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Havacilik alaninda yasanan gelismeler zamanla havalimani sistemlerinin islevlerini
yerine getirememesine ya da sunulan hizmetlerde aksakliklarmn ortaya ¢ikmasina
sebep olmaktadir. Bu dogrultuda havalimanlarinin artan wugus taleplerini
karsilayabilmesi ve kapasite kaynakli sorunlarini giderebilmesi; ancak pist
kapasitesinin etkin ve verimli bir bi¢imde yoOnetilmesine baghdir. Calisma
kapsaminda havalimani kapasite yonetimine dogrudan etkisi olan pist kapasitesi
incelenmistir. Bu arastirmanin amaci pist kaynakli kapasite sorunu yasayan
havalimanlar1 i¢in kapasiteyi kisitlayan sorunlarin belirlenmesi ve bu sorunlara
hangi ¢dziimlerin gelistirildiginin ortaya konmasidir. Bu kapsamda Istanbul Sabiha

Gokeen Havalimani uygulama alani olarak se¢ilmistir.

Arastirmada nitel arastirma yaklasimi benimsenmistir. Veri toplama araci olarak,
yar1 bicimlendirilmis goriisme ve gozlem yontemleri tercih edilmistir. Bu ¢alismada
katilimciyla yapilan yari bigimlendirilmis goériisme ve arastirmaci tarafindan yapilan
gbzlemler sonucu saatlik pist kapasitesine etki eden faktorler, kapasite gelistirmeye
yonelik ¢O6zlim yontemleri ve kapasite kisitlayict durumlar betimsel analizle
aciklanmistir. Yapilan agiklamalar sonucunda taleplerinin yogun oldugu saat
gruplarinda kapasiteyi yonetebilmek icin esnek kapasite uygulamasiyla pist

kapasitesinin daha etkin ve verimli kullanilabilecegi ¢6ziim olarak dnerilmistir.

Anahtar Kelimeler: Kapasite, Havalimani1 Kapasitesi, Pist Kapasitesi, Pist Kapasite
Y 6netimi
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Developments in the field of aviation can cause the airport systems to fail to
function in time or to cause problems in the services offered. In this direction, it is
possible for airports to meet increasing flight demands and to reduce capacity-
related problems but depends on efficient and efficient management of the runway
capacity. The study examined the runway capacity which is a direct effect of airport
capacity management. The purpose of this study is to determine the problems that
limit capacity for airports experiencing runway capacity problems and to show
which solutions are being developed for these problems. Within this scope, Istanbul

Sabiha Gokgen Airport was chosen as the application area.

Qualitative research approach has been adopted in the research. Semi-structured
interview and observation methods are preferred as data collection tools. In this
study, semi-structured interview with the participant and observations made by the
researcher explained the factors affecting the resulting hourly runway capacity;
solution methods for capacity building and capacity constraint situations with
descriptive analysis. As a result of the explanations made that it has been suggested
as a solution that the capacity of the runway can be used more efficiently and
productively by flexible capacity application in order to manage the capacity in the

time groups in which the demand is intensive.

Keywords: Capacity, Airport Capacity, Runway Capacity, Runway Capacity
Management
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GIRIS

Gelisen, degisen ve globallesen diinyada ugmaya olan ilgi her gegen giin artmaktadir.
Teknolojideki gelismeler, yakit fiyatlarindaki diisiis, havayolu tagimaciliginin giivenli
bir ara¢ olmasi ve insanlardaki gezme kiiltlirliniin artmas: havayolu sektoriindeki
bliyime ivmesinin yukarilara dogru oldugunu ortaya koymaktadir. Havayolu
sirketlerine baktigimizda artan bu talep ve rekabetci politikalara kars1 gelirlerini daha
fazla artirmak igin farkli stratejiler gelistirmektedirler. Ozellikle verilen ugak
siparigleriyle filolarin1 genisleten havayolu sirketleri hem havayolu tagimaciligina artan
talebi karsilamaya caligmakta hem de yeni ugus hatlar1 ekleyerek havayolu tagimaciligi

pazarmda daha da gii¢lii bir konuma ulagmaya caligmaktadirlar.

Uluslararas1 Havalimanlar1 Konseyi (ACI) 2016 yilinda yaymladig: Diinya Havaalani
Trafik Tahminleri (WATF) yayminda 2016-2040 yillar1 arasinda kiiresel, bolgesel ve
iilke diizeyinde hava trafik tahminlerini kisa, orta ve uzun vadede olmak iizere {ic zaman
diliminde incelemistir. Yapilan aragtirmalar sonucunda diinya ¢apinda hava trafigi yillik
%S5,2’1lik bir biiylime beklentisiyle 2029 yilinda 14,6 milyar yolcuya; 2040 yilinda ise
23,6 milyar yolcuya ulasacagi tahmin edilmektedir. 2029 yilma ait tahminler bugiinkii
yolcu rakamlarinin iki katina ulasmasi demektir ( www.aircosmosinternational.com,
2016). Hava trafiginin bu denli hizli ilerleyisine iliskin verilerin elde edilmesi
uluslararas1 otoritelerde kaygilara neden olmaktadir. Artan ugus talebini karsilamada
birgok havalimanmin mevcut altyapisinin zaten yetersiz oldugu diistiniilerek kapasite
konusunda ¢ok biiyiik sikintilar yasanacagi ve bunlarinda birgok sorunu beraberinde

getirecegi diisliniilmektedir.

Avrupa Hava Seyriisefer Emniyeti Teskilati (EUROCONTROL) ise Avrupa Sivil
Havacilik Konferans1 (ECAC) iiye devletlerinin farkli ekonomik biiylime trendi, niifus,
turizm talebindeki degisimler, diisiik maliyetli pazar payr artigi, yiik faktorleri,
gelecekteki olaylar, yiiksek hizli demiryolu agidaki gelismeler, havaalanlarmin ileriye
doniik kapasiteleri ve sektordeki paydaslarin goriiglerini dikkate alarak 2017-2023
yillar1 arasinda yedi yillik ugus tahminleri raporunu hazirlamistir. Bu raporda Avrupa
hava sahas1 trafiginin Eyliil 2016°daki yiiksek biiylime senaryosu dikkate alinarak 2017
biiylime artis1 revize edilerek %2,9 yiikseltilmistir. 2023 yili i¢in ise Avrupa’da
2016’dan %14 fazla yani 11,6 milyon aletli ucgus(IFR) hareketi gerceklesmesi



ongoriilmektedir (EUROCONTROL, 2017: 3). Bu durum Avrupa’ da havaciligin biiyiik

bir ivme kazandigini géstermektedir.

Diinyanin bir¢ok iilkesinde oldugu gibi, ililkemizde de havayolu tasimaciligi biiyiik
gelisme gostermektedir (Pekcanatti, 2006: 1). Uluslararasi havacilik orgiitlerinin
aciklamig olduklar1 trafik ve yolcu sayilar1 Tirkiye’de havayolu tasimaciligi
sektoriindeki bliyime oranmm diger iilkelere kiyasla daha yiiksek oldugunu
gostermektedir. EUROCONTROL (2017: 46) verilerine gore Tiirkiye nin Avrupa hava
sahas1 igerisinde en biiyiik ilerleme hizin1 yakalamasi (7 yilda yillik ortalama biiyiime
oran1 %?3,8) ve hava sahasindaki giinliik ekstra ugus sayisini (2023 yilinda bir giin de
1,089 ek ucus) en fazla artiracak iilke olmasi1 beklenmektedir. Tiirkiye hava trafiginin
boyle bir biiyiime trendine girmesi ve mevcut sistemde yasanan aksakliklarin dikkate
alinmasiyla bu biliylimeyi engelleyecek sorun varsa ortadan kaldirilmasi gerekmektedir.
Biiyiimeyi engelleyici en biiyiik faktoriin yetersiz kapasite oldugu zaten bilinmektedir.
Sektordeki hizmet saglayicilar arasinda isbirligi saglanarak koordineli bir sekilde
havaalanlarinin ve hava sahasinin planlanmasinda kapasite gereksinimlerine iligkin
¢Oziim odakli ¢alismalar yapilmasiyla Tiirkiye’nin havacilik alaninda siirdiiriilebilir

biliylimesini devam ettirecegi diisiiniilmektedir.

Havacilikta yasanan gelismeler tiim diinyada otoriteler, havalimam isletmeleri ve
havayolu operatorleri tarafindan yakindan takip edilmektedir. Hava trafiginin siirekli
artmasma karsin hizmet saglayicilar tarafindan Onceden her hangi bir Onlem
almmamigsa bu durum birden fazla sorunu beraberinde getirmektedir. Bugiin biiylik
havalimanlarinda yasanan yogunluklara bakildiginda artan ugus trafigi tiim hizmet
alanlarimda tikanikliklara, ucuslarda gecikmelere, sunulan hizmetin kalitesinin
diismesine, yolcu magduriyetlerine ve havayollarinda maddi kayiplara neden
olmaktadir. Havalimanlarinda bu tarz sikintilarin ana sebebi pist kapasitesi problemidir.
Bu problemle ilgili olarak otoriteler artan ucus talebini karsilamaya yonelik verilen
hizmetlerde iyilestirmeler ya da tesislerde genislemeye yonelik planlamalar yaparak pist
kapasitesi kaynakli sikintilar1 ortadan kaldirmalidir. Aksi takdirde hizmetin her hangi

bir asamasinda yasanan aksaklik diger hizmetleri de dolayl1 olarak etkilemektedir.

Giliniimiizde insanlarin havayoluyla seyahat etme istegine olan yogun ilgi bu sektdrde
bircok yeni havayolu yapilagsmasinin olugmasina var olan havayollar1 arasinda ise
rekabetci politikalarin gelismesine yol agmustir. Ister diisiik maliyetli bir hava tastyicisi
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(LCC) olsun ister ise normal tastyict her havayolu rakiplerinden 6nde olmak igin
yolcularma farkli imkan ve kaliteli hizmet sunmay1 amaglamaktadir. Her iki tastyicida
hedef pazarinda biiyiimek amaciyla yenilik¢i ve rekabetgi politikalar gelistirme
ugrasindadirlar. Havayollar1 biiylime odakli g¢aligmalar ic¢in ugrasirken oOzellikle
yolcunun ve ugagm birebir hizmet aldig1 alanlardaki kapasite kisitlayict etkenleri
ortadan kaldirmasi miimkiin olmamaktadir. Artan talep karsisinda biiylimeyi beklerken
bu durum havayollar1 icin firsat olmaktan c¢ikip dezavanta; haline gelmektedir.
Ucuslarda yasanan gecikmeler nedeniyle transit ucuslarda yolcunun ucagini kagirmas,
ucaklarin yerde fazla konaklamasi, yolcuya sunulan hizmetin kalitesindeki diistis vb.
konular hem havayolunun imajmi zedelemekte hem de havayollarina ekstra giderler

olusturmaktadir.

Havalimanlar1 tam kapasiteyle hizmet vermeyi; havayollar1 ise gecikmesiz bir sekilde
operasyon Yyiirlitiilmesini amaglamaktadir. Bu nedenle artan talebi yonetebilmek her iki
taraf acisindan da 6nemli bir unsurdur. Uguslarin yogun oldugu saat veya giinlerde tiim
kaynaklarin kullanimi ile hizmetin kusursuz islemesi i¢in azami performans
saglanmalidir. Tiim hizmet saglayicilar sorumluluklarin bilincinde, birbirleriyle iletisim
halinde gorevlerini icra ederek kapasiteye iliskin ortaya ¢ikan sikintilarda ellerinden
gelen c¢abayr gostermelidir. Kapasite probleminin yasandigi ve olmasi beklenen
havalimanlarinda talebi karsilamaya yonelik kapasite ve hizmet gereklilikleri asagidaki

hususlar ¢ercevesinde incelenerek;

»  Kapasitede sikintiya neden olan durumun tespiti ve hizmeti etkileme seviyesi

% Talebin yogun oldugu zaman diliminde kiyaslama yapabilmek adina gerekli
kistaslar dahilinde saglanacak hizmet seviyesini de gozeterek havaliman1 mevcut
kapasitenin belirlenmesi,

% Herhangi bir nedenle ucuslarda yasanan gecikmelerde kapasiteyi kisitlayan
etkeni bularak insan araciligiyla ya da isleyiste kurallar koyarak en kisa siirede,
minimum maliyetle ortadan kaldirilmasi,

% Fiziki olarak genislemenin miimkiin olmadigi durumlarda ya da uzun dénemde
gerceklesecek kapasite gelistirmelerinde gegici bir takim onlemler alinmasi veya
hizmet seviyesinin diisiiriilmesi,

% Kapasitenin yalnizca uzun bir zaman araliginda ve biyiik harcamalarla

artirilabilecegi durumlarda gerekli plan, program ve tahminler yapilarak kapasite



seviyesinin yiikseltilmesi mi yoksa gecikmeler ve diger kapasite sinirlayicilarmni
dikkate alarak diisiik hizmet seviyesine gecilmesi icin mi diizenlemeler

yapilmasi,

konularinda tiim paydaslarm koordineli bir sekilde g¢alismasinin gerekliligine ve

onemine bu ¢aligmada yer verilmistir (IATA, 2010: 12-13).

Havalimanlarinda verilen hizmetler bir zincirin halkalar1 gibi birbirleriyle baglantilidir.
Havalimani otoritesi, terminal isleticisi, hava trafik iinitesi, hava sahasi kullanicilar1 ve
diger paydaslar bu sistemdeki operasyonel isbirlik¢ilerdir. Hepsi bir ugusun tiim
safhalarinda verilen hizmetlerde kendi sorumluluk alanlarinda hizmetin kesintisiz
devam etmesi i¢in caligmaktadirlar. Herhangi bir hizmette yasanan aksaklik diger
hizmetlere de direkt ya da dolayli etki etmektedir. Havaciliga olan talebin her gegen giin
artmast bu tarz aksakliklar1 daha da artirmaktadir. Havalimanlarinin artan bu talebi
karsilayabilmeleri ve ortaya ¢ikan aksakliklar1 yok edebilmesi hava trafik akis yonetimi
ve kapasite yonetiminde yapilacak iyilestirmelerle saglanabilir. Gerekli 6ngdriilebilirlik
ve performans diizeyleri saglanarak mevcut havaalani kapasitesinin etkili bir sekilde
yonetilmesi icin stratejik caligmalar ve gerekli planlamalarin zamaninda diisiiniilerek

yapilmasi gerekmektedir (EUROCONTROL, 2016: 1).

Havalimanlarinda kapasite kisitlayic1 etkenler hem kara tarafi hem de hava tarafi
nedenli olabilmektedir. Her ne kadar kapasitenin etkin kullanilmasi veya Kkapasite
artirimi ile ilgili olarak kapasite kisitlayicilarmi ortadan kaldirmaya yonelik calismalar
yapilsa da bunlar sinirli ¢alismalar olacaktir. Havalimanlarinda fiziki olarak kara tarafi
nedenli kisitlamalara yonelik onlemler daha hizli alinirken hava tarafinda bu tarz
Onlemleri almak daha zordur. Kara tarafinda giivenlik girislerinde, check-in kontuarinda
asir1 kuyruklar olusuyorsa bunun igin bir alan tahsis etmek ve onu hizmete vermek ¢ok
uzun siire almayacaktir. Hava tarafi i¢in bir sikint1 yasaniyorsa ise yeni bir pist, hizli
cikis veya baglant1 taksi yolu, apron kapasitesini artirmaya yonelik ugak park yeri ile
ilgili yapilacak bir ¢aligma i¢in eger bos alan varsa bu gerceklesebilir. Ayrica hava
tarafinda yapilacak bir ¢alisma hem emniyeti hem de PAT sahasi(pist-apron-taksi yolu)
trafik akigini etkileyecegi i¢in baya ugrastirict ve uzun siiren bir ¢aligma olacaktir.
Kapasite ile ilgili alman Onlemlere bakildiginda siirekli bir iyilestirme saglanmasi
miimkiin degildir. Havalimani fiziksel olarak kullanilabilir alan1 oldugu siirece
genisleyebilir. Tiim alanlar1 kullanip maksimum kapasiteyle ¢alisan bir havalimani

4



gelen talepleri karsilayamiyorsa geriye tek ¢6ziim kaliyor o da yeni bir havalimanin inga

edilmesidir (Bayar, 2013: 1).

Bu c¢alismada havalimani saatlik pist kapasite kullanimmi belirleyen oOlgiitler ve
Avrupa’nin en hizli biiyliyen havalimani olan Sabiha Gokcen Uluslararasi
Havalimanmin pist kapasitesi ele almacaktir. Sunulan hizmetlerdeki eksiklikler
saptanarak kapasite iyilestirme calismalar1 konusunda havalimani otoritesi, terminal
isleticisi, hava trafik kontrol {initesi ve diger isbirlik¢ilerin yapmis olduklar1 faaliyetler
degerlendirilecektir. Calisma sonucunda kapasite iyilestirme c¢aligmalarinin ugus
trafigine etkisine yer verilecektir. Bu nedenle bu ¢alisma mevcut havalimanlarinin pist

kapasite kullaniminin etkin ve verimli yonetimi a¢isindan biiyiik 6nem tasimaktadir.

Cahsmanin Konusu

Bu c¢alismanin ana konusu son yillarda havaciliktaki hizli ilerlemelere karsin
havalimanlarmin artan talebi karsilamada yetersiz kalmasi sonucu ortaya g¢ikan pist
kapasitesi sorunudur. Bu kapsamda bu tez dort boliimden olusmaktadir. Calismanin ilk
bolimiinde kapasite ve kapasite cesitleri talep, etkinlik ve verimlilik kavramlari
aciklanmistir. Ayrica iiretim ve hizmet odakl isletmelerde kapasite yonetimine iliskin
bilgi paylasimi yapilmistir. Ikinci béliimde havalimani temel bilesenleri bashg1 altinda
calisma ile iliskili havacilik kavramlar1 agiklanmaktadir. Calismanin tigiincii boliimiinde
havalimani kapasite yonetimi hakkinda genel bilgilere deginilmistir. Bu baglamda
havaliman1 kapasitesi tlizerinde biiyiikk etkiye sahip pist kapasitesi ve kapasiteyi
smirlandiran faktorler ayrintili bir sekilde bu bolimde irdelenmektedir. Calismanin
dordiincii boliimiinde ise aragtirmanin uygulama kismi olan Sabiha Gokgen Uluslararasi
Havalimani pist kapasitesi incelenmistir. Caligmanin sonu¢ ve Oneriler basliginda ise
yapilan arastirmalar sonucu elde edilen bulgulara yer verilmistir. Bu baglamda kapasite
probleminin ortadan kalkmasina yonelik alinmasi gereken Onlemler, sunulan
hizmetlerde yapilan iyilestirmeler ve gelecege yonelik plan ve programlardan
bahsedilmektedir.

Calismanin Amaci

Yapilan bu caligmanin amaci 6zellikle biiylik havalimanlar1 dedigimiz uluslararasi
havalimanlarinda yasanan pist kapasitesi problemine iligkin sorunlarin ortaya
cikmasinda etkili olan faktorlerin ne oldugunu arastrmaktir. Sabiha Gokcen

Uluslararas1 Havalimaninin pist kapasitesi konusundaki sikintilarini ve ilgili kurum ve
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kuruluslarin bu konularda ne gibi kapasite iyilestirme caligmalari yaptigini ortaya
cikarmaktir. Bununla birlikte stirekli biiyiime kararligini ve devamliligini yakalayan
havacilik sektoriinde hizmetin kesintisiz devam etmesi i¢in bu calismanin kapasite

sorunu yasayan diger meydanlara rehber niteligi tasimas1 amaglanmgtir.

Calismanin Onemi

Uluslararasi hava tagimaciliginda kapasite konusu her gegen giin 6nemini artirmaktadir.
Diinyada hava tasmimaciligmin gelisimine ve biiylime rakamlarma bakildiginda
Tiirkiye’nin yakalamis oldugu hizli biiylime gostergeleri mevcut havalimanlarmin talebi
karsilamada zor durumda kalacagimi gostermektedir. Bu durum uguslarda gecikmelerin
yasanmasina, yolcularm magdur olmasina ve havayollarinin maddi kayiplar yasamasma
neden olacaktir. Kapasite lizerine ililkemizde yapilan caligmalara bakildiginda smirl
calismalar oldugu ve giincel olmadiklar1 goriilmektedir. Bu ¢alismada uluslararasi ve
ulusal havacilik kuruluslarinin yaymlamis oldugu giincel veriler ve tahminler dahilinde
pist kapasitesini sinirlandiran etkenlere ait literatiir taramas1 yapilmis ve uygulamali
olarak detayli incelenmistir. Bu incelemeyle edilen bilgilerin hem giiniimiizde hem de
gelecekte pist kapasitesine yonelik problemlerde tiim havacilik paydaslarina katki

saglayacagi diisiiniilmektedir.

Cahsmanin Yontemi

Bu calismada havacilik ve uzay teknolojilerinde yasanan gelismelerle havalimanlarinda
ucak veya yolcularm almis oldugu hizmetlerde pist kapasitesi nedenli yasanan gecikme
ve tikaniklarin sebeplerini tespit etmek amaciyla literatiir taramasina yer verilmektedir.
Gozlem ve goriisme teknigi kullanilarak uygulama caligmasi olan Sabiha Gokgen
Uluslararas1 Havalimant’na ait trafik sayilari, kapasiteye etki eden durumlar ve
kapasiteyi smirlandiran durumlarin ortadan kaldirilmasma yonelik tedbirler analiz
edilmektedir. Havalimanina ait istatiksel verilere ve diger analizlere havalimani isletici
olan Havaalan: isletme ve Havacilik Endiistrileri A.S.(HEAS)’den elde edilen bilgiler,
ulusal ve uluslararast kuruluglarin internet ortaminda yaymlamis oldugu yaymlar ve
raporlar araciligiyla ulasilmistir. Elde edilen bilgiler dogrultusunda c¢alismanin

tamamlanmas1 hedeflenmektedir.



BOLUM 1: KAVRAMLAR

1.1. Kapasite Kavrami

Glinlimiiz cografyasinda ¢ogu lilkede kapasite kavrami ge¢misten beri biiyiik 6nem arz
eden konulardan biridir. Kapasite kavrami hakkinda birgok ¢alisma yapilip karsilikli
fikir aligverisi yapilsa da sabit bir kavramin ortaya ¢iktig1 soylenemez. Genellikle
organizasyonun biyiikligiinii gdstermek ic¢in kullanilan kapasite kavrami, iizerinde

calisilan konunun durumuna gore de degisik tanimlamalarla anlatilmaktadir.

1920’lerden bu yana kullanilmakta olan kapasite kavrammi 1924 yilinda Vershofen,
isletmenin calisir ve atil durumda olan biitiin {iretim kaynaklarmin toplami olarak
aciklar. Hammer’in kapasite hakkinda yaptig1 tanim ise isletmenin iiriinii veya hizmeti
ortaya cikarma yetisi olarak ifade etmektedir. Isaac adinda baska bir yazar, iiretim
kapasitesi {izerine yapmis oldugu kapsamli arastirma sonucunda kapasiteyi isletmenin
iirlin bagina maliyetleri minimize kildig: liretim diizeyi olarak tanimlamaktadir. Bu ayni
zamanda optimum kapasite olarak adlandirilmaktadir. Auler ise, optimum kapasite
genel bir tanimdir diyerek bu tanimla birlikte maksimum ve minimum kapasite

kavramlar1 hakkinda bilgi vermektedir (Torunoglu, 2006:3-4).

Kapasite, bir tesisin iiretkenlik kabiliyetini ifade eder. Heizer ve Render tasarim
kapasitesini ideal kosullar altinda bir sistemin maksimum teorik ¢iktis1 olarak ve mevcut
isletme kisitlamalar1 (lirtin karmasi, planlama, bakim yontemleri ve kalite standartlari)
g6z Oniline alindiginda elde edilmesi beklenen kapasiteyi de etkin kapasite olarak
tanimlamaktadirlar. Kapasite, mallar1 veya hizmetleri lireten ekonomik tesislerin 6nemli
bir 6zelligidir. Operasyon planlama ve kontrol siirecinde(tarife olusturma ve zamanlama
vb. ) gerekli oldugu i¢cin dogru tahmin edilmelidir.  Hockaday ve Kanafani ise
stirdiiriilebilirlik ve emniyet kavramlarmin rollerinin acikliga kavusturulmadig: iki
kapasite tanimi vurguluyor: Nihai kapasite bir tesisin siirekli talep kosullar1 altinda
belirli bir zaman araliginda hizmet verebilecegi maksimum ucak sayisidir. Pratik
kapasite ise bir tesisin belirli bir zaman periyodunda hizmet verebilecegi ugak
operasyonlarmin sayisidir bu durumda hizmet almig tiim ucaklarin ortalama gecikmesi

esit olmaktadir (Ghalebsaz Jeddi, 2012: 240-241).

Kapasite, faaliyet halindeki bir firmanm imkanlarini kullanarak mal ve hizmet iiretme

yetisidir. Bu durum firmanin belli bir zaman aralifinda ortaya ¢ikardig: iiriin miktar
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veya sundugu hizmet olarak da ifade edilebilir. Her birey nasil belli bir kapasiteye
sahipse herhangi bir faaliyeti gerceklestiren bir kurulusta belli bir kapasiteye sahiptir.
Bu kapasite katiyen limitsiz degildir. Bir isletmede mal ve hizmet ¢iktis1 o isletmenin
kapasite diizeyini ortaya ¢ikarmaktadir. Bu nedenle isletmelerde kapasite 6l¢iitlerine ¢ok
dikkat edilmesi gerekmektedir. Mal ve hizmet isletme hangi yapi i¢erisinde olursa olsun
en bastan gerekli degerlendirmeleri yapmali ve ulastig1 sonuglar neticesinde optimum
kapasite degerini hesaplamalidir. Eger isletme bulunan optimum kapasite degerinin

tizerinde veya asagisinda caligirsa sabit giderlerinde yiikselme olur (Tutar, 2011:2-3).

Kapasite, bir sirketin bir iirlin hazirlamasi veya bir hizmet sunmasi i¢in siirdiirebilecegi
maksimum c¢ikt1 diizeyidir. Kapasite planlamasi yapan sirket yonetimi hedefledigi ¢ikt1
diizeyine ulasmada iiretim siirecindeki sinirlamalar1 kabul etmesi gerekir. Higbir sistem
uzun bir siire tam kapasite ile calisamaz; verimsizlikler ve gecikmeler uzun vadede
teorik bir ¢ikt1 diizeyine ulagsmay1 imkansiz hale getirmektedir ( www.investopedia.com,
2017). Tirkiye’de havacilik sektoriiniin hizli gelismesiyle bazi havalimanlarinda artan
talebi karsilamada kapasite konusunda her ne kadar 6nlemler alinsa da farkli nedenlerle

ucuslarda yasanan gecikmeler planlanan kapasiteye ulasmay1 engellemektedir.

Glinlimiiz sartlarinda fabrikalar veya hizmet odakli kuruluslarm g¢alisma saatleri
degisiklik gosterebilmektedir. Bunlar igletmenin biiylikliigline, personel sayisina, liretim
diizeyine ve hizmet amacina gore farkh sekillerde uygulanmaktadir. Ornegin 8 saat acik
kalan ulusal bir havalimaninin hizmet verdigi yolcu sayisiyla 24 saat acik olan
uluslararas1 bir havalimani terminal isletmesinin hizmet verdigi yolcu sayisi ayni
olmamaktadir. Ulusal bir havalimani daha az yolcuya hizmet sundugundan isletme
biiyiikliigli acisindan kiiciik, uluslararas1 bir havalimani ise daha fazla yolcuya hizmet
sundugu i¢in daha biiylik bir organizasyon yapisina sahiptir. Fakat kii¢iik bir isletmenin

tam isler sekilde calismasiyla kisi basina diisen temel giderlerde de azalma olmaktadir.

Hizmet iireten ya da mal iireten bir kurulus i¢in hali hazirda bilinen bir kapasite hacmi
vardir. Bir ayakkabi isletmesi belirlenmis bir zaman araliginda iiretmeyi diisiindiigii
iriin sayisma, bir havayolu firmasi ugus agmin genisligine veya ugaklarm koltuk
kapasitesine gore, bir turizm mekani hizmet verebilecegi konuk sayisina gore bir
olusum icerisine girmektedir. Her kurulus hedeflerinde istenilen diizeye ulasabilmesi
icin tam kapasitede etkin ve verimli bir sekilde faaliyet gostermeliler. Her isletme tam
kapasite anlayigin1 benimsemesine ragmen kapasiteyi sinirlandiran durumlar nedeniyle
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bu verimliligi yakalayamamaktadir. Ozellikle kesin olmayan ve degisiklik gdsteren
durumlar dikkate alinarak bir kapasite planlamasi yapilmasi gerekmektedir. Isletmeler
hedef ve stratejilerinde gelecek odakli tiim degiskenleri de hesaba katarak talebe uygun

kapasite olanaklarina ulagmasi gerekmektedir (Sezen, 2015: 2-3).

Isletmeler acisindan kapasite degerlemesi biiyik onem arz etmektedir. Isletme
faaliyetlerine baslamadan oOnce hizmet veya {retim kapasitesi hakkinda gerekli
analizler1 yapip elde ettigi degerlendirmelere uygun kapasitede bir girisimde
bulunmalidir. Hizmet veya iiretim isletmelerinde kapasite, isletmenin belirlenmis bir
zaman dilimi igerisinde elindeki girdileri kullanarak ortaya cikarmis oldugu cikti
sayisidir. Teknolojinin biiylik bir hizla gelisip ve degistigi bu donemde net bir kapasite

planlamasi ve sonucu elde etmek ¢ok giigtiir (www.ekosinerji.com, 2017).

Faaliyetlerine yeni baslamayi planlayan bir sirketin verecegi hizmet veya ortaya
cikaracag Uriinden faydalanmak isteyen miisteri oranini tahmin etmesinin ilk gayesi
isletmenin kapasitesini ortaya c¢ikarmaktir. Ortaya cikarilmaya calisilan bu deger
isletmenin daha acilmadan onceki planlama safthasinda ilk merak ettigi giinliik, aylik ve
yillik iiretim veya sunulan hizmet miktarmin ne olmasi gerektigi sorusudur. Boyle bir
durumda isletme kapasitesi i¢in akla gelen ilk ¢oziim isletmenin faaliyetlerine
baslamasiyla birlikte iirlin ve hizmete olan talebi miimkiin olan en kisa siire igerisinde
tedarik edebilecek seviyede olmasi gerekmektedir. Talebi karsilamak i¢in olusturulan
kapasite seviyesinin asir1 fazla ya da az olmasi durumu da isletme agisindan énemlidir.
Kisa donemdeki talebi karsilamak amaciyla fazla kapasiteyle {iriin veya hizmet sunan
isletme uzun donemde atil durumda olmamasi i¢in iiretim veya hizmet kapasitesinin
seciminde dogru karar vermesi biiyiik 6nem arz etmektedir. Sirketlerin biiylikliigiiniin
veya kiigiikliigiinlin ayristirilmasinda uygulanan temel kistas kapasitedir. Kapasite,
genis bir kavram olup, bir isi becerme, ortaya koyma giiciinii ya da smirmi gosterir.
Kapasite kavrami isletme literatiiriinde ise bir kurum veya kurulusun belirlenen zaman
zarfinda (giin, ay, yil) mal veya hizmet ortaya cikarabilme kabiliyetidir. Bir lastik
firmasmnin elindeki makinelerle giinliik iiretebilecegi lastik sayisi, bir gida fabrikasmin
iretebilecegi lirlin miktar1, bir hastanenin hizmet verebilecegi hasta sayisi kapasiteye

ornek gosterilebilir (Dilmag, 2013: 35-36).

Kapasite karari, her organizasyonun kurulug asamasinda varmasi gereken bir kanidir.
Ama hali hazirda isler halde bulunan organizasyonlarda kapasitede degisiklik
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yapilabilmektedir. Kapasite degisikligine giden kurumlarda bu durum farklilik

gostermektedir. Bu nedenle asagida belirtilen hususlarda dikkatli olmakta fayda vardir.

% Var olan kapasitelerin kullanimi

% Ileriye doniik kapasite beklentisi

% Kapasiteye etki eden faktorler

% Kapasite segeneklerinin degisik ac¢ilardan(mali, iktisadi ve teknik) ele alinmasi
ve mukayese edilmesi

% Amaca gore kapasite tercihi yapilmasi (Sezen, 2015: 4).

1.1.1. Kapasite Cesitleri

Kapasite kavrami bashiginda anlatildig: tlizere bir isletme daha kurulus agsamasida bir
kapasite karar1 vermesi gerekmektedir. Bu karar isletmenin operasyon sekline ve
biiyiikliigiine gore degismektedir. Iste bu durum isletmelerde kapasite cesitliligi
dedigimiz ayrimi ortaya ¢ikarmaktadir. Bunun disinda isletmelerde kapasiteyi
smirlandiran faktorlerde vardir. Bu faktorler calisan mazeretleri, teknik aksakliklar, mali
sorunlar ve dis ¢evre kaynakl sikintilardan dogabilmektedir. Cesitli nedenlerle ortaya
cikan aksakliklar da isletmenin mal ve hizmet iiretim kapasitesinde degisiklige
gitmesine sebep olmaktadir (Tutar, 2011:6-7). Ozellikle iiretim odakli calisan
isletmelerde kapasite, isletmenin biiylik veya kii¢iik oldugunu anlamada onemli bir
gostergedir. Bununla beraber iiretimdeki farklilik ve diger degiskenlerin de siirece olan
etkisi kapasitenin belirlenmesinde 6nemli rol gostermekte ve degisik kapasite tiirlerini

ortaya ¢ikarmaktadir. Dilmag (2013: 37)’a gore tipik olarak 6 kapasite tiirii mevcuttur.

Maksimum (Teorik) Kapasite: Isletme elindeki imkanlarm tamammi hi¢ ara
vermeden kullanarak ortaya c¢ikardigi maksimum {iriin veya hizmet miktarina
maksimum ya da diger anlamiyla teorik kapasite denir (Kiling, 2005: 10). Bu kapasite
cesidinde hizmet sunmada veya iirlinii ortaya ¢ikarmada rol alan teknik donanimlar ve
calisanlarin hata pay:r sifir olacak sekilde gerekli hesaplamalar yapilmaktadir. Ne bir
ariza ne de gecikme olmadan {iretilebilecek maksimum {iriin veya hizmet miktari
“miithendislik veya teknik kapasite” olarak da ifade edilmektedir (Tutar, 2011:7).
Maksimum kapasiteye havalimani pist kullanimi agisindan bakildiginda uguslarda
yasanan gecikmeler, teknik sorunlar géz ardi edilerek bir havalimaninin belli bir zaman
araliinda hizmet verebilecegi maksimum ugus operasyonlarmnin sayist olarak ifade

edilebilir.
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Pratik(Normal) Kapasite: Uriin veya hizmet iiretimi esnasinda siireci smnirlandiran
olagan durumlarin g6z Oniine almmasi sonucu teorik kapasiteden kayiplarin
¢ikarilmasiyla ortaya ¢ikan bir kapasite tiiriidiir. Isletmenin ulasmaya calistig1 normal
verimliligi ifade etmektedir (Hatinoglu, 2014: 4). Isletmeler her zaman maksimum
kapasiteyle caliymay1 amag¢ edinmektedirler. Fakat ne iiretim sektoriinde ne de hizmet
sektoriinde maksimum kapasiteyle calismak olanaksizdir. Bu nedenle isletmelerde
iretimin ve hizmetin kesintisiz silirmesini engelleyen beseri ve teknik nedenler
bulunmaktadir. Bu hammadde eksikligi, makine arizasindan kaynakli bakim onarim
calismasi, i giicii eksikligi, tiretimde kullanilan makine ve sistemlere c¢alisanin
adaptasyon saglayamamasi, elektrik kesintisi vb. diger durumlardan biri veya birkaginin

bileseni olabilmektedir. Pratik(Normal) kapasiteyi bu aciklamalarla formiile edildiginde;

Pratik (Normal) Kapasite= Maksimum Kapasite — Uretimde yasanan aksakliklar
olarak ifade edilmektedir ( Dilmag, 2013: 38).

Isletmelerin yasanan aksakliklar1 ortadan kaldirip pratik(normal) kapasiteyi artrmaya

yonelik bazi1 6nlemler almas1 gerekmektedir. Bu onlemler;

% Uretim siirecindeki gereksiz zaman kaybmi dnleyip isleyisi hizlandirmak
s Teknolojik gelismeleri takip edip yeniliklere uyum saglamak

¢ Personelin huzurlu oldugu bir ¢calisma ortami saglamak

% Insan kaynakl1 hatalar1 minimize etmek

¢ Organizasyonun her agsamasini iyi duruma getirmek

% Standartlasmay1 saglamaktir (Tutar, 2011:8).

Bu kapasite, havaalanindaki tiim kisitlamalar1 dikkate alarak belirli bir gecikme
stiresinden fazla olmamak kaydiyla belirli bir zaman diliminde islenebilecek
operasyonlarin sayisi olarak tanimlanir. Sekil 1'de bu durum gosterilmektedir. Buradaki
anahtar, kapasitenin belirli bir gecikme seviyesinde belirlendigidir (Subramanian, 2002:
7-8).
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Gecikeme(Dakika)

Kapasite(hareket sayisi/saat)

Sekil 1: Pratik Kapasite
Kaynak: Subramanian, 2002: 7-8.

Fiili (Gerceklesen) Kapasite: Isletmenin belirli bir zaman araliinda mevcut iiretim ve
hizmet olanaklarini1 kullanmasi sonucu elde ettigi mal ve hizmet miktarma yeterli talep
olmas1 durumunda satilan kisim fiili kapasite olarak ifade edilmektedir. Her isletmenin
mal ve hizmet miktar: i¢in iiretim siirecinde planladig1 bir kapasite orani vardir. Fakat
gerek i¢ faktorlerden gerekse dis faktorlerden kaynakli bazi durumlar isletmenin
hedefledigi kapasiteye ulasmada degisik sonuglar ¢ikmasina neden olmaktadir. Tiim bu
faktorler sonucu iiretimde planlanandan farkli bir kapasite sonucuyla karsilasmak
fiili(gerceklesen) kapasite olarak adlandirilmaktadir (Aracioglu, 2008: 49-50). Ornegin
bir havalimani isletmesinin hizmet verdigi yillik yolcu sayis1 250.000 iken sektorde

yasanan aksakliklar nedeniyle bu say1 200.000 olarak gerceklesebilir.

Atll (Aylak-Bos) Kapasite: Isletmenin belirli bir zaman araligindaki iiretim miktari
normal kapasite degerlerine gore daha diisiik ise aradaki fark atil kapasite demektir.
Isletmede atil kapasitenin ortaya cikmasindaki ana neden yonetici calisanlarm
tavirlartyla baglantihdir. Uriin ve hizmete olacak talep hakkinda gelecege yonelik

yapmis olduklar1 tahminler isletmeyi atil kapasite durumuyla karsi karsiya

getirebilmektedir (Cetindere, 2009: 21).

Optimum (En Uygun) Kapasite: Isletmeye iiretilen iiriinde ortalama birim maliyetin
minimum olacag1 sekilde iiretim yapma olanag1 taniyan kapasite tiirtidiir (Etcioglu,
2009: 20). Isletmenin asir1 ¢aba sarf etmeden etkin ve verimli faaliyet gosterebilecegi
kapasite olarak ifade edilmektedir (Oral, 2014:227). Optimum kapasitede kapasiteye
iliskin kararlarda isletmeyi zarara ugratmayacak sekilde ilerlemeler kaydedilmelidir.

Ozellikle isletmenin iiretim asamasinda pratik kapasitenin iistiinde bir kapasiteyle

12



calismast bu seferde atil kapasite durumuyla karsilasma olanagmi artirmaktadir. Son
olarak kapasite seviyesinin istenilen biiyiikliikte secilmemesi kosulunda iiriin ve hizmete
olan talebe cevap verilemeyecek ayrica isletme biiylime firsatin1 kagirdigi i¢in birim

maliyetleri diisiirticti firsat1 da kagiracaktir (Tutar, 2011:19).

Asinn (Zorlanmis) Kapasite: Mal ve hizmet iireten isletmenin tiim olanaklari
kullanarak mevcut kapasiteden fazla elde ettigi ¢ikt1 sayisidir (Dilmag, 2013: 41). Asirt
kapasite, bir firma i¢in gerceklesen iiretimin erisilebilir veya optimal kapasitenin altinda
oldugu bir durumdur. Bu siklikla iirline olan talepte isletmenin potansiyel olarak
piyasaya siirebilecegi seviyenin altinda olan bir kapasite anlamma gelir

(www.investopedia.com, 2017). Isletmeler nadiren de olsa yogun talep donemlerinde;

R

¢ Uretimde dogrudan etkisi olan sistem, makine ve techizatlarm siirekli
bakimlarm ilerleyen zamana aktarmasi

R

% Ilave 6nlemler almasi(gerekli hammadde stoku vb.)

R

s Talebe yonelik kapsamli planlamalar yaparak siireci 1yi yonetebilmesiyle

kapasite hedeflerinde basarili olmay1 saglar. Isletmenin belirlemis oldugu kapasitenin
iizerinde bir liretim elde edebilmesi i¢in yukarida belirtilen planlamalarin disinda, en
onemli faktor olan insan yani calisanin mevcut calisma siiresinden daha fazla
calismasmi kagmilmaz hale getirmektedir (Dogan, 2017: 10). Ornegin havayollari
talebin yogun oldugu bayram tatilleri doneminde mevcut tarifesine ilave seferler
eklemektedir. Artan bu talebi karsilamak adina bazi havayollar1 calisanlarindan
yapabileceklerinden daha fazlasini isteyerek onlara ekstra is yiikii bindirerek bu durumu
halletme yoluna gidecektir. Bazilar1 ise izin de olan ¢aligsani fazla mesaiyle ise getirerek
bu talebi karsilayacaktir. Havalimanlarinda ucaklara verilen hizmetler biiylik dikkat
gerektiren bir ¢alisma istemektedir. Fakat ugus trafiginin yogun oldugu donemlerde
yogun tempoyla calisan personelde bu dikkat yeteri kadar saglanamamaktadir. Bu
durum hizmetin kalitesinin diismesini, calisganin hata yapmasmi hatta kazaya bulagma

riskini artirmaktadir.

1.1.2. Kapasite Kullamim Oram (Cahsma Derecesi)
Gergeklesen kapasite ¢ikti sayisinin normal kapasite c¢ikti sayisina bdliinmesiyle

kapasite kullanim oran1 bulunur. Isletmelerde bu oran mevcut kapasitenin yiizde olarak
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kagta kacinin kullandigint 6grenmek amaciyla kullanilan basit bir hesaplama

yontemidir. Formiile edildiginde;

Kapasite Kullanim Orani= Fiili Kapasite / Pratik Kapasite

isleminin sonucunda elde edilen degerin 1 olmasi durumunda isletmenin tam
kapasiteyle ¢aligtigi anlagilmaktadir. Eger sonu¢ bu degerin 1’in altinda gergeklesirse
isletmenin kapasite alt1 calisma gosterdigi yani atil kapasiteyle ¢alistig; sonug 1
degerinin istiinde olursa da kapasitede tiim imkanlarmn kullanildigi anlasilmaktadir
(Arslan, 2012: 81).

Ornek verilecek olursa havalimaninda bir pistin saatlik inis kalkis toplam kapasitesinin
30 oldugunu gerceklesen trafik sayismin ise 24 oldugu varsayimiyla bir kapasite
degerlendirmesi yaparsak; Kapasite Kullanim Orani=24/30 islemiyle 0,8 sonucunu
bulmus oluruz. Bu sonucu 100 ile carparsak kapasitenin yiizde olarak kacta kagimin
kullanildigmi  goriirtiz. Bu havalimaninda mevcut pist kapasitesinin = %80’inin
kullanildig1 geri kalan %20’lik kisminda kullanilmadigi i¢in atil kapasite oldugu

sonucuna varilacaktir.

1.1.3. Kapasite Secimini Etkileyen Faktorler

Kurulus asamasinda olan bir isletme planlamalarinda optimum yani uygun kapasiteli
secimi yaparak gerekli organizasyonu saglamaya calismaktadir (Dilmag, 2013: 42).
Optimum kapasitenin se¢ilmesi maliyet yoniinden isletmeyi avantajli kilmaktadir. Bu
nedenle en wuygun kapasite seciminin yapilmasi isletme maliyetlerinde diisiis
yasanmasini ve isletmenin rekabet¢i yapisinin gelismesini saglamaktadir. Isletmenin
mal veya hizmet iiretiminde planlanan kapasitenin altinda olmasi durumunda ise
maliyetlerde artis olmakta ve rakiplerinin gerisinde kalmasma yol agmaktadir. Fakat
sadece maliyetlerin diisiikk olmasi kapasite seciminde dogru karar verildigi anlamina
gelmez. Bunun diginda kapasiteyi etkileyen baska faktorlerde kapasite se¢iminde biiyiik
oneme sahiptir. Kapasite se¢iminde tiim faktorleri dikkate alarak verilen karar
isletmenin tiretimden elde edecegi kazancin artmasina ve rakiplerine gore tistiin konuma

gelmesine olanak tanimaktadir (Tutar, 2011: 12).

Isletmeler mal, hizmet veya faaliyet gosterdigi alana gore herhangi bir biiyiikliik
tamimlayamaz veya tercih edemez. Idarecilerin karar asamasinda firma icin en ideal

yatirimi yapmak adina asagida belirtilen faktorleri de hesaba katmalar1 gerekmektedir.
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Kapasite se¢imine etki eden faktorler asagida agiklanmaktadir (Kiling, 2005: 18).

Ol¢cek Ekonomileri: Olcek kavrami faaliyetin biiyiikliigii anlamma gelir (Yigitbas,
1996: 139). Belli bir siire zarfinda elde edilen ¢ikt1 sayis1 Olgek olarak
tanimlanmaktadir. Bu tanima bakildiginda olgek ile kapasite ayni anlami ifade
etmektedir (Kiling, 2005: 18). Firmalarmn liretim hacmi genisledikge {iriin veya hizmete
ait birim maliyetlerde diisiis ve giderlerdeki azalis Olgek ekonomileri olarak
adlandirilmaktadir. Olgek ekonomileri, bir isletmenin iiretim hacminde elde ettigi
yiikselme nedeniyle isletmeye sagladigi kazang ve maliyetlerde yasanan diisiis olarak
kabul edilmektedir. Olgek ekonomileri igsel ve digsal olmak iizere iki ana baslikta ele
almmaktadrr. Uriin veya hizmetin iiretim c¢iktisindaki degisim igsel dlgek

ekonomilerinin konusuna girmektedir (Yildiztekin, 2010: 197).

Uretimi artrmak adina calisanin ve mevcut kaynaklarm tam performansta olmasi,
yonetimsel harcamalarin daha dikkatli kullanilmasi i¢sel ekonomi agisindan 6nemlidir.
I¢sel pozitif dlgek ekonomileri ortaya ¢ikis nedenleri gergek ve ihtiyari ekonomi olarak
smiflandirilabilir. Ger¢ek ekonomi tretimsel, teknolojik, parasal, yonetimsel, lojistik
avantajlar ve calisma alaninda is boliimlendirmesi yaparak personelin deneyim
kazanmas1 yoluyla gerceklesebilmektedir. Ihtiyari ekonomi ise isletmenin sermaye
yapist giicliiyse ve depolama alan1 mevcutsa hammadde aliminda yiikli alim yaparak
fiyatlarda ekstra indirim, 0demede kolaylik, {icretsiz tasima sevkiyati veya indirim
avantajlar1 yakalamasiyla saglanabilmektedir. Negatif icsel G6lgek ekonomileri ise,
iiretimde belirlenen limitlerin {istiine ¢ikilmasi durumunda is bolimii ve calisanin
uzmanlasmasindaki asirilik ve yOnetimin gorevlerini yerine getirememesi gibi
nedenlerle {stiinliikk saglayan etkenlerin islevini yitirmesiyle sistemin isleyisinde
sorunlar ¢ikmakta ve ortalama maliyetler artmaktadir (emrebahar.blogspot.com.tr,
2017).

Sektorel dlgek ve digsal ekonomiler, ayni faaliyet kolunda iiretim yapan tiim firmalar1
etkilemekte ve bu durumdan etkilenmektedir. Dissal dlgek ekonomileri firmanin kendi
icyapisinin disinda gerceklesen olaylar sonucu maliyetlerde yasanan olumlu ya da
olumsuz degisimlerdir. Pozitif digsal ekonomilerde iiretime dogrudan degil dolayli
yoldan etki sahibi olan isletmelerin katkisiyla maliyetlerde diisiis yasanabilmektedir.
Rakip firmalardan uzmanlasmis personel istihdam edebilme, yar1 mamul tedarik etme
firsatlar1 bu duruma Ornek gosterilebilir. Negatif digsal ekonomi ise sektoriin
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bliylimesiyle rakiplerin birbirine vermis oldugu zarar ve teknolojik gelismelerle
iretimde yasanan hizli biliyime gibi nedenlerle maliyetlerde yasanan artistan
kaynaklanmaktadir (Yildiztekin, 2010: 197). Havalimanna yakin yerlesim yerlerinde
ucak giiriiltiisii veya yakit nedeniyle olusan c¢evre kirliligini azaltmaya yonelik

calismalar havayollar1 i¢in maliyetlerde artisa neden olmaktadir.

Talep Seviyesi: Isletmelerde talep dncelikli konulardan biridir. Bu nedenle iiriin veya
hizmete olan talebin su anki ve ilerleyen donemlerdeki durumu dikkate alinarak talebe
karsilamaya yonelik kapasite calismalar1 yapilmasi gerekmektedir. Tiiketicinin
beklentilerine uygun standartlarda tiretim olusturabilmek adina talep hakkinda istatiksel
bilgileri net bilmek gerekir. Uretim talebi karsilayabilecek sartlarda ise iiretim devam
eder ama talep beklentilerin altinda ise bu seferde maliyetlerde artis yasanacaktir.
Talebin negatif oldugu kosullarda iiretime devam isletme admna zor bir karar olacaktur.
Talebin yukar1 yonlii pozitif gelisme gdstermesi ise iiretim kapasitesinin yiiksek
seviyede olmasmi bunun sonucu olarak da isletmenin ortalama maliyetlerde tasarruf

etmesini saglamaktadir (Durmaz, 2017: 105).
Talep diizeyine gore ii¢ ayr1 sekilde kapasite ayarlamasi yapilmaktadir. Bunlar:

a) Talep diizeyi kapasiteyi kisitlamaz: Pazardan elde edilen rakamlarla talep
kapasitede bir smirlamaya gidilmeyi gerektirmiyorsa isletme maksimum
seviyede bir kapasite hacmi yakalama tercihi yapma olanagma sahiptir. Talebin
yiiksek oldugu bu durumlar isletme i¢in faydali olmaktadir.

b) Talep minimum kapasiteyle c¢alismaya olanak tanimaktadir: Talebin en az
oldugu bir kapasite tercihi yapmaya mecbur kalindiginda gercgeklestirilecek
tiretim faaliyetine iliskin biiyliklik, liretimin igerigine uygun kosullar dikkate
alinarak sec¢ilmelidir.

c) Talebin En Diisiik Ekonomik Kapasite Altinda Olmasi: Diisiik 6lgekli bir
kapasitede {iiretim yapan isletmede talebin diisiik degerler altinda olmasi
durumunda bu girisim sonlandirilir. Sadece c¢ok kiiclik yapida iiretim yapan

yerler bu talebe cevap verir (Torunoglu, 2006: 21).

Maliyetler: Isletme girisimlerinde azalan verimler ve artan maliyetler kurali
uygulanmaktadir. Uretim kapasitesinde yasanan degisim maliyetlerde direkt etkilidir.

Sabit, degisken ve ortalama maliyetler kapasite tercihlerinde Onemlidir. Toplam
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maliyetin liretim sonucundaki ¢ikt1 sayisina boliinmesiyle ortalama maliyet elde edilir.
Uretim sayisinda bir birim artis oldugunda toplam maliyette yasanan artis marjinal
maliyete ait bilgi vermektedir. Uretimdeki biiyiikliik ve maliyetlerle isletme kapasitesi
arasinda sik1 bir bag vardir. Isletmede artan kapasite, makine ve calisan personelden
saglanan yiiksek verimlilik nedeniyle maliyetlerde diisiis olusabilmektedir. Bir firmada
iiretim kapasitesinin yiikseltilmesiyle iiretim asamasinda artis hizi, maliyetlere gore
daha diisiik veya daha fazla ¢ikabilir. Dolayisiyla tiretim kapasitesinde negatif veya
pozitif yonlii bir degisim liretim maliyetleri iizerinde nasil bir etkiye sahip oldugunun
bilinmesi kapasite biiyiikliigiiniin 6l¢iimiinii kolaylastirmaktadir. Uretimde yapilan
kapasite artisinin isletmeye getirisi farkli nedenlerden ortaya ¢ikabilir. Bunlarm ilki
sermaye maliyetlerindeki artis oraninin iiretimdeki hiz artiglarinin gerisinde kalmasidir.
Digeri ise personel ve imalat harcamalarindaki artis seviyesinin kapasite artisinin
gerisinde olmasidir. Bu nedenle hammaddeye 6denen tutarin kapasiteyle ayni sekilde

artiginin gergeklesmesi gerekmektedir (Bulut, 2004).

Teknolojik imkanlar: Giiniimiiz sartlarinda isletmeyi rakiplerine kars1 iistiin kilan,
istlinliigiin devamlihigim1 saglayan ve kaliteli bir {iriin veya hizmetin kisa zamanda
ortaya ¢ikmasindaki faktorlerden biri de teknolojik yeniliklere ve gelismelere
uygunluktur (Dogan, Marangoz ve Topoyan, 2003: 119). Uygun teknoloji kullanimi
olmadan kapasite biyiikliigiine iliskin degerlendirmelerde net sonuglar bulunamaz

(Torunoglu, 2006: 23-24).

Kapasite seciminde teknolojik olanaklarin iki tiir etkisi mevcuttur. Ilk olarak isletmenin
tercih ettigi teknoloji, asir1 olmayan ek bir maliyetle optimum {iretim seviyesini
yakaliyorsa sonrasinda talepte yasanacak artis1 karsilayabilecek tedbirleri bastan alma
yoluna gidecek biiyiikliikte bir isletme kurmak ¢ok daha faydali olacaktir. Yoksa yeterli
teknolojik imkanlarla yetersiz iiretim ¢iktis1 elde etmek yiiksek maliyetleri ortaya
cikaracak ve yapilan isin sonlanmasma sebep olacaktir. Ikinci tiir ise bir mal veya
hizmetin iiretim asamasinda standart teknolojik olanaklar kullaniliyorsa isletmenin
iretim kapasitesinin optimum seviyeye ulagmasi talep ve finansal verilere baglhdir.
Talep, imkénlar1 kisith teknolojiye sahip bir firmanm iiretim kapasitesinin altinda ise
atil kapasite olusur. Ancak ilerleyen donemlerde talepte artig yasanirsa isletme tiretim

bandini genisleterek ortalama maliyetleri kisabilir (Dilmag, 2013: 43-44).
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Finansal Durum: Isletmeler kurulus, {iretim, pazarlama ve biiyiime planlarmni finansal
olanaklara gore sekillendirirler. Finansal durum dahilinde gerekli yatwrimlar ve
planlamalar yapilmaktadir. isletmeye ait giderler karsilanmaktadir. Kurulacak ya da
yeni bir girisimde bulunacak isletme faaliyetinin kapasite biiytikliigiine karar verilmesi
ve TUretimdeki kapasite seviyesinin optimum olmasit i¢in gerekli finansman
saglanmalidir. Gerekli kaynagin saglanmasiyla optimum kapasiteye, ortalama ve
marjinal maliyetlerin basa bas oldugu durumda ulasilabilmektedir. Isletmenin bu
durumda atil kapasiteyle karsilagsma riski beklenmez (Tutar, 2011: 13). Saglanan
finansal kaynak diisiik kapasiteyle iiretim yapan bir isletmenin giderlerini kapatabilecek
yeterlilikte olmadig1 durumda ise atil kapasite ortaya ¢ikacak ve iiretim sonlanacaktir

(Torunoglu, 2006: 23).

Kurulus Yeri: Kurulus yeri se¢ciminin dogru yer olmasi bir organizasyonun varligimi
stirdiirebilmesine yonelik atilmasi gereken en 6nemli adimdir (Akyiiz ve Soba, 2013:
185). Mal veya hizmet faaliyetlerini gerceklestiren her kurulus yaptigi isin sonucunda
bir kazang elde etmek, gelismek ve biiyiimek istemektedir. Bu nedenle ilk olarak bu
amagclar dogrultusunda faaliyetlerini gergeklestirecek uygun bir yer se¢melidir (Erganis,

2010:23). Bu yer se¢iminde;

¢ Hammaddeye yakinlik
+» Ulasmm ag1

% Miisteriye yakimlik

e s giicii

¢ Enerji ve akaryakit
 Su

% Iklim sartlar1

¥ Arazi yapisi

s Cevresel faktorler

gibi degisik kriterler esas alinmaktadir. Isletme i¢in kurulus yeri karar1 vermek cok zor
bir durumdur. Kurulus yeri konusunda karar verip gerekli yatirimlar1 yapan bir
isletmenin zaman igerisinde verdigi kararin dogru olmadig: anlasilsa bile bu durumu
kabullenmek zorundadir. Ciinkii bu saatten sonra yapilacak degisiklikler isletme i¢in
cok ciddi maliyetlere sebep olabilmektedir. Rakiplerinin karsisinda giderek zayifladigini
goren igletme eger bu maliyetleri goze alabiliyorsa kurulus yerini degistirebilir
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(Karaagag, 2012: 5-6). Havalimani yapilmasi planlanan bir sehirde kurulus yeri se¢imi

icin yukaridaki kriterlerin neredeyse tamaminin dikkate alinmas1 gerekmektedir.

Cahsma Siireleri: Kapasiteye direkt etkisi olan faktorlerden biri de tesisin calisma
stresidir.  Bir kurum veya kurulusta ¢aligma siirelerinin fazlaligi tiretim hacminin
artmas1 demektir. Is hayatinda normal ¢alisma diizeni ve vardiyah ¢alisma diizeni olmak
iizere iki sistem mevcuttur. Normal vardiya sistemiyle calisan isletmelerle ikili ya da
ticlii vardiyali diizende ¢alisan isletmelerin {iretim kapasitesi arasinda neredeyse iki kat
bir fark vardir. Vardiya sayisinin artmasi lretimde ¢ikti sayismi artirmakla beraber
isletmede amortisman maliyetlerinin artmasima sebep olmaktadir. Vardiya sisteminde
toplam maliyetlerde diisiis yasanirken personel giderlerinde artis yasanmaktadir. Ayrica
vardiyali sistemde makine ve bilgisayar benzeri donanimlar siirekli kullanildigi i¢in
bunlarin zamanla kullanom O6mrii tiikeneceginden isletmeye ekstra maliyetler
getirecektir. Bunun disinda siirekli ¢alisir halde bulunan donanimlar i¢in diizenli bakim
onarim c¢aligmalarinin gerekliligi de ek maliyet olusturacaktir (Tutar, 2011: 14). Caligma
sireleri her ne kadar bu tarz olumsuzlar1 ortaya ¢ikarsa da isletme mevcut
kaynaklarindan optimum yararlanarak kapasitesini normal seviyenin iki ya da ii¢ kat

iistiine ¢ikarma erigkinligine sahip olabilmektedir (Kiling, 2005: 29).
Diger Faktorler: Kapasite se¢cimini etkileyen yukaridaki unsurlarin diginda;

% Uriin veya hizmetin dzelligi

% Pazarlama olanaklar1

% Yonetimin plan, koordinasyon ve karar politikasi

¢+ Ulusal ve uluslararas1 uygulamalar

% Uretimde ¢alisan personelin sayisi ve ise ne kadar uyum sagladigi

¥ Calisanin iste gostermis oldugu performans

% Calisanin sosyal haklari(iicret, sendikalasma vb.) gibi nedenlerde etKkili
olmaktadir (Sahar, 2016).

1.1.4. Hizmet Isletmelerinde Kapasite Yonetimi

Hizmet isletmelerinin iizerinde durduklari en Onemli basliklardan biri kapasite
yonetimidir. Sunulan hizmetlerin stoklanamamasi nedeniyle kapasite planlamas1 yapan
isletmeler belirledigi hedefler dogrultusunda dogru analiz yontemlerini, dogru sekilde

kullanarak hizmet tiretiminde mevcut kapasiteyi etkin ve verimli kullanmaktadirlar. Bu
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sekilde bir hizmet anlayis1 i¢erisinde olmak mevcut tesis ve personellerden maksimum
fayda saglanmasina imkan tanir. Ayrica sirketin finansal olarak ta basariya ulagsmasini

saglar (Oztiirk, 1998: 116).

Kapasite yonetiminin ilgi alan1 kurulug asamasinda olan bir isletmenin ya da faaliyet
halindeki bir isletmenin yatirimlarmi gergeklestirirken hangi oranlarda yaptigini
saptamak degil asil lizerinde durdugu konu talebe yonelik kapasiteyi yonetmede
yayilmaci yaklasimlar sergilemek ve kapasitede siirdiiriilebilir bliylimeyi amag¢lamaktir

(www.ekodialog.com, 2017).

Gilintimiiz kosullarinda ve ilerleyen zamanda karsilasilacak pazar taleplerine cevap
verebilmek adina isletmenin bir kapasite karar1 almasi stratejik ve operasyonel
durumlardan biridir. Isletmeler hem pazardan gelen talebi karsilamak hem de yeni
pazarlarda yer almak i¢in biiylime planlar1 yapmakta ve yeni hedefler secmektedirler.
Isletmenin bu amaglarina ulasabilmesi icin kendi durum analizini yaparak stratejik
kapasite kararlar1 almas1 gerekmektedir. Isletme hem kendi bakimmdan hem de
rakiplerine kars1 kendisini inceleyip dogru zamanda, dogru stratejilerle, dogru kararlar

alarak iirlin veya hizmet kapasitesini sekillendirmelidir (Dilmag, 2013: 36).

1.2.Verimlilik Kavram

Verimlilik kavrami en sade sekilde bir iiretim faaliyeti sonucunda elde edilen iiriin ve
hizmet sayis1 ile iiretimdeki girdilerin orani olarak tanimlanir. Uretimde kullanilan
girdilerin ortaya ¢ikan ¢ikt1 iizerindeki faydasi verimliligin gdstergesidir (Ozkara, 2015:

13). Asagida verilen basit hesaplama yontemiyle verimlilik 6l¢iimii yapilabilir.
Verimlilik= Cikt1 / Girdi

Bir yandan verimlilik kaynaklarin kullanimi ile ilgilidir diger yandan verimlilik deger
yaratima ile ilgilidir (Jonas Rutkauskas ve Eimené Paulavi¢iené, 2005: 30). Uretimde
maksimum c¢iktiya ulasilmasi veya kisithh imkanlarla planlanimn {izerinde ¢ikt1 tiretilmesi
isletmenin faaliyetlerinde kaynaklarini etkin ve verimli kullandig1 anlamina gelmektedir

(Giireler, 2011: 51).

Verimlilik kavramy, iiretim siirecinde yer alan personel, hammadde, makine ve donanim

bilesenlerinin diginda isletmenin idari yapilasmasi ve ydnetimi, mali isleyisi, gelisen
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teknolojileri takibi, ¢alisma sartlar1 ve degeri giin gegtikce artan bilgi ve zaman

kavramlar1 arasindaki uyumdan kaynakli bir sonugtur (Ozkara, 2015: 13).

Bir kisinin, makinenin, fabrikanin, sistemin, vb. etkinligin Olciisii girdileri yararh
ciktilara doniistiirmesidir. Verimlilik, maliyet etkinliginin kritik bir belirleyicisidir
(businessdictionary.com, 2017). Kisacasi, bir sirketin kaynaklar1 dogru bir sekilde
kullanilmazsa veya bir eksiklik varsa verimlilik azalir. Ote yandan verimlilik, deger
yaratma siireciyle giliclii sekilde baglantilidir. Bdylece iiretim doniisiim siirecindeki
faaliyetler ve kaynaklar iiretilen iirlinlere deger kattiginda yiiksek verimlilik elde edilir.

Bu durum da isletmenin stratejik biiylime ve rekabet¢i yapisini giiglendirir.

Isletmeler genellikle verimliligi, iiriin veya hizmetten elde edilen ¢ikt1 olarak
gormektedirler. Bu dogru bir karar degildir. Akilda tutulmasi gereken 6nemli bir husus
olarak, verimliligin karsilastirma yapilmadik¢a artmasmnin ya da azalmasmin
sOylenemeyecegi ve rakiplerin varyasyonlar1 ya da belirli bir zaman dilimindeki diger
standartlardan ya da zamanla yapilan degisikliklerle degisen goreceli bir kavram

olmasidir (Tangen, 2002: 1-2).

Kapasite ve verimlilik ifadelerinin kullanimi1 kafa karistirici olabilir. Bir verimlilik
degerlendirmesi yapabilmek i¢in varsayilan kosullardaki siirekli ¢iktinin ne
olabilecegini anlamak ve bunda hangi alanlarmn iyilestirilebilecegini belirlemenin yani
sira bunu gercek ciktiyla veya tahmin edilen taleple karsilastirmak biiyiik 6nem tagsir.
Dolayisiyla hem ge¢mis zaman (performans degerlendirmesi) hem de gelecek zaman
(tahmin edilen performans) agisindan verimlilik goriilebilir. Tahmini verimlilik
performansi, tahmini talebin degerlendirilen kapasite ile karsilastirilmasi olarak
tanimlanmaktadir. Anahtar performans verimliligi alan1 gelecekte varsayilan talep
iizerine bir girdi icerir. Bununla birlikte, bu rehberlik talebi tahmin etmek veya kabul
edilebilir gecikmeleri belirlemek i¢in bir yontem saglamamaktadir, sadece kapasiteyle
talebi karsilastirmay1r miimkiin kilmak i¢in bu siirecin tamamlandigmi varsaymaktadir

(Eurocontol, 2016: 9).

1.3. Etkinlik Kavrami
Genel olarak etkinlik ve verimlilik kavramlar1 birbirleriyle anlam olarak birbirleriyle
karigtirilmaktadir. Verimlilik birim basma kullanilan kaynaklarin miktar1 olarak

tanimlanirken; etkinlik, kurulusun gelecekteki hedeflerine ulasma diizeyini gosterir.
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Dolayisiyla etkinlik gelecekteki kosullara uyum saglama verimliligi ve kapasitesini

icerir (Vojko Potocan, 2006: 254).

Etkinlik, bir faaliyet yapmak iizere tasarlanmis isletmenin iiretim siirecinde elde ettigi
¢ikt1 toplaminin planlanan hedef ve amaglara ulasma oranidir. Temel gayesi hep daha
iyisini yapmak olan bir kurulusun veya kisinin calistigi alanda bilgisini, deneyimini
kullanmas1 ve teknolojiyi yakindan takip ederek kendini gelistirmesiyle mevcut
girdilerden maksimum ¢ikt1 imkani saglamas1 durumu etkinligi ifade eder. Gergeklesen
faaliyetlerde sonucun tasarlanan plan, programlara uygun ve hedeflenen degerlerde
cikmast hem c¢alisanlar1 hem de isletmeyi basarili ve etkin kilmaktadir. Etkinlik
degerlendirmesi ¢iktiyr olustururken kaynaklarint ne kadar yararli kullanildigini
gostermekle birlikte isletme kapasitesinin kagta kagmnin kullanildigini ve isletmenin

mevcut durumunun ne oldugu hakkinda bilgi vermektedir (Giireler, 2011, 49-50).

Etkinlik, temel gayesi iirlin veya hizmeti ortaya c¢ikarmak olan iiretim sektoriinde
mevcut olanaklarm kullaniminin belirlenmis bazi sabit karsilastrma yontemleri
aracihgiyla Olciilmesi ile elde edilen sonuctur. Uretim asamasinda kaynaklardan
minimum yararlanilarak mevcut kapasite seviyesine ulagilmasi da etkinligi ifade eder

(Ozkara, 2015: 14).

Stevenson (2007)’a gore etkin kapasitenin belirlenmesinde 6nemli rol oynayan faktorler

Tablo 1’deki gibidir (Arabacioglu, 2008: 53).
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Tablo 1

Etkin Kapasiteyi Belirlemede Esas Alinan Faktorler

Tesisler ile ilgili faktirler

Isgiicii faktorii

Tesisin verl (pazara, i giiciine,

vakmlik ve tagmma malivetleri)

Isin icerigi

Tesisin verlegim plani

Isin tasarmn

Calisma sartlari{isy, nem, giiriltid vb.)

Egitim ve Deneyim

Uriin/Hizmet faktiirleri

Operasvonel faktirler

Tasarmm

Cizelgeleme

Urin/Hizmet karmas1

Malzeme vénetimi

Siirec ile ilgili faktirler

Kalite giivencesi

Siirecin nicelik anlammdaki kapasitesi

Dhssal faktirler

Siirecin nitelik anlammdald kapasitesi

Uriin standartlar

Y énetim politikalar

Kirlilik kontrol standartlar:

Fazla mesai

Birlikler

Vardivali galigma

Tedarik zinciri faktorleri

Kapasitenin artirilmasi veva azaltilmasi durumunda tedarik

zincirinin diger iivelerinin adaptasvonu

Kaynak: Arabacioglu, 2008: 53.

Gilintimiiz isletme anlayisinda hizli degisim ve gelismeler yasanmaktadir. Kiiresellesen
diinyada teknolojik gelismeler, yenilikler, diizenlemeler, standartlar isletmelerin eski
aliskanliklarmi yitirip yenilik¢i yaklasimlara yonlenmesine sebep olmaktadir. Ozellikle
rekabet¢i piyasa sartlarinda siireklilik kazanmak isteyen isletmeler kaynaklarini etkin
kullanarak ve rakiplerini iyi sentezleyerek sektor ig¢inde s6z sahibi olmaya
calismaktalar. Iste bu durumda etkinlik degerlendirmesi yapmak isletmenin rakiplerine
gore nerede oldugunu gorebilme ve kaynaklarmi nasil daha verimli kullanarak daha
fazla iiriin veya hizmet sunabilme firsati vermektedir (Ozer, Oztiirk ve Kaya, 2010:

234).

23



BOLUM 2: HAVAALANI TEMEL BiLESENLERI

2.1. Havaalami Kavrami

Havaalani kara veya su iizerine kurulmus igerisinde bina, tesis ve techizatlarin da yer
aldig1 tamami veya bir kismi1 hava araglarmin inis, kalkis ve yerdeki hareketlerinde
kullanilmak tizere tasarlanmis alanlardir (ICAO, 2009: 2).

Kompleks bir yapt olan havaalanlar1 bircok hizmetin bir arada sunulmasiyla ortaya
cikan bir faaliyetler biitiiniidiir. Havaalan1 demek sadece ugaklarin inis ve kalkisini
gerceklestirdigi bir alan demek degildir. Havaalanlar1 disaridan belli bir alana kurulmus
bir tesis gibi goziikkse de icerisindeki isleyis adeta bir sehir yonetimi gibidir.
Havaalanlar: stirekli bir plan, proje ve programin yapildigi, organizasyon siireglerinin
kesintisiz devam etmesini saglamaya yonelik 6nlemlerin alindig1 karmasik bir sistemdir

(Ates, 2008:15).

Havaalanlar1 tasarim amaclarina uygun olarak hava araglarna, yolculara, kargo ve

postaya hizmet verecek sekilde dizayn edilmis tasimacilik sistemidir (Bayar, 2013: 5).

Havaalani trafik yogunluguna gore bir veya birden fazla pist, yolcu ve yiikiin indirilip
bosaltilmasi siirecinde gerekli hizmetleri saglamak iizere bina, tesis ve terminallerden
olugmaktadir. Hava araclarinin hava yer ulagiminin saglanmasi amaciyla degisik hizmet

faaliyetleri ve bilesenlerin bir arada toplandigi alanlardir (Kuyucak, 2007: 12).

Havaalanlar1 biiylik, karmasik ve genelde yiiksek karli endiistriyel isletmelerdir. Bir
ulusun ulasim altyapisinin bir pargasi olan havaalanlar1 binlerce kisiye is saglanmasinin
yani sira, sosyal ve ekonomik agidan da ¢ok genis bir kitleyi desteklemektedir. Biiyiik

sanayi kompleksi olan havaalanlar1 6ncelikle asagida belirtilen alanlardan olusur:

% Pist ve taksi yollar1

s Apronlar

¢ Hava trafik kontrol binalar1

%+ Terminaller ve otoparklar

¢ Kargo antrepolar1

% Ugak bakim hangarlar1 (Chen, 1999: 3).

Havaalani, yolcularin kara tagimaciligimdan hava tagimaciligma ya da hava

tasimaciligindan kara tasimaciligina ulasim baglantismi saglayan bir tesistir.
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Havalimanlarinda “Hava Sahas1” ve “Kara Sahas1” olmak iizere iki bolim vardir
(Sherry, 2009: 3). Boliimler igerisinde de tesis edilmis birden fazla alan yer almaktadir.
Bu alanlarda sunulan hizmetler bir zincirin halkas1 gibi birbirleriyle iliskilidirler. Bu
nedenle havaalam kapasitesi karmasik bir konudur. inceleme yaparken havalimani

tesislerinin birden fazla bileseni ele alinarak gerekli degerlendirmeler yapilmalidir.

2.1.1. Kara Tarafi

Kara tarafi bir havaalaninda yolculuk yapmayan misafirlerin erisimine acik olan alanlar1
ifade etmektedir. Bu alanlar havaalani smirlart igerisinde yer alan ulasim yollari,
terminaller, otopark vb. alanlardan olusmaktadir (SHGM, 1987: 145-146). Terminaller
yolcu terminali, kargo terminali ve genel havacilik terminalleri olarak ayri1 tesis edilmis
binalardir. Icerisinde banka, postane, aligveris magazalari, yeme-igme mekanlar1, yolcu
bagaj ve kayit islemlerinin yapildig1 check-in kontuarlari, havayolu bilet satig ve temsil

ofisi vb. yerlerin oldugu alanlardir.

2.1.2. Hava Tarafi

Hava tarafi ise pist, ugaklarin manevra ve hareketlerini gergeklestirdikleri taksi yollari,
ucaklarin park ettigi ve hizmet aldiklar1 alan olan apronlar, ugak bakim ve onarimlarinin
yapildig1 hangarlar ve diger teknik boliimlerden olusmaktadir (Durgun, 2014: 6). Bu
calisma pist kapasitesi ile 1ilgili oldugundan hava tarafi kavramlar1 detayh

incelenecektir.

2.1.2.1. Pist

Ugaklarm inis ve kalkislarini gergeklestirmek tizere hazirlanmis dikdortgen seklinde bir
sahadir (DHMI, 2011: 105). Hava araclarmin emniyetli ve diizenli bir sekilde ucus
operasyonlarmi gergeklestirmeleri icin biiyilk 6neme sahip olan pistlerin tasarim
asamasinda birden fazla etken goz Oniine almarak pistler olusturulmalidir. Bunlar
havaalanini tercih edecek ugaklarin fiziksel 6zellikleri ve performans degerleriyle

birlikte insaat, ¢evre, teknik, meteorolojik ve ekonomiyle ilgili konular1 igermektedir

(ICAO, 2016: 10).

Pistler kullanim sekline gore iki sekilde adlandirilmaktadir. Aletsiz pist; ugak igerisinde
herhangi bir aletten yardim almadan gorerek yaklasma prosediirleri uygulanarak hizmet
veren pisttir. Aletli pist; aletli yaklasma prosediirleri gozetilerek ucaklarin

operasyonlarmi tamamladig1 pistlerdir. Hassas olmayan ve hassas yaklasma pistleri
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olarak iki ¢esidi vardir. Hassas olmayan yaklagma pisti; direk yaklagsma yapacak olan
bir ucaga en azindan yon bilgisi saglayan seyriisefer yardimcisi ve gorsel
yardimcilardan olusan aletli bir pist, hassas yaklagma pisti ise kendi icerisinde karar

yiiksekligi ve goriis mesafesi limitleriyle ti¢ farkli kategoriye ayrilmistir.

a) Hassas yaklagsma kategori I pisti: Karar yiiksekliginin minimum 60m(200ft), goriis
mesafesinin en az 800m veya pist goriis mesafesinin en diisiik 550m oldugu durumlarda
seyriisefer yardimci sistemlerinden ILS ve/veya MLS ve gorsel yardimcilarla ¢alisan

pist,

b) Hassas yaklasma kategori Il pisti: Karar yiiksekliginin 60m(200ft)’den az ama
30m(100ft)’in altinda olmadigi, pist gorlis mesafesinin en diisik 350m oldugu
durumlarda seyriisefer yardimci sistemlerinden ILS ve/veya MLS ve gorsel

yardimcilarla ¢alisan pist,

¢) Hassas yaklasma kategori IIl pisti: Asagida belirtilen limitlere gore siniflara
ayrilmis, seyriisefer yardimci sistemlerinden ILS ve/veya MLS ve gorsel yardimcilarla

calisan;

Kategori III A: Karar yiiksekligi <30m (100ft) veya karar yliksekligi yok ise Pist goriis

mesafesi>200m

Kategori III B: Karar yiiksekligi <15m (50ft) veya karar yiiksekligi yok ise 200m>Pist

goriis mesafesi>50m

Kategori III C: Karar yiiksekligi ve pist goriis mesafesi minimum limitlerinin

alinamadig1 durumlarda hizmet verebilmek adma tesis edilen aletli bir pisttir (ICAO,

2006: 9-10).

Bir havalimani tasarlanirken ucus talebine gore bir veya birden fazla pistten
olusabilmektedir. Pist veya pistlerin fiziksel ozellikleri, havaalanini tercih eden
ucaklarin operasyonel anlamda ihtiyaglarina cevap verecek sekilde tesis edilmelidir. Pist
uzunlugu belirlenirken ugagin inis ve kalkistaki performans degerlerini karsilayacak

yeterlilikte olmalidir.

Havalimani kapasitesinin tam anlamiyla islemesinde pist konumlandirmasi ve pist sayis1

onemli bir etkiye sahiptir. Havaalan1 yerlesim diizeni de pistlerin konumlarina gore
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sekillenir. Diger havaalani donanimlarinin yerlesiminde ise pist referans almarak bugiin

ve ilerleyen donemlerdeki gelismelere uygun bir plan ve diizen saglanmalidir (Bayar,
2013: 7).

Bayram(2006)’a gore kurulacak yeni bir havaalani veya mevcut bir havaalanina
eklenecek ilave bir pist i¢in birden fazla durum pistlerin yoniinii, konumunu ve sayisini

etki etmektedir. Pistlerin konumlandirilmas: ve fiziksel 6zelliklerini belirleyen faktorler,

R

*» Yerel meteorolojik kosullar (Gegmis yillara ait sicaklik, yagis, riizgar ve goriis
Olciimleri),

% Havaalani kurulacak bdlgenin arazi yapisi ve ¢evre haritasi

% Hedeflenen trafik sayisi

% Havaalaninin kullanacak ugak tipleri ve ¢evresel faktorler olarak gosterilebilir.

Bu faktorler pistlerin emniyetli, verimli ve amaca uygun kullanimimnin saglanmasi

amaciyla tasarim asamasinda referans alman ana basliklardir.

Uluslararas1 sivil havacilik orgiiti ICAO’nun pist hakkinda tavsiye niteliginde

belirledigi kurallara bakildiginda;

¢ Bir havaalanindaki pistin konumu ve yonii olabildigince gelecekteki giiriiltii
sorunlarindan kagmmak i¢in inis ve kalkis hattinda yerlesim yeri olarak
ruhsatlandirilmis alanlara, havaalanina yakin giiriiltii bakimindan hassas diger
alanlara etkisini en aza indirecek sekilde olmalidir.

¢ Kullanilabilirlik hesaplamasmin yapilabilmesi i¢in segilen veriler tercihen bes
yil veya daha fazla siireli riizgar dagilim istatistiklerine dayandirilmalidir.

% Bir ana pistin uzunlugu, pisti kullanacak ugaklarin performans 6zelliklerine ve
operasyonel sartlara gore ihtiyag duydugu gereksinimlerini karsilayacak
yeterlilikte olmalidir.

% Ikincil bir pist uzunlugunun belirlenme kriteri ana pisttekine benzer olmalidir.

¢ Bir pist hizmet verilen ugak trafigine dayanacak mukavemete sahip olmalidir

Bir pistin genisligi pist kod numarasina gore Tablo 2’de belirtilen degerlerin altinda
olmamalidir (ICAO, 2010: 59-61, 65).
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Tablo 2
Pist Genisligi Simiflandirmasi

Kod Harfi
Kod Numarasi A B C D E F
1" 18m | 18m | 23m - - -
2" 23m | 23m | 30m - - -
3 30m | 30m | 30m | 45m - -
4 - - 45m | 45m | 45m | 60 m

Kaynak: ICAO, 2010: 61.

*Bir hassas yaklagsma pistinin genisligi, kod numarasinin 1 veya 2 oldugu

durumlarda en az 30 m olmalidir.

Not: Genisliklerin belirlendigi kod numaralar1 ve harflerinin kombinasyonlar1

tipik ugak ozellikleri i¢in gelistirilmistir.

Pist yapilandirmasinin dort temel tirii vardir: tek, kesisen, paralel ve acgik-V. Bu
terimler, pistlerin birbirleriyle iliskili yonelimlerini ifade eder. Bazi hava limanlar1 farkl
konfigiirasyonlar sergileyebilirken, bu dort tiir pist tasarim konseptinin temelini

olusturmaktadir.

1. Tek pist: Tekli pistler hem inis hem de kalkis trafiklerine hizmet saglayan tek bir
pistten olusur. Bu konfigiirasyon hava trafiginin asmr1 yogun olmadigi bolgesel
meydanlarda tercih edilmektedir. Tekli pistler hem gelen hem de giden trafikler i¢in
ideal kosullarda saatte 100 ucgusa kadar ¢ikabilmektedir. Tekli pistlerin ¢ogunda inis ve
kalkis yOnleri aym1 dogrultuda olmaktadir. Operasyonel olarak inigs ve kalkislarda
pistlerin bu sekilde kullanilmasi hem daha verimli hem de daha emniyetli olmaktadir.
Sekil 2°de gosterildigi gibi inis ya da kalkis yoniinde hareket eden ugaklar birbirlerinin
hava sahasim etkilemedigi i¢in bu operasyon sekli ugaklarin kisa slirede yere inmesini
ya da yerden kalkmasini saglamaktadir. Tekli pistlerde uguslarda yasanan gecikmeler

havaalaninda hava trafigindeki yiiksek artiglardan kaynaklanmaktadir.
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Sekil 2: Tek Pist Konfigiirasyonu
Kaynak: Kennedy, 2015: 18.

2. Kesisen Pist: Kesigen pistler, yollar1 kesisen ve birbirleriyle belli bir zemini paylagan
iki veya daha fazla pistten olusur. Bu pistler genelde kuvvetli riizgar ve/veya sinirlt
genisleme alani1 bulunan yerlerde kullanilirlar. Riizgar hizi gelen ve giden ugaklar i¢in
uygun olmadiginda kesisen pistlerden biri kullanilmayacaktir. Kesisen pistlere sahip
olmanin yarari riizgar yonii ve hizi ne olursa olsun her zaman kullanilabilir bir pistin
olmasidir. Diisiik rlizgar kosullarinda her iki pist kullanilabilir ancak kalkis ve inis i¢in
kesisen noktalarda carpismalardan kaginmak icin siklhikla riizgar degerleri
gozlemlenmelidir. Ortada kesisim noktasi olan pistler, her iki ucunda da kesisen pistlere
gore daha diisiik kapasiteye sahiptirler. Birbirini kesen pistlerde kesisme alanin
temizlenmesi durumunda uzun bekleme siireleri ve kuyruklarmm olugsmasina neden
olabilir. Taksi swasinda pistlerden herhangi birine ge¢mek icin beklemek de
gecikmelere neden olabilir. Kesigen pistler i¢in tipik bir kalkis ve inis konfigiirasyonu

Sekil 3’de goriilmektedir.

Sekil 3: Kesigen Pist Konfigiirasyonu
Kaynak: Kennedy, 2015: 19.
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3. Paralel pistler: Paralel pistler, birden fazla pistin bulundugu pistler olarak tanimlanir
ve ayni agidadir. Temel bir paralel pist yapilandirmas: Sekil 4’de gosterilmistir. Paralel
pistlerin kapasitesi, paralel olarak pist sayisina ve aralarindaki bosluga baglidir. Her pist
es zamanli hizmet verebilir ancak biri gelen ugaklar i¢in kullanilirken digeri de gidisler
icin kullanilir. Paralel olarak ikiden fazla pist varsa pistler gelis ve gidis pistleri olarak
degisir. Ornegin, Y ortada olmak iizere X, Y ve Z adli ii¢ pisti ele alahm. Pist X varislar

icin, Y kalkislar i¢in ve Z varislar i¢in ¢alisir (Kennedy, 2015: 17-22).

Terminal

== inis
== Kalkis

Sekil 4: Paralel Pist Konfigiirasyonu
Kaynak: Kennedy, 2015: 21.

ICAO aletli ya da aletsiz paralel pistlerin es zamanl kullanim asamasinda aralarindaki

mesafe kriterlerini Annex 14 Cilt 1°de tavsiye olarak belirtmistir. Bu tavsiyelere gore;

Aletsiz paralel pistlerin ayn1 anda hizmet vermesi durumunda bu pistlerin merkez hatlar1

arasindaki asgari mesafe araligi asagida belirtildigi gibi olmalidir.

>

Kod numarasinin biiyiik olana gore 3 veya 4 oldugu durumlarda 210m,

7
*

D)

>

Kod numarasinin biiyiik olana gore 2 oldugu durumlarda 150m,

7

%

% Kod numarasimin biiyiik olana gore 1 oldugu durumlarda 120m,

RS

Aletli paralel pistlerde birbirinden bagimsiz olarak operasyon gerceklestirilmesi

planlandig1 durumlarda bu pistlerin merkez hatlar1 arasindaki asgari mesafe araligi

asagida belirtildigi gibi olmalidir.

% Bagimsiz paralel yaklagmalar i¢in 1035m,
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% Bagiml paralel yaklagmalar i¢in 915m,
% Bagimsiz paralel kalkislar i¢in 760m,

R

% Ayrilmis paralel operasyonlar i¢in 760m (ICAO, 2004: 34).

Paralel pistlerde bu kriterlerin saglanmasi durumunda ayni anda hem inig hem de kalkisg
operasyonlar1 gerceklestirilebilmektedir. Yukarida verilen aralik kisitlamalarindan her
biri yalnizca ideal ucus kosullarinda uygulanir. Kétii hava kosullarinda ¢ogu paralel pist
tek basina yalnizca tek gelis veya tek gidis olarak calisir. Paralel pistlerde pistlerin tam
kapasiteyle kullanilmasi i¢in pisti terk edecek ugaklar i¢in taksi yolu baglantilarinin da
dogru yerlere eklenmis olmasi gereklidir. Ornegin kiiciik bir ugak kisa bir piste ihtiyac
duyacagi icin pisti erken terk etmesi durumunda pist verimli kullanilacaktir. Bazen de
ucak inis hizinin yavas olmasi ve taksi yaparken yavas hareket etmesi operasyondaki

verimliligi diistirmektedir.

4. Acik V pistleri: Birbirini kesmeyen farkli yonlerde tesis edilmis pistlerdir. Riizgar
hizlar1 bir yonde yeterince giiglii olursa hakim olan riizgar i¢in olumsuz olan pist devre
dis1 kalir. Kalan pist havaalaninda tek bir pistte yapilan operasyon gibi devam
etmektedir. Agik V pistleri Sekil 5°te gosterildigi gibi iki farkli sekilde siniflandirilir:
yakinsak ve ayrik diizen. Bu tarz olusumlu pistlerde bir pist kalkis maksath diger pist
ise inis maksath kullanilmaktadir. Yakinsak diizen, pistlerin V seklini aldig1 noktaya
dogru hareket ettigi (disaridan igeriye) diizendir. Operasyonlarin sorunsuz ilerledigi
kosullarda bu model saatlik olarak gelis ve gidis toplamda 100 ugus sayisini gorebilir.
Ayrik diizen pistler V seklinin sonundan baslayip birbirlerinden disartya dogru hareket
eden(igeriden disartya) operasyon seklidir. Ayrik diizen yakinsak diizene gére daha
verimlidir. ideal kosullarda 180 ugusa kadar hizmet verebilmektedir (Kennedy, 2015:
22-23).
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Yakinsak A¢ik V Pistler Ayrilan Acik V Pistler
Sekil 5: Acik V Pist Konfigiirasyonu
Kaynak: (Kennedy, 2015: 23)

Siirlamalar ve diger hususlar: Bir havalimanindaki pistlerin yerlesim diizeni mevcut
alan disindaki faktorler tarafindan belirlenir. Riizgar ve goriis limitleri gibi tipik hava
kosullar1 bir havalimanmi kullanan ugaklarin yoniinii ve hizmet verebilecegi ucus
miktarmi belirler. Pistler yan riizgar belirlenmis limitleri asmadiginda ve arka riizgar 6
knot iizerinde olmadigi durumlarda kullanilabilir. “X" seklindeki kesisen pistler,
olumsuz riizgar kosullarma maruz kalan havalimanlarinda siklikla goriilmektedir.
Pistlerin diizenlenmesi, tiim riizgar kosullarini saglayacak sekilde dort farkli yonde inis
yapabilmeye olanak tanir. Sistem kapasitesini artirmak ve birden fazla pist kullanilmaya
calisildig1 zaman potansiyel giiriiltli faktorii dikkate almir. Yogun niifusun oldugu
yerlesim yerlerindeki havaalanlarinda giiriiltii en aza indirmek ve giiriiltii sikayetlerinin
azaltilmasi ¢ok Onemlidir. Bu nedenle havalimanlari genelde su kiitlelerinin yogun
oldugu alanlara tesis edilmektedir. Bu havalimanlarinda ucaklar maksimum itme
giiciiyle havalandiklar1 i¢cin o bdlgedeki insanlar1 rahatsiz etmez. Fakat ¢ogu biiyiik
havalimanlarinda hala giiriilti kaynakli kisitlamalar uygulanmaktadir. Havalimani
cevresindeki altyapt ve cografi oOzellikler de pist konfiglirasyon tasarmmini
etkilemektedir (Kennedy, 2015: 23-24). Ozellikle sehir merkezlerine yakmligi olan

meydanlarda genisleme acisindan biiyiik sikintilar yasanmaktadir. Ozellikle inis icin
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alcalan veya kalkis yapan ugaklarin ugus giizergahi iizerinde yer alan yiiksek katli
binalarin artmasit ¢ogu havalimanmnin mania problemi konusunda Onlem almaya

itmektedir.

2.1.2.2. Taksi Yolu

Hava araclarinin apronlarla pist arasindaki baglantisinin  saglanmasi amaciyla
olusturulmus yollara verilen addir (Okur, 2008: 4). Havaalanlarmin talepleri
karsilayacak kapasitede ve verimlilikte olabilmesi yalnizca pist, yolcu ve kargo
terminalleri ile apron arasindaki denge saglandiginda miimkiindiir. Havaalanlarinda bu
degisik ve Onemli elemanlar1 birlestiren sistem olan taksi yollar1 sayesinde

havaalanlarinda diizenli trafik akis1 saglanmaktadir.

Taksi yolu sistemi tasarlanirken hava araciin pisti terk edis asamasinda ve apronda
hareketlerini smirlayan durumlar asgari diizeyde olacak sekilde planlanmalidir. lyi
tasarlanmis bir taksi yolu sistemiyle pisti kullanan ugaklarin minimum yavaslama ve en
yiliksek hiz olanaklariyla trafik akisinin diizenli ve siirekli bir sekilde yiiriitiilmesine
olanak tanimalidir. Bu durum taksi yolu sisteminin emniyetli ve verimli islemesini

saglamaktadir.

Taksi yolu sisteminin genel yerlesim planlamasinda asagidaki hususlara dikkat

edilmelidir:

» Taksi yolu giizergahlar1 ugaklarm pist ve apron tlizerindeki taksi hareketlerini en
aza indirmelidir.

% Taksi yolu giizergahlar1 pilotta karigiklik yaratmasin ve ek talimatlara gerek
duyulmasin diye basit olmalidir.

% Taksi yolu yerlesimleri miimkiinse diiz olacak sekilde tesis edilmelidir. Pist yon
degistirmesi durumunda trafiklerin hizli taksi yapabilmesi admna ekstra
genisletmeler yapilmalidir.

¢ Taksi yolu yerlesimlerinde ugus emniyeti agisindan kavsak kullanimindan

olabildigince uzak durulmalidir.

*

K/
*

Ucaklarin taksi esnasinda kargilagsmalarini en aza indirmek adina ¢ok sayida tek

yonlii taksi yolu glizergdhi olusturulmalidir.

e

AS

Taksi yollar1 diger havaalani elemanlarinin kapasitesine uygun ve faydal

omriinii uzatacak sekilde tasarlanmalidir (ICAO, 2011: 15-17).
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Sekil 6’da bir havalimanmin trafik yogunluguna gore segecegi veya gelistirebilecegi

taksi yolu sistemi agamalar1 gosterilmektedir.

a) b)

c) d)

e) f

Sekil 6: Taksi Yolu Sistemi Geligim Asamalar1
Kaynak: ICAO, 2005: 12.

Taksi yolu baglantilar1 kullanim amaclarina gére tice ayrilmaktadir.

a) Hava araci park taksi yolu: Apronun sinirlar1 igerinde olup hava araglarinin sadece
park yerlerine gecis yapmalar1 amaciyla tesis edilmis yollardir. Sekil 7 de ucak park yeri

taksi seridi olarak belirtilen yer 6rnek olarak gosterilmektedir.
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b) Apron taksi yolu: Taksi yollar1 sistemi igerisinde olup; hava araglarinin park
yerlerine girme/¢ikma islemlerini gergeklestirmelerinde apronu kat etmesine imkan

tantyan yollardir (DHMI, 2011: 124). Sekil 7 de 6rneklendirilmistir.
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Sekil 7: Aprondaki Taksi Yollar
Kaynak: ICAO, 2011: 18.

c) Hizh c¢ikis taksi yolu: piste dar agiyla baglanan ve inen ugaklarm diger taksi
yollarina oranla daha yliksek hizla pisti terk etmesini saglayan yollardir.
Havaalanlarinda bu tarz taksi yolu tasarimlarinin varligi pist iggal siiresini azaltarak

pistin verimli kullanimin1 artirmaktadir (DHMI, 2011: 124).

2.1.2.3. Park Yeri
Havaalanma inis yapan hava araglarinin bekleme yapabilmesi amaciyla olusturulmus

sahalardir (Hava Alan1 Yapmm, Isletim ve Sertifikalandirma Yénetmeligi, 2002: madde
4).

2.1.2.4. Apron
Bir havaalaninda hava araclarmin park etmesi, yakit almasi, yolcu indirip bindirmesi,
kargo veya posta yiikkleme bosaltma iglemini gerceklestirmesi, bakim vb. diger
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ihtiyaglarmin karsilanmasi i¢in ayrilmig alanlardir (ICAO, 2001: 21). Apronlar
islevlerine gore farkli smniflara ayrilmaktadir. Bu baslik altinda apronlarin genel
ozellikleri ve planlama asamasmna ait bilgiler anlatilmaktadir. Bir havaalaninda
apronlarin ¢esitliligi havalimanini kullanan trafiklerin tipi ve yogunluguna bagli olarak
gerekli olup olmadigma karar verilmeli ve kurulacak apronun biiyiikligi i¢in iyi bir
hesaplama yapilmalidir. Apronlarin terminal binalariyla bagi oldugu igin verimli

kullanilmasi1 agisindan terminal binalarina bitisik sekilde tasarlanmalidir.

Bir apronun planlamasinda oncelikli olarak amaci ve fonksiyonu 6n planda olmalidir.

Bunlara ilave olarak asagidaki parametrelere dikkat etmek gerekir.

* Mevcut ve gelecekteki ucak tipleri

% Ugaklarin kanat genislikleri, uzunluklari ve manevra kabiliyetleri

¢ Terminal sekline ve gelismelere uygun ucak park alanlar1 diizeni

¢ Ucgaklarin ugaklarla ve diger sabit cisim ve binalarla arasindaki mesafe
¢ Ucagin park yerine yanasmasi i¢in gerekli bilgiler

¢ Ucgaklari yerde alacagi hizmetler

%+ Taksi yolu sistemi ve arag servis yollar1 (Arabac1,2010: 14).
Havalimanlarinda yer alan apron tipleri dort smifta toplanmaktadir. Bunlar:

1. Yolcu terminali apronu: Ugaklarm harekat ve park edebilmeleri amaciyla
hazirlanmis yolcu terminaline bitisik veya erisimi kolay olan alanlardir. Yolcularin
terminallere kolay ulagimini saglamakla birlikte bagaj, kargo yiikleme-bosaltma
islemleri ve ugagin diger hizmetlerinin temini i¢in de bu alanlar kullanilir (ICAO, 2005:
61). Bir yolcu terminali apronundaki ucak park yeri sayisi, trafigin yogun oldugu saat
dilimlerinde ucak tiplerine gore yolcu ucak trafigi miktar1 ve ugaklarin yerde kaldiklar
stireye bagli olarak degisiklik gostermektedir. Ugak park yeri sayisi apronun
biiyiikliiglinii ve terminale bitisik alanlar i¢in ise terminal diizenini etkilediginden
siirekli takip edilmesi gereken hassas konulardan biridir. Ilerleyen zamanda tikaniklarin

yasanmamasi adina master planda gelismeye yonelik adimlar atilmalidir (Arabaci, 2010:

14-15).

2. Kargo terminali apronu: Havaalaninda kargo terminali binasinin oldugu yerde

sadece ylik ve posta tasiyan ucaklarmm kullanmasi amaciyla tasarlanmis alanlardir.
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Terminal ve apronlarin her ikisinde de farkli faaliyet tiirlerinin gergeklestirilmesi

nedeniyle kargo ve yolcu ugaklarmim ayrimi tercih edilmektedir (ICAO, 2005: 61).

3. Hava araci bakim apronu: Ucaklarm rutin ve planli bakimlarmin yapilmasi
maksadiyla havaalani sinirlar1 igerisinde konuslandirilmis alanlar ve tesislerdir. Kapsam
itibariyle apronlar, ugak bakim onarim hangarlari, bina ve teknik atdlyeler, arag park
alanlar1 ve trafik gecislerinin saglanmasi amaciyla yapilmig baglant1 yollarindan

olusmaktadir (DHMI, 2011: 175).

4. Genel Havacilik Apronu: Daha ¢ok is ugusu veya kisisel seyahatlerde kullanilmak
iizere tasarlanmig alanlardir. Genel havacilik amagl hava araglarinin teknik inis, gecici
veya uzun silireli konaklama ve diger servis, yiikleme ve bosaltma, yakit vb.
ihtiyaclarinin karsilanmasi iizerine tesis edilmis alan ve hangarlardan olusmaktadir

(ICAO, 2011: 73-74).

2.2. Havaalani Referans Kodu

ICAO tarafindan gelistirilen bu referans kodun amaci1 havaalanlarini kullanacak ucaklar
icin havaalaninin 6zellikleriyle ilgili ¢ok sayida ayrmtmin birbiriyle iliskilendirilmesi
sonucu uygun olan bir havaalani tesisin belirlenmesinde kullanilan basit bir yontemdir.
Havaalanlariin siniflandirilmasinda yaygm olarak kullanilan bu sistemde havaalani
kodu iki karakterden olusmaktadir. Bu karakterler asagidaki Tablo 3’de yer alan
bilgilere gore belirlenmektedir. Ik karakter rakamdan olusmaktadir. Bu rakam ucagin
performans oOzellikleri dikkate alinarak ihtiyag duydugu referans pist uzunluguyla
bulunur. Ikinci karakter ise harften olusmaktadir. Bu da ucagm kanat genisligi ve dis

ana tekerlek acikligina gore gore belirlenmektedir (ICAO, 2004: 7).

Havayollar1 acisindan ise ucus planlama asamasinda havaalanina uygun ugak tipini
secmede veya ugaga uygun havaalani se¢gmede havaalani referans kodunun bilinmesi
operasyonel anlamda biiyiik kolaylik saglamaktadir (Aybek, 2009: 6). Bir havaalaninin
referans kodunun nasil belirlendigine iliskin bilgi ICAO tarafindan olusturulmus Tablo

3’de gosterilmektedir.
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Tablo 3

Havaalan1 Referans Kodu

Kod tgesi 1 Kiod ogesi 2
Kod Ugak referans baz Kod g ana tekerlek
numarasi uzunlugu harfi Kanat agihd: agikhg®
1 &00 m'nin altinda A 15 m'ye kadar 4.5m'ye kadar
(15 harig) (4.5 harig)
3 BOO - 1200 m aras B 15 — 24 m arasi 4 5 —6m arasi
{1200 harig) (24 harig) (6 harig)
5 1200 - 1800 m arasi c 24 — 35 m arasi 6 =9 m arasi
{1800 harig) (36 harig) (9 harig)
4 1800 m ve tzeri D 36— 52 m arasi 9= 14 m arasi
(52 harig) (14 harig)
E 52 - 65 m arasi 9= 14 m arasi
(65 haric) (14 harig)
F 65 - 80 m arasi 14 = 16 m arasi
a. Ana tekereklerin dig kenarlan arasindaki mesafa (80 haric) (16 harig)

Kaynak: ICAO, 2011: 23.

2.3. Hava Trafik Kontrol Hizmeti

Hava trafiginin emniyetli, verimli ve hizli bir sekilde akisinin saglanmasidir. Hava
trafiginin diizenli bir sekilde yonetilebilmesi i¢in hava trafik hizmetleri ii¢ bdliime
ayrilmaktadir. Hava trafik kontrol hizmeti, ugus bilgi hizmeti ve ikaz hizmetleri. Hava
trafik kontrol hizmeti ise kendi i¢inde li¢ farkli sektore ayrilmaktadir. Bunlar; meydan
kontrol hizmeti, yaklasma kontrol hizmeti ve saha kontrol hizmetidir. Meydan kontrol
hizmeti; havaalan1 manevra sahasi iizerinde veya kontrol bdlgesi i¢indeki trafiklerin
ugus operasyonlarini emniyetli, diizenli ve verimli gergeklestirmeleri amaciyla verilen
hava trafik kontrol hizmetidir. Yaklasma kontrol hizmeti; meydan kontrol kulesinin
sorumlugunda kalkis yapan ve bir sonraki {initeye devredilen kontrollii uguslarla, bir
meydana inis i¢in gelen kontrollii ucuslarin saha kontrol iinitesinden devralinmasiyla
meydan kontrol iinitesine devredilmesine kadar gecen siirede verilen hava trafik kontrol
hizmetidir. Saha kontrol hizmeti ise; yaklasma kontrol merkezleri tarafindan devredilen
trafiklere kontrollii sahalar i¢inde kontrollii ucus hizmeti saglamak iizere verilen hava

trafik kontrol hizmetidir (Giiglii, 2015: 14-15).
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2.4. Hava Trafik Akis Yonetimi

Bazi yogun alanlarda gecikmeleri minimuma indirmek, tikaniklar1 ve yogunlugu
azaltmak adina hava sahasi ve havalimani talep ve kapasite dengesinin yakalanmasi igin
hava trafik akig yonetimi uygulanmaktadir. Avrupa’da hava trafik akiginin diizenli
yiiriitiilmesi iglemi EUROCONTROL’e bagli CFMU tarafindan gerceklestirilmektedir.
Stratejik akis yonetimi, hava sahasinm azami kullanimini saglamak ve gecikmeleri en
aza indirgemek i¢in beklenen hava trafigi akislarin1 dengeleyen yonlendirme semalarini
hazirlamaktan olusur. Bu islem birka¢ aydan bir ka¢ giin Oncesine kadar CFMU
tarafindan gergeklestirilmektedir. Trafik tahminlerine dayanarak ertesi giin ig¢in bir
taktik plan hazirlanir ve ertesi giin yiiriirliikte olacak olan akis yonetim Onlemleri

hakkinda havayollar1 ve hava trafik kontrol {initeleri bilgilendirilir (Soomer, 2008: 14-
15).

ATFM sistemi, havaalam tesislerinin veya hava sahasinin belirli bolgelerinin beyan
edilen kapasitesini diisiiren ve giinliik havaalani operasyonlar1 igerisinde 6ngoriilemeyen
bozulmalar durumunda hava araglar1 i¢in olusan kuyruklar1 ve bekleme siirelerini
optimize etmek iizere tasarlanmistir. Bu amacla kapasite diisiirme yoluna gidilerek her
bir ugak icin ayr1 ayr1 hesaplanmis kalkis siiresi(CTOT) atamasi yapilarak hava trafik
akismin hizli ve diizenli siirdiiriilmesi saglanmaktadir. Bu uygulama ayni zamanda ATC

Slot olarak ifade edilmektedir (Noto, 2016: 18).

2.5. Havaalami Alan Tahsis Islemi (Slot)

Havaalani slotu, bir ucagin karaya inmesi veya kalkis1 i¢in ilgili sivil havacilik otoritesi
veya otoritenin tayin ettigi bir diizenleyici kurum tarafindan havayollarina tahsis edilen
belirli siireli izinlerdir. Belirli bir havaalaninda taleplerin mevcut arz1 astig1 durumlarda
pist, park yeri ve yolcu isleme kapasitelerinde ortaya c¢ikan sorunlarla kapasitesinin
kisith oldugu disiiniilebilir ve bu nedenle slot tahsis islemi uygulanir. Kapasite
kisitlamasi yalnizca giiniin belirli saatlerinde veya haftanin belirli giinlerinde veya

belirli mevsimlerde ortaya ¢ikabilir.

Alan tahsisi, belirli devletlerdeki belirli havaalanlarinda yogunluk veya yetersiz kapasite
gibi nedenlerle ortaya ¢ikan bir durumdur. He ne kadar yerel bir durum gibi goziiken bu
konu havacilik hizmetlerinin uluslararas1 operasyonunu ve pazar erisimini

etkilemektedir. Hava trafigi biiylimeye devam ederken ve havayollarmin aktarma
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merkezli operasyonlarinin sayist artarken slot tahsis uygulamasi diinyanin bir¢ok

bolgesinde daha yaygin olarak kullanilir hale geldi (ICAO, 2013: 1).

Havaalan slot koordinasyonu, havalimani kapasitesini yonetmek ve etkin kullanimini
saglamak i¢in bir aragtir. Fakat slot tahsis uygulamasi havaalani kapasite tikaniklig1 i¢in
temel ¢oziim olarak goriilmemelidir. Slot tahsis uygulamasi genisleyen havaalani
kapasitesinin uzun vadeli ¢oziimii uygulanana kadar tikaniklig1 yonetmek i¢in gegici bir
¢oziimdiir. Uluslararasi slot diizenlemeleri, IATA’nin belirlemis oldugu standartlar ve
kurallara uygun gergeklestirilmektedir. Havalimanlar1 koordinasyonun saglanmasi igin

tikaniklik seviyelerine gore li¢ kategoriye ayrilmigtir:

Seviye 1 (Koordine edilmeyen havalimani); havaalani altyap1 kapasitesinin genelde

havaalani kullanicilarmin taleplerini her zaman karsilayacak yeterlilikteki havaalanlari,

Seviye 2 (Tarifesi diizenlenen havalimani); belirli zaman periyodunda tikanma ihtimali
bulunan havayolu ile koordinatér arasinda tarife ayarlamalar1 ile c¢o6ziilebilen

havaalanlari.

Seviye 3 (Koordine edilen havalimani); kapasite saglayicilarimin yeterli altyapi
gelistirmedigi veya iilkelerin talebi karsilamada imkansiz kaldig1 kosullardaki
havaalanlaridir (IATA, 2017: 13-14).

Tirkiye’de yerli ve yabanci hava tastyicilarinin ugus taleplerinin tamaminin ayni anda
karsilanamadig1r havaalanlarinda mevcut kapasitenin en etkin ve verimli sekilde
siirdiiriilmesi i¢in slot tahsis islemleri, Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi tarafindan

yiiriitiilmektedir (DHMI, 2010: 3-4).

2.6. Havaalani Trafik Yogunlugu
Uluslararasi sivil havacilik konseyi ICAO ( 2004: 17-18) havaalaninda pist lizerindeki
ucak hareketlerini dikkate alarak havaalanlarini trafik yogunluguna gore ii¢ sinifa

ayirmaktadir:

Hafif yogunluk: Ucus trafiginin en yogun oldugu saat diliminde pist basmna hareket
sayisinin 15°den fazla olmadigi veya inig/kalkis trafik toplaminin 20 hareketten az

oldugu durum,
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Orta yogunluk: Ugus trafiginin en yogun oldugu saat diliminde pist basma hareket
sayisinin 16 ile 25 oldugu veya inig/kalkis trafik toplammm 20 ile 35 aras1 oldugu

durum,

Asirt yogunluk: Ucus trafiginin en yogun oldugu saat diliminde pist basmma hareket
sayisinin 26 ve iizeri oldugu veya inig/kalkis trafik toplammin 35’in iizerinde oldugu

durumdur.

Not 1: Trafigin en yogun oldugu saat grubundaki ortalama hareket, giinliik en yogun

saat dilimindeki hareket sayilarinin yillik aritmetik ortalamasiyla bulunan halidir.
Not 2: Bir inig veya bir kalkig bir hareket olarak ifade edilmektedir.
2.7. Diger Kavramlar

Yedek havaalani: Bir hava aracinin inmeyi planladigi havaalanindaki sartlarin inise

uygun olmadig1 durumlarda devam edecegi alternatif havaalanidir (DHMI, 2011: 149).

Teknik inis: Bir meydana yolcu ve yiik indirme-bindirme amach ticari faaliyetlerin
disindan ¢esitli nedenlerle(teknik ariza, yakit alma vb.) yapilan inistir (DHMI, 2011:
304).

Touch and go hareketi: Pilot adaymin daha fazla inis-kalkis yapabilmesi amaciyla
gergeklestirilen egitim ugusu operasyonudur. Piste inis i¢in yaklasan bir ugagin piste
teker koyduktan sonra yerdeki hizinin kalkis hizina varmasiyla kalkis ucagi gibi
davranarak kalkigina devam etmesi hareketidir. Pilot aday1r bu islemle bir inis bir de

kalkis hareketi tamamlamis sayilir. Yapilan bu igslem touch and go operasyonu olarak
adlandirilir (Aybek, 2009: 32).

Manevra sahasi: Bir havaalaninda apronlar hari¢ hava araclarin inis, kalkis ve yerdeki

hareketlerini gerceklestirmek iizere kullandiklar1 sahalar olarak ifade edilmektedir.

Harekit sahasi: Havaalaninda hava araglarinin inis, kalkis ve taksi hareketlerini
yapmas1 amaciyla kullanilan sahalardir. Kisacasi manevra sahasina apronun ilave

edilmesidir (DHMI, 2012: 12).

Notam: Hava sahasinda veya herhangi bir meydanda hava trafigini ilgilendiren hizmet

kolayligi, prosediir ya da tehlikeli bir durumun varhigmi veya degisimini ugus
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operasyonlar1 ile ilgili personele zamaninda duyurmak amacgli bir uyar1 yayinidir

(ICAO, 2016: 24).

Mainia: Harekat sahasi iizerinde veya ucus halindeki ugaklarin korunmasi amaciyla
belirlenmis bir yiizey lizerinde bulunan sabit veya hareketli cisimler ve bunlarin
parcalaridir (Haberlesme, Seyriisefer, Gozetim Sistemleri Mania Kriterleri Hakkinda
Y onetmelik, 2013: madde 4).

De-icing: Yogun kis sartlarinda ugagin yiizeyleri iizerinde birikmis olan kiragi, buz,

sulu kar ve karin temizlenmesi i¢in yapilan islemdir (SHGM, 2014: 172).

42


http://www.resmigazete.gov.tr/eskiler/2013/08/20130823-7.htm
http://www.resmigazete.gov.tr/eskiler/2013/08/20130823-7.htm

BOLUM 3: HAVALIMANI KAPASITE YONETIMI

Genis anlamda bir havalimaninin kapasitesi havayollari, yolcular veya diger kullanicilar
olsun tim kullanicilarin taleplerini karsilama kabiliyetidir. Kapasite, belirli bir siire
boyunca hizmet verilebilen maksimum yolcu sayist olarak da ifade edilir. Bununla
birlikte kapasite; yolculara emniyetli ve verimli ugusun saglanmasi, ugaklarin, havaalani
tesislerinin ve ilgili hizmetlerin karmasik bir karigimina dayanir. Cesitli tesislerin
etkilesimi sonugta bir havaalanin herhangi bir zamanda kapasitesini belirler ve belirli bir
tesisteki tikaniklik (pist veya terminal gibi) hava limaninin toplam kapasitesini
disiirebilir (Shorten, 2011: 98).

Hava tasimaciliginda talebin siirekli artis yonlii olmasi havalimanlarinda mevcut
hizmetlerin ve tesislerin kapasitelerinin ongoriilen zaman diliminden ¢ok Once
dolmasina neden olmustur. Havalimani kapasite planlayicilarin teknolojik donanim ve
sistemler, degisen yolcu egilimleri, ugak tipleri ve ugus sayilarindaki beklentileri talebi
karsilayacak diizeyde olmadigi i¢in havalimanlarinda beklenenden Once kapasite
konusunda sikisiklik ve artan talebe cevap verememe durumu séz konusu olmustur
(Akpmar, 2011:152).

Wells(2000)’e gore havaalanlari, havayollarmin ve miisterilerinin birlesmesine izin
vererek ticari havacilik sisteminde Onemli bir rol oynamaktadir. Bununla birlikte,
1970'lerin basindan bu yana hava limanlarinda trafik yogunlugu diinyanin her yerinde
havaalani isleticileri icin artan bir endise sorunu olmustur. Giliniimiizde havaalani
tarafindan yerlestirilen sistemler oldukc¢a kapsamli ve gelismis olmasina ragmen yogun
havaalanlar1 hala tikaniklik ve gecikme sorunlariyla karsi karsiyadir. Cogu hava
alanindaki tesisler her zaman ve her tiirlii hava kosulu ve goriiste talebi karsilayacak
kadar yeterli degildir. Ortaya ¢ikan gecikmeler havayollar1 i¢in verimsizlik ve giderlerin
artmasi, yolcular i¢in olumsuzluklara ve firsat maliyetleriyle kars1 karsiya kalmalarma
ve hava trafik kontrol sistemi i¢in i§ yiikiiniin artmasina neden olmaktadir. FAA
tarafindan da ticari ve 6zel havaciligin biiylimesine sebep olan en ciddi kisitlamalardan

biri havaalani kapasitesi eksikligi olarak ongoriilmektedir.

Mumay1z(1999) havaalani tesislerini genel olarak hava tarafi( pist, taksi yolu, kapilar);

terminal binasit ve havaalani ulagim / park etme olanaklarinin bilesimi olarak ifade
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etmektedir. Bu olanaklarin gelistirilmesi yaklasimiyla havaalan1 kapasitesinin

genislemesi asagidaki sekilde kategorize edilebilir.

% Pist kullanim oranin1 artirmak ve bu nedenle hava sahasi kapasitesini arttirmak
veya ugak gecikmesini azaltmak icin teknikler.

% Ugaklarin pistten park yerlerine olan hareketinde ve tekrar park yerinden
mimkiin oldugunca hizli terk etmesi igin taksi giris ve ¢ikis bilesenlerinin
kisaltilmasi teknikleri

% Havaalan1 dolasim ve erisim yollarinda araglarin akisi ve terminal iginde

yolcularin transit gegisine yardimci olacak teknikler.

IATA(1996)’ya gore bir havaalani planlama siirecinin 6n sarti mevcut operasyonel
ortamin degerlendirmesidir. Bir sonraki adim Onerilen gelismelerin havalimani
performansi lizerindeki etkisini tahmin etmek olacaktir. Bu daha sonra oOnerilen
gelismeleri1 hakli ¢ikarmak i¢in mevcut sistemin performansiyla karsilastirilir.
Havaalaninin kapasitesini ve / veya gecikmesini degerlendirmek i¢in kullanilan gézlem
ve simiilasyon yontemleri ile ortaya ¢ikarilir. Gozlem, statik veya mevcut durumlari ve
tesisleri degerlendirmek icin kullanilirken, simiilasyon genellikle dinamik kosullar

incelemek i¢in kullanilir (Subramanian, 2002: 1-3).

Kapasite, makul bir beklenti ile belirli kosullar altinda barmdirabilen, birim zaman
basina azami trafik sayisi, yolcu veya benzeri seyler olarak tanimlanir. Bu tanimdan
yola cikarak bazi gozlemlere varilabilir. Kapasite talepten bagimsizdir. Kapasite bir
yolun veya havalimanmin karsilayabilecegi trafik sayis1 ve yolcularin fiziksel miktariyla
ilgilenir. Hizmeti talep eden toplam trafik sayisi1 kapasitenin konusu degildir. Fiziksel
engeller, hizmetin seviyesini diisliren olaylar veya kosullar kapasiteyi ilgilendirir.
Ornegin bir havalimanmin pistinin kapasitesi meteorolojik sartlarin kotii oldugu bir giin,
iyl oldugu giine oranla daha az kapasiteye sahiptir. Kapasite belirli bir seyin (ugak,
yolcu vb.) birimleri cinsinden ifade edildiginden trafik kompozisyonuna da baghdir.
Buna ek olarak kapasite analizi ¢evre kosullarina da baghdir. Kapasite olasiliksal bir
Olglimdiir; zaman ve konuma gore degisir. Bu nedenle analitik olarak tam bir kapasite
elde etmek her zaman miimkiin degildir. Cogu durumda bu dl¢iim gézlem yoluyla elde
edilir (Mathew ve Rao, 2007: 1).
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Kapasite, farkli yerel kapasite faktorleri dikkate alinarak birim zaman basma elde edilen
maksimum hareket sayist olarak tanimlanir. Havaalani kapasitesi, tiretim hacmini
karsilastirmada referans almman anahtar olsa da, hesaplamasi i¢in tek bir ydntem
bulunmamaktadir. Iyi havaalani kapasite degerlendirmesi gevresel etkiler, dayaniklilik,
ticari faktorler ve ekonomik faktorler de dahil olmak {izere tiim ilgili faktdrlerin sadece
gecikme kaynakli olarak ele alinmasini saglar. Mevcut talep kapasitesini karsilayan
veya kapasiteyi asan havaalanlarinda degerlendirmeler en uygun kapasite yonetimini
olusturacak sekilde saglanmalidir. Hali hazirda asir1 talebe cevap vermeyen
havalimanlar1 i¢in kapasite degerlendirmesi zaman baskisindan dogan riskleri ve

biiylime seceneklerini 6n plana ¢ikarabilir.

Havalimanindaki  tiim  igbirlik¢iler =~ hedefledikleri  performans  artislarni
yakalayabilmeleri i¢cin pist disinda apronlar, taksi yollari, kapilar, terminaller ve hava
sahast da dikkate alinarak gerekli verileri elde etmeli ve bu analize uygun kapasite
artirma kararlarmi hayata gegirmelidirler. Havalimanlar1 kapasite iyilestirme kararlarini
talebe gore analiz yaparak diizenlemekteydiler. Artik mevcut talep/verim dengesinin
olup olmadigina bakilmaksizin havalimanlarinda kapasite degerlendirmesi yapilmasi

ihtiya¢ haline gelmistir.

ICAO genel olarak kapasiteyi, farklt meteorolojik kosullar altinda kabul edilebilir birim
zaman basma hareket sayisi olarak tanimlar. Bununla birlikte ICAO bu tanimda, kilit
performans kapasite gdostergelerine yol acan bir dizi degisken oldugunu tespit

etmektedir.

a. Gorerek veya diisilk goriis meteorolojik sartlarda (VMC / IMC) miimkiin olan

maksimum saatlik hareket sayisi.

b. Gorerek veya diisiik goriis meteorolojik sartlarin (VMC / IMC) hakim oldugu temel

saatler arasinda miimkiin olan giinliik maksimum hareket sayisi.
c. Hareketli bir ortalama olarak 6l¢iilen giinliik ortalama havaalani kapasitesi

ICAO tarafindan riizgar kosullari, ucak tipi karmasi, sistemlerin yetenegi ve personel
gorevlendirilmesi gibi s6zii edilmeyen diger birgok degisken de mevcuttur. Bu nedenle,

meteorolojik kosul degisimleri sinirlanmamalidir.

45



ACI kapasiteyi "Ortalama gecikmenin dort dakikadan fazla olmadigi varsayildiginda
saat bast maksimum ucak hareketi veya havaalaninin kararlastiracagi diger gecikme
dakikalarinin sayis1" olarak tanimlar (EUROCONTROL, 2016: 8). ACI genel midiirii
Angela Gittens diinyanin bazi yerlerindeki giivenlik tehditleri, jeopolitik huzursuzluk,
terdrizm bunun yani sira havalimanlarinin altyapiyla ilgili fiziki kapasite yetersizlikleri
ve potansiyel darbogazlar, ekonomik entegrasyon ve hava tagimaciligmin
serbestlesmesini ongdren korumaci politikalarin geri ¢ekilmesi yoniindeki eylemlerin
gelecekteki bliylimenin potansiyel engelleri arasinda yer alacagini dngérmektedir (ACI,
2016).

Hava tasimaciligi, bolgesel, ulusal ve kiiresel olarak hizla biiyiiyen bir endiistridir. Bu
biiylime, ekonomik ve sosyal alanda yerel ve kiiresel etki alanlar1 yaratti. Artan hava
trafigi talebi, giiniimiizde ve yakin gelecekte cok dnemli bir konu olan havaalani altyap1
kapasitesindeki eksikligi ortaya ¢ikarmaktadir. Bu durum o6zellikle havaalani
kapasitesinin farkli operasyonel, ekonomik ve cevresel kisitlamalardan etkilendigi
ABD, Avrupa ve Asya Pasifik bolgelerindeki olgun hava tagimaciligi pazarlari icin
gecerlidir. Bu kisitlamalar havaalan1 ve hava trafigi talebinin gelecekteki biiylimesini
engelleyecek ve birgok magduriyetin yasanmasma sebep olacaktir. Havalimani
kapasitesine iliskin kisitlamalar incelendiginde, net bir tanim olmadig1 ve
havaalanlarinin farkh sekillerde kisitlandigi goriilmektedir. Bu kisitlamalar degisik

kategorilere ayrilarak kapasite tanimlanmaktadir.

Teknik kapasite; talebin siirekli oldugu belirli bir zaman araliginda hizmet verilen
maksimum ucak sayis1 ve agirlanan maksimum yolcu sayisidir. Mevcut altyapmin
yetersiz oldugu Ozellikle pist ve terminal alanlarindaki aksakliklar maksimum sayilara

ulagmayi etkilemektedir.

Kabul edilebilir kapasite; havalimaninda belirli bir zaman araliginda gecikme ve
bekleme siireleri dikkate almmarak hizmet verilebilecek maksimum yolcu ve ugak
sayisidir. Bu uygulama hem gelen hem de giden yolcular1 kapsar. Ornegin gelen
yolcunun bagajini almast i¢in bekledigi siire 0 hizmetin seviyesinin kabul edilebilir olup

olmadigina drnek gosterilebilir.

Izin verilen kapasite; havalimani civarindaki yerlesim yerleri nedeniyle insan hayatini

etkileyecek durumlara iliskin yapilan diizenlemeler iilke otoriteleri tarafindan
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mevzuatlarla tanimlanmaktadir. Ulke otoritesi tarafindan belirlenen kisitlamalar
kapasitede istenilen degil sadece izin verilen sayilarla hizmet vermeyi gerektirmektedir.
Ornegin, bir hiikiimet ya da diger bir otorite yillik hava trafik miktarin1 maksimum
giiriiltiiye ya da gaz emisyonuna dayanarak simirlandirabilir. Ornegin, Hollanda
hiikiimeti Schiphol’de 2020 yilina kadar yillik trafik sayisi 500.000 olacak sekilde bir

st stnir koymustur.

Maksimum verimlilikten kalite standardina terminal kapasitesi birgok farkli sekilde
aciklanmaktadir: ICAQO'ya gore, beli bir siire igerisinde terminal binasinda islem goren
yolcu sayis1 ve kargo tonaj miktaridir. IATA'nin terminal kapasitesi hizmet Seviyesi
(LoS-Level of service) olarak adlandirilir: terminalde yolcu basina diisen alanin
islevselligi ve maksimum bekleme siiresi bu seviyenin belirlenmesinde 6nemlidir.
Terminal kapasitesi bu nedenle genellikle isleme istasyonlar: tarafindan belirlenir. Bir
islem istasyonunda bir darbogaz olustugunda, diger islem istasyonlar1 hala yeterli

kapasiteye sahip olabilir.

Terminali gectikten sonra yolcu ucagi beklemek ve binis islemlerini gergeklestirmek
icin tesis edilmis alan olan kapi(gate) gelir. Bir kapmin maksimum kapasitesi apronda o
kapiya karsilik gelen ugagin tipine ve ugus amacimna gore degismektedir. Statik apron
kapasitesi, mevcut park yerlerinin sayis1 veya herhangi bir anda apronu kullanabilen
ucak sayisidir. Dinamik apron birbirini takip eden iki ugak arasinda zaman araligi
dikkate alinarak kabul edilebilir saatlik ucak sayisidir. Apronu kullanan ucaklarin sayis1
ve blyiikliigli mevcut apronun biiyiikliigli ve park yeri sayisindan fazla olursa apron

kapasitesinde sikmtilar olur (Sherry, 2009:2).

Maksimum pist kapasitesine ulasildiginda taksi yolu iizerinde kuyruklar meydana
gelecektir. Bu kuyruk 6zellikle yogun trafigin oldugu saat grubunda ortaya ¢ikmaktadir.
Teorik olarak bakildiginda maksimum yillik hava trafik degerlerinde bdyle bir durumun
olmamasi gerekir. Eger bir pistte maksimum ¢evresel kapasiteye ulasilirsa ugagin farkl

pisti kullanmasi gerekebilir.

Bu kategorizasyon daha 6nce agiklananlarla birlestirilebilir (Teknik, kabul edilebilir ve
izin verilen kapasite). Siirecin her bir asamasinda kendi teknik kapasitesi bulunurken,

izin verilen kapasite tlim siirecin toplamidir.
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Farkli kapasiteleri birbiriyle iliskilendirmenin son yolu, onlar1 farkliliklara gore
bolmektir. Havalimani operasyonel smirlamalarini tanimlayan {i¢ zaman periyodu

mevcuttur: yillik kapasite, mevsimlik kapasite ve saatlik kapasite.

Yilik kapasite; havaalanlarinin trafik sayisi giiriiltii engelleri ve hava kalitesi gibi
konularda yillik bazda smirli olabilir. Ornegin, Amsterdam Schiphol Havalimaninin
teorik kapasitesi yilda 630.000 ugus trafigi olmasi gerekirken yilbasina 500.000 ugus
trafigi ile smirhdir. Giriilti engellemeleri i¢in 6rnek havaalanlar1 ve ilgili giiriiltii

azaltma politikalar1 sunlar1 igerir:

R

¢ Gece gliriiltii kotalar1 uygulayan LHR(Londra Heathrow Havalimani),
% Yillik giiriiltii biitce planlart kullanan AMS(Amsterdam Schiphol Havalimani)
ve CDG(Paris-Charles de Gaulle Havalimani)

Yerel hava kalitesi iligkin 6l¢ctimler yillik bazda yapilmaktadir. Hava kalitesi genellikle
Avrupa Komisyonu Hava Kalitesi Standartlari tarafindan tanimlanir. Her tiye devlet,
havalimanlariyla baglantili olarak havay1r yakindan izlemektedir. Tanimlanmis
standartlara uygun olarak farkli ugak tiplerine farkli masraflar yiikleyerek
havalimaninda daha temiz ve daha yenilik¢i ugaklarm tercih edilmesi tesvik edilerek
hem mevcut havanin durumu iyilestirilmesi hem de kalite artirilmasi i¢in ¢aligmalar

yapilmaktadir.

Sezonluk Kapasite; Bu tiir bir kapasite, bir hava limaninin mevsimsel trafik yogunlugu
yasamasi durumunda gecerlidir. Mevsimsel yogunluk havaalanlar1 arasinda degisiklik
gosterebilir ama biiylik havalimanlarinda yogunluk kii¢iik havalimanlarina goére daha
fazladur.

Mevsimlik kapasiteye ¢esitli faktorler katkida bulunur:

% Yolcunun kayith oldugu iilke,
¢ Trafik karisimi (ulusal ve uluslararasi hizmetler),

*

¢ Havalimaninin hizmet amac1 (6rnegin sadece tatil i¢in kullanilan havaalanlari).

Antalya Havalimani mevsimsel olarak isleyen bir havalimani i¢in en giizel Grnektir.
Ozellikle yaz aylar1 yolcu talebinin en fazla oldugu aylardir. Yaz aylarinda yerli yabanci
bir¢ok turist tatil mekéan1 olarak bu bolgeyi tercih ettigi i¢in havalimani tam kapasiteyle

isler durumdadir.
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Saatlik Kapasite; genel olarak her havaalani beyan edilen kapasite ve birim zaman
basma gerceklesen operasyonel kapasite ile iligkilidir. Havalimanlarinda operasyonel
saatlik kapasite operasyonun yogun oldugu zaman diliminde pist, taksi yolu, apron ugak
park yeri ve terminalde yolcuya sunulan hizmet kaynakli  olarak

smirlandirilabilmektedir.

Sik¢a uygulanan bir yontem, belirli bir hizmet seviyesini ve diger kalite standartlarini
g6z Onlinde bulunduran saatlik bir rakam olan hava alaninin en yogun saatlik hacmi
PHV(Peak Hour Volume)'dir. Bu 6zellikle hub hava limanlar1 i¢in gegerlidir, ¢linkii
ucuslar genellikle dalgali olarak planlanir. Ozellikle hub havalimanlarmda bu durum
gelen ugagin kisa siirede pisti terk edip park pozisyonuna gitmesi gidecek olanm da bir
an Once pist basina gidip kalkisin1 gergeklestirmesi anlamina gelir. Yogun saat
diliminde varyasyon zamanin %95’inde hizmet verilen ugus trafigini tanimlayan %5’1lik
yogun saat dilimidir. Boyle bir durumda kapasitenin zirve yapmasi verilen hizmette
aksaklik ve gecikmelerin yaganmasina ayrica kalite standartlarnin ortalamanin altina

diismesine sebep olmaktadir (Boonstra, Turkenburg & de Wit, 2016: 1-4).

Bir havaalan1 bir islemci sistemi gibidir ve genel kapasite en zayif islemcinin kapasitesi

tarafindan smirlandirilmistir. Kapasite asagidaki esaslara gore hesaplanir:

% Is hacmi - islem siireleri

¢ Bekleme siireleri

% Fiziksel yerlesim plani

% Yolcuya sunulan hizmet seviyeleri

¥ Maksimum kuyruk uzunluklar

Bir havaalanm stratejik planlama amaci, tiim islemciler i¢in yogun saat kapasitelerini

dengelemektir (ACI, 2015: 3).

Havaalan1  kapasitesi, emniyet tedbirlerini ihlal etmeden saatlik olarak
gerceklestirilebilecek olan inig veya kalkis sayisidir. Bir havaalani mevcut kapasitesi ile
talep fonksiyonunu karsilayamazsa algilanan (havayollar1 ve yolcular tarafindan) hizmet
seviyesinde bir diisiis meydana gelir. Bu durum tarifede siirekli diizeltmelerin
yasanmasina ya da ucuslarda gecikmelere sebep olmaktadir. Havaalani kapasitesi iki
acidan ele alinir: Hava tarafi kapasitesi, Kara tarafi kapasitesi. Hava tarafi kapasitesi

pist, taksi yolu sistemi, apron ve havaalanina bitisik hava sahas1 gibi alanlar1
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kapsamaktadir. Kara tarafi ise terminal, ugcaga binis kapilar1 ve havaalanindaki erisim

yollarin1 igermektedir.

Havaliman1 bir biitiin olarak ele alindiginda kapasitede

sikintilara neden olan faktorler Tablo 4’de belirtilmistir (Chen, 2006: 3-4).

Tablo 4

Havaalam Kapasitesini Etkileyen Faktorler

Faktor

Aciklama

Hava Trafik Kontrol

Seyriisefer yardimcilari, Hava trafik kontrol kurallar1 ve

prosediirleri

Pist Sistemi

Pistlerin sayis1 ve yerlesimi

Taksi Yolu Sistemi

Taksi yollarmin konfigiirasyonu

Apron Kolayliklar1

Koriiklii sistem veya acik alandaki ucak park yeri sayisi

Terminal Kolayliklar1

Yolcu bekleme alanlari, bilet satis giseleri, ugaga kayit ve
bagaj verme isleminin yapildig1 kontuarlar, pasaport
kontrol, ucak bekleme salonlari, ucaga binis kapilari,

giivenlik tarama noktalari, giimriik ve go¢gmenlik biirolar1
vb.

Havaalani Erisim

Kara tarafi ulagim sistemi seyahat eden yolcular i¢in

Kolayliklar1 terminallere erigim yollari, otopark kolayligi, toplu tasima
imkani, metro vb. imkanlar sunmaktadir.

Operasyonel Havaalanin  tam  kapasiteyle c¢alismasin1  Onleyen

Kisitlamalar diizenlemeler ve kurallar; komsu hava sahasindaki

faaliyetler, grev, olaganiistii durumlar, 6zel kalkig/varis

prosediirleri

Meteorolojik Sartlar

Riizgér, goriis, bulut tavani ve yagis

Kaynak: Chen, 2006: 3-4.

Kapasite degerlendirilmesi i¢in hava sahasindan hava tarafina ve kara tarafina olan iligki

rehber materyal kapsaminda asagida Sekil 8’de gosterilmektedir.
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Etkenler

Havalimam Mazter Plam | Havaalam Performansa
Dayah Biiyiime Plam

- 3
Performans | Hava Sahaz \'l Hava Tarafi
Alanlan o Performanz = Performansi

Performans : Apron/
Hava Saha 5 P
Sahalan vasamas)l  IMA Taksiyolu

Performans Olgiim ve
Gelistirme hetodlan

Sekil 8: Hava Tarafi Performansi1 Genel Durum
Kaynak: EUROCONTROL, 2016: 2.

[Kapsam dignda | |

Sekil 8’de gosterilen tiim faktorler dogrudan ve dolayl olarak havalimani kapasitesinin
degerlendirilmesinde referans alinan kriterlerdir. Havaalani performansa dayali biiylime
planina bakildiginda terminal hava sahasi ve ATC yaklagma fonksiyonlar1 sistematik
olarak pist kapasitesini dogrudan etkileyen alanlardir. Ayn1 zamanda ugak park yerleri
ve ucaga gecis islemi i¢in terminal kapilariin sayisi, kara tarafinda verilen hizmetlere
ait prosediirler ve sistem kaynakli sikintilar da kapasiteyi etkilemektedir. Bu nedenle
hava limanlarmmn mevcut havaalan1 performansmi anlamak igin, temel kapasitenin
anlasilmasi kritik 6nem tagimaktadir. Havalimanlar1 kapasite ve performans planlarinda
sadece gecikmeler degil i¢ ve dig tim etkenleri gozeterek bir biiylime plani
hazirlamalidirlar (EUROCONTROL, 2016: 2).

3.1. Havalimam Kapasite Cesitleri
Havaalanlarmm karmasik bir yapiya sahip olmasi ve sistemin bilesenlerinin birbiriyle
iliskili olmas1 nedeniyle bu baslik icerisinde havalimani kapasite cesitlerine kisaca

deginilecektir. Pist kapasitesi konusu sonrasinda ayrintili olarak ele alinacaktir.
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Pist Kapasitesi: Pist kapasitesi esas olarak kullanilan pist sayisi, bunlarin yerlesim
diizeni, pisti terk etme amaclh c¢ikiglarin tasarimi vb. bilesenlerle tanimlanmis pist

konfigilirasyonu ile belirlenir. Pist kapasitesini sinirlayan diger faktorler sunlardir:

% Inis i¢in yaklasmakta olan iki ucak arasindaki ayirma mesafesi

¢ Paralel piste sahip havalimanma yaklagma yapan hava araglar1 arasindaki yanal
ayrilma (0zellikle koti hava sartlarinda)

*» Kesigen pistlerde inis ve kalkis ucaklarinin siralanmasi ve ayrimi

¢ Tek piste sahip havaalanlarinda inis ve kalkis trafiklerinin siralanmasi

¢ Farkli iki havalimanlarinin yaklagsma sahalarmin birbirine olan yakmligi

nedeniyle inis trafiklerinin siralamasi

Havalimam Yerlesim Diizeni: Park yerleri ve kapilarin piste yakin olmasi ucaklarin
piste giris veya pisti terk edis asamalarinda taksi yolu kapasitesini etkilemektedir. Bu
durum kalkis i¢cin bekleyen diger ucaklardaki siralamay1 artirmakta ve yerdeki trafik

akisini engellemektedir.

Terminal Kapasitesi: Terminal biyiikligii yillik kapasite ile degil, yillik yolcu akisina
ve Onceden tahmin edilen yogun saat akiglarina baglidir. Bir havaalam terminalindeki
islem noktalar1 yoluyla yolcularin etkin bir sekilde hareket etmesini saglamak i¢in, bu
islem noktalarinin yolcuya hizmet verme kapasiteleri diizenli islemesiyle
ger¢eklesmektedir. Terminal hizmet ornekleri, giivenlik kontrol noktalari, ucaga kayit
islemlerinin yapildig1 kontuarlar, pasaport kontrolii, ucaga kabul islemlerinin yapildigi
salon ve kapilar1 icerir. Bir terminalin boyutunu etkileyen diger bir faktor, hizmetin

amaclanan standardidir.

Apron/Park Yeri Kapasitesi: Bir havalimaninin apronunun biiylikligii ve belirli bir
stire icerisinde hizmet verdigi ugaklara ait ucak park yerlerinin sayis1 apron ve park yeri
kapasitesini belirler. Kapasite belirlemede yillik trafik ve yogun saat kapasitesi esas
alinsa da havalimanmi kullanan degisik ucak tiplerinin operasyonu ve uguslara ait
operasyon islem siireleri kapasiteyi etkilemektedir. Ideal olarak mevcut park yerlerinin
degisik boyutlarda olmasi degisik ucak operasyonlarmna hizmet veren havalimanlarinda

kapasite gereksinimleri ile uyusmaktadir.

Hava Sahas1 Kapasitesi: Havaalan1 kapasitesi, bir havalimanmni c¢evreleyen hava

sahasinmn kapasitesinden etkilenir. Ozellikle Terminal Manevra Sahas1 (TMA) olarak
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adlandirilan ve bir havalimanini ¢evreleyen kontrollii hava sahasinin belirlenmis bir
alan1 olan kapasitesi, bir havalimanmin kapasitesi i¢in belirleyici niteliktedir. TMA'nin
kapasitesi, bir havaalanina inis ve kalkis rotalarinin tasarimi ve birden fazla
havalimaninin TMA'larmin ¢akisip cakismadig: gibi bir dizi faktdre baghdir. Bir ugagin
yakimlardaki bir havaalanina inig yapan bagka bir ucak yolunu gegmesi gerektigi
durumlarda birbirine ¢ok yakin mesafede bulunan havaalanlarinin yaklagsmadaki
ucaklarmin dizilisi 6zellikle bu havaalanlarinin kapasitesini etkiler. TMA kapasitesini
etkileyen faktorlerin diger ornekleri, bir havaalanini ¢evreleyen bolgede bulunan askeri
veya diger havaalam1 veya yerlesim alanlar1 iistlinden gecen ucaklar konusundaki
kisitlamalardir. Farkli standart aletli kalkis yolarinm (SID'ler) varligir ve ucak kalkis
rotasinda herhangi bir giriiltiiniin hafifletilmesi yoluyla uygulanan prosediirler de

kapasiteyi etkileyebilir.

Yiizey Erisim Kapasitesi: Yolcularmin ve havaalan1 ¢alisanlarmin havaalanina
varmay1 veya havaalanindan ayrilmayi sectikleri her model bir havalimaninin yiizey
erisim kapasitesi i¢in belirleyici bir faktordiir. Yiizeye erisim kapasitesini belirlerken,
hava limanina gidis yol agmin kapasitesi, otoparklarin kapasitesi ve toplu tasima
hizmetlerinin indirme ve bindirme kapasitesi géz oniine alinmalidir. Baz1 hava limanlar1
ger¢ekte cok sayida farkli ulasim modellerini konumlarina entegre eden ¢ok yonlii

ulasim merkezleridir (ACI EUROPE, 2015: 3-5).

3.2. Pist Kapasitesi

Pist kapasitesi, havacilik arastirmalarinda belirli bir zaman araliginda (15 dk. veya bir
saat) hava kosullarinin ve ugus gecikmelerinin kabul edilebilir diizeyde olmasiyla;
havalimaninda hizmet veren belirli bir pist konfiglirasyonunun inig ve kalkis olarak
gerceklestirilebildigi maksimum siirdiiriilebilir ucak operasyonlarinin ¢iktisi olarak
tanimlanir. Yogun havalimanlarinda pist kapasitesi operasyonel kayitlar ve gézlemler
araciligiyla karsilikli calisma siireleri dlcililerek tahmin edilebilir. Analitik yontemler
etkilesim siirecine dayali olarak ucak hizlarindaki olasiliksal degiskenlikler, pist
doluluklarindaki farkliliklar(ugak performans Ozelliklerinden kaynakli) ve diger
operasyonel faktorlerin etkileri dikkate alinarak kapasiteyi tahmin etmek i¢in
kullanilabilir. Pist sistemi kapasitesi operasyonel veri tabani kayitlarina dayanilