larini karsilama yerleri,

O O O O O o o

Yasli ve engelli yolcu i¢in gerekli tasarimlar.
e Kargo tesislert,
o Kargo binalari,
0 Kargo alanina ulasim yollari,
0 Kargo terminal park alanlari,
0 Kargo kontrol imkanlari.
e Havaalanina erisim, havaalani icerisindeki yollar ve ara¢ park yerleri;
0 Havaalanina erisim imkanlari,
0 Havaalani i¢ yollari,
0 Yolcu indirme bindirme yerleri,
0]

Arag park yerleri.

3.2.4.6. Havaalam destek hizmetlerinin Kkapasite analizi ve tesis

gereksiniminin belirlenmesi

Havaalani operasyonlar1 sirasinda meteoroloji, iletisim, arama kurtarma hizmetleri,
yakit depolar1 gibi havaalani destek hizmet tesisleri vardir. Havaalani hizmetlerinin
aksamamasi i¢in bu hizmetlerinde kapasitelerinin belirlenmesi, gelecege doniik tesis

gereksinimlerinin  planlanmasi1 gereklidir. Bu tesisleri asagidaki gibi 6zetlemek

. v qe 339
miimkiindiir;

e Havaalani operasyon ve destek tesisleri;

0 Yonetim ve bakim binalari,

339 International Civil Aviation Organization General Secretary (9184-AN Part 1), a.g.e., 1-126.
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Saglik merkezleri,

Jenerator binalari,

Su destek sistemleri ve kullanima uygun hale getirme imkanlari,
Ugus ikram mutfaklari,

Meteoroloji hizmet tesisleri,

Brifing ofis,

Havaaraci bakim alanlari,

O O O O o O o o

Kurtarma ve yanginla miicadele imkanlari.

3.2.5. Alternatif gelisim planlarinin hazirlanmasi

Gelecegin belirsiz olmasindan dolay1r havaalanit planlayicilari, ydneticileri ve
tasarlayicilari; havaalaninin gelecek gelisimine genis bir agiyla bakmak zorundadir.
Meydana gelen olaylar1 dikkatle takip etmeli, gelecege doniik verileri toplamali ve
muhtemel risklerden korunmak igin senaryolar gelistirmelidirler.** Master planlama
stirecinde alternatif tasarimlar yapilmadan Once havaalaninin stratejik vizyonu goézden
gecirilmelidir.  Alternatif gelisim planlarinin  etkin  bir sekilde yapilabilmesi igin
havaalanlarinin ¢esitli gelisim seceneklerine sahip olmasi ve bu segenekleri bir siireg ile

tanimlamasi gereklidir. Bu siirecin anahtar adimlar1 asagidaki gibidir:341

e Daha Once yapilan kapasite analizleri ve tesis gereksinimleri 1s18inda
alternatif gelisim yollarinin tanimlanmasi,

e Alternatif gelisim segeneklerinin tek tek ve birlikte, giliclii, zayif, firsat ve
tehlike analizlerinin yapilmasi,

e Uygulama planlarinin olusturulmasi.

Planlayicilar havaalani ihtiyaclarin1 karsilayacak, havaalani gelisim stratejilerine

uygun ve farkli olasiliklara cevap verecek alternatif gelisim planlar1 hazirlamalidirlar.

340 Neufville ve digerleri, a.g.e., s. 803.
3 EAA (150/5070-6B), a.g.e., .63.
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Alternatif gelisim planlar1 hazirlanirken dikkat edilmesi gereken faktorleri asagidaki gibi

stralamak miimkiindiir.>**-3%

e Planlayicilar gelisim ihtiyaglarin1  karsilarken havaalaninin  finansal
durumunu dikkate alarak havaalanini bir sistem olarak gelistirmelidirler.

e Alternatif planlar; diisiik, orta ve yiiksek trafik tahminlerine gore
olusturulmus trafik senaryolarina gore hazirlanir.

e Alternatif planlar hazirlanirken sirastyla; hava tarafi, terminal, genel
havacilik ve kargo tesisleri, havaalani erisim noktalar1 ihtiyaglari temel
alinarak farkli alternatifler olusturulmalidir.

e Uzun, orta ve kisa donemi kapsayan alternatif gelisim planlar1 degisen
durumlara gore sistematik olarak giincellenmelidir.

e Planlayicilar alternatif planlar1 gelistirirken cevre dostu gelisim plam

hazirlamalidirlar.

3.2.5.1. Alternatif gelisim plan1 hazirlama siireci

Uluslararast Sivil Havacilik Organizasyonu zaman dilimi, planlama ufku gibi
unsurlara bagh olarak alternatif planlama siirecinde farkli yollar énermektedir.’** Ayrica
planlarin detay seviyesi ¢alismadan calismaya degisiklik gdsterir. Ciinkii havaalanlar1 i¢in
alternatif planlama siirecinde belirli adimlar1 izlemek giictiir, fakat temel olarak alternatif
planlama siirecinde;**

e Hangi havaalani tesislerinin planlandigi,
e Planlama hiyerarsisinin nasil organize edildigi,
e Alternatiflerin farklilastirilmasi i¢in hangi seviyede ve tiirde analizlerin

etkili oldugu net bir bigimde belirtilmelidir.

32 EAA (150/5070-6B), a.g.e., 5.63-64.
3 Neufville ve digerleri, a.g.e, s.804.
344 Dempsey, a.g.e., s.223.

3 FAA (150/5070-6B), a.g.e., 5.65.
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Eger havaalaninda gelecege doniik tesis ihtiyacina gerek yoksa alternatif planlara
ihtiya¢ duyulmaz. Havaalani sadece genel havacilik havaalani olarak hizmet veriyorsa
planlayicilarin yolcu terminal binasi ile ilgili bir ¢alisma yapmasina gerek yoktur. Bununla
beraber tesis gereksinim analizi ile belirlenen ihtiyaglar icin tek bir planin yeterli olmasi
durumunda alternatifler olusturulmaz, sadece mevcut tesis gereksinimi i¢in gelisim plani
hazirlanir.**® Ornegin, havaalaninin gelecekteki yangin kategorisi 7 olarak pland: ise,
uluslararasi standartlarda kategori 7 i¢in gerekli techizat, yangin istasyon binasi ve personel

sayist belirli oldugu icin sadece bir gelisim ve uygulama plani ile bu siire¢ netlestirilir.

@ Hangi havaalam tesislerinin planlanacaginin ve nedenin tammlanmass.

EBirincil Plan Tkincil Plan

® [Havaalan Tesis Thtivacinin ve Birincil Planin Tammlanmasi

b J h J k4
(2] EBirincil Analiz (Konulara gére yapilan eleme)

¥ ¥ ¥
€’| Ara Listelernin Hazirlanmas:

¥ ¥ ¥
o Micel Analiz (Tesis ihtiyaglarina gére tek tek yapilan eleme)

¥ ¥ ¥
@ Eiza Listelerin Harrlanmasi

¥ ¥ ¥
9‘ Tesis thtiyaglannm birlegtirilerek gelizim planlarmm olugturulmas: |

¥ ¥ ¥

(2] Hicel Analiz (Tesis thtivaglanna gére birlesik yapilan eleme)

l

e Geligitm Plamnin Onerilmesi

Tlancil Plana
Thtiyag
Var W7

Ikincil Alternatif Planin
Tammlamas1
¥ ¥

Alternatiflerin
Hayir
Y L Degerlendirilmesi
@' L J - ¥
Ka”f'r_ + @ | Celisim Plani Onerisi
Analiz

Sekil 23. Alternatif Gelisim Plan1 Hazirlama Siireci

Kaynak: FAA, Airport Master Plan, (AC Number:150/5070-6B, 29 Temmuz 2005), s.67.

36 EAA (150/5070-6B), a.g.e., 5.65.
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Alternatif gelisim planlar1 gelecek havaalani ihtiyacglarina cevap verecek yeterlilikte
esnek, bunun yaninda uluslararasit ve ulusal kuruluslarin havaalani yapim ve isletimi ile
ilgili standartlara uygun olmalidir. Sekil 23’te goriildiigii gibi alternatif gelisim plani siireci;
havaalan1 gelisim ihtiyacinin nedenlerini ve alternatiflerini birlikte sunabilmek i¢in
hazirlanir.>*” Bu siiregte 6ncelikle hangi havaalam tesislerinin planlanacagi ve nedeni
tanimlanir. Hava tarafi, yolcu terminal kompleksi, kargo binasi, genel havacilik hizmeti,
havaalani erigim sistemi gibi havaalani tesislerinden hangilerinin gelistirilecegi ve nedenleri
bu adimda incelenir. Bu siirecte sadece alternatif planlar hazirlanmak zorunda degildir.
Havaalan1 gelecek ihtiyacina tek bir gelisim plani ile cevap vermek miimkiin ise alternatif

planlara gerek goriilmez.

Daha o6nce belirlenen havaalani tesis ihtiyaglar1 dogrultusunda birincil veya ikincil
planda yer alacak havaalani gelisimleri tanimlanir. Birincil planda; sikisikligi onleyecek,
bliyiik yatirim gerektiren, tesis gereksinimlerine cevap verecek planlama yapilirken ikincil
planda; birincil plana alternatif olusturacak, genelde daha esnek c¢oziimler getiren planlar
hazirlanir. Gelisim planlarinin daha rahat olusturulabilmesi i¢in planlama konularina gore
eleme yapilir (birincil analiz) ve ara listeler hazirlanir. Hazirlanan listelerden uygun konular
secgilerek nicel analiz yapilir. Nicel analizde planlayicinin deneyimleri dogrultusunda
konular o6zenli bir bi¢imde se¢ilir ve daha sonraki adimlarda hangi konularin
degerlendirilecegi belirlenir. Konu bazinda ayrilan ve bu asamaya kadar ayr1 ayri
degerlendirilen tesis gereksinimleri birlestirilir ve tek bir cati altinda gelisim plan1 taslagi
hazirlanir. Hazirlanan gelisim plan taslagi bir biitiin icerisinde mantiksal uyumlulugu ve
konular1 bakimindan nicel olarak degerlendirilir ve son diizeltmeler yapilarak gelisim plani
Onerilir. Bu asamadan sonra, Onerilen plan i¢in bir alternatifin gerekliligi tartisilir. Eger
ikincil bir plana ihtiya¢ duyuluyorsa ikincil alternatif plan tanimlanir, birincil planlama
siirecinde yapilan analizler yapilarak gelisim plan1 Onerilir(Tablo 9). Son asamada
alternatifler degerlendirilir, karar analizi uygulanir, ardindan finansal plan ve uygulama

plan1 hazirlanir.

T EAA (150/5070-6B), a.g.e., 5.66.



128

Tablo 9. Hava Tarafi Alternatif Planlama Ornegi

TESISLER MEVCUT DURUM ALTERNATIF 1 ALTERNATIF 2

08/26 Pist

Boyutlar 75’x 4.100° 75’x 4.100° 75’x 4.100°

Kritik Ugak Beech King Air 200 Beech King Air 200 Beech King Air 200

Referans Kodu B-II B-II B-II
Seyriisefer Yrd.

Yaklagma Gorsel Yaklagma Gorsel&RNAV GPS Gorsel&RNAV GPS

Isiklandirma MIRLS, VASI (26) MIRLS, VASI MIRLS, VASI

(08/26)&ILS (08/26)&ILS

08G/26G Pist

Boyutlar - - 75’x 3.900°

Kritik Ugak - - Planér, Delta Kanat

Referans Kodu - - -
Seyriisefer Yrd.

Kaynak: Bernard Dunkelberg, “Boulder Municipal Airport”, (Kasim 2005), s.12. http://www.
bouldercolorado.gov/index.php?option=com_content&task=view&id=234&Itemid=747 iletisim adresli
internet sayfasi (29.09.2006)

3.2.5.2. Karar analizi tekniklerinin uygulanmasi

Karar analizi genis anlamda; karar vericinin birgok alternatif ¢o6ziim yollar
arasindan birini segebilmesine yardimci olmak amaciyla yiiriitillen diizenli bir analitik
calismadir. Bir karar birgok alternatif arasindan segilen bir eylemi ya da eylemler dizisini
belirtir. Karar verme siireci ise bir bireyin, bir yOneticinin veya bir Orgiitiin mevcut
alternatifler arasindan, amaca en uygun birisini veya bir kacini se¢cmesidir. Karar verme
mantiksal bir siirectir. Egitim ve teknolojik gelismelerin yardimi ile bu siirecin
optimizasyonu saglanabilir.**® Havaalani planlamasinda karar analizi, en iyi segenege karar
verilmesi veya dogru gelisim yOniiniin se¢ilmesi i¢in kullanilan standart yontemlerin genel
adidir. Alternatif planlar1 hazirlama silireci tamamlanip karar analizi slirecine gelindiginde
bilgisayar programlari yardim ile gerekli analizler yapilir.** Eger karar vericiler i¢in dogru
bicimde bilgi saglamak miimkiin olursa, kolay kullaniml basit bilgisayar programlari ile bu
veriler ve kararlar 1s18inda havaalaninin gelecekte karsilasacagi durumlar igin istenen

strateji olusturulabilir. Karar analizinin basariya ulasabilmesi i¢in iki temel sart:>°

8 Haluk Soyuer ve Murat Kocamaz, “Isletmelerde Bilgisayar Destekli insan Kaynagi Degerlendirme ve
Secme Siireci”, (Derbent-Izmit, I1. Ulusal Bilgi, Ekonomi ve Y&netim Kongresi, 17-18 Mayis 2003)
349 . e .
Neufville ve digerleri, a.g.e., s. 803.
330 Neufville ve digerleri, a.g.e., s. 804.
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e Alternatif planin (birincil plan ve ikincil plan) olmasi,

e Onemli risklerin kararlar1 nasil etkileyeceginin 6nceden belirlenmesidir.

Tiksek SeviveBuyime |

Eirincil Plan Orta Sevive Biyiime |

Driygitk Seviye Buyiime

Tiksek SeviveBuyime |

kincil Plan Orta Sevive Buyiime |

Drigule Sewiye Buyime

Sekil 24. Karar Analizi Agaci

Kaynak: Richard de Neufville ve Amedeo Odoni, Airport Systems, (New York: McGrow Hill
Comp. Inc. 2003) , s.803.

Karar analizi ile secenekler arasindan se¢im yaparken her bir gelisim evresi “agag¢”
olarak adlandirilan sekilde gosterilebilir (Sekil 24). Gelecek senaryolarina gore bu agag
tizerinde ilerlenir ve alinan kararlar bir biitiin olarak goriiliir. Senaryolar havaalaninin dis ve
i¢ cevresindeki soyal-ekonomik, politik ve teknolojik gelismelere bagh olarak olusturulur.
Gelecege doniik havaalani verileri ile tesis ihtiyaglarinin yaninda, trafigin kompozisyonu,
siklig1 ve havaalanindan yararlanma yonleri de arastirilir ve gelecege doniik bu veriler ile
tahminler hazirlanir.>>  Karar asamasindaki senaryolarin temel tasi olan bu tahminler,
alternatif olugtururken havaalaninin karsilasacagi olasi risklerin tanimlanmasinda kullanilir.
Boylece senaryolar ile gelecege doniik alternatiflerin igerdigi olasi riskler, fayda, maliyet

gibi unsurlar degerlendirilerek segilebilir.>>

331 Dempsey, a.g.e., s.223.

352 Caves ve digerleri, a.g.e., s.14.



130

3.2.5.3. Havaalan1 mimari tasariminin yapilmasi

Havaalan1 isleticileri tesis gereksinimlerini belirlerken mevcut operasyona hizmet
veren tesislerin ikinci bir kopyasi olabilecek yeni tesislerin ingaati yerine mevcut tesislerin
genisletilmesine yonelmelidir.” Tesislerin tasariminda tesisin gelecekteki operasyonel
cesitliligi ve bu cesitlilige gore farklh ihtiyaclari goz oniline alinmalidir. Bu yiizden bina
planlar1 ve insaat teknikleri miimkiin oldugunca esneklige sahip olmalidir. Bina tasariminda
kullanilan kaplamalar tesislerin modiiler kullanimina izin verebilmelidir. Pratik tasarim
¢Ozlimleri ile havaalaninin gelecek ihtiyaglarina kolay cevap verilebilmelidir. Bdylece
modiiler tasarim teknikleri ile havaalan1 miisterilerinin operasyonlarini en az etkileyecek
sekilde havaalanlarinda degisiklik yapmak miimkiin olur.*>* Bunun yaninda havaalani
tasariminda havaalani miihendisi ICAO ve ulusal otoritelerce belirlenmis kriterlere uygun

tasarimlar yapilmalidir.”™

Ozellikle havaalani terminal mimarisinin ¢ekicilik, biiyiikliik ve teknolojik olarak
cok hizli gelisen havacilik endiistrisine uygun olmasi gereklidir. Hava tasimaciliginin
popiler olmasindan dolay1 havaalanlar1 tasarimlar1 genellikle yapisal yenilikler ve iddali
tasarimlar igcermektedir. Ayrica tasarimlar sirasinda ucak teknolojisindeki gelecek
egilimlere de dikkat edilmelidir.**® Ornegin Temmuz 2007°de yap-islet-devret finansman
modeli ile Limak Insaat-GMR Infrastructure-Malaysia Airport Holding Berhad
konsorsiyumu tarafindan Istanbul Sabiha Gékgen Havalimani dis hatlar terminali yapimi ve
isletimi alinmistir. Sabiha Gokg¢en Havalimani’nin yeni dis hatlar terminalinin mimari

projesinin hava tarafi goriiniimii Sekil 25°deki gibidir.’

333 International Air Transportation Association, a.g.e., s.44.
3% International Air Transportation Association,a.g.e., s.44.
355
Tongug, a.g.e., s.73
3% Brian Edwards, The Modern Airport Terminal, (kinci Baski, Londra: Spon Press, 2005), s.xi
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Sekil 25. Sabiha Gokcen Havalimam Dis Hatlar Terminali

Kaynak: Melis Goker, “Sabiha Gokgen Havalimani Tekeli Sisa Mimarlik Onerisi”, http://www.arkitera.
com/yarisma -projeleri_130_sabiha-gokcen -havalimani .html?year=&alD=988 iletisim adresli internet
sayfasi (28.09.2007)

3.2.6. Havaalaminin ¢evreye verdigi etkilerin degerlendirilmesi

Hava tasgimaciliginin kiiresel ekonomiye sagladig1 sosyal ve ekonomik getirilerin
yaninda, bu sektorden kaynaklanan kirletici gazlarin ¢evre iizerindeki yerel ve kiiresel
etkilerini de dikkate almak gereklidir. Havacilik, iklim degisikligi agisindan onemli ve
etkisi giderek artan bir sektordiir. Havayolu tasimaciligi sahip oldugu yillik ortalama % 5
ve daha fazla artis hiziyla biitiin tagimacilik tiirleri arasinda en hizli biiyiiyen alan olmustur.
Siirekli biiytime halinde olan havacilik sektoriiniin iklim tizerindeki etkilerinin kisa bir siire
icerisinde diger tasimacilik modlarinin etkisini gececegi diisliniilmektedir. Bu etkinin 2030

yili itibariyla 2 katma ¢ikacag: tahmin edilmektedir.*®

Havacilik sektorii uluslararasi ve ulusal kurumlarin da etkisi ile giderek cevreye
kars1 daha duyarli hale gelmistir. Havaaraci ireticileri daha az yakit harcayan ugaklara
yonelmekte, ayn1 anda daha fazla yolcuyu tasiyacak ucaklar {izerinde caligmalar

yapmaktadirlar.*>

Bununla birlikte havaalanlarinda enerji kullanimi, hava kirliligi ve
dogal hayati etkileyecek diger cevresel faktorler, diinyadaki havacilik faaliyetlerinin
artmasimma paralel olarak gilin gectikce artmaktadir. Kaynaklarin etkin bir sekilde

kullanilmas1 i¢in gelecege doniik planlamalarda havaalaninin c¢evreye verdigi etkiler de

338 Kaan Yetilmezsoy, “Ugaklardan Kaynaklanan Emisyonlarin Cevresel Etkileri”, (UTED, Say1171, Subat:
2000), s.35.

359 http://members.airlines.org/about/d.aspx?nid=7953 iletisim adresli internet sayfasi (02.08.2007)
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planlanmalidir.*®® Uluslararas1 havacilik kuruluslar1 ve ulusal otoriteler havaalanlarinin
cevreye verdigi etkiyi gelecek yillarda daha az seviyelere ¢ekmek icin ek onlemler
almaktadir. Ornegin ICAO, 80’li yillarda, havaciligin gevreye verdigi zararlar1 6nlemeye
yonelik tavsiyeleri iceren Ek 16’y1 yaymlamistir. Bununla birlikte, 2002 yilinda havaalani
planlamada arazi kullanimi ve c¢evresel faktorler konusunda bir rehber dokiimanda
yaymlamstir.’®'  Ayrica, 2005 yilinda belirledigi stratejik amaglari arasinda emniyet,
giivenlik, cevre koruma, verimlilik, siireklilik ve yasalara uyum yer almaktadir.’*> ICAO
disinda; IATA, ACI, ATAG, EASA (European Aviation Safety Agency), JAA, ECAC,
AEA (Association of European Airlines) gibi uluslararasi havacilik kuruluslar1 havacilik
sektoriiniin gevreye verdigi etkileri azaltmak igin dnlemler almaktadirlar. Ingiliz hiikiimeti
2003 yilinda gelecek hava tasimaciligi politikalarina yon verecek Beyaz Sayfa (The White
Paper) yasasini kabul etmistir.*®® Bu yasa ile havaalanlarinda gelecege déniik gelisimlerin
insanlara ve ¢evreye verecegi zararin havaalani master planlarinda agiklanmasi zorunlulugu

gelmistir.

Gilinlimiizde havaalani planlama siireci ¢evreci bir yaklagimla ele alinmakta ve
havaalan1 planlayicilar1 tasarimlarini; ekolojik ve dogal hayat, enerji tiiketimi, iklim
degisiklikleri, giiriiltli, arazi kullanimi, atik sular, yeralt1 yakit tanklari, buz onleyici sivi ve
kat1 kimyasallar gibi bir ¢cok konuyu goz oOniine alarak yapmaktadir. Kullanilan malzeme
bakimindan dogal malzemelerin se¢ildigi, glines kirict sistemleri ile klima ihtiyacinin en
aza indirildigi ve gilindiiz gilines 1s1g¢indan yararlanilarak yapay 1siklandirmaya ihtiyag
duymayan bir tasarima sahip ve ¢evre dostu havaalani tasarim odiiliinii alan Dalaman
Havalimani dis hatlar terminali***cevreci havaalani planlamasina giizel bir 6rnek teskil

etmektedir.

360 International Air Transportation Association,a.g.e., s.138.

301 Vildan Durmaz, Hatice Kiigiikonal, Miifide Banar ve Mustafa Ozen, Tiirkiye’de Uluslararasi Trafige
Acik Havaalanlarinda ISO 14001 Cevre Yonetim Sistemi Uygulamalarinin Analizi, (Eskisehir: Anadolu
Universitesi Bilimsel Arastirmalar Projesi, Proje No:051521, 22.04.2005), s. 15

392 Durmaz ve digerleri, a.g.e., s.15

363 http://www.dft.gov.uk/about/strategy/whitepapers/air/ iletisim adresli internet sayfasi (05.01.2008)

3% Nur Dasar, “Cevre Dostu Havaalami”, (Milliyet Gazetesi, 07 Haziran  20006)
http://emlak.millivet.com.tr/Haber.aspx?HaberNo=1221 iletisim adresli internet sayfasi (02.08.2007)
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3.2.6.1. Havaaraci giiriiltii verilerinin takip edilmesi

Havaalanlar1 bulunduklar1 bolgeye sosyoekonomik olarak biiylik katkilar
saglamasina ragmen bolgede yasayan insanlari olumsuz yonde etkileyebilmektedir. Bir
havaalaninin faaliyete gegmesi ile ortaya ¢ikan en 6nemli sorun giiriiltiidiir. Ozellikle yer
secimi yapilirken sehir disinda bir bolgede kurulan havaalani, kentsel gelisim sonucunda
yerlesim alanlan igerisinde kalarak giiriiltii sorununa neden olmaktadir. Giiriiltiiniin bu
bolgede yasayan kisilerin yasam kalitelerini etkileyerek fiziksel, fizyolojik, psikolojik ve

performans gibi saglik etkileri olmaktadir.>®

Havaciliktaki giiriiltii ile ilgili kisitlamalar,
havaalanlarinin kapasitelerini biiyiitmelerine engel olmaktadir. Ciinkii, havacilik otoriteleri
bolge halkinin giiriiltiiden en az sekilde etkilenmesi i¢in cesitli kisitlamalara gitmektedir.
FAA, 1976 yilinda “Havacilik Giiriiltii Azaltma Politikasin1 kabul etmistir. Bu kapsamda
FAA tarafindan yaymlanan “Havaalanlar1 i¢in giiriiltii kontrol ve uyum planm1 (AC
150/5020)” cercevesinde; ses, desibel, ses basing seviyesi, zaman agirliklandirmali ses
basing seviyesi gibi Ol¢iim birimlerinde havaalani ¢evresinde olmasi gereken giiriiltii
seviyeleri tanimlanmistir.’®® ICAO ise; 30 yili askin bir siiredir, havacihiktaki giiriiltii
kaynaklarinin azaltilmasi ile ilgili caligmaktadir. Giiniimiizdeki havaaraci iireticileri, I[CAO
Ek-16, Doc 9501°de belirtilen giiriiltii standartlarinda iiretim yapmaktadirlar. Havaalani
faaliyetleri sirasinda olusan giiriiltii kaynaklar1 genellikle iki baglik altinda incelenmektedir.
Bunlar ucak giiriiltiisii ve yerdeki giiriiltiidiir.®®” Ucagm inis, kalkis ve havadaki ucusu
esnasinda ortaya c¢ikan ucak giiriiltiisii, o bolgede yasayan c¢ok fazla sayida insani
etkilemektedir. Bu sebeple; ICAO ve ECAC havaalanlarindaki giiriiltii seviyelerinin
sertifikasyonu i¢in ugaklarin c¢esitli kriterlere gore giiriiltiilerinin yer aldig1 veribankasi
olusturmaktadir. Bu veri bankalarinda, havaaraclarinin havaalanlar1 tizerindeki farkli ucus
asamalarina yonelik standart bir 6l¢iim sonucu elde edilen veriler bulunmaktadir (Sekil

26).%68

365 .o .
Durmaz ve digerleri, a.g.e., s.3

36 EAA, Noise Control and Compatibility Planning For Airports, (AC Number:150/5020-1, 5 Agustos 1983), s.1.

367 e .
Durmaz ve digerleri, a.g.e., s.3

368 http://noisedb.stac.aviation-civile.gouv.fr/ iletisim adresli internet sayfasi (02.08.2007)
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Approach . Lateral . Flyover

Sekil 26. ICAO ve ECAC Havéalanlarlndaki Ucak Giiriiltii Seviyeleri

http://noisedb.stac.aviation-civile.gouv.fr/ iletisim adresli internet sayfasi (02.08.2007)

Havaalan1 ucgus hatti ve terminal hatti tesislerinde; ucagin yer hareketinden,
kullanilan yedek giic kaynaklarindan, yer hizmet araglarindan, havaalani yer arag
trafiginden, ucak motor testlerinden ve acil durum araglarinin sirenlerinden kaynaklanan
cesitli seviyelerdeki sesler giiriiltiiye neden olmaktadir. Havaalani biiyikligl, yerlesim
plan1 ve havaalaninda gergeklestirilen faaliyetlerin tiirli, yerdeki giiriiltiiyii arttirmaktadir.
Havaalani isleticileri havaaraclarinin ve havaalan1 faaliyetlerinin yol actig1 giiriiltiiyii
Oonlemek, en aza indirmek veya kontrol edilebilmek i¢in uygulanacak ¢esitli onlemler

almaktadirlar; >®

e Yeni yapilacak veya mevcut tesisleri genisletilecek havaalanlar1 ig¢in
kullanilacak arazinin ve inen/kalkan ugaklarin ugus rotalarinin mevcut veya
planlanan yerlesim alanlarinin biiyiitiilmesine uygun olarak planlanmasi
(EK-2);

e Havaalanmi ¢evresinde yasayanlar1 giiriiltiiden en az etkileyecek inis/kalkis
rotalar1 ve operasyonel usullerin uygulanmast;

¢ Gece uguslarinin sinirlandirilmasi veya yasaklanmas;

e (iriiltii seviyeleri yiiksek ugaklarin operasyonunun yasaklanmasi;

e Inis/kalkis bolgelerinde giiriiltii engelleyici bariyerlerin kullanilmast;

369 . .
Durmaz ve digerleri, a.g.e., s.3
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e Yedek giic kaynaklari ve harici gii¢ kaynaklarinin  kullaniminin
sinirlandirilmasi, bunlarin yerine elektrik enerjisi ile calisan harici gii¢
kaynaklarinin kullanilmasi;

e Ucak bakim merkezinin bulundugu havaalanlarinda ugak motor testlerinin
glinlin belli saatlerinde ve yerlesim alanlarina en uzak mekanlarda
yapilmasi;

e Havaalanina gidis ve gelislerde yolcular ve personel i¢in toplu tasima
araglarinin kullanilmasinin tesvik edilmesi;

e Havaalanina gidis ve geliste kullanilan yollarin yerlesim alanlarina uzak
olmasi1 ve havaalani trafigi ile diger trafigin birbirinden ayrilmast;

e Havaalaninda yer hizmeti faaliyetlerinde kullanilan araglarin kullanilmadig:
zamanlarda calisir durumda birakilmamasi ve bu araglarin sayilarinin

miimkiin oldugu kadar azaltilmasidir.

3.2.6.2. Havaalani cevresindeki hava kalitesinin belirlenmesi

Havaalanlarinda gerceklestirilen faaliyetler yerel ve kiiresel 6lgekte hava kalitesini
olumsuz yonde etkileyen ¢ok miktarda toksik emisyon iiretilmesine yol agmaktadir. Fosil
kokenli yakit kullanimina bagli olarak havaalani faaliyetleri sonucu atmosfere sera gazi
yayilmakta ve iklim degisikligine sebep olmaktadir. Kiiresel agidan siirdiiriilebilir havacilik
i¢in; Kyoto Protokolii, Ingiliz Ulusal Iklim Degisikligi Programi, Birlesmis Milletler iklim
Degisikligi Cerceve Sozlesmesi, Hava Tagimaciliginin Gelecegi Raporu ve Enerji Dosyasi
ile politikalar belirlenip yasal gerceve olusturulmaya calisiimaktadir. Ornegin, emisyon
ticareti yakin gelecekte havaacilik sektoriine uygulanacak yeni bir diizenlemedir. ICAO
konu ile ilgili; Havacilikta Emisyon Ticaretinin Kullanimi Rehberi Taslagini (Doc 9885)°7°
Avrupa Birligin’de ise Avrupa Birligi emisyon ticareti sistemini konu alan 2003/87/EU

No’lu Direktifini yaymnlamistir. Bu dogrultuda {lkeler wulusal iklim degisikligi

programlarin1 yayinlamaktadirlar. Havaalanlarinda gerceklestirilen faaliyetler sonucunda

370 International Civil Aviation Organization General Secretary, Draft Guidance on the Use of Emissions

Trading for Aviation Doc 9885 , (Provisional Edition, Montreal: 2007),s.3.
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olusan emisyon nedeni ile biiylik havaalanlar1 6nemli 6lgiide hava kirliligi yaratmaktadir.
Toksik emisyon ile 1ilgili olarak havaalanlarn biiyliik endiistriyel fabrikalar ile
karsilagtirildiginda, nitrojen oksit ve ugucu organik bilesiklerin (VOCs) emisyonunda petrol
rafinerileri, enerji istasyonlar1 ve kimyasal iiriinler {ireten fabrikalar ile birlikte ilk dort’e
girdigi goriilmektedir. Ornegin; JFK havaalaninin, NewYork sehrindeki en biiyiik nitrojen
oksit ve ikinci en biiyiik VOCs kaynagi oldugu bilinmektedir. Almanya’nin en biiyiik
havaalan1 olan Frankfurt Havaalaninda yapilan bir ¢alisma; havaalaninin bu bdlgede
yanmamis hidrokarbonlarin % 74’iinden, karbon monoksit, siilfiir dioksit ve nitrojen

dioksitin %40-44’tinden sorumlu oldugunu gdstermistir.””"

FAA tarafindan havaalani otoritelerine, havaalaninda hava kirliligine neden olan
emisyon kaynaklarimin belirlenmesi ve kirliligin dl¢tilmesi ile ilgili EDMS (The Emissions
and Dispersion Modeling System) modelleme sisteminin kullanilmasi zorunlu tutulmustur.
Modelleme sistemi havaalanlarindaki; havaaraclari, havaaraglarimin yerde kullandiklar
yedek gii¢ kaynaklar1 ve yer destek ekipmanlar1 (GSE) gibi havacilik ile dogrudan ilgili
araglarin trettigi hava kirlilik seviyesini ve yer ulagim araglari, yakit depolama tanklar1 gibi
dogrudan havacilik ile ilgili olmayan araclarin irettigi hava kirlilik seviyelerini 6lgme
prensibine dayanmaktadir. EDMS sisteminin ge¢misi 1980’lerin ortalarina kadar
dayanmaktadir. Bilgisayar yazilimi ile desteklenen EDMS, havaalaninin kirlilik 6l¢iimii ile
ilgili bir veri tabani olusturmaktadir. Bu veri tabaninda her bir havaaraci ile ilgili veriler
sisteme girilmekte ve havaalaninin kirlilik seviyesi kayit altina alinmaktadir. Sisteme
girilen verileri asagidaki gibi siralamak miimkiindiir.>"*

e Havaalanindaki havaaraci filosu,

e Yillik inis ve kalkis sayisi,

e Havaaraglarinin taksi ve kuyrukta bekleme zamanlari,
o Kalkis agirligi,

e Yaklagma egim seviyeleri,

37 Durmaz ve digerleri, a.g.e., s.3,33,34

372 Clifford T. Hall, Theodore G. Thrasher, Julie A. Draper and Curtis A. Holsclaw, “FAA EDMS Airport Air
Quality Model Development”, (New Jersey: USDepartment of Transportation and Research and Innovative
Technology Administration), s.2
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o Kalkis, diiz ugus ve yaklasma zamanlari.
e Havaaraglarinin yaninda sisteme; APU, GSE, havaalanlar1 park sahasi ve

havaalanina erisim yollarindaki trafik gibi bilgiler de girilmektedir.
3.2.6.3. Havaalani cevresindeki toprak ve su kirliliginin takip edilmesi

Canliligin kaynagi sayilabilecek topragin yapisina katilan ve dogal olmayan
maddeler toprak kirliligine neden olur. Boyle topraklarda bitkiler yetismez ve topragi
havalandirarak yarar saglayan solucan vb. hayvanlar yasayamaz duruma gelir. Topraktan
bitkilere gegen kirletici maddeler, besin zinciri yoluyla insana kadar ulasir.>” Su kirliligi,
dogal ¢evre igindeki yeralt1 ve yeriistli su kaynaklarinin, havaalani faaliyetlerinden dogan
kirleticilerin kontrolsiiz olarak bu kaynaklara karismas1 seklinde tanimlanabilir. Kirleticiler,
havaalan1 faaliyetleri sonucu dogrudan suya ve topraga karisabildigi gibi bazen de dolayl
yollardan karisabilir. Ornegin, havaalam kanalizasyon sistemi iginde bir aritma
uygulanmadiginda, bu kirleticiler dogrudan c¢evredeki su kaynaklarina karismaktadir.
Yeralt1 yakit depolarindan gelen sizintilar, havaalani icinde meydana gelen ugak kazalari
gibi etkenler dolayl yollardan bu kirleticilerin kontrolsiiz olarak ¢evredeki su kaynaklarina
karismasina sebep olmaktadir. Havaalani i¢inde su kaynaklarina olan etkilesim iki farkli
sekilde ele almabilir: Oncelikle yagan yagmur sulari ve bunlarin temas ettigi olasi
kirleticiler gbz Oniine alinarak yapilan ylizey sularinin uygun bosaltim sistemi, ikincisi ise
havaalan1 i¢inde yer alan faaliyetlerde kullanilan suyun olas1 Kkirleticilerle temasi
sonrasindaki bosaltim sistemidir. Yagmur sular1 uygun drenaj sistemi kullanarak kirletici
riskinin daha fazla oldugu acik alanlardan, ayr1 bir kanalizasyon sistemi ile toplanmasini
gerektirebilir. Boylece, hem yeralti hem de yeriistii sularina karisacak kirleticiler kontrol
altina alinabilir. Ayrica, havaalani icerisinde yer alan kirlenmis kullanim sularinin uygun

tahliye sistemleri ile bir atik su aritma sisteminden gegirilmelidir.

Havaalanlarindaki su kirliligine sebep olan faktorleri; bakim ve ikmal faaliyetleri

sirasindaki yag ve yakitin dokiilmesi ve yere si¢cramalari; havaalani yer hizmet araglarinin

373 http://www.istanbulcevor.gov.tr/ iletisim adresli internet sayfas1 (12.02.2008)
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ve hava arac¢larinin yikanmasi; ¢esitli kimyasallarin dolum ve bosaltim sirasinda dokiilmesi
ve yere sigramalari, karayollarinin, apron ve pistin temizligi; sivi depolarindan sizinti;
uygun sekilde depolanmayan veya araziye birakilan malzeme; inorganik tarim ilaglari;
atiklarin uygun olmayan sekilde araziye birakilmasi; terminal binasi atik su sistemi; yangin
sondiirme faaliyeti ve egitimi; ucgak kazalari; havaalan1 ingaati seklinde siralamak
miimkiindiir. Bu faktorler incelendiginde su kirliligine neden olan faaliyetlerin sadece suyu
kirletmeye neden olmadiklar1 beraberinde toprak kirliligine ve havaalani ¢cevresindeki dogal
hayatin da olumsuz sekilde etkilenmesine yol agtig1 goriilmektedir. Bu nedenle, su kirligine
kars1 almacak dnlemler ayni zamanda toprak kirligi ve dogal hayati korumaya da yonelik
olmaktadir. Oncelikle havaalan1 sahasi icinde yer alan yeralt: ve yeriistii kaynak sularinm
mevcut durumu incelerek yukarida siralanan faaliyetlerin olast sonuglar1 tahmin edilerek bu
yonde havaalani yiizey sular1 drenaj sistemi kurulmalidir. Daha sonra uygun aritma sistemi
kurularak atik kullanim sulari iglenmeli ve iclerindeki kirleticiler belirli oranlara

diisiiriilerek tahliyeleri saglanmalidir.””

3.2.6.4. Havaalam atik yonetimi

Atik, miisteriler tarafindan satin alinmayan her sey olarak tanimlanabilir.’”
Glinlimiizde biiyiik 6l¢ekli havaalanlarinda kiigiik bir kasabada {iretilen kat1 atik kadar atik
tiretilmektedir. Havaalanindaki faaliyetlerin neden olduklar1 kati atiklar1 asagidaki gibi
siralamak miimkiindiir;3 76

e Terminal binasindaki yolcu, kargo tasimaciligindan kaynaklanan ofis ve
ambalaj atiklari, terminal binasi i¢cindeki yiyecek igcecek tesislerinin atiklari,

e Hava araci ve havaalani yer hizmet araglarinin bakimindan kaynaklanan kati
atiklar

e Tibbi miidahaleler sonucu olusan tibbi atiklar.

e Ucustan gelen ucaklardan bosaltilan atiklar.

37 Durmaz ve digerleri, a.g.e., s.8-9.

375 http://en.wikipedia.org/wiki/Waste iletisim adresli internet sayfasi (12.02.2008)
37 Durmaz ve digerleri, a.g.e., s.12-13.
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Ugak kazalar1 sonucu olusan atiklar.
Havaalani insaati.

Isinma faaliyetleri

Atik yonetimi tehlikeli ve tehlikeli olmayan atiklarin taginmasi, islenmesi, geri

doniistiiriilmesi veya yok edilmesi siirecidir.’”” Havaalanlarinda atik yonetimi i¢in ICAO

asagidaki adimlarin takip edilmesini 6nermektedir.””®

- Planlama: Havaalanlari, atiklarin yonetimi i¢in asagidaki planlar1 yapmalidir.

Atik yonetimi i¢in kullanilacak kapali yap1 detaylarinin veya agik alan atik
depolama gelisiminin tasarlanmasi ve planlanmasi.

Atik yonetiminin organizasyonel yapisinin, is tanimlarinin, sorumlu kisilerin
kisaca otorite zincirinin agik olarak tanimlanmasi.

Diizenli bir raporlama sistemi ile atik yonetim faaliyetlerinin kayit altina
alinmasi.

Cevre ve saglik izleme programlarinin ve raporlama sisteminin
tanimlanmasi.

Rutin atik depolama siirecinin tanimlanmasi.

Acil durum planlarinin yapilmasi.

Tiim personelin depolama yapisi, giinlilk depolama operasyonlari, arag
kullanma talimatlari, acil durum planlart ve emniyet uygulamalari

konusunda egitilmesi.

- Siirecler: Atik yonetim planlarinin asagidaki siire¢ elemanlarini igermesi dnemlidir

Atik azaltma, tekrar kullanma ve geri doniigiim siireclerinin tanimlanmasi.
Cevre dostu tiriinlerin ve hizmetlerin kullanilmasi.

Atiklarin dogru bir sekilde toplanmasi i¢in egitimler verilmesi.

Tehlikeli atiklarin ve tehlikesiz atiklarin bir birlerine karismasinin

Onlenmesi.

377 http://en.wikipedia.org/wiki/Waste _management iletisim adresli internet sayfasi (12.02.2008)

378 International Civil Aviation Organization General Secretary (9184-AN Part 1), a.g.e., s.3-0.
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Kati atiklarin ve sivi atiklarin bir birlerine karismamasinin saglanmasi.
Enfeksiyon tehtidi olusturan tibbi atiklarin ayrilmasi.

Etkilesimde bulunarak tehlikeli hale gelebilecek atiklarin ayrilmasi.

- Ozel tedbirler: Tehlikeli atiklarin yonetilmesinde havaalani isleticileri tarafindan

0zel tedbirler alinmalidir. Bu tedbirleri asagidaki gibi siralamak miimkiindiir.

Ozel tedbir gerektiren atiklar icin farkli bina ve depolama alanlarmin
olusturulmasi.

Belirli mesafalerdeki giivenlik ¢itlerinin olugturulmasi.

Kapida ve ¢itlerde giivenlik icin alarm sisteminin kurulmasi.

Belirlenmis araglarla depolama alanlarinin temizlenmesi.

Yangin ve gaz alarmlar1 gibi emniyet aygitlarinin kullanilmasi.

ICAO’nun tavsiye ettigi adimlar ile atiklar ayrilarak (kagit, plastik, organik, gibi)

ilgili siireclerle geri kazanim yoluna gidilebilir. Bunun yaninda atik envanteri ¢ikarilarak

atik cins ve miktarlar1 tespit edilir ve buna bagh olarak atik azaltilmasi i¢in bir program

olusturulur. Daha sonra zorunlu olarak olusan atiklar siiflandirilarak ilgili siireclerde

islenir. Ornegin giiniimiizde, diinyada pek ¢ok havaalaninda elde edilen organik atik,

havaalan1 biinyesinde veya yakininda yer alan bir tesiste islenerek elektrik iiretiminde

kullanilmaktadir.>”

37 Durmaz ve digerleri, a.g.e., s.12-13.
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3.2.7. Finansal planlama

Yeni bir havaalaninin kurulmasi veya genislemesi asamasinda havaalani isleticileri
yasal, finansal, insan kaynaklari, halkla iligkiler, ¢evre, teknik, ticari ve operasyonel
alanlarda farkli planlamalar yapmak zorundadir. Havaalani master planlama siirecinde
alternatifler arasindan secilen planin basariya ulagsmasinin en 6nemli kriterlerinden birisi
finansal basarinin yakalanmasidir. Ciinkii, havaalanlarinin yatirnm maliyeti ¢ok yiiksek ve
yatirnmin geri donilisim hizi diisiiktiir. Bu durum, master planlama siirecinde finansal
planlama asamasinda yapilabilecek bir hatanin, havaalan1 isletmesini biiylik bir
basarisizliga siirliklemesine sebep olabilir. Finansal planlama asamasinda havaalaninin
finansal yoniinii etkileyen havaalani sahipligi ve yonetimi; finansmanin temeli olan gelir ve
giderler, finansman yontemleri ve finansal planlama teknikleri master plan igerisinde yer

almaktadir.

3.2.7.1. Havaalani yonetimi ve sahiplig¢inin belirtilmesi

Havaalaninin yasal yonetimi ve sahipligi; havaalam1 kaynaklarinin kullaniminin,
projelerde risk alma seviyesinin ve yatirimlarin yoniiniin belirlenmesinde etkili oldugu i¢in
finansal planlama asamasinda oncelikle incelenmelidir. Diinya genelinde havaalanlarinin
organizasyon yapisi ve finansal sahiplik karakteristikleri son yirmi yildir hizli bir sekilde
degismekte ve farkli havaalami sahiplik ve yonetim modelleri kullamlmaktadir.*™
Planlayan bakimindan havaalani planlama teorileri kisminda ticari havaalanlarinda sahiplik

modelleri incelenmistir. Finansal planlama agisindan havaalani sahipligini temel olarak:**'

e Devlet,
e Yerel veya bolgesel yonetimler,
e Kamu/6zel sektor karmasi,

e Ozel sektor seklinde siralanabilir.

380 Neufville ve digerleri, a.g.e., s.215.
381 Neufville ve digerleri, a.g.e., s.217.



Tablo 10. Havaalam Sahiplik Modeli Ornekleri

HAVAALANI SAHIPLIK
%75,8 devlet, %21,8 Amsterdam Yerel YoOnetimi,
Amsterdam %2,4 Roterdam Yerel Yonetimi,
. %26 devlet, %37 Berlin Eyaleti, %37 Brandenburg
Berlin Eyaleti
Dublin (Aer Rianta) %100 devlet
Frankfurt (Fraport) %26 devlet, %45 Hesse Eyaleti, %29 Frankfurt Eyaleti
Madrid (AENA) %100 devlet
. %85 Milan Yerel Yonetimi, %14 Lombardy Bélgesi,
Milan (SEA) %1 Ozel Ticari Sirketler
. %26 devlet, %51 Bavaria Eyaleti, %23 Munich Yerel
Munich Yonetimi
Paris (ADP) %100 devlet
Mexican Sautheast Airport | . o
Group (ASUR) %15 Cophenagen Airport, %85 Halka Arz
. %20 devlet, %20 Viena Yerel Yonetimi, %10 Isci
Vienna (VIE) Bulma Kurumu, %50 Halka Arz

Kaynak: Richard de Neufville ve Amedeo Odoni, Airport Systems, (New York:
McGrow Hill Comp. Inc. 2003) , 5.222.
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Bununla birlikte Tablo 10°da goriildiigii gibi havaalani sahiplik modellerinde

sahiplik oranlar1 oldukca ¢esitlidir. Geleneksel yonetim modelinde havaalani yonetimi

merkezi ve biirokratik bir yapiya sahiptir. Devletin havaalanlarmmin hizli degisen

ihtiyaclarina cevap vermesi zordur. Fakat havaalanlarinin kamuya hizmet amaciyla tek bir

merkezden planlanip yonetilmesinin ¢esitli avantajlar1 vardir. Bunun yaninda, giiniimiiz

yonetim kosullarin1 yakalamada 6zel yonetimlerin veya karma yonetimlerin daha basarili

olacagini savunan modeller de mevcuttur. Havaalan1 yonetim modellerini asagidaki gibi

6zetlemek miimkiindiir.’®® Havaalanmnin yasal yonetimi ve miilkiyet sahipligi net bir

bicimde finansal planda yer almalidir.

e Devlete bagh (Atina, Kahire, Dubai, Helsinki, Moskova, Oslo, Singapur

gibi),

e Yerel veya bolgesel yonetime bagl (belediyeye ait Chicago-O'Hare, Denver

International, Miami International havaalanlari gibi),

e Bir havaalani otoritesine veya benzer bir bagimsiz yonetime bagl (D.H.M.I,

B.A.A. gibi),

e Bagimsiz havaaalani yonetim modelleri mevcuttur.

382 Neufville ve digerleri, a.g.e., s.217.
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3.2.7.2. Havaalani gelir ve giderlerinin ortaya konulmasi

Bir havaalaninin biiylime ve yenilenme projelerinin planlanabilmesi i¢in 6ncelikle

havaalamnin giinliik olarak nasil finanse edildiginin incelenmesi gerekir.**’

Bu yiizden
finansal planlama agamasinda gelir gider tablosu, nakit akis tablosu gibi ¢esitli muhasebe
tablolar1 yer alabilmektedir. Havaalanlari, yatirim maliyetlerini finanse edebilmek igin
cesitli kaynaklar kullanmaktadirlar. Havaalan1 finansmaninda kullanilan kaynaklarin en
Oonemlisi havaalaninin 6z kaynaklaridir. Havaalanlarinin gelirleri ve giderleri incelendiginde
tilkeden iilkeye veya aymi iilkedeki degisik havaalanlari arasinda birbirinden farkli
siniflamalar yapildig1 goriilmektedir. Bu siniflamalarda, havaalaninin bagl bulundugu sivil

havacilik otoritesi ve iilkede gecerli muhasebe uygulamalari etkili olmaktadir.*®

Tablo 11. Havaalam Gelirleri

HAVACILIK GELIRLERI HAVACILIK DISI GELIRLER

Inis iicretleri

Yolcu iicretleri

Ugak park ve hangar ticretleri

Yer hizmeti iicretleri

Havacililikla ilgili diger ticretler (hava trafik

Kullanim hakki (imtiyaz) gelirleri

Kiralar (ofis alanlar1 ve bilet kontrol alanlarinin
havayollarina kiralama gelirleri)

Direkt satig gelirleri (magzalar, ikram ve
havaalani tarafindan sunulan diger hizmetler)

kontrol, 1siklandirma, koriik gibi) e  Araba park iicretleri

e  Yeniden satig gelirleri (elektrik, su, ga gibi)

e Diger havacilik dis1 gelirler (danismanlik,
ziyaretcilerden ve isletmelerden elde edilen
gelirler gibi)

Kaynak: Ferhan Kuyucak, Havaalanlarinda Deger Odaklhi Yoénetim Yonelimli Bilgi Sistemlerinin
Kullanilmasi1 ve Atatiirk Havalimami Terminal Isletmeciligi Uygulamasi, (Eskisehir: Sosyal Bilimleri
Enstitiisii Sivil Havacilik Anabilim Dal1 Doktora Tezi, 2007), s. 34.

Genellikle gelirlerin siniflanidirilmasinda * havacilik gelirleri” ve “havacilik dis1

385

gelirler” seklinde bir ayrima gidilmektedir.”™ Tablo 11'de havaalani gelirleri acisindan

genel bir siniflandirma ortaya konulmaya caligilmigtir.>*®

3% Unal Battal, “Bir Kamu Yatirimi Olarak Havaalan1 Miilkiyet Yapisi ve Finansman Kaynaklar1”, (AMME
Idaresi Dergisi, Cilt 39, Say1 3, 3 Eyliil 2006), s. 99.

384 Ergiin Kaya, Havaalanlarinda Fiyatlandirma Acisindan Muhasebe Bilgi Sistemi, ( Eskisehir: Anadolu
Universitesi Yaynlar1 No:1204, Sivil Havacilik Yiiksekokulu Yaymlari No :10, 2000), s. 138.

38 Kaya (2000), a.g.e., s. 138.
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e Havacilik Gelirleri: Dogrudan ugak, yolcu veya kargo islemleri ile elde
edilen gelirlerdir.
e Havaciik Disi Gelirler: Terminal ve apron bdliimlerinde havaaraci faaliyeti

ile dogrudan baglantili olmayan ticari kaynakli gelirlerdir.
Finansal a¢idan havacilik gelirleri asagidaki gibi dzetlenebilir:*®’

e Havaalam veya Pist Kullanim Ucreti: Bu iicretler pistin, taksi yollarmin
ve havaalanindaki diger ilgili hizmetlerin kullanim ile ilgilidir.

e Imtiyaz Ucretleri: Bunlar havaalanlarinda isletme agmak isteyenlerin
Odedigi kira ticretleridir. Bu ticretler isletmelerin kullandiktan alana ya da is
hacimlerine gore degisebilir.

e Yerel Vergi Geliri: Genel amach belediye gelirlerinin, sehir konseyi
tarafindan havaalanina tahsis edilmesi yoluyla saglanir. Ayrica, o bolgedeki
insanlar1 kapsayan dogrudan vergilerle de havaalanlari finanse edilebilirler.

e Tarmmsal Ucretler: Havaalanina bagl arazilerin kiralanmasiyla iiriin
yetistirenlerden alinan iicrettir.

e Endiistriyel Park Ucreti: Bircok havaalam gelirlerine katkida bulunmak
ve pistlerin yakinindaki arazinin uygun kullanimini saglamak amaciyla
endiistriyel parklarin  kurulmasini, gelistirilmesini tesvik etmekte ve
buralardan gelir elde etmektedir.

e Madencilik Ucreti: Petrol gibi havaalanlarindan ¢ikartilan madenler igin
alman iicretlerdir. Bu ABD'de baz1 sehirlerde ¢ok 6nemli bir gelir kaynagi

olabilmektedir.

38 Ferhan Kuyucak, Havaalanlarinda Deger Odakl Yonetim Yonelimli Bilgi Sistemlerinin Kullanilmasi
ve Atatiirk Havalimam Terminal Isletmeciligi Uygulamasi, (Eskisehir: Sosyal Bilimleri Enstitiisii Sivil
Havacilik Anabilim Dal1 Doktora Tezi, 2007), s. 34.

387 Battal (2006), a.g.e., s. 100.
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Havaalan1 giderleri de genel olarak; havacilik giderleri ve havacilik dis1 giderler

olarak iki ana baslik altinda incelenebilir. ***

e Havacilik Giderleri: Havaalan1 hizmetlerinin gergeklestirilmesini ve bu
faaliyetlerin devamliligin1 saglayan giderlerdir. Havaalaninin temel faaliyet
konusunu olusturan giderler oldugundan bunlar faaliyet giderleri olarak da
adlandirilmaktadir.

e Havacilik Dis1 Giderler: Faaliyet dis1 giderler olarak da adlandirilan bu
gider grubu genellikle finansman giderlerini (banka kredileri, tahvil, bono,
vb. faizleri), faaliyet dis1 gelirlerle ilgili giderleri (komisyonlar, kambiyo
zararlar1 vb.), karsilik giderlerini, vergi cezalarini, ¢alistirllmayan kisim

giderlerini, cesitli afetlerden ve diger olagandisi durumlardan kaynaklanan

gider ve zararlar1 kapsamaktadir.

Tablo 12. Chittagong Havaalam Gelir/Gider Tablosu

2000/ 2001/ 2002/ 2003/ 2004/
2001 2002 2003 2004 2005
Havacilik gelirleri 1.638* 1.501 1.393 1.461 1.576
Boarding iicretleri 314 350 363 414 389
Inis iicretleri 972 763 780 798 826
Hava trafik {icretleri 352 388 250 249 361
Havacilik dis1 gelirler 710 476 617 777 546
TOPLAM GELIRLER 2.348 1.977 2.010 2.238 2.122
Pesonel giderleri 216 203 197 231 215
Idari giderler 444 377 398 589 547
Bakim giderleri 193 295 304 415 346
Amortismanlar 216 200 200 233 226
TOPLAM GIDERLER 1.069 1.075 1.099 1.468 1.334
| NET GELIR | 1.279 | 902 | 911 | 770 | 788
| VERGILER VE HARCLAR | 150 | 200 | 200 | 200 | 200
[ KAR | 1.129 | 702 | 711 | 570 | 588

*Milyon Taka (Banglades para birimi)

Kaynak:_http://www.jbic.go.jp/english/oec/post/2006/pdf/project29_full.pdf iletisim adresli internet sayfasi

(02.08.2007)

388 Kuyucak, a.g.e., s. 34.
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Ornegin Banglades Chittagong Havaalani igin hazirlanmis olan gelir gider tablosu

Tablo 12’dedir.

2.2.7.3. Havaalam finansman ihtiyacinin ortaya konulmasi

Havaalan1 tesis ihtiyaglarinin giderilmesi ig¢in yapilan ingaatlarin maliyeti
havaalanmin finansman ihtiyacinin temel nedenidir. Ornegin; yap-islet-devret projesi
cercevesinde gerceklestirilen 2006 yilinda tamamlanan Dalaman Hava Liman1 Dig Hatlar
Terminal Binasinin yapim projesinin toplam maliyeti yaklasik 92 milyon A.B.D dolaridir.
Di1s hatlarin i¢ hatlara doniisiimii, yeni itfaiye binasi, bariyer binasi, ilave yakit hidrant
sistemi, yakit tanklarinin deplasesi, mevcut pistin onarimi taksiyolunun pist standartlarina
yiikseltilmesi, 43.346 m®* lik 638 arag kapasiteli otopark, 7 yolcu kopriisii projenin insaat
giderleridir.®® Havaalam genislemesi ile beraber havaalanimin operasyonlarinda artis
olacaktir. Finanse edilmesi gereken havaalani operasyonlarini etkileyen onemli faktor
havaalanmim cografi konumudur.”®® Ornegin soguk iklimin hakim oldugu bir havaalaninda
karla miicadele i¢in; kimyasallar, te¢hizatlar ve uzman personel ihtiyaci da planlanmalidir.
Bunun yaninda genisleyen bir havaalaninin kurtarma, yanginla miicadele, hava trafik
kontrol, havaalan1 giivenligi ile ilgili yatirimlarinin finanse edilmesi gereklidir. Havaalani
genislemesine bagli olarak havaalan1 mali mesuliyet sigortasi finanse edilmesi gereken
diger bir unsur olarak havaalani yonetiminin karsisina ¢ikmaktadir. Havaalaninda mali

mesuliyet sigortasinin kapsamini ii¢ kategoride toplamak miimkiindiir.*”’

e Havaarac1 operasyonlari: Havaaraci operasyonlar1 sirasinda meydana
gelen havaaraci kazalari, yakit, bakim ve kurtarma operasyonlar1 sirasinda
havaalani icerisinde veya cevresinde etkilenen insanlar havaalani mali

mesuliyet sigortasi kapsaminda sigortalanmaktadir.

389 http://www.dhmi.gov.tr/dosyalar/yatirimlar.asp iletisim adresli internet sayfasi (07.09.2007)
39 Wells ve digerleri, a.g.e., s.311.
391 Wells ve digerleri, a.g.e., s.314.
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e Tesis sigortasi: Havaalani biinyesindeki tesislerde meydana gelebilecek;
asansor, otopark alanlarindaki otomobil, havaalandirma, yap1 ve tesislerde
gelebilecek diger kazalar sigorta kapsamindadir.

e Satis magazalar1 sigortasi: Havaalanlar1 igerisindeki miisterilerinin
yararlandig1 yakat istasyolar1, magazalar, yiyecek ve i¢cecek hizmeti saglayan
magazalarda meydana gelecebilecek olaylara karsi havaalanini kullanan

miisteriler sigorta kapsamindadir.

Ulusal yasalarla belirlenen havaalam1 mali mesuliyet sigortasi, kapsami
havalanlarinin biiyiikliklerine gore yillik milyonlarca dolar maliyeti olan ve finanse

edilmesi gereken 6nemli bir kalemdir.

3.3.7.4. Havaalani finansman yonteminin belirlenmesi

Havaalan1 finansman ihtiyacin1 karsilamak i¢in iilkeler farkli yontemler
uygulamaktadir. Havaalani finansmani, havaaalan1 sisteminin isletimi, miilkiyeti ve
ilkelerin yasalar1 ile dogrudan ilgilidir. Havaalan1 finansman yontemlerinde bir gerceve
belirleyebilmek i¢in A.B.D., A.B. ve Tiirkiye’de havaalan1 finansman yOntemleri

incelenecektir.

- A.B.D.’de Havaalam1 Finansmani: A.B.D.’de sivil havaalanlarinin isletilmesi eyalete ve
yerel hiikiimete birakilmistir. Havaalani sayisinin  fazla olmasindan dolay1r hava
tagimaciligindaki serbest piyasanin gelismis oldugu A.B.D.’de farkli havaalani finansman

yontemleri gelistirilmistir. Bu finansman yontemleri asagidaki gibi 6zetlenebilir.**

e Havaalam gelirleri: Havaalani1 miisterilerinden alinan kira, katki, yaklagsma
ticretleri ile havaalani imtiyazlarindan olugsmaktadir.
e Havaalam fonu: Havaalanmi isletmelerini desteklemek icin devletin fon

aktarimidir. A.B.D.’de iki alt kategorisi vardir.

392 Battal (2006), a.g.e., s. 100-108.
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0 Havaalam ve havayolu bakim fonu: Bu fon havaalam
kullanicilarindan ve havayolu sistemini kullananlardan (ugak
biletine, yakitina, kargo navlun bedeline eklenen vergiler gibi) alinan
vergilerdir.

O Havaalam gelisim programi: Ulastirma ana planinda yer alan
havaalan1 planlama, havaalami gelistirme, havaalam1 kapasitesinin
arttirllmas1 ve giliriilti uyum programlart kapsaminda devletin
havaalanlarina fon aktarmasidir.

Eyalet blok yardim programi: Eyalet havaalani sistem planlamasi
kapsaminda planlanan havaalani gelisimlerine, eyalet yOnetimlerinin fon
aktardigi bir yardim programidir.

Yolcu hizmet iicretleri: Ulusal hava ulasim sisteminin emniyetini,
glivenligini ve kapasitesini korumak, havaalanlarinin faaliyetlerinden
kaynaklanan giiriiltiiyii ve etkilerini azaltmak ve hava tasiyicilar1 arasindaki
rekabeti kolaylastirmak i¢in hazirlanan havaalani projelerinin finansmanin
bir kismi yolcudan alinan hizmet iicretleri ile karsilanmaktadir.

Havaalani bono piyasalari: A.B.D.’deki havaalanlarinin neredeyse tiimiine
yakini finansman gereksinimlerini borglanarak gidermektedirler. Bor¢lanma
cogunlukla bono ¢ikarma seklinde olmaktadir. Ornegin Miami International
Airport icin Florida eyaleti tarafindan 1945°te 2,5 milyon Amerikan Dolar1
degerinde gelir bonosu ¢ikartilmig ve uzun vadede havaalani gelirleri ile geri
0denmistir.

Devlet ve otorite yardimlari: Hava tagitlar1 tescil vergisi, havaalani lisans
vergileri, pilot tescil vergileri ve havaalani isletmecilerinden alinan gelir
vergisinin bir kismi havaalant gelisim projelerinin finansmani igin
havaalanlarina aktarilmaktadir.

Yap-islet tipi finansman: Yaygin olarak kullanilan bu finansman tiirii
havaalanlarindaki hangarlar, yakit dagitim sistemleri, terminal binalar1 ve
oteller gibi baz1 6zellikli tesislerin finansmaninda kullanilan bir yontemdir.

Yatirimci havaalaninin kendisine ayirdigi arazi iizerine tesisi ingaa eder ve
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miilkiyetini havaalan1 isleticisine devrettikten sonra 06zel kosullar ve
fiyatlarla tesisin uzun dénemli kiracisi olur.

e Faiz gelirleri: 1980’lerden Once sik¢a kullanilan bir yontem olan faiz
gelirleri, havaalanlarinin yaptiklar1 tasarrufu yiiksek faizli kamu finansman
bonolort ile degerlendirerek gelir elde etme prensibine dayanmaktadir.

e Havayolu sirketleri, iiciincii sahislar ve diger kaynaklar: A.B.D.’de
havaalanlarinin bir ¢ogunda havayolu sirketleri kendi terminal binalar1 ve
destek iinitelerini insa edebilmekte ve isletebilmektedirler. Bunun diginda
lclincii sahislar da kargo, yakit ve diger teknik {initeleri yapip

isletebilmektedir.

- Avrupa Birligi’nde Havaalam1 Finansmani: 1990’lardan sonra yasanan ekonomik ve
siyasal degisimler sonucunda Avrupa devletlerinin havaalanlar isletmelicigi konusundaki
hizmet iireten ve isleten olma rolii, politika belirleyen ve serbestligi tesvik eden devlet
anlayisina doniligsmiistiir. Avrupa’daki havaalanlarinda yasanan bu degisimler sonucunda
artan finansman gereksinimi i¢in farkli finansman ydntemleri kullanilmistir. Ornegin, 1986
yilinda imzalanan Airport Act ve White Paper anlagmasiyla Ingiliz Havaalanlari Otoritesi
BAA bir limited sirkete doniistiiriilmiistiir. Sirket hisseleri 6nce tamemen devletce alinmig
ve Londra Borsasinda islem gormeye baslamistir. Bunun yaninda Almanya’da havaalanlari,
bagimsiz isletmeler olarak havaalan1 sirketlerince c¢alistirilmaktadir. Bu havaalani
sirketlerinin ¢ogunlugu eyalet ve yerel yonetimlerin, kalan kismi ise federal devletin
miilkiyetindedir. Avrupa Birligi olarak tasimacilik alt yapisinin gelistirilmesi i¢in havaalani
gelisim projelirine ¢esitli fonlar ile finansal destek vermektedir. Bu fonlar1 asagidaki gibi

stralamak miimkiindiir:***

e Avrupa bolgesel kalkinma fonu (ERDF-The European Regional
Development Fund): Birligin yapisal en biiyiikk 4 fonundan bir tanesi

ERDEF’dir. 1994-1999 yillan arasinda tasimacilik alt yapisinin finansmani

393 Battal (2006), a.g.e., s. 108-110.
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i¢in iiye iilkelere 13,9 milyar Euro kaynak saglanmustir. italya, irlanda ve
Ispanya, ERDF fonlarindan yararlanarak havaalam alt yapis1 gelisim
projelerini finanse etmislerdir.

Uyum fonlari: Birlige iiye olduktan sonra kullanilabilecek bir fondur.
2000-2006 doneminde 18 milyan Euro’luk uyum fonun %350°’si tasimacilik
alt yapisinin finansmanina ayirilmistir. Uyum fonlart genelde yeterli yolcu
akis1 olan, biiyiik uluslararasi havaalanlarinin iyilestirme projelerini finanse
etmekte kullanilmistir. Ornegin, Yunanistan 4 hava trafik kontrol iinitesinin,
Portekiz Madeira’daki Funchal havaalaninin gelisimi i¢in 160 milyon
Euro’luk finansmanini uyum fonlarindan karsilamistir.

ISPA (Instrument for Structural Policy for Pre-Accession): Birlige
katilmaya pazirlanan aday iilkeler i¢in olusturulmus tasimacilik ve g¢evre
projelerine yardimlar yapan hibe seklinde bir fondur. 2000 yilindan bu yana
havaalan1 alt yap1 projelerine yardim saglamaktadir. Bununla birlikte
havaalanlarina verdigi destek ¢ok kisitlidir. Ornegin Sofya havaalaninin
yolcu terminal projesine ISPA ile 50 bin Euro’luk bir hibe
gerceklestirilmistir.

Phare programi: Birlige en son katilan 10 aday iilkeyi kapsayan bir destek
programidir. Bu program biiylik alt yapr yatirimlarini da kapsayan yatirim
destegi ve yonetsel iyilestirme konularina odaklanmistir. Yillik 1,5 milyon
Euro’luk bir biitceye sahiptir. Ornegin, Estonya’nin Tallinn havaalan1 yolcu
terminali ve diger gelisim projeleri i¢in Phare programindan 2,5 milyon
Euro’luk finansal destek saglanmustir.

TEN-T projeleri (Trans —European Networks for Transport): 220
milyar Euro maliyeti olan Avrupa’daki deniz yolu, demir yolu ve karayolu
ulagim aglarinin alt yapisinin planlandigi bir projedir. Lizbon havaalani
projesine finansal yardimda bulunmustur. Fakat, daha ¢ok havaalanlarina
erisim imkanlar1 kapsaminda havaalaninin demiryolu, karayolu baglantilar

i¢in yapilmis projeleri finanse etmektedir.
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e Avrupa Yatirnm Bankasi (EIB —European Invest Bank): Avrupa
Birligi’nin uzun doénemli projelerinin finansmanini saglayan bir koludur.
EIB, Avrupa’daki havaalani alt yapi projelerinin finansmani i¢in uzun
donemli kredi saglayan en biiyiikk kaynaktir. Ornegin 1994-1999 yillari
arasinda  Portekiz’de  yapilan  havaalan1  yatirimlarinin = tamami,
Yugoslavya’daki Belgrad, Podgorica ve Tivat havaalanlarinin geligim

projelerinin 48 milyon Euro’luk kismi EIB tarafindan finanse edilmistir.

- Tiirkiye’de Havaalam1 Finansmami: A.B.D. ve Avrupa Birligi’'nde miilkiyet ve isletme
cogunlukla 6zel sektore devredildigi i¢in birgok finansman yontemi kullanilabilmektedir.
Bunun yaninda devlet elindeki havaalanlarinda ise halka agilma gibi yontemlerle finansman
saglanmaktadir. Fakat Tiirkiye’de miilkiyet ve isletme yapisi nedeniyle havaalanlarinin
¢ogunlugu kamu yatirimlariyla finanse edilmeye calisilmaktadir. Son on yildir 6zellestirme
calismalar1 kara tarafinda terminal boyutuyla baglatimistir. Fakat heniiz havaalani
kullanicilarindan alinan gelirlerin dogrudan havaalani gelistirme ve yenileme projelerine
aktarilan bir model mevcut degildir. Havaalanlar1 elde ettikleri gelirleri hazineye
devrettikten sonra havaalani yatirimlar i¢in D.P.T. ve Y.P.K’nun karar ile gelisimlerini

finanse edebilmektedirler.

3.2.7.5. Havaalam finanman planinin hazirlanmasi

Master planlamada alternatif planlamadan sonra ayrintili uygulama planlar
hazirlanir. Hazirlanan uygulama planlan faaliyet tahminleri de dikkate alinarak finansal
olarak degerlendirilmeye tutulur. Finansal planlama asamasi temel olarak asagidaki

adimlari igerir:*"*

4 . . . .
394 International Air Transportation Association,a.g.e., s.116.
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e Hava trafik tahminlerinin gézden gegirilmesi,

e Alternatif gelisim planlar1 sonunda karar verilen gelisim progrmanin toplam
maliyetinin ortaya ¢ikarilmasi,

e Nakit akis gereksiniminin ve yatirnmin geri doniis hizinin incelenerek
havaalaninin finansal performansinin degerlendirilmesi ve yapilabilirlik
analizinin hazirlanmasi,

e Havaalan1 yatinminin operasyonel biit¢esi, proforma bilangosu, tahmini
nakit akis tablolar1 gibi muhasebe tablolar ile ortaya konulmasi, finansal
kaynaklarin arastirilmasi ve fayda maliyet analizinin yapilmasi,

e Enflasyon, faiz oranlari, kur gibi olas1 finansal risklerin; tahmin edilen
gelirin azalmasina neden olabilecek ani trafik degisimleri, rekabet gibi ticari
risklerin ve insaat gecikmeleri gibi teknik risklerin hesaplanarak finansal

planlamanin olusturulmasi.

Tablo 13’te bir havaalaninin havaalani finansal plan1 goriilmektedir. Bir ¢ok
havaalani, ¢ok ayrintili finansal planlamalar hazirlamasina ragmen rekabet {stlinligiini
kaybetmemek i¢in master plan igerisinde finansal planlarin1 ayrintili bir sekilde

vermemektedir.
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Finansal Kaynaklar

Proje Tammmlar: ;{,ﬁﬁiag: Devlet Havaalam Yerel Diger

Y Gelirleri Gelirler | Kaynaklar

2001-2005 yillar1 arasi

I Havaalani kavsagmin 1.750.000 $ 1.750.000 $

genisletilmesi

2.Taksi yolunun iyilestirilmesi 243.000 $ 218.700 $ 24300 $

3. Ha\{a. traﬁk kulesinin yerinin 5.000.000 § 5.000.000 $

degistirilmesi

4. Pistin tekrar diizenlenmesi 2.000.000 $ 1.800.000 $ 200.000 $

3. Yeni pistin 2. kisminin 3.245.000 § 2.920.500$ | 324.500'$

tamamlanmasi

6. A taksi yolunun hizalanmasi 2.250.000 $ 2.025.000 $ 225.000 $

7. Yangimla miicadele aracinin 360.000 $ 324.000'$ 36.000 §

alinmasi

2006-2010 y1llar1 arast

S. Yeni havaalani i¢ yollarmnin 2.000.000 2.000.000

ingaasi

9. Arag park ka'pz'lsnes%nm 400 600.000 $ 600.000

araclik hale getirilmesi

10. Yeni bilet satis, bagaj ve 1.977.000 $ 1.779.300 8 | 197.700

yOnetim biriminin ingaasi

11. Havaalani erisim yolunun 100.000 $ 90.000 $ 10.000 $

diizenlenmesi

12. Karsilayici bekleme 3.105.000 § 2794500 | 310.500$

salonlarmin yer degistirilmesi

13. Genel havacilik apronunun 1.850.000 $ 1665.000 $ 185.000 $

rehabilite edilmesi

2011-2020 yillar1 arasi

14. Genel havacilik apronunun 1.500.0008 | 1.350.000 150.000 §

genigletilmesi

15. Hava kargo apronunun 25000008 | 2.250.000 $ 250.000 $

genisletilmesi

16. Paralel pistin ingaasi 2.267.000 $ 2.040.300 $ 226.700 $

17. Terminal binasinde ihtiyag 750.000 $ 675.000 $ 75.000

duyulan noktalarin genigletilmesi

18. Bilet sats, bagaj ve yonetim 2.000.000 $ 1.800.000$ | 200.000$

birimi tesislerinin genisletilmesi

19. Diger tesislerin genislemesi 2.000.000 $ 1.800.000 $ 200.000 $

20. Seyrii sefer cihazi alimi 100.000 $ 100.000 $

| TOPLAM PROJE MALIYETI | 35597.000$ | 14.418.000$ | 9.2943008 | 4.784.700$ | 7.100.000§ |

Kaynak: http://www.co.jackson.or.us/Page.asp?NavID=469 iletisim adresli internet sayfasi (02.08.2007)
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UCUNCU BOLUM

DUNYADAKI FARKLI HAVAALANI MASTER PLANLAMA ORNEKLERI
VE
BiR UYGULAMA

1. ARASTIRMANIN TANITILMASI
1.1.Arastirmanin Amaci ve Onemi

Havaalanlar1 bulunduklar1 kentin sosyoekonomik faaliyetlerini etkileyen biiyiik
projelerdir. Havaalanlar1 ¢ok biiyiik sermaye baglanan ve alternatif kullanim alani olmayan
sabit varlik yatirimlaridir. Bu yiizden havaalani1 yatirim planlari iilke kaynaklarinin dogru
kullanilmasi i¢in dnemli bir yere sahiptir. Bu degisimler ve havaalan1 planlamasinin 6nemi
g0z Oniine alinarak; havaalan1 master planlama yaklagimlarinin bilimsel olarak icelenmesi
ve master plan asamlarinin uygulanmasi; iilke kaynaklarinin dogru kullanilmasi ve

havaciligin gelisimi i¢in 6nemlidir.

Uluslararast sivil havacilik kuruluslar1 tarafindan havaalan1 master planlama
asamalar1 tanimlanmistir. Fakat, uluslararasi orgilitler master planlama siirecine farkl
yaklagtigindan, master planlama konusunda tek bir teknik s6z konusu degildir. Bu
yaklagimlarin analiz edilerek genel bir ¢erceve olusturacak sekilde arastirilmasi

gerekmektedir.

Arastirmanin temel amaci; uluslararasi sivil havacilik kuruluslar: tarafindan kabul
goren yontemler ile uygulamadaki havaalani master planlarinin karsilagtirilarak; havaalam
master planlamasinda ortak planlama hiyerarsilerinin ve planlama felsefelerinin ortaya

konulmasidir. Arastirmanin temel problemleri asagidaki gibi 6zetlenebilir.
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e Temel havaalan1 master plan adimlar1 nelerden olusmaktadir?

e Uygulanan havaalan1 master plan adimlarinda farkliliklar var midir?

e Varsa farkliliklarin olugsmasindaki temel etkenler nelerdir?

e Tiirkiye’de havaalan1 master planlamasi konusunda nasil bir uygulama

vardir?

1.2. Arastirmanin Kapsami

Aragtirmanin teori boéliimiinde uluslararasi sivil havacilik kuruluslarinin yayimlamig
oldugu havaalan1 master planlama el kitaplari incelenmistir. Uygulama kisminda ise Kuzey
Amerika, Avrupa, Tiirkiye ve diger bazi {iilke havaalanlarindaki uygulama Ornekleri

incelenmistir.

Avrupa bolgesinde yer alan havaalani listelesinin olusturulmasinda Avrupa’da
onemli havacilik gazetelerinden birisi olan “European Business Air News” gazetesinin
elektronik sayfasindan yararlanilmistir. Gazetenin elektronik sayfasinda yer alan Avrupa Is
Amagcl Havacilik El Kitabinin (Handbook of Business Aviation in Europe) havaalani
kismidan™ iilkelere gore havaalanlari ve havaalanlarimin elektronik sayfalari elde
edilmistir. Kuzey Amerika bélgesi icin FAA’e ait elektronik sayfadan™® ve Kanada
Ulastirma  Otoritesinin elektronik sayfasindan®’  yararlamlmugtir. Diger iilkelerdeki
havaalanlarint belirlemede internet arama motorlarindan yararlanilmistir. Tirkiye
bolgesinde yapilan arastirma icin DHMI nin elektronik sayfasindan yararlanilmis, bunun
yaninda Sivil Havaciik Genel Miudiirligii Havaalanlar1 Dairesi Bagkanlhigi ile

gorlistilmiistiir.

393 http://www.ebanmagazine.com/hb_front.html iletisim adresli internet sayfas1 (02.11.2007)
396

http://www.faa.gov/airports_airtraffic/airports/regional guidance/ iletisim adresli internet sayfasi
(01.02.2008)
397 http://www.tc.gc.ca/programs/airports/status/menu.htm iletisim adresli internet sayfasi (01.02.2008)
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1.3. Arastirmanin Simirhliklar:

Diinyadaki toplam havaalan1 sayis1 ise yaklasik 49.000°dir.>”® Arastirma
kapsaminda, Kuzey Amerika ve Avrupa bolgelerinde yaklasik 6.800 havaalani ele
alinmistir. Arastirma yapilan evren c¢ok genis olmasi ve havaalani sahiplik ve yonetim
yapilar1 bir birlerinden ¢ok farkli olmasi arastirmanim en énemli kisitidir. Ornegin, Kuzey
Amerika bolgesindeki havaalanlar1 devlet tekelindedir. Fakat, Avrupa bdlgesindeki
havaalanlar i¢in birbirinden ¢ok farkli sahiplik ve yonetim modelleri mevcuttur. Bununla
birlikte, Kuzey Amerika bolgesindeki havaalani master planlar1 halka a¢ik olmasina
ragmen Avrupa’nin biiyiik bir kisminda havaalani master planlarina erisim kamuya acik
degildir. Diger bolgelerdeki havaalanlarinin sayisinin fazla olmasi, iilkelerdeki havaalani
mevzuatlarinin birbirlerinden ¢ok farkli olmasit nedeni ile havaalanlarinin biiyiik bolimii
ile iletisim kurup bilgi almak oldukg¢a zordur. Arastirmanin bir tlizel ¢calisma olmayip
yiiksek lisans kapsaminda kisisel bir ¢calisma olmasi da arastirmanin siirliliklarindan bir

digeridir.

1.4. Veri Toplama ve Analiz Yontemi

Havaalani master planlama konusunda uluslararasi sivil havacilik kuruluglari
tarafindan hazirlanmis olan el kitaplari, literatiir taramasi sonucunda ulasilan kitap ve
tezlerdeki planlama yaklagimlar1 nitel olarak degerlendirilmistir. Yapilan nitel
degerlendirme sonucunda havaalani master planlama siirecini igeren bir degerlendirme

formu hazirlanmistir.

Uygulama kisminda Kuzey Amerika, Avrupa, diger ilkeleri kapsayan bolgelerde
havaalanlarinin kamuya agikladig1 havaalan1 master planlar1 genel degerlendirme formu ile
degerlendirilmis. Elde edilemeyen veriler i¢in Ek-2’de yer alan genel degerlendirme formu

internet ortamina aktarilmis ve e-posta ile havaalanlarinin ilgili yonetim birimlerinden

398 http://wiki.answers.com/Q/How_many_airports are there in the world iletisim adresli internet

sayfas1 (01.02.2008)
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veriler istenmistir. Tiirkiye’de sertifikasyon kapsaminda havaalan1 gelisim master planlari
Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii Havaalanlar1 Daire Baskanligi denetimindedir.
Degerlendirme formunun yiiz ylize goriisme formuna doniistiiriilmesi ile havaalan1 daire

baskani ile goriigsme yapilmis ve Tiirkiye ile ilgili veriler toplanmistir.

Kolayda ve yargisal yontemler ile Kuzey Amerika, Avrupa, Tiirkiye ve diger
iilkelerdeki havaalanlarindan elde edilen master plan Ornekleri, daha once olusturulan
master planlama siireci degerlendirme formu ile karsilastirilarak Microsoft Access ve Excel

yazilimi ile analiz edilmistir.
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2. BULGULAR VE YORUMLAR

2.1. Avrupa Bolgesinde Havaalan1 Master Plan Uygulamalari
2.1.1. Ulkelere gore dagihm
Avrupa bdlgesinde yapilan aragtirmada toplam otuz bes iilkede inceleme
yapilmistir. European Business Air News gazetesinin elektronik sayfasinda yer alan Avrupa

Is Amacli Havacilik El Kitatb: veri tabaninda kayitl havaalanlar referans alinmistir.

Tablo 14. Avrupa Boélgesinde Yapilan Arastirmanin Ulkelere Gore Dagilimi
Kayitl: Kayith Incelenen ve Incelenen ve Veri Elde Veri Elde
Havaalan1 |Havaalan1 % c-posta e-posta yollanan %| Edilen Edilen %
yollanan

Almanya 165 1541 104 9,71 17 1,59
Arnavutluk 1 0,09 1 0,09 1 0,09
Avusturya 13 1,21 5 0,47 2 0,19
Belarus 7 0,65 1 0,09 0 0,00
Bosna 3 0,28 3 0,28 1 0,09
Bulgaristan 5 0,47 5 0,47 1 0,09
Cek Cumbhuriyeti 18 1,68 12 1,12 1 0,09
Danimarka 25 2,33 16 1,49 1 0,09
Estonya 6 0,56 5 0,47 0 0,00
Finlandiya 57 5,32 16 1,49 0 0,00
Fransa 210 19,61 88 8,22 2 0,19
Hirvatistan 13 1,21 8 0,75 3 0,28
Hollanda 16 1,49 15 1,40 3 0,28
Ingiltere 121 11,30 88 8,22 25 2,33
[spanya 40 3,73 32 2,99 2 0,19
Isveg 71 6,63 37 3,45 1 0,09
[svigre 18 1,68 17 1,59 3 0,28
Italya 67 6,26 46 4,30 7 0,65
Karadag 2 0,19 2 0,19 0 0,00
Letonya 3 0,28 3 0,28 2 0,19
Litvanya 4 0,37 4 0,37 1 0,09
Liiksemburg 4 0,37 1 0,09 0 0,00
Macaristan 9 0,84 8 0,75 0 0,00
Makedonya 2 0,19 2 0,19 0 0,00
Malta 4 0,37 1 0,09 1 0,09
Moldova 2 0,19 1 0,09 0 0,00
Norveg 55 5,14 34 3,17 2 0,19
Polonya 21 1,96 14 1,31 7 0,65
Portekiz 17 1,59 11 1,03 1 0,09
Romanya 17 1,59 11 1,03 2 0,19
Sirbistan 4 0,37 2 0,19 1 0,09
Slovakya 8 0,75 7 0,65 0 0,00
Slovenya 4 0,37 3 0,28 1 0,09
Ukrayna 19 1,77 6 0,56 1 0,09
'Yunanistan 40 3,73 18 1,68 2 0,19

Toplam 1071 100,00% 627 58,54 91 8,50
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Veri tabaninda yer alan 1071 havaalanindan 627°si yargisal olarak segilerek
incelemeye tabi tutulmus ve bu havaalanlarinin sadece 91’inden veri elde edilebilmistir.
Tablo 14’te goriildiigli gibi veri tabaninda yer alan havaalanlarindan %58’lik boliimiinde
aragtirma yapilmig, toplam %8,5’lik bir geri donlis olmustur. Geri doniigiin diislik

olmasindaki tespit edilebilen etkenleri asagidaki gibi siralanabilir.

e Havaalan1 master planlamasi ile ilgili danigsman sirketlerin gérev almasi ve
havaalaninda konu ile ilgili personel ¢alismamast,

e Rekabet nedeni ile 6nemli ticari bilgilerin yer aldig1 havaalani master planin
acgiklanmak istenmemesi,

e Mevcut bir havaalani master planin yer almamasidir.

2.1.2. Havaalam yolcu trafigi dagilimi

Avrupa Birligi’nde havaalan1 siiflandirma esaslarindan bir tanesi olan EC
1358/2003 sayili direktifte tanimlanan (bkz. 2.2.2 Avrupa Birligi’nde havaalani
siiflandirmasi) ve istatistik caligmalarda kullanilan kategorilerde diizenlemeler yapilarak
Kategori 1, Kategori 2 ve Kategori 3 havaalanlar1 tekrar tanimlanmig, ACI tarafindan 2006
yilinda yayinlanan diinyanin en biiyiik 100 havaalaninin yolcu trafigindeki siralama esas

almarak Kategori 4 olusturulmustur. Buna gore havaalanlar1 asagidaki gibi

siiflandirilmstir;
e Kategori 1> 100.000 ve daha az
e Kategori 2-> 100.001-1.000.000
e Kategori 3> 1.000.001-5.000.000
e Kategori 4= 5.000.001 Ustii

Sekil 27°de arastirma kapsaminda gelen yanitlar olusturulan kategorilere ve yillik
yolcu trafiklerine gdre ayrilmis, Sekil 28’de gelen yanitlarin kategorilere yiizdesel olarak

dagilim1 verilmistir.
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Arastirmada havaalaninin bir master planit olup olmadigi sorulmustur. Gelen 91

yanitin %89’u olumlu, %11°1 olumsuzdur. Daha 6nce tanimlanmis olan kategorilere gore

capraz tablo olusturuldugunda master planin yillik yolcu sayisi bir milyonunun iistende

olan Kategori 3 ve Kategori 4 havaalanlarindan tamaminda havaalanina rehberlik edecek

bir gelisim plani oldugu gortilmistiir.

Tablo 15. Avrupa Bolgesinde Havaalam1 Master Planlarinin Kategorilere Gore

Analizi
Havaalani master Yolcu Kategori Genel
plani var mi? Kategori 1 | Kategori 2 Kategori 3 | Kategori 4 Toplam
Evet 15,4% 19,8% 25,3% 28,6% 89,0%
Hayir 7,7% 3,3% 0,0% 0,0% 11,0%
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2.1.4. Havaalam1 master plani1 hazirlarken referans alinan dokiimanlar

Uygulanan havaalani master plan adimlarinda farkliliklarin temel nedenlerinden bir
tanesi kullanilan referans dokiimanlardir. Arastirmada havaalanlarinin master planlarini
hazirlarken kullandiklar1 referans dokiimanlari sorulmustur. Gelen yanitlardan havaalanina
rehberlik edecek bir gelisim plan1 olan 81 havaalan1 Tablo 16°da goriildiigii gibi iilkelere
gore analiz edilmistir. Ayni iilkede olan bazi havaalanlarinda bile farkli uygulamalar

gbzlenmistir. Arastirmada kullanilan el kitaplarinin dagilimi asagidaki gibi 6zetlenmistir.

e Avrupa’daki havaalanlarinin yarisindan fazlasinin (%50,62) master plan
hazirlama konusunda Ulusal Havacilik Otoritesinin  Yayinlamis Oldugu El
Kitabi'n1 referenas almaktadir. Bu el kitaplar1 bir cogu ICAO Doc 9184°e
gore lilkenin ulastirma sistemine uygun sekilde hazirlanan dokiimanlardir.

e Havaalanlarmin %22,22°si ICAO dokiimanlarindan bir tanesi olan Doc.
9184 Master Planlama El Kitabini kullanmaktadir.

e Havaalanlarinin %14,81°1 birden fazla farkli {ilkerde havaalanm isleticiligi
yapan sirketlerin kendileri i¢in olusturdugu referans dokiimanlar gibi Diger
kaynaklar1 kullanmaktadir. Bu el kitaplar sirketlerin faaliyette bulundugu
iilkelerin ulusal yasalarina gdre hazirlanan planlama adimlarini
icermektedir.

e Havaalanlarinin sadece %7,41°1 gibi kii¢iik bir kisminin /ATA Havaalan

Gelisim El Kitabr’n1 kullandi1g1 gériilmiistiir.
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Tablo 16. Avrupa Boélgesinde Havaalanlarinin Kullandi@1 Referans Dokiimanlarin

Analizi
Ulusal
. " IATA ICAO | Havacilik
Bir Dokiiman Diger (Havalani D Otoritesinin
Belirtiimemis | Dokiimanlar Gelisim EI (9132' Y
Kitabi) ) ay._OId. El
Kitabi TOPLAM

Almanya 5 10 15
Arnavutluk 1 1
Avusturya 2 2
Bulgaristan 1 1
Cek Cumbhuriyeti 1 1
Danimarka 1 1
Fransa 1 1
Hirvatistan 1 1 2
Hollanda 1 1 2
ingiltere 1 24 25
ispanya 1 1 2
isveg 1 1
isvigre 1 2 3
italya 1 6 7
Letonya 1 1
Malta 1 1
Norveg 1 1
Polonya 1 6 7
Portekiz 1 1
Romanya 1 1 2
Sirbistan 1 1
Slovenya 1 1
Ukrayna 1 1
Yunanistan 1 1

TOPLAM 4 12 6 18 41 81

2.1.5. Havaalam1 master plan asamalarimin analizi

Arastirmada uluslararast  kuruluglarin = yaymmlamis oldugu dokiimanlardan
faydalanilarak olusturulan master plan adimlardan hangilerinin kendi havaalanlarina ait
master planlamada oldugu sorulmustur. Boylece olusturulmus olan genel cergeve ile
uygulamalar arasindaki farkliliklar arastirilmistir. Analiz asamasinda master planlama
temel adimlar: terimi, master planlama siirecini olusturan; 6n planlama, mevcut durum
analizi, faaliyet tahmini, tesis gereksinimlerinin belirlenmesi, alternatif gelisim planlarinin
hazirlanmasi, havaalaninin ¢evreye verdigi etkilerin degerlendirilmesi ve finansal planlama
adimlarinin tanimlanmasinda kullanilan terimdir. Master planlama alt adimlar: ise master

planlama temel adimlarini olusturan alt adimlar olarak tanimlanabilir.
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Temel adimlar1 olusturan alt adimlar yiizdesel olarak analiz edilmis ve asagidaki
gibi temel adim i¢in {i¢ asamal1 bir detaylandirma seviyesi 6l¢egi olusturulmustur.

e Genel =2 %1 - %25
e Detayli =2 %26 - %75
e Cok Detaylt = %76 - %100

Bu analizde her bir havaalani i¢in asagidaki ornekteki gibi bir degerlendirme
yapilmig ve master plan temel adiminin detay seviyesi belirlenmistir.

On Planlama %75-> DETAYLI
On planlama komisyonu, YOK
Veri kaynaklarininin belirlenmesi, VAR

Hedeflerin ve takvimin belirlenmesi, VAR

Planlama takiminin kurulmasi, VAR

Boliim” 3.2. Havaalan1 Master Planlama Asamalari”nda ortaya konulan havaalani
master plani temel adimlar1 ve bu temel adimlar altindaki alt adimlar Tablo 17°de

Ozetlenmistir.
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Tablo 17. Havaalam1 Master Plan Adimlar:

On planlama

On planlama koordinasyonunun
olusturulmasi

Veri kaynaklarinin tanimlanmasi

Hedeflerin ve takvimin belirlenmesi

Planlama takiminin kurulmasi

Mevcut durum analizi

Havaalaninin ve tesislerinin tarihsel
incelemesi

Hava sahasi yapisi ve seyriisefer cihazlari
bilgilerinin verilmesi

Havaalani ile ilgili arazi kullanim bilgilerinin
verilmesi

Havaalani yerlesim planin hazirlanmasi
Mevcut havacilik faaliyetlerinin
degerlendiriimesi

Sosyoekonomik faktorlerin degerlendirilmesi

Faaliyet tahmini

Tahmin edilmesi gereken havacilik
faaliyetlerinin belirlenmesi

Havacilik tahmin dénemlerinin belirlenmesi
Doruk noktasi tahminlerinin yapiimasi
Havacilik tahminlerini etkileyecek faktorlerin
g6z 6nlne alinmasi

Tahmin  parametrelerinin  ve
tanimlanmasi

Tahmin slrecinin adimlari agiklanmasi

olglimlerinin

Tesis gereksinimlerinin belirlenmesi

Kapasite analizi

Kullanilan veriler ve similasyon modellerinin
acgiklanmasi

Hava tarafi kapasite analizi ve tesis
gereksiniminin belirlenmesi

Kritik havaaraci segimi

Kara tarafi kapasite analizi ve tesis
gereksiniminin belirlenmesi

Havaalani destek hizmetlerinin kapasite
analizi ve tesis gereksiniminin belirlenmesi

Alternatif gelisim planlarinin hazirlanmasi

Karar analizi tekniklerinin uygulanmasi

Mimari tasarimin yapilmasi

Havaalaninin gevreye verdigi etkilerin
degerlendiriimesi

Havaaraci gurllth verilerinin takip edilmesi
Havaalani ¢evresindeki hava kalitesinin
belirlenmesi
Havaalani gevresindeki toprak ve su
kirliliginin takip edilmesi
Havaalani atik ydnetimi

Finansal planlama

Havaalani ydnetim ve sahipliginin belirtiimesi

Havaalani gelir ve giderlerinin ortaya
konulmasi

Havaalani finansman ihtiyacinin ortaya
konulmasi

Havaalani finansman yonteminin belirlenmesi
Havaalani finansman planinin hazirlanmasi
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2.1.5.1. On planlama

Master plan temel adimlarindan olan 6n planlama adiminin 81 havaalanin %91,36
gibi bliylik bir boliimiinde var oldugu goriilmiistiir. Bunun yaninda; 6n planlama temel
adimmin detaylandirma seviyesi analiz edildiginde %37,84 liniin genel, 62,16’1s1nin
detayli ve cok detayli oldugu goriilmektedir (Sekil 29). Sekil 30°da 6n planlama alt
adimlar1 analiz edilmistir. Alt adimlar igerisinde %91,4 ile en fazla yer alan alt adim
vizyon, misyon, hedeflerin ve planlama takviminin agiklandigi alt adimdir. Havaalani
stratejisinin ¢izildigi bu adim havaalanin gelecekte nerede olacaginin belirlendigi ve master

planin proje agsamalarinin ortaya konuldugu boliimldiir..

On Planlama Temel Adimimin Detaylandirma Seviyesi

40%

On Planlama Temel Adimimin Olup 35% 37,84% 37,84%
Olmadig: 30%
VAR 25%
91,36% § 20% 24.32%
2 159
10%
5% -

0%

COK DETAYLI DETAYLI GENEL

Detay Seviyesi

Sekil 29. On Planlama Temel Adiminin Analizi

100%

90% 1 91,4%
80% -
70%

60%
50% 56.8% 56,8% @ Var
49,4%|50.6% O Yok
40% +—43,2% 43,2% —

30% +— —
20% +— —
10% +— —

0% ‘ ‘ 8,6%

On Planlama Planlamada Hedefler ve Planlama Takimi

Yizde

Koordinasyonu Kullanilacak Veri Planlama Takvimi
Kaynaklarinin Tanimi
Alt Adimlar

Sekil 30. On Planlama Alt Adimlarinin Analizi
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2.1.5.2. Mevcut durum analizi
Aragtirmada havaalanlarinda mevcut durum analizi temel adiminin %98’e varan bir
oranda oldugu tespit edilmistir. Bu temel adimin detay seviyesi %93,75 cok detayl
seklinde analiz edilmistir (Sekil 31). Ayrica tiim alt adimlarin yiiksek bir oranda

havaalanlarinin master planlarinda yer aldig1 goriilmiistiir (Sekil 32).

Mevcut Durum Analizi Temel Adiminin Detaylandirma Seviyesi

Mevcut Durum Analizi Temel Adiminin 100%
Olup Olmadlgl 93,75%
80% -
VAR
0,
98,77% ° 60%
= 40% -
20%
6,25% )
0% R s B 0,00%
YOK COK DETAYLI DETAYLI GENEL
0,
1,23% Detay Seviyesi

Sekil 31. Mevcut Durum Temel Adiminin Analizi

100% —— —
900/ - 98,8 97’50 97750
. 0,
o 92,6 90,19

80% - 84,09

70% -
° 60% +— v

O Var

k]
N 50% -
:>:_ 0O Yok

40% -

30% -

20% +—

o | | 16,0%
10% — 1,2% 2,5% 2,5% 9,9%
0% . T T ‘
Havaalaninin ve Hava sahasi Hav aalant ile ilgili Hav aalani Mev cut havacillk  Sosyoekonomik
tesislerinin tarihsel yapisive arazi kullanimi yerlesim planinin faaliy etlerinin faktorlerin
incelemesi seyrisefer bilgilerinin hazirlanmasi degerlendirimesi  degerlendiriimesi
cihazlari bilgilerinin verilmesi
verilmesi
Alt Adimlar

Sekil 32. Mevcut Durum Analizi Alt Adimlarinin Analizi
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2.1.5.3. Faaliyet tahmini
Faaliyet tahmini temel adimi %98,77 oraninda incelenen havaalanlarinin master
planlarinda yer almaktadir. Bu temel adim detay seviyesi olarak analiz edildiginde %60
oraninda detayli, %40 oraninda ise ¢cok detaylidir. Sekil 34°te goriildiigii gibi alt adimlardan
tahmin siirecinin adimlarinin agiklanmasi incelenen havaalanlarinin %67,9’unda yoktur.
Uluslararas1 kuruluglarin master plan igerisinde ag¢iklanmasini 6nerdigi bu alt adim,
havaalanlar1 master planlarinin bir c¢ogunda yer almamaktadir. Ayrica havacilik

tahminlerini etkileyecek faktorlerin goz oniine alinmasi %54,3 linde yoktur. (Sekil 33)

Faaliyet Tahmini Temel Adiminin Detaylandirma Seviyesi

Faaliyet Tahmini Temel Adiminin Olup 70%
Olmadig1 60%
0,
VAR 50% | 60,00%
98,77% o 40%
- 40,00%
g 30%
20% A
10% -
0,
0% 0,00%
YOK COK DETAYLI DETAYLI GENEL
1,23%
Detay Seviyesi
Sekil 33. Faaliyet Tahmini Temel Adiminin Analizi
100%
97,5
90% | e ’
il 86,4%
80% +— '
70% +— —
— 67,9%
° 60% +— 64,2% v
T 50% - 54,3% B Var
i3 —
> 40% 1] 45,7 Yo || O Yok
30% | 35.8% A% [
20% +— |
% +—] — 13,6 —
10% 11,1|% 2,5%
0%
Tahmin edilmesi Havacilk Doruk noktasi Havacilik Tahmin Tahmin
gereken tahmin tahminlerinin tahminlerini parametrelerinin slrecinin
hav acilik dénemlerinin yapiimasi etkiley ecek ve olglimlerin adimlarinin
faaliy etlerinin belirlenmesi faktorlerin goz tanimlanmasi aclklanmasi
belirlenmesi 6nline alinmasi
Alt Adimlar

Sekil 34. Faaliyet Tahmini Alt Adimlarinin Analizi
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Aragtirma yapilan havaalanlarinin tamaminda tesis gereksinimlerinin belirlenmesi

temel adimi vardir ve bu adim %80’ine yakin kisminda ¢ok detayli olarak incelenmistir

(Sekil35). Kapasite analizi temel adiminin sadece kullanilan veriler ve simiilasyon

yontemlerinin agiklanmasi alt adimi, havaalani master planlariin %79’unda yoktur.

Olusturulan ¢ergevede yer alan ve uluslararasi kuruluslar tarafindan 6nerilen bu alt adim,

havaalanlarinin master planlama uygulamalarinin biiyiik 6l¢iide yer almamaktadir.

Tesis Gereksinimlerinin Belirlenmesi Temel Adiminin

Detaylandirma Seviyesi

Tesis Gereksinimlerinin Belirlenmesi
Temel Adiminin Olup Olmadigi 283’
(]
VAR 79,01%
70% g
0,
100,00% 60%
S 50%
=>§_ 40% 1
30%
20% |
19,75%
10% 1.23%
0%
0.00% COK DETAYLI DETAYLI GENEL
Detay Seviyesi

Sekil 35. Kapasite Analizi Temel Adiminin Analizi

100%

o VAR
0O YOK

00% 1| 97,5%0 96,3% 96, 3% _95,1
80% +—| 75.0% 82,7
70% A
° 60% +—|
'ﬁ 50% +—
=)
> 40% |
30% -
20% +— o
. 21,0% 7 3%
10% 1 2,5% 3,7% 3.7% 4,9%
0% ‘ ‘ ‘
Kapasite analizi  Kullanilan v eriler Hav a tarafi Kritik hav aaraci Kara tarafi Hav aalani destek
ve similasyon kapasite analizi segimi kapasite analizi hizmetlerinin
modellerinin ve tesis ve tesis kapasite analizi
aciklanmasi gereksiniminin gereksinimi ve tesis
belirlenmesi gereksinimi
Alt Adimlar

Sekil 36. Kapasite Analizi Alt Adimlarinin Analizi
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2.1.5.5. Alternatif gelisim planlarimin hazirlanmasi
Alternatif gelisim planlarinin hazirlanmasi temel adimi incelenen havaalanlarinin
%44’tinde yoktur. Alternatif gelisim plan1 temel adiminin varoldugu havaalanlarinda ise
%84’ linde detayl sekilde incelenmistir (Sekil 37). Alt adimlardan karar analizi teknikleri
havaalanlarinin yaklasik %89’unda uygulanmamustir (Sekil38). Genel ¢ergcevede yer alan

bu temel adim uygulama bakimindan en az uygulanan adimdir.

Alternatif Gel.Pln. Haz. Temel Adiminin Detaylandirma Seviyesi

Alternatif Gelisim Plan. Haz. Temel

90%
Adimimin Olup Olmadigi sg:f’ 1 84,44%

(]
VAR 60%
50%
40% |
30%
20%

10% | 15,56%
o i 0,00%

44.44% COK DETAYLI DETAYLI GENEL

Yiizde

Detay Seviyesi

Sekil 37. Alternatif Gelis Planlarinin Hazirlanmasi Temel Adiminin Analizi

100%

90% -

88,9%
80% -

70%

60%

o VAR
0O YOK

50% - 53,1%

Yizde

46,9%

40% -
30% +
20%

10%

11,1%

0%

Karar analizi tekniklerinin uygulanmasi Mimari tasarimin yapimasi

Alt Adimlar

Sekil 38. Alternatif Gelisim Planlarimin Hazirlanmasi Alt Adimlarinin Analizi
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2.1.5.6. Havaalaninin ¢evreye verdigi etkilerin degerlendirilmesi
Havaalanlarinin g¢evreye etkisi temel adimi uygulama yapilan AB havaalanlarinin
%88,9 gibi biiylik bir kisminda vardir. Ayrica bu adim detay seviyesi olarak %75’1 gibi
yiiksek bir oranda ¢ok detayli sekilde incelenmistir. Avrupa’daki havaalanlarinin biiyiik bir
boliimiinde siirdiiriilebilir gelismenin 6nemli oldugu ortaya ¢ikmaktadir. Ayrica tiim alt

adimlarin %70’in {izerinde bir oranda ele alindig1 goriilmektedir (Sekil 40).

Havaalaninin Cevreye Verdigi Etkilerin Havaalaninin Cevreye Ver. Etk. Deg. Temel Adiminin
Deg. Temel Adiminin Olup Olmadig1 Detaylandirma Seviyesi
80%
VAR 70% 75,00%
88,89% 60%
° 50%
R 40%
> 30%
fg:ﬁ" 22,22%
YOK b
2,78%
11,11% 0% =
COK DETAYLI DETAYLI GENEL
Detay Seviyesi

Sekil 39. Havaalanimin Cevreye Ver. Etk. Deg. Temel Adiminin Analizi

90%

80% - 85,2% 84,0%

70% T16% 74,1%

60% -
3 50% o VAR
N
g 40% 0O YOK

30% 1 28,4%

20% ' 25.9%

10% A 14,8% 16,0%

0%
Hava araci gurultu Havaalani Havaalani Havaalani atik
verilerinin takip cevresindeki hava ¢evresindeki toprak yOnetimi
edilmesi kalitesinin ve su kirliliginin takip
belirlenmesi edilmesi
Alt Adimlar

Sekil 40. Havaalaninin Cevreye Ver. Etk. Deg. Alt Adimlarinin Analizi
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2.1.5.7. Finansal planlama
Finansal planlama temel adimi havaalanlarinin %14,8’inde yoktur. Bu oran ile
finansal planlama temel adim1 alternatif planlama temel adimindan sonraki en az uygulanan
adimdir. Bunun yaninda master planlarinda bu adima yer veren havaalanlarinin %33’
genel detay seviyesinde bu adimi incelemislerdir (Sekil 41). Alt adimlar, incelenen
havaalanlarinin %70’inde yoktur (Sekil 42). Bu temel adimin ve alt adimlarin master plan
icerisinde yer verilmemesinin havaalani finansal bilgilerinin agiklanmak istenmemesinden

kaynaklandig: diistiniilmektedir.

Finansal Planlama Temel Adiminin Detaylandirma Seviyesi

Finansal Planlama Temel Adimimnin Olup 607
o
Olmadig1 50% | 55,07%
VAR 40% -
85,19% 8
N 30% 33,33%
I~
20% -
10% - w\
YOK 0%
14,81% COK DETAYLI DETAYLI GENEL
Detay Seviyesi
Sekil 41. Finansal Planlama Temel Adiminin Analizi
100%
90% -
o/
80% 79,0% 80,2% 76.59
70% - 74,1% P
69,1%
o 060% —
OVAR
X 50% -
=>=_’ OYOK
40%
30% 1 30,9% R
% +—] T e o —
20% oT.0 989 23,59
10% +— —
0%
Havaalani Havaalani gelir Havaalani Havaalani Havaalani
yénetimve ve giderlerinin finansal finansman finansman
sahipliginin ortaya ihtiyacinin yonteminin planinin
belirtiimesi konulmasi ortaya belirlenmesi hazirlanmasi
konulmasi
Alt Adimlar

Sekil 42. Finansal Planlama Alt Adimlarinin Analizi
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2.1.6. Havaalam1 master planlama uygulamalarinin genel degerlendirmesi

Yapilan arastirmada havaalanlarina master planlama silirecinde planlama

adimlarininin hangi siraya gore ele alindigir sorulmustur. Elde edilen yanitlar sayisal ve

ylzdesel olarak Tablo 18’de gosterilmistir. Avrupa bolgesi i¢in master planlama akis

yollarinin kombinasyonu oldukca fazladir. Fakat, verileri degerlendirilerek genel akis

yollarindan bazilar1 ortaya konulmustur (Sekil 43). Bu veriler 1s13inda Avrupa bdlgesinde

incelenen havaalanlari i¢in {i¢ farkli akisdan s6z edilebilir:

1. Planlama Akis Yolu: Bu akis yolu Tablo 18’de ve Sekil 43°te gri renkte
gdsterilmistir. Bu akis sirasiyla; On Planlama, Mevcut Durum Analizi,
Faaliyet Tahmini, Tesis Gereksinimlerinin Belirlenmesi, Havaalanlarinin
Cevreye Verdigi Etkilerin Degerlendirilmesi ve Finansal Planlama temel
adimlarini icermektedir.

2. Planlama Akis Yolu: Mavi renkte gosterilmekte olan bu akis yolu Mevcut
Durum Analizi, Faaliyet Tahmini, Tesis Gereksinimlerinin Belirlenmesi,
Havaalanlarinin Cevreye Verdigi Etkilerin Degerlendirilmesi ve Finansal
Planlama temel adimlarini igermektedir. Fakat Finansal Planlama adimi
ikinci planlama yolunun tamaminda yer almamaktadir. Bunun sebebi,
rekabet nedeniyle master planlama siirecine Finansal Planlama temel
adiminin dahil edilmemesidir.

3. Planlama Akis Yolu: Yesil renkte gosterilen bu akis yolu 1. Planlama
Akis yolundan béliinerek o6nce Alternatif Gelisim Planlarinin Hazirlanmasi
ardindan Havaalanlarinin Cevreye Verdigi Etkilerin Belirlenmesi temel

adimlarini i¢eren planlama siirecidir.

Master planlama siireci temel adimlarinin akisinda dikkati ¢eken diger bir nokta ise

kirmiz1 renkte gosterilmekte olan temel adimlarin planlama siirecine dahil edilmemesidir.

Planlama siirecinde; %81,5 ile Alternatif Gelisim Planinin Hazirlanmasi ardindan, %43,2

ile Finansal Planlama ve son olarak %13,6 ile Havaalaninin Cevreye Verdigi Etkilerin

Degerlendirilmesi temel adimlari siireg i¢erisine dahil edilmemistir.
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Tablo 18. Avrupa Bolgesi Icin Master Planlama Siirecinde Temel Adimlarin Sirasi

Planlama
Siireci
s On Meveut Faaliyet Tesis Gereksin. Altemgtif Havaalaninin Finansal
Planlama Duru.m. Tahmini Belirlenmesi Gelisim Ce\./re)./e Ver. Planlama
ot Analizi Plan. Haz. | Etkilerin Deg.
Adimlar
- 2 [25% [1 [12% [o Joow [N SSRSE
1 48 |159,3% 0 0,0% |3 |[3,7% 0 |0,0% 0 0,0% 0 |0,0%
23 [37% |48 [393% 0,0% 0 [00% |0 [00% [0 [0,0%
310 00% |1 |L2% 53| 654% 1 [12% [0 [00% |0 [0,0%
4 3 13,7% 0 |0,0% 0 0,0% [50 |61,7% 2 12,5% 3 13,7%
5 1 1,2% 0 |0,0% 0 0,0% 1 1,2% 29 35,8%
6 0 |0,0% 1 |1,2% 0 0,0% |0 [0,0% 1 |1,2% 23 |28,4%
7 0 |0,0% 0 |0,0% 0 0,0% |0 [0,0% 2 12,5% 2 2,5% 6 |7,4%
Toplam | 81 | %100 | 81| %100 81 | %100 | 81 %100 81| %100 | 81 | %100 |81 | %100

On Planlama

59,3

Mevcut Durum
Analizi

59,3

Faaliyet
Tahmini

63,4

.—b 1. Planlama Akig Tolu
.=D 2. Planlama Ay Yolu

D=> 3 Planlama Alg Tolu

Alternatif
Geligim
Plan

Finansal
Planlama

Sekil 43. Avrupa Bolgesi icin Master Planlama Adimlarinin Akis Yollar

Sonug olarak Avrupa bolgesinde incelenen master planlama siireglerinde temel

adimlar bakimindan {i¢ farkli akis yolu gozlenmektedir.
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Avrupa Dbolgesindeki havaalam1  master planlamada farkli uygulamalarin

sebeplerinden bir tanesi yolcu kategorileridir. Tablo 19°daki veriler degerlendirilerek

asagidaki saptamalar yapilmstir.

Tablo 19. Avrupa Bolgesinde Planlama Adimlarinin Kategorilere Gore Analizi

TEMEL ADIMLAR ALT ADIMLAR KATEGORILER
1.Kt | 2.Kt 3. Kt 4. Kt

On planlama koor. 50,0% | 5,6% | 52,2% | 57,7%

An Planlama Veri kay. tanimi 42,9% | 22,2% | 56,5% | 65,4%
Hedefler ve planlama tak. 92,9% | 88,9% | 91,3% | 92,3%

Planlama takimi 429% | 22,2% | 47,8% | 53,8%

Hav. ve tesis. tarihsel inc. 92,9% | 94,4% | 100,0% | 84,6%

Hava sahasi yapisi 57,1% | 88,9% | 87,0% | 92,3%

Meveut Durum Analizi Arazi kullanimi bilg. 92,9% | 100,0% | 100,0% | 100,0%
Yerlesim plani 85,7% | 100,0% | 100,0% | 100,0%

Mevcut hav. faaliyetleri 92,9% | 100,0% | 100,0% | 96,2%

Sosyoekonomik fakt. 71,4% | 88,9% | 95,7% | 96,2%

Tahmin ed. gereken hav. faal. 85,7% | 72,2% | 91,3% |100,0%

Tahmin dénem. bel. 92,9% | 94,4% | 100,0% | 100,0%

Faalivet Tahmini Doruk noktasi tah. 21,4% | 50,0% | 87,0% | 76,9%
y Hav. tahmin. etkileceyek. fak. 429% | 27,8% | 47,8% | 57,7%
Tahm. parametr. Tan. 71,4% | 83,3% | 95,7% | 88,5%

Tahm. surecinin adimlari 14,3% | 27,8% | 34,8% | 42,3%

Kapasite analizi 92,9% | 100,0% | 95,7% |100,0%

Veri ve simulasyon mod. 28,6% | 0,0% | 26,1% | 26,9%

Tesis Gereksinimlerinin Hava tarafi kpst. Analizi 92,9% | 88,9% |100,0% | 100,0%
Belirlenmesi Kritik havaaraci segimi 92,9% | 83,3% | 95,7% | 100,0%
Kara tarafi kpst analizi 78,6% | 100,0% | 95,7% |100,0%

Destek hizm. kpst. analizi 57,1% | 88,9% | 87,0% | 88,5%

Alternatif Gelisim Karar analizi tek. uygulanmasi 14,3%| 0,0% 8,7% | 19,2%
Planlarinin Hazirlanmasi | Mimari tasarim 28,6% | 44,4% | 60,9% | 65,4%
Y | Havaaraci gurultd veri 57,1% | 88,9% | 91,3% | 92,3%
VZ;’;?iaE”t';i;grgeweye Hav. cev. hava kalitesi 42,9% | 72,2% | 69,6% | 88,5%
Degeglendirilmesi Hav. cev. toprak ve su kirl. 429% | 72,2% | 73,9% | 92,3%
Havaalani atik yonetimi 42.9% | 88,9% | 87,0% |100,0%

Havaalani ydnetim ve sahipligi 85, 7% | 77,8% | 82,6% | 84,6%

Havaalani gelir ve giderleri 28,6% | 27,8% | 47,8% | 46,2%

Finansal Planlama Havaalani finansal ihtiyaci 50,0% | 50,0% | 56,5% | 61,5%
Havaalani finansman yont. 35,7% | 38,9% | 47,8% | 53,8%

Havaalani finansman plani 35,7% | 33,3% | 52,2% | 61,5%
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On planlama temel adimi igerisinde yer alan, Hedeflerin ve planlama
takviminin belirlenmesi alt adim1 Avrupa Bolgesindeki havaalanlar1 master
planlarinin biiyiik bir boliimiinde kategori farki olmaksizin yer almaktadir.
Diger alt adimlara ise, daha cok kategori 3 ve 4 havaalanlarinda
rastlanmaktadir.

Incelenen havaalanlarinin biiyiik bir boliimiinde mevcut durum analizi temel
adimi ve alt adimlar1 vardir.

Faaliyet tahmini temel adim altindaki, tahmin edilmesi gereken havacilik
faaliyetlerinin belirlenmesi, havacilik tahmin donemlerinin belirlenmesi ve
tahmin parametrelerinin ve olgiimlerinin  tanmimlanmas: alt adimlari
genellikle her kategorideki havaalaninda bulunmakla birlikte diger alt
adimlar daha ¢ok kategori 3 ve kategori 4 havaalanlarinda yer almaktadir.
Bununla birlikte tahmin siirecinin adimlarinin aciklanmas: alt adimu,
havaalanlarinin %70’ine yakin kisminda agiklanmaya gerek goriilmemistir.
Ozellikle kategori 1 havaalanlari, diger havaalanlarma gore bu alt adima
daha az yer vermistir.

Tesis gereksinimlerinin belirlenmesi temel adimi altindaki kullanilan veriler
ve simiilasyon modellerinin agiklanmas: alt adimi havaalanlarmin %80’ine
yakin kisminda yer almamaktadir. Bunun sebebi havaalanlarinin tesis
gereksinimi belirlenmesinde havaalani planlayicilarinin simiilasyon modeli
kullanmamasi1 veya ilgili veri ve simiilasyon modellerini agiklamak
istememesidir. Bunun disindaki diger alt adimlar genel olarak her
kategorideki havaalanin master planinda bulunmaktadir.

Alternatif gelisim planinin hazirlanmasi temel adimi gelecekte havacilig
etkileyecek faktorlere bagl olarak ikinci bir master plan hazirlama siirecidir.
Bu temel adim igerisindeki, karar analizi tekniklerinin uygulanmasi alt
adimu, ikinci bir planin olusum siirecinin nasil olmasi gerektigini belirleyen
alt adimdir. Havaalanlarinin yaklasik %89’unda bu alt adim yer almamakta,
daha ¢ok kategori 4 havaalanlarinda dikkate alinmaktadir. Karar analizinden

sonra, alternatif master plant olusturacak havaalanlari farkli mimari
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tasarimlar1 ortaya koymaktadir. Havaalan1 biiylidikkce mimari tasarimin
yapilmas: alt adimi1 daha fazla oranda ele alinmaktadir. Ozellikle kategori 1
havaalanlarinda Mimari tasarmmin yapilmas: alt adiminin orant oldukca
diistiktiir.

e Kategorilere gore degerlendirildiginde o6zellikle kategori 1 havaalanlarinda,
havaalaninin ¢evreye verdigi etkilerin degerlendirilmesi temel adiminin ve
alt adimlarinin diger kategorilere gore daha diisik ele alindig
goriilmektedir. Clinkii, kiiclik havaalanlarinda c¢evreye verilen zarar
onemsenmeyecek derecede az olmaktadir. Ulusal havacilik otoriteleri
havaalanlarinin ¢evreye verdikleri zararlar konusunda son yillarda cesitli
uygulamalar1 kabul etmislerdir. Ozellikle kategori 4 havaalanlarinda
havaaalaninin ¢evreye verdigi etkilerin degerlendirilmesi temel adim1 diger
kategorilere gore daha yiiksek oranda ele alinmaktadir.

e Finansal Planlama temel adimi analiz edildiginde, havaalan: yénetim ve
sahipliginin belirtilmesi alt adimi disindaki alt adimlar kategori 3 ve
kategori 4 havaalanlarinda daha fazla oranda gozlenmektedir. Buradan,
yillik 1.000.000’un iizerinde yolcu trafigine sahip havaalanlarinda finansal

planlama adiminin daha énemli oldugu sonucu ¢ikarilabilir.

Sekil 44’te goriildigli gibi Avrupa Bolgesinde incelenen iilkeler planlama
adimlarina gore analiz edilmistir. Ulkelerden gelen cevaplarm yogunluguna gére bir
siniflandirilma yapilarak; ingiltere, Almanya, Polonya ve Italya ayri ayr1 degerlendirilmis,
bu iilkelerin disinda kalanlar ise diger basligi altinda birlestirilmistir. Temel adimlar
icerisindeki alt adimlardan en az birinin bulunmasi yeterli var sayilarak Sekil 44
hazirlanmistir. Sekil 44 analiz edildiginde, 6n planlama adiminin degerlendirmeye alinan
tiim llkelerdeki havaalani master planlarinda dikkate alindigi tespit edilmistir. Bunun
yaninda, 6zellikle italya ve Polonya’da faaliyet gdsteren havaalanlarinin master planlarmin

belirli bir standart yapiya ve yeterli ayrintiya sahip olmadig1 sonucuna varilmigtir.
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MASTER PLANLAMA TEMEL ADIMLARI

Sekil 44. Avrupa Bélgesinde Planlama Adimlarimin Ulkelere Gore Analizi
2.2. Kuzey Amerika Bolgesinde Havaalamn Master Plan Uygulamalar:

2.2.1. Ulkelere gore dagihm

Kuzey Amerika bolgesinde yapilan aragtirmada iki lilkede inceleme yapilmis olup

FAA ve Kanada Tasimacilik Otoritesi verilerinden yararlanilmistir.

Tablo 20. Kuzey Amerika Bolgesinde Yapilan Arastirmanin Ulkelere Gére Dagilimi
Veri Elde  [Toplamdaki|

Kayitl Havaalani

Edilen Pay1
ABD 5280* %93,03 | 99 [%93,40 1,73%
Kanada 457 %7,97 7 |%6,60| 0,12%

Toplam| 5737 %100 | 106 | %100 | 1,85%
* A.B.D yer alan 19.576 havaalanindan 14.246’s1 kamu kullanimina kapalidir.

Kamuya agik toplam 5.280 havaalani mevcuttur. 399

Bolgede yer alan 5.737 havaalanindan 106’s1 yargisal olarak secilerek incelemeye
tabi tutulmustur. Tablo 20°de goriildiigii gibi bolgede yer alan havaalanlarindan orantili bir
bicimde %]1,85°1ik bir boliimde arastirma yapilmistir.

399 http://www.gaservingamerica.org’how work/art/aprt-chart.htm iletisim adresli internet sayfasi

(28.12.2007).




178

2.2.2. Havaalam yolcu trafigi dagilim

Bolgedeki havaalani yolcu trafigi Avrupa havaalanlari i¢in kullanilan 4 kategoriye
gore gruplandirilmistir.  Sekil 45°te arastirma kapsaminda incelenen havaalanlari,
olusturulan kategorilere ve yillik yolcu trafiklerine gore ayrilmigtir. Sekil 46’da ise gelen
yanitlarin kategorilere yiizdesel olarak dagilimi verilmistir. Kategori 2  havaalanlari
oraninin daha yiiksek olmasinin sebebi; bu bolgedeki havacilik faaliyetlerinin

yogunlugundan dolay1 kiigiik 6l¢ekli genel havacilik havaalanlarinin bile yolcu sayisinin
100.000’den fazla olmasidir.

18% —
16% -
14%
12% - _
10% -
8% ]
6% —
4%
2% *4| k — k
0°/Z u =R =
8 5858585358588 85882858585858¢%
S 8382828283828 28232235858282322382582882 5
z TP e 3333RE8388858833858888883
< ‘_‘—mmmm'\y\'EOQmﬁmtr\gg
Kategori 1 Kategori 2 Kategori Kategori 4
3
Sekil 45. Havaalam Yolcu Trafigine Gore Simiflandirma
35%
30%
259 31,1%
(1]
20% 24,5% 26,4%
15% 17,9%
10% -
5%
0%
Alt-100.000 100.001-1.000.000 |1.000.001-5.000.000| 5.000.001- Ustii
Kategori 1 Kategori 2 Kategori 3 Kategori 4

Sekil 46. Gelen Yanitlarin Kategorilere Dagilim
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2.2.3. Havaalanm1 master plani varhgi

Arastirmada havaalaninin bir master plan1 olup olmadigi sorulmustur. ABD’de
etkin bir havaalan1 sistem planlamasinin olmasi nedeniyle tiim havaalanlarinda bir
havaalan1 master plani vardir. Bunun yaninda havaalanlariin devlet biitgesinden pay
alabilmesi i¢in gelecek planlarinin FAA’in 6n gordiigli bi¢imde hazirlanmis olmasi
gereklidir. Bu nedenle, incelenen havaalanlarinin tamaminda bir havaalan1 master plani

vardir (Tablo 21).

Tablo 21. Kuzey Amerika Bolgesinde Havaalamn Master Planlarinin Kategorilere Gore

Analizi
Havaalani Yolcu Kategori
master ) K X X Genel Toplam
plani var mi? Kategori 1 | Kategori 2 | Kategori 3 | Kategori 4
Evet 19 33 26 28 106
Hayir - - - - -

2.2.4. Havaalam1 master plan1 hazirlarken referans alinan dokiimanlar

Arastirmada havaalanlarinin master planlarin1 hazirlarken kullandiklar1 referans
dokiimanlar1 sorulmustur. Incelenen havaalanlar1 Tablo 22°de gériildiigii gibi iilkelere gore
analiz edilmistir. Incelenen havaalanlarindan yaklasik %94°ii diger bir ifade ile ABD’de yer
alan havaalanlarinin tamami1 FAA tarafindan yaymlanan AC 150/5070-6 Havaalani Master
Plan Rehberi’ni kullanmaktadir. Kanada’da ise ulusal havacilik otoritesinin yayinlamis
oldugu referans dokiimanlar kullanilmaktadir. Kanada’nmin kullandig1 referans

dokiimanlarin FAA havaalan1 planlama felsefesine benzer sekilde hazirlandigi tespit

edilmistir.
Tablo 22. Kuzey Amerika Bolgesinde Havaalanlarinin Kullandigi Referans Dokiimanlarin
Analizi
Ulusal Havacilik
FAA Otoritesinin Toblam
(AC150/5070-6) | Yay. OId. El P
Kitabi

ABD 99 - 99

Kanada - 7 7
Toplam 99 7 106
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2.2.5. Havaalanm1 master plan asamalarinin analizi
2.2.5.1. On planlama

Master plan temel adimlarindan olan 6n planlama adiminin incelenen
havaalanlarinin %31,13 gibi biiyiik bir bolimiinde olmadig1 goriilmiistiir. Bunun yaninda;
on planlama temel adiminin detaylandirma seviyesi analiz edildiginde %78,08’inde genel,
%21,92’sinde detayl1 oldugu ve ¢ok detayli bir bigimde hi¢bir havaalaninda incelenmedigi
goriilmektedir (Sekil 47). On planlama temel adimmin alt adimlari analiz edildiginde;
sadece vizyon, misyon, hedeflerin ve planlama takviminin aciklandig: alt adimm %67,9
gibi biiylik bir oranda incelenen havaalanlarinin master planlarinda yer aldigi gortilmistiir

(Sekil 48).

On Planlama Temel Adimimin Detaylandirma Seviyesi

On Planlama Temel Adimmin Olup
0,
Olmadig1 900/"
VAR 80% 1 78,08%
0 70% - e
68,87% 60%
8 50%
S 40% |
30%
20% A >
10% 21,92%
YOK 0% 0,00% ‘ ‘
31.13% COK DETAYLI DETAYLI GENEL
Detay Seviyesi
Sekil 47. On Planlama Temel Adiminin Analizi
120%
100%
96,2% 96,2%
88,7%
80% 7
R 67.9% o Var
:>:_ 0O Yok
40% —
32,1%
20% A
3,8% 3,8%
11,3% ’
0% . . .
On Planlama Planlamada Hedefler ve Planlama Takimi
Koordinasyonu Kullanilacak Veri Planlama Takvimi
Kaynaklarinin Tanimi
Alt Adimlar

Sekil 48. On Planlama Alt Adimlarinin Analizi



181

2.2.5.2. Mevcut durum analizi
Arastirmada havaalanlarinda mevcut durum analizi temel adiminin incelenen
havaalanlarinin tamaminda ve c¢ok detayli bir bigimde incelendigi (Sekil 49) ve tiim alt
adimlarin yiiksek bir oranda havaalanlarinin master planlarinda yer aldigi goriilmiistiir

(Sekil 50).

Mevcut Durum Analizi Temel Adiminin Detaylandirma Seviyesi

Mevcut Durum Analizi Temel Adiminin 120%
Olup Olmadig °
100%
VAR . 100,00%)
100% o 0%
X 60% A
S
40% -
20% -
0,00% 0,009
0% : > ‘ 0%
YOK COK DETAYLI DETAYLI GENEL
0%
° Detay Seviyesi
Sekil 49. Mevcut Durum Temel Adiminin Analizi
100%
° 100,07 99,19 99,19 o 99,17 100,006
90% +— ’
80% +—
70% -
60% -
3 o Var
N 50% +—
I~ O Yok
40% 1—
30% -
20% +—
o | |
10% 0,0% 0,9% 0,9% e 0,9%
0% ‘ = : 00%
Havaalaninin ve Hava sahasi Hav aalani ile ilgili Hav aalani Mev cut havacilk  Sosyoekonomik
tesislerinin tarihsel yapisive arazi kullanimi yerlegsim planinin faaliy etlerinin faktorlerin
incelemesi seyrisefer bilgilerinin hazirlanmasi degerlendirimesi  deg@erlendiriimesi
cihazlar bilgilerinin verilmesi
verilmesi
Alt Adimlar

Sekil 50. Mevcut Durum Analizi Alt Adimlarinin Analizi
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2.2.5.3. Faaliyet tahmini
Faaliyet tahmini temel adim1 incelenen havaalanlarinin tamaminda yer almaktadir.
Bu temel adim detay seviyesi olarak analiz edildiginde %42 oraninda detayli, %58 oraninda
ise ¢cok detaylidir (Sekil 51). Sekil 52°de goriildiigii gibi tahmin siirecinin adimlarinin
aciklanmas1 ve havacilik tahminlerini etkileyecek faktorlerin goz oOniine alinmasi alt

adimlari, incelenen havaalanlarinin %45’inden fazlasinda yoktur.

Faaliyet Tahmini Temel Adiminin Detaylandirma Seviyesi

Faaliyet Tahmini Temel Adiminin Olup 70%
Olmadig: 0%
VAR 57,55%
100% 50% 1 '
3 40% 42,45%
g 30%
20%
10% -
0,
0% 0,00%
COK DETAYLI DETAYLI GENEL
Detay Seviyesi
Sekil 51. Faaliyet Tahmini Temel Adiminin Analizi
0,
100% o000
98,1%o 96,2%
90% -
80% - S
78,30
70% -
60% +—
3 — o Var
N 50% - 54,710 52,8%
=] ——
S 409 | 05.3% 47,2V O Yok
30% +—
20% 21.7%
o |
10% 0,0% 1,9% 3,8%
0%
Tahmin edilmesi Havacilik Doruk noktasi Havacilik Tahmin Tahmin
gereken tahmin tahminlerinin tahminlerini parametrelerinin sirecinin
havacilik dénemlerinin yapilmasi etkiley ecek ve Olgumlerin adimlarinin
faaliy etlerinin belirlenmesi faktorlerin g6z  tanmlanmasi aclklanmasi
belirlenmesi 6nline alinmasi
Alt Adimlar

Sekil 52. Faaliyet Tahmini Alt Adimlarinin Analizi
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2.2.5.4. Tesis gereksinimlerinin belirlenmesi
Aragtirma yapilan havaalanlarinin tamaminda tesis gereksinimlerinin belirlenmesi
temel adimi vardir. Tesis gereksinimlerinin belirlenmesi temel adimi incelenen
havaalanlarinin  %95’ine yakin kisminda ¢ok detayli olarak incelenmistir (Sekil53).
Kullanilan veriler ve simiilasyon yontemlerinin agiklanmasi alt adimi, havaalani master
planlarinin %71’inde yoktur. Diger alt adimlar incelenen havaalanlarinin tamamina yakin

kisminda yer almstir.

Tesis Gereksinimlerinin Belirlenmesi Temel Adiminin
Detaylandirma Seviyesi

Tesis Gereksinimlerinin Belirlenmesi
Temel Adiminin Olup Olmadigi 100%
VAR 94,34%
0,
100% 80% 1
o 60% -
T
3
> 40%
20%
5,66% 0.00%
0% —=
0% COK DETAYLI DETAYLI GENEL
Detay Seviyesi
Sekil 53. Kapasite Analizi Temel Adiminin Analizi
0
100% 100,4% 100,4% 100,0% 100,4%
90% 94,3%
80% -
70% - [71.7%
60% -
S o VAR
N 50% +—
IS OYOK
> 40% -
30% - ,
20% +—
10% 57%
0,
0% 0,0% ‘ 0,0% ‘ ] 0,0% ‘ 0,0%
Kapasite analizi  Kullanilan v eriler Hav a tarafi Kritik hav aaraci Kara taraf Hav aalani destek
ve similasyon kapasite analizi segimi kapasite analizi hizmetlerinin
modellerinin ve tesis ve tesis kapasite analizi
aciklanmasi gereksiniminin gereksinimi ve tesis
belirlenmesi gereksinimi
Alt Adimlar

Sekil 54. Kapasite Analizi Alt Adimlarinin Analizi
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2.2.5.5. Alternatif gelisim planlarinin hazirlanmasi
Alternatif gelisim planlarinin hazirlanmasi temel adimi incelenen havaalanlarinin
yaklasik %99’u gibi biiylik bir boliimiinde vardir. Alternatif gelisim plani temel adimu,
havaalanlarinin %91’inde ¢ok detayl sekilde incelenmistir (Sekil 55). Alt adimlardan her
ikisi de incelenen havaalanlarinin %90’indan fazlasinda yer almaktadir. Kuzey Amerika
bolgesinde Avrupa bolgesinden farkli olarak bu temel adim ve alt adimlar daha ayrintili

olarak incelenmektedir.

Alternatif Gel. Plan. Haz. Temel Adiminin Detaylandirma Seviyesi

Alternatif Gelisim Plan. Haz. Temel
100%

Adiminin Olup Olmadig1
91,43%

80%

VAR

99,06% 60%

Yiizde

40%

20% |
’ 8,57%

0,00%

0% T T
YOK GOK DETAYLI DETAYLI GENEL
0,94%

Detay Seviyesi

Sekil 55. Alternatif Gelis Planlarinin HazirlanmasiTemel Adiminin Analizi
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o 97,2%
90% 92,5%
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50%

Yiizde

40%

30%

20%
10% s 7.5%
0% — :

Karar analizi tekniklerinin uygulanmasi Mimari tasarimin yapimasi

Alt Adimlar

Sekil 56. Alternatif Gelisim Planlarinin Hazirlanmasi Alt Adimlarinin Analizi
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2.2.5.6. Havaalaninin ¢evreye verdigi etkilerin degerlendirilmesi

185

Havaalanlarinin ¢evreye verdigi etkilerin degerlendirilmesi temel adimi uygulama

yapilan havaalanlarinin tamaminda vardir. Fakat bu temel adim detay seviyesi olarak

%62.26 ¢ok detayl olarak ele alinmaktadir (Sekil 58). Alt adimlar olarak incelendiginde

havaalani ¢evresindeki toprak ve su kirliliginin takip edilmesi ve havaalani atik yonetimi alt

adimlar1 %27 ve %34 orani ile incelenen havaalanlarinin master planlarinda en az yer alan

adimlardir. Buna karsin giiriiltii ve hava kalitesi ile ilgili alt adimlar hemen hemen tiim

planlarda yer almaktadir. Bunun sebebi olarak, FAA tarafindan havaalanlarinda giiriiltii ve

hava kirliligi seviyesinin kontrol altinda tutulma zorunlulugu gosterilebilir.

Havaalaninin Cevreye Ver. Etk. Deg.
Temel Adimimin Olup Olmadig1

Havaalaninin Cevreye Ver. Etk. Deg. Temel Adiminin

Detaylandirma Seviyesi

VAR
100%

70%
60% - 62,26%
50%
2 40% |
S 30% 35,85%
20%
10% |
0o, % | 1,89%
GOK DETAYLI DETAYLI GENEL
Detay Seviyesi

Sekil 57. Havaalanimin Cevreye Ver. Etk. Deg. Temel Adiminin Analizi
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40%
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Yiizde

99,1% 98,1%
73,6
66,0%
— 34,0%——
26,4%|
0,9% 1,9%
Hava araci gurdltu Havaalani Havaalani Havaalani atk
verilerinin takip cevresindeki hava ¢evresindeki toprak yonetimi
ediimesi kalitesinin ve su kirliliginin takip
belirlenmesi edilmesi

Alt Adimlar

OVAR
OYOK

Sekil 58. Havaalaninin Cevreye Ver. Etk. Deg. Alt Adimlarinin Analizi
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2.2.5.7. Finansal planlama

Finansal planlama temel adimi, incelenen Kuzey Amerika bolgesi havaalanlarinin
tamaminda yer almaktadir. Detay seviyesi olarak incelendiginde bu adimin %81,13
oraninda ¢ok detayli sekilde havaalanlarnin master planlarinda yer aldig
goriilmektedir.(Sekil 59) Avrupa bolgesinden farkli olarak, bu adimin havaalanlarinin
tamaminda olmasininin nedeni, FAA sisteminde havaalanlarinin devlet biitcesinden fon
alabilmesi i¢in finansal bilgilerin master planda belirtilmesi gerekliligidir. Bunun yaninda
havaalanlarinin finansman yontemleri ve havaalani finansman planinin hazirlanmasi alt
adimlar1 havaalanlarinin %20’isine yakin kisminda yer almamaktadir.

Finansal Planlama Temel Adiminin Detaylandirma Seviyesi

Finansal Planlama Temel Adiminin Olup
100%

Olmadig1

0,
VAR 80% 81,13%

0,
100% 60%

Yiizde

40%

20%

| 18,87%

0,00%

0%
YOK COK DETAYLI DETAYLI GENEL
0%

Detay Seviyesi

Sekil 59. Finansal Planlama Temel Adiminin Analizi

0,
100% 100,0po 100,0%
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o/ | 0]
20% 19.8% 22,6%
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Havaalani Havaalani gelir Havaalani Havaalani Havaalani
yonetimve ve giderlerinin finansal finansman finansman
sahipliginin ortaya ihtiyacinin yoénteminin planinin
belirtimesi konulmasi ortaya belirlenmesi hazirlanmasi
konulmasi
Alt Adimlar

Sekil 60. Finansal Planlama Alt Adimlarinin Analizi
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2.2.6. Master planlama uygulamalarinin genel degerlendirmesi

Kuzey Amerika bolgesinde yapilan incelemede havaalanlarina master planlama

siirecinde planlama temel adimlarininin sirasi arastirilmistir. Tablo 23’te bu veriler

degerlendirilerek Amerika bolgesi i¢in master planlama akis yollar1 ortaya konulmustur

(Sekil 61). Bu veriler 1s1831nda Amerika bolgesinde incelenen havaalanlar icin iki farkh

akisdan soz edilebilir:

1. Planlama Akis Yolu: Gri renkte gdsterilmis olup sirasiyla; On Planlama,
Mevcut Durum Analizi, Faaliyet Tahmini, Tesis Gereksinimlerinin
Belirlenmesi, Alternatif Gelisim Planlarimin Hazirlanmasi, Havaalaninin
Cevreye Verdigi Etkilerin Degerlendirilmesi ve Finansal Planlama temel
adimlarini igermektedir.

2. Planlama Akis Yolu: Mavi renkte gosterilmekte olan bu akis yolu
incelenen havaalanlarmin = %7,5 gibi ¢ok kiicik bir boliimiinde
goriilmektedir. 2. Planlama Akis Yolu; Mevcut Durum Analizi, Faaliyet
Tahmini, Tesis Gereksinimlerinin Belirlenmesi, Alternatif Gelisim
Planlarmin Hazirlanmasi, Havaalanlarinin Cevreye Verdigi Etkilerin

Degerlendirilmesi ve Finansal Planlama temel adimlarini igermektedir.

Her iki akis yolunda da master planlama siirecinde her adimda halki bilgilendirme

amaci giidiilmektedir. 2. Planlama Akis Yolu’da On Planlama temel adimi olmamasina

ragmen bu temel adimdan her bir adimda s6z edilmistir. Ciinkii, havaalan1 yonetimlerinin,

gelecek faaliyetleri ile ilgili halki bilgilendirmeleri FAA tarafindan zorunlu tutulmustur.

Diger tarafindan Ulkelere gore analiz yapildiginda 2. Planlama Akis Yolunun ozellikle

Kanada tarafindan kullanildig1 goriilmektedir.
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Tablo 23. Kuzey Amerika Bolgesi Icin Master Planlama Adimlarin Ele Alinis Siras:

ls)i?r‘éﬁ‘m ) Mevcut Alternatif | Havaalaninin
Sira emel On Durum Havacilik Faal. | Tesis Gereksin. Geligim Cevreye Finansal
Adimlar Planlama Analizi Tahminleri Belirlenmesi Plan Ver. Et. Deg. | Planlama
- 0 100% |o 0,0% |0 0,0% [0 ]00% |0 ]00% |0 |0,0%
1 8 |7,5% 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% |0 0,0% |0 0,0%
2 10 [00% |8 [T5% 0 0,0% |0 [0,0% |0 ]00% [0 |0,0%
310 [00% |0 ]00% |8 7,5% 0 |00% [0 [00% |0 [0,0%
4 0 ]0,0% 0 0,0% |0 0,0% 8 7,5% 0 0,0% |0 0,0%
5 0 ]0,0% 0 0,0% |0 0,0% 0 0,0% 8 7,5% 0 0,0%
6 0 |0,0% 0 0,0% |0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% |8 7,5%
7 0 |0,0% 0 0,0% |0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% |0 0,0% |8 7,5%
10
Toplam| 6 | 100% 106 | 100% | 106 |100% | 106 | 100% 106 | 100% | 106 | 100% | 106 | 100%

Bilgilendirme

On Planlama

Hall1

.—F 1. Planlama Alas Yolu

Faalivet
Tahmini

.=D 2. Planlama Alkag Tolu

Finansal
Planlama

Havaalamnm

evreye
%tkileri

Sekil 61. Kuzey Amerika Bolgesi icin Master Planlama Adimlarimn Akis Yollar
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Tablo 24. Kuzey Amerika i¢cin Master Planlama Adimlarinin Kategorilere Gore Dagilimi

TEMEL ADIMLAR ALT ADIMLAR KATEGORILER
1.Kt | 2. Kt 3. Kt 4. Kt
On planlama koor. 0,0% | 3.0% 3,8% 7,1%
An Planlama Veri kay. tanimi 10,5% | 9,1% 15,4% 10,7%
Hedefler ve planlama tak. 84,2% | 57,6% | 69,2% 67,9%
Planlama takimi 0,0% 0,0% 3,8% 10,7%
Hav. ve tesis. tarihsel inc. 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0%
Hava sahasi yapisi 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0%
. Arazi kullanimi bilg. 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0%
Mevcut Durum Analizi -
Yerlesim plani 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0%
Mevcut hav. faaliyetleri 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0%
Sosyoekonomik fakt. 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0%
Tahmin ed. gereken hav. faal. 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0%
Tahmin dénem. bel. 94,7% | 100,0% | 96,2% | 100,0%
Faaliyet Tahmini Doruk noktasi tah. 26,3% | 81,8% 88,5% | 100,0%
Hav. tahmin. etkileceyek. fak. 31,6% | 48,5% 53,8% 78.,6%
Tahm. parametr. Tan. 31,6% | 48,5% 53,8% 78,6%
Tahm. slrecinin adimlari 31,6% | 69,7% | 30,8% 67,9%
Kapasite analizi 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0%
Veri ve similasyon mod. 21,1% | 212% | 23,1% | 46,4%
Tesis Gereksinimlerinin Hava tarafi kpst. Analizi 100,0% | 90,9% 92,3% 96,4%
Belirlenmesi Kritik havaaraci segimi 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0%
Kara tarafi kpst analizi 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0%
Destek hizm. kpst. analizi 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0%
Alternatif Gelisim Karar analizi tek. uygulanmasi 89,5% | 100,0% | 100,0% | 96,4%
Planlarinin Hazirlanmasi Mimari tasarim 68,4% | 97,0% | 962% | 100,0%
Y | Havaaraci gurultu veri 100,0% | 97,0% | 100,0% | 100,0%
vz:;giagtlﬂ;grﬁeweye Hav. cev. hava kalitesi 100,0% | 97,0% | 96.2% | 100,0%
Degerlendirilmesi Hav. gev. toprak"ve s.u }qu. 474% | 758% | 73,1% 89,3%
Havaalani atik yénetimi 474% | 57,6% | 61,5% | 92,9%
Havaalani yonetim ve sahipligi 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0%
Havaalani gelir ve giderleri 100,0% | 97,0% | 92,3% 82,1%
Finansal Planlama Havaalani finansal ihtiyaci 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0%
Havaalani finansman yont. 100,0% | 78,8% | 73,1% 75,0%
Havaalani finansman plani 100,0% | 78,8% | 61,5% 75,0%

Kuzey Amerika bolgesindeki havaalani master planlama temel adimlar1 ve alt

adimlar1 yolcu kategorilerine gére Tablo 24’te incelenmis ve elde edilen sonuglar asagida

cikartilmistir. Bu

mumkindiir.

inceleme

sonucunda ¢ikan

sonugclari

asagidaki

gibi

siralamak

e On planlama temel adimi Kuzey Amerika Bolgesindeki havaalanlarinimn

master planlarinin biiyiik bir bolimiinde yoktur. Hedeflerin ve Planlama
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takviminin belirlenmesi disindaki alt adimlara genelde diger kategorilerde
deginilmistir.

Incelenen havaalanlarinin tamamida mevcut durum analizi ve alt adimlari
yer almaktadir. Ciinkii, gelecege doniik bir plan yapilirken 6ncelikle mevcut
durumun ortaya konmasi, ardindan gelecege doniik hangi adimlarin
atilacaginin belirlenmesi gereklidir.

Faaliyet tahmini temel adimi altindaki tahmin edilmesi gereken havacilik
faaliyetlerinin belirlenmesi, havacilik tahmin donemlerinin belirlenmesi alt
adimlar1 hemen hemen her kategorideki havaalani i¢in gbz Oniine alinirken
diger alt adimlar daha ¢ok kategori 2 ve iistii kategorilerdeki havaalanlarinda
yer almaktadir. Havacilik tahminlerini etkileyecek fatérlerin goz oniine
alinmast alt adimi havaalanlariin hizmet verdikleri yillik yolcu sayisi ile
orantil1 bir bicimde degismektedir. Ozellikle kategori 4 havaalanlarinda bu
alt adim diger adimlara gore ¢ok daha fazla oranda ele alinmistir. Clinkii;
5.000.000’un iizerinde yillik yolcu trafigine sahip havaalanlari, gelecek
tahminlerinin sapmalarindan ¢ok fazla etkilenecektir.

Tesis gereksinimlerinin belirlenmesi temel adimi altindaki kullanilan veriler
ve simiilasyon modellerinin ac¢iklanmasi alt adimi disindaki diger alt adimlar
havaalanlarinin biiylik bir boliimiinde yer almustir. Kullanilan veriler ve
simiilasyon modellerinin ac¢iklanmas: alt adim ozellikle kategori 4
havaalanlarinda daha fazla yer almaktadir. Bunun sebebi, biiyiik
havaalanlarinda tesis gereksinimlerinin belirlenmesinde matematiksel
modeller ile birlikte g¢esitli simiilasyon ve modelleme tekniklerinin
kullanilmasidir.

Alternatif gelisim planinin hazirlanmasi temel adimi Avrupa Bdlgesinden
farkli olarak Kuzey Amerika boélgesindeki havaalanlarinin biiylik bir
kisminda yer almaktadir. Alternatif planlara daha az ihtiya¢ duyan kategori 1
havaalanlarinda karar analizi tekniklerinin uygulanmas: alt adimi ve Mimari
tasarimin yaptlmast alt adimi diger kategorilere gore daha diisiik oranda yer

almaktadir.
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ABD’de havaaract giiriiltii  verilerinin takip edilmesi ve havaaalant
cevresindeki hava kalitesinin belirlenmesi konusunda yasal diizenlemeler
s0z konusu oldugundan her iki alt adim havaalanlarinin tamamina yakin
kisminda vardir. Kategorilere gore degerlendirildiginde o6zellikle kategori 1
havaalanlarinda zorunlu olmayan; Havaalani ¢evresindeki toprak ve su
kirliliginin takip edilmesi ve Havaalani atik yonetimi konularinda diger
kategorilere gore daha az oranda ele alinmustir.

Finansal planlama temel adimmi altindaki tim adimlarin kategori
gozetmeksizin havaalani master planlarinin biliyiik cogunlugunda yer aldigi
tespit edilmisti. Ozellikle, kategori 4 havaalanlarinda finansal planlama alt
adimlarimin daha diisiik olmasinin nedeni; ABD havaalan1 planlama
sisteminde, metropollerdeki biiyiik havaalanlarinin biitgeden alacagi payin

eyalet seviyesindeki sistem planlarinda gosterilmesidir.
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2.3. Diger Ulkelerde Havaalam Master Plan Uygulamalar

Yapilan arasgtirma ve ankete gelen cevaplar sonucunda uzakdogu ve diger
bolgelerdeki havaalanlarina ait verilere istenen seviyede ulasilamamistir. Arastirmada
havaalanlarinin master planlar1 hazirlarken kullandiklar1 referans dokiimanlar1 sorulmustur.
Incelenen havaalanlar1 Tablo 25’te goriildiigii gibi iilkelere ve master planlamasinda
kullandiklari referans dokiimanlara gore analiz edilmistir. Avusturalya ve Yeni Zellanda’da
ulusal havacilik otoritesinin yaymlamis oldugu el kitab1 kullanilmaktadir. Ulusal otorite
tarafindan referans gosterilen bu dokiimanlar FAA tarafindan yayinlanan AC 150/5070-6
Havaalami Master Plan Rehberi prensiplerine gore hazirlanmistir. Incelenen diger
bolgelerde ICAO Havaalanit Master Planlama El Kitabi-Doc. 9184 referans alinarak
havaalanlarinin gelisim planlarinin hazirlandig1 tespit edilmistir. Veri elde edilebilen
tilkelerin hava tagimaciligi karakteristiklerinin ¢ok farklt olmasi ve bilimsel bir
degerlendirme yapilabilecek sayida havaalani master planina ulasilamamasi nedeni ile bu
boliimde ayrintili bir analiz yapilamamistir. Fakat, incelenen master planlarda planlama

adimlarinin referans alinan dokiimandan ¢ok uzak olduklari goriilmiistiir.

Tablo 25. Uzak Dogu ve Diger Ulkelerde Havaalanlarimin Kullandigi Master Planama El
Kitaplarimin Analizi

Ulusal
Referans Havacilik
) okiimanlar Otoritesinin Icg?éf)oc' Toplam
Ulkeler Yay. Old. El
Kitabi
Avustralya 7 7
Yeni Zelanda 2 - 2
Birlesik Arap Emirlikleri - 1 1
Japonya - 3 3
Hindistan - 1 1
Cin 2 2
Toplam 9 7 16




2.4. Tirkiye’de Havaalan1 Master Plan Uygulamalan

2.4.1. Havaalanlarinin cesitli 6zelliklerine gore dagilim
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Tiirkiye’de yapilan arastirmada toplam altmis iki havaalaninda inceleme yapilmis

olup Sivil Havacilik Genel Mudiirligi*

0

ve Sabiha Gokgen Uluslararast Havaalani™'

elektronik sayfasinda yer alan verilerden, DHMI (Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi)

istatistiklerinden ve Anadolu Universitesi Havaalani tarafindan tutulmus olan verilerden

faydalanilmustir.

Tablo 26. Tiirkiye’deki Havaalanlarimin Sahiplik ve Trafik Durumuna Gore Dagilim

Trafik Durumu

Sahiplik ic Hatve Dis | Yalnizig | Sivil Trafige Ozel Genel
Hat Hat Kapali Amacgh Toplam
DHMI 13 | 21,0% | 10 | 16,1% 23 | 37,1%
HEAS 1 1,6% 1 1,6%
Hv.K.K. 7 113% | 6 | 9,7% 8 12,9% 21 | 33,9%
K.K.K. 2 | 32% 1 1,6% 3 | 48%
Dz K.K. 1 1,6% 1 1,6% 2 3,2%
Jandarma Genel K.Iigi 1 1,6% 1 1,6%
Universite 1 | 1,6% 1 116% | 2 | 3,2%
THK 3 | 48% | 3 | 48%
Ucus Okullari 2 | 32% | 2 3,2%
Diger 1 1,6% 1 1,6%
il Ozel idareleri 2 [32% | 2 | 32%
Zonguldak Ozel
Sv.l—?v.San.Tic.A.S. ! 1,6% ! 1,6%
Genel Toplam| 21 | 33,9% | 21 [33,9%| 10 |16,1%| 10 | 16,1% | 62 |100,0%

Bu verilere gore; Tiirkiye’deki aktif 62 havaalaninin yaklasik %44°liik boliimii Tiirk
Silahli Kuvvetlerine (Hv.K.K., K.K.K., Dz.K.K. ve Jandarma Genel K.l1g1) aittir. Bunun

yaninda, havaalanlarinin %16’lik bir boliimii ise genel havacilik egitimi gibi 6zel amaclh

kullanim i¢in ayrilmistir. Trafik olarak Tiirkiye’de uluslararasi

havaalanlarinin oran1 yaklasik %34 tiir.

trafige hizmet veren

400 http://www.shgm.gov.tr/doc2/havlist.xls iletisim adresli internet sayfasi (12.02.2008)
401 http://www.dhmi.gov.tr/dosyalar/istatistikler.asp iletisim adresli internet sayfasi (12.02.2008)
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2.4.2. Havaalam yolcu trafigi dagilim

Tiirkiye havaalani yolcu trafigi Avrupa ve Amerika havaalanlar1 i¢in kullanilan 4
kategoriye gore gruplandirilmistir. Arastirmaya sadece dig hat ve/veya i¢ hat sefer
diizenlenen havaalanlar1 dahil edilmistir. Sekil 62 ve Sekil 63’te arastirma kapsaminda
incelenen havaalanlari, olusturulan kategorilere ve yillik yolcu trafiklerine gore ayrilmistir.
Kategori 1 havaalanlar1 oraninin daha yiiksek olmasi ; bolgedeki havacilik faaliyetlerinin
tiim havaalanlarina dengeli bir sekilde dagilmadigin1 ve yolcu potansiyelinin Avrupa ve

Kuzey Amerika Bolgesindeki havaalanlarina gore ¢ok daha diisik oldugunu

gostermektedir.
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Sekil 62. Havaalam Yolcu Trafigine Gore Siniflandirma
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20% -
10% 19,0% 16,7% 48%
0%
Alt-100.000 100.001-1.000.000 |1.000.001-5.000.000 | 5.000.001- Ustii
Kategori 1 Kategori 2 Kategori 3 Kategori 4

Sekil 63. Havaalanlarinin Kategorilere Gore Dagilimi
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2.4.3. Havaalam1 master planinin varhgi

Arastirma yapilan havaalanlarinin gerekli verilerinin saglanmasi ile ilgili Sivil
Havacilik Genel Miidiirliigli Havaalanlari Daire Bagkanligi ile goriisme yapilmistir.
Goriisme formu olarak Avrupa ve Kuzey Amerika Bolgesi i¢in kullanilmis olan form
kullamlmustir. Arastirmada havaalanmin bir master plan1 olup olmadigi sorulmustur.*”
Sivil Havacilik Genel Midiirligii tarafindan 2002 yilinda yayimlanan “Hava Alan1 Yapim,
Isletim ve Sertifikalandirma Yonetmeligi” kapsaminda havaalanlarinin ICAO tarafindan
zorunlu tutulan isletme ruhsatin1 alabilmeleri i¢in havaalani gelisim master plani zorunlu
hale getirilmistir. Yapilan aragtirmada, dis hat ve/veya i¢ hat hava trafi§ine sahip 42
havaalanindan sadece sertifika ve ruhsatlandirma c¢alismasi yapan 21 havaalaninin
havaalan1 gelisim planinin oldugu goriilmiistiir (Tablo 27). Tablo 28’de dis hat ve/veya i¢
hat hava trafigi acik havaalanlar1 kategorilere ve master planlama durumuna gore analiz

edilmistir. Bu verilere gore havaalanlarinin %50’sinde bir master plan vardir. Kategori 3 ve

Kategori 4 havaalanlarinin tamaminda bir master plan mevcuttur.

Tablo 27. Tiirkiye’deki Havaalan1 Master Planlarimin Sertifika ve Ruhsat Durumuna
Gore Analizi

Havaalani Trafik Durumu
master Sertifika ve Ruhsat [ - . . -
plani var Durumu I¢ Hat ve Dis | Yalnizlg | Sivil Trafige Ozel Genel
mi? Hat Hat Kapali Amacgh | Toplam
Hayir Yok 6 15 10 10 41
Ruhsatlandiriimig - 6 - - 6
Evet Ruhsatlandiriimis ve 15 ) ) 15
Sertifikalandiriimis
Genel Toplam 21 21 10 10 62

Tablo 28. Tiirkiye’deki Havaalan1 Master Planlarinin Kategorilere Gore Analizi

Havaalani Yolcu Kaktegori
master . . . .
plani var mi? Kategori 1 | Kategori 2 | Kategori 3 | Kategori 4 Genel Toplam
Evet 8 4 7 2 21
Hayir 17 4 0 0 21

492 Onder Tiirker, Sivil Havacihik Genel Miidiirliigii Havaalanlar1 Daire Baskanhgi Havaalanlari
Emniyet Miidiirii ile yiiz yiize goriisme (15.02.2008).
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Tablo 29. Havaalam1 Master Planlarinin Havaalam Isleticisine Gore Analizi

Havaalani Havaalani igleticileri
master ; Anadolu | Zonguldak Ozel
plani var mi? DHMI HEAS Unv. Sv.Hv.San.Tic.A.$ | Genel Toplam
Evet 19 1 1 0 21
Hayir 20 0 0 1 21

2.4.4. Havaalam1 master plan1 hazirlarken referans alinan dokiimanlar

Arastirmada havaalanlarinin master planlarin1 hazirlarken Tiirkiye’de referans
dokiimanlar1 sorulmustur. Fakat Tiirkiye’de havaalani master planlama ile ilgili Ulusal
Havacilik Otoritesinin Yayinlamis Oldugu El Kitab1 Subat 2008 tarihlidir. Bu tarihten 6nce
ulusal havacilik otoritesi, havaalanlarinin hazirlamis olduklari master planlar i¢in ICAO
Master Planlama El kitabinin (9184-AN902) referans olarak alinmasi istenmistir. Ancak,
hazirlanan yeni el kitabinin s6zii gegen ICAO dokiimanlarinin bire bir terciimesi oldugu

saptanmigtir.

2.4.5. Tiirkiye’deki havaalan1 master planlarinin analizi

Havaalani sertifikasyon ve ruhsatlandirma siirecinin yeni olmasi, ulusal otorite
tarafindan bir referans dokiiman yaymlanmamis olmasi sebebi ile havaalani master plan
asamalar1 tam olarak ele alinamamistir. Master planlama asamalarinda; DHMI nin islettigi
havaalanlarinda sadece mevcut durum analizi yapilmis ve havaalani yerlesim planlar
hazirlanmistir. Bu nedenle, havaalani otoritesi tarafindan, havaalanlarina “yakin gelecekte
bir havaalani master plan hazirlama” sart1 ile havaalanlarina sertifika ve/veya ruhsatlar
verilmisti. DHMI tarafindan isletilen, sertifika ve/veya ruhsati olan 19 havaalaninin
tamaminda daha Oonce tanimlanan temel adimlardan sadece mevcut durum analizi temel

403,404

adiminin bulundugu tespit edilmistir. Anadolu Universitesi ve HEAS biinyesinde

hazirlanan havaalani master planlari, ICAO Master Planlama El Kitabini referans almistir.

493 Onder Tiirker, Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii Havaalanlar1 Daire Baskanhg Havaalanlar

Emniyet Miidiirii ile yiiz yiize goriisme (15.02.2008).
404 Cemil Acar, Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii Havaalanlar1 Daire Baskanhg Havaalanlar1 Emniyet
Miidiirii ile yiiz yiize goriisme (15.02.2008).
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Fakat, bu iki havaalani i¢in hazirlanan dokiimanlar tam olarak blir master plan degil, master
plan 6n c¢alismas1 seklindedir. Bu dogrultuda, Tiirkiye’de sivil trafige agik hicbir

havaalaninin master plani1 olmadigi sonucuna varilmistir.

2.5. Diinyadaki Farkl Master Planlama Orneklerinin Genel Degerlendirilmesi

2.5.1. Ulkelere gore dagilim

Aragtirma kapsaminda incelenen 256 havaalani iilkelere gore analiz edildiginde en
fazla Kuzey Amerika ve Avrupa Bolgesindeki havaalanlarindan arastirmaya katilim

saglandig1 goriilmektedir (Sekil 64). Sekil 65°te ise havaalanlar1 kategorilere gore

gruplandirilmistir.
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Sekil 64. Havaalanlarinin Ulkelere Gére Dagihimi
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Sekil 65. Havaalanlarinin Ulke ve Kategorilere Gore Dagilimi
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2.5.2. Havaalam yolcu trafigi dagilim

Havaalan1 yolcu trafigi daha onceki boliimlerde kullanilan yontemle 4 kategori
seklinde gruplandirilmistir. Yapilan arastirmanin sagliklt sonuglar vermesi igin segilen
ornek kiitlenin 4 kategoriye dengeli bir sekilde dagilimi saglanmaya calisilmistir. Boylece,
elde edilen sonucglardan daha saglikli yorumlar yapilabilecegi diisiiniilmiistiir. Sekil 62 ve
Sekil 63’te arastirma kapsaminda incelenen havaalanlari, yillik yolcu trafiklerine ve

olusturulan kategorilere gore ayrilmistir.
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Sekil 67. Havaalam Yolcu Trafigine Gore Simiflandirma
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2.5.3. Havaalam1 master plani1 hazirlarken referans alinan dokiimanlar

Arstirmada Avrupa, Kuzey Amerika, Tiirkiye ve diger iilkelerden incelenen 256
havaalanindan 32’sinde bir master plan bulunmadig1 tespit edilmistir. Havaalaninin
gelisimine rehberlik edecek gelisim plani bulunan 203 havaalaninin master plan hazirlarken
kullandiklar referans dokiimanlar Tablo 31°de verilmistir. Havaalanlarinin yaklasik %49°u
FAA tarafindan yayinlanan Havaalani Master Plan Rehberi (AC150/5070-6) ni, yaklasik
% 28’1 FAA veya ICAO tarafindan yayimnlanan dokiimanlari referans alarak hazirlanan
Ulusal Havacilik Otoritesinin Yayinlamis Oldugu El Kitabr’ni, yaklasik %11°1 ise ICAO
dokiimanlarindan bir tanesi olan Doc. 9184 Master Planlama El Kitabini kullanmustir.
Buradan o6zellikle ICAO (Doc. 9184) ve FAA (AC.150/5070-6) dokiimanlarinin hava

master planlamasinda referans dokiimanlar olarak kullanildig: tespit edilmistir.

Tablo 31. Havaalanlarimin Kullandigi Referans Dokiimanlarin Analizi

Referans Alinan IATA Ulusal
Dokiimanlar s

Bir Dokiiman |  Diger | (Havalani FAA :gﬁg onavactik | 3

Ulkeler Belirtilmemis | Dokiimanlar | Gelisim | (AC150/5070-6) 91845 Yav. Old. El T
El Kitabi) y- Dad-El o

Kitabi ~

Avrupa Bolgesi 4 12 6 - 18 41 81
Kuzey Amerika Bélgesi - - - 99 - 7 106
Diger Ulkeler - - - - 7 9 16
TOPLAM 4 12 6 99 25 57 203

2.5.4. Havaalani master plan asamalarimin analizi

Aragtirma kapsaminda incelenen havaalanlarinin master planlama temel adimlari
68).

havaalanlarinda biiyiik bir boliimiiniin on planlama, mevcut durum analizi, faaliyet tahmini,

iilkelere gore ayrilmistir (Sekil Avrupa ve Kuzey Amerika bolgesindeki

gereksinimlerinin  belirlenmesi,  havaalanlarinin verdigi  etkilerin

tesis cevreye
degerlendirilmesi ve finansal planlama temel adimlarinin en az genel seviyede incelendigi
goriilmektedir. Fakat, Kuzey Amerika bolgesinde alternatif gelisim planinin hazirlanmasi
temel adim1 varken Avrupa bdlgesindeki havaalanlarinin yaklasik %45’ inde bu temel adim
yer almamaktadir. On planlama temel adimi Amerika bolgesinde, Avrupa bolgesindeki
havaalanlarina gore yaklasik %20 daha az incelenmis gibi goriinmektedir. Fakat 6n

planlama temel adimi ABD’de diger temel adimlarin igerisinde ayrica ele alimustir.
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Aragtirma kapsaminda Avrupa ve Kuzey Amerika bolgeleri disinda kalan iilkelerdeki
havaalanlarina ait yeterli sayida veri toplanmamasi nedeni ile diger iilkeler icin genel bir
yargida bulunmak dogru degildir. Fakat diger iilkelerdeki havaalan1 master planlarinin,
Avrupa ve Kuzey Amerika bolgesindekiler kadar ayrintili olmadigi sdylenebilir. Temel
adimlar igerisindeki alt adimlardan en az birinin bulunmasi yeterli var sayilarak Sekil 69
hazirlanmistir. Buna gore havaalani master planlama asamalar1 kategorilere ayrilmis, fakat
havaalanlarinin biiyiikliigline goére master planlama adimlarinda biiyiik farkliliklar
goriilmemistir. Buradan havaalan1 master planlama siirecinde havaalani biiytikliigliniin
degil, havaalaninin bulundugu bélgenin sivil havacilik otoritesinin belirleyici oldugu ortaya

¢ikmaktadir.
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3. SONUC VE ONERILER

Havaalanlar1 bulunduklar1 bolgenin sosyoekonomik faaliyetlerini etkileyen biiyiik
projelerdir. Bunun yaninda, havaalani yatirimlari alternatif kullanim alani olmayan sabit
varlik yatirimlaridir. Havaalanlarinin planlanmasi iilke kaynaklarinin verimli bir sekilde
kullanilabilmesi i¢in gereklidir. Havaalanlar1 ulagtirma sisteminin bir alt parcasi oldugu
icin, diger ulagim tiirleri ile bir biitiin olarak planlanmalidir. Yapilan ¢aligma sonucunda;
ozellikle Kuzey Amerika bolgesinde havaalanlarinin bir sistem olarak planlandig ve her bir
havaalanlarinin sistem igerisindeki rolii ve islevinin tanimlandig1r goriilmiistiir. Avrupa
bolgesinde ise lilkelerin havaalanlarina bir sistem olarak yaklastig1 goriilmekle birlikte, bir
biitiin olarak bakildiginda Avrupa bolgesinin Kuzey Amerika bolgesine benzer tek bir
ulagtirma, havacilik ve havaalani sistem planlarina sahip olmadig1 goriilmiistiir. Fakat, bu

konu ile ilgili AB biinyesinde gelecege doniik projeler baslatilmistir.

Havalan1 master planlamasi konusunda, uluslararasi sivil havacilik kuruluslar
tarafindan yayinlanan referans dokiimanlar mevcuttur. Bu dokiimanlar incelendiginde
temelde benzer adimlar ile master planlama konusuna yaklagtiklar1 ortaya ¢ikmaktadir.
Daha 6nceki boliimlerde ortaya konan ve mercek altina alinan yedi temel adimin ¢calismada
Onerilen sira ile kategori gdzetmeksizin her havaalani master plan ¢alismasinda gz 6niinde
bulundurulmasi gerektigi bunun yaninda biiyiik 6lg¢ekli havaalanlari i¢in sozii gegen temel
adimlarin daha detaylandirilarak ele alinmasinin uygun olacagi diigiiniilmektedir. Bunun
yaninda, Ozellikle son yillarda uluslararasi kuruluslar ve ulusal havacilik otoriteleri,
havaalanlarinin siirdiiriilebilir bir biiyiime felsefesi ile planlanmasi konusunda adimlar
atmaktadir. Avrupa ve Kuzey Amerika bdlgesinde havaalani isleticileri tarafindan
havaalanlarinin gevreye etkileri belirlenmekte ve bu etkileri azaltict dnlemler master plan

igerisinde yer almaktadir.

Tiirkiye’deki ilk havaalani planlama g¢alismalart 1970’lerde baslamis, fakat bu
planlar giincellenmemistir. Sivil Havacilik Genel Midiirligti’niin istegi iizerine 1990’h

yillarda {iniversiteler tarafindan bazi havaalanlar1 i¢in master planlar1 ve 2003 yilinda bir
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ulagtirma ana plan1 stratejisi hazirlanmig, fakat hazirlanan c¢alismalar, havacilik
uygulamalarindan uzak, daha ¢ok akademik bir ¢aligma niteliginde olmustur. 2002 yilinda
yaymlanms olan “Hava Alam1 Yapim, Isletim ve Sertifikalandirma Ydnetmeligi SYH-
14A” kapsaminda, havaalanlari yakin gelecekte bir master plan hazirlama sarti ile
ruhsatlandirilmis ve/veya sertifikalandirilmigtir. Yapilan arastirma sonucunda Tiirkiye’deki
havaalanlarinin master planlarinin olmadig1 ortaya c¢ikmistir. Havaalanlar1 otoritesi
tarafindan Subat 2008 tarihinde ICAO 9184-AN902 dokiimaninin ¢evirisi olarak hazirlanan
bir dokiiman yayinlamistir. “Havaalanlar1 Master Planlama Esaslar1” ismindeki bu
dokiiman Tirkiye’deki havaalanlarina master planlama siirecinde rehberlik etmeyi
amaclamaktadir. Fakat, Tiirkiye’de her bir havaalaninin roliiniin belirlendigi bir havaaalani
sistem planlamasi mevcut degildir. Bununla birlikte, Tiirkiye’de havacilik sektoriinde
2001°de i¢ hat yolcu tagimaciligindaki serbestlesmis sektorde hizli bir biiylime yasanmistir.

Serbestesmeden sonra havacilik sektoriindeki taglar yerine oturmustur.

Sozii edilen gelismeler dogrultusunda Tiirkiye’de yeni havaalanlar1 yapimi veya var
olanlanlarin genigletilmesi yoniinde yeni ihtiyaglar dogacagi tahmin edilmektedir. Bu
nedenle Avrupa ve Kuzey Amerika bolgelerine benzer bir felsefe ile Tiirkiye’de de tiim
havaalanlarini igerisine alacak sekilde bir sistem yaklagimi ile havaalanlar1 planlanmalidir.
Havaalan1 isleticilerinin {ist sistem planlamalari olmadan havaalanlar1 i¢in ortaya
koyduklar1 stratejiler ve hedeflerin dolayis1 ile havaalan1 master planlarimin basariya

ulagmas1 zor géziikmektedir.
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EK-1 HAVAALANI YERLESIM PLANI HAVA SAHASI GRAFIGI
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EK-2 HAVAALANI GURULTU SAHASI GRAFIGi
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EK-2 INTERNET ORTAMINDA HAZIRLANAN DEGERLENDIRME FORMU

Dear SirfMadam,

This is an academic research that aims to analyse Airport Development Planning Process World Wide and to understand
Airport Master Plan Theory. We would like to have some information about Your Airport Development Plan to complete

this academic research. Your airport development plan may be a good example for the our research.

Would you please fill out this questionnaire to get appropriate scientific data for this academic research.

Thanks for your time, attention and interest in advance.
Kind regards.

Savas S. ATES

Research Assistant

Anadolu University School of Civil Aviation /Turkey

| — e ——
1- Select airport please Other (write country/airport name) please

: <]

2- Annual passenger N —

I

3- Annual aircraft movement O —

4- Annual air cargo S —

Ton  Pound

I Co

5- Have you got an airport development plan document ?

Yes No

's I'e

If your answer is "Yes" would you please go to question &. If your answer is "Ne" questionnaire is finished, thanks for your

attention and interest. Please go to end of the page and click submit button

_(click to go to end)

G- Did you use a reference manual for preparing vour airport development plan? Yes MNo
If your answer "Yes" please select your reference — j ~ .
manual.
7-Which steps does your plan include? Includelnggge
Preplanning C C
Planning organization C C
Determination of planning data source C (e
Mission, vision, goals and planning schedule C C
Planning team C 8
Inventory analysis (Current situation analysis) C C
Histerical review of airport and facilities C C
Airspace structure and NAVAIDs C C
Airport related land use C C
Airport layout plan C (e
Existing airport activity (annual pax, a/c movements efc.) C C
Socio-economic factors (GDP per capita etc.) C 8
Forecasting C C
Determination of forecasting data source C C
Forecasting period description (short, medium, long) C C
Peak time forcasting (month of peak days, peak hours etc.) C C
Descripticn of factors that affecting future aviation activity C C
Forecasting parameter description (table of conjectural pax, a/c movemets etc.) C C
Explaining focasting methods C (8
Facility requirements C C
Capacity analysis C C
Data and simulation model for using capacity analysis description (SIMMOD etc.) C C
Air side capacity analysis and facility requirements C C

Critical aircraft selection
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Land side capacity analysis and facility requirements C C
Airport support element's analysis and facility requir.(fire&rescue surface acc. etc.) C .:'
Alternative airport development planning C C
Determination of decision analysis technics (SWOT etc.) C C
Architectural design C '
Environmental impacts associated with aviation activities C C
Aircraft noise data C C
Air quality data in the vicinity of airport C .:'
Water and soil pollution data in the vicinity of airport C C
Information of airport waste management C C
Financial Planning C '
Airport management and owners C C
Airport income and expense's tables C C
Financial requirements tables of airport for developing C .:'
Airport financing methods C C
Airport financial planning C C
Others from above C e
If your answer is "Yes" please indicate.
8- Please enumerate step's chapter of airport development plan
Preplanning hd
Inventory analysis (Current situation analysis) hd
Forecasting -
Facility requirements -
Alternative airport development planning hd
Environmental impacts associated with aviation activities b
Financial Planning -

Questionnaire is finish, thanks for your attention and interest please click submit button.

Submit |
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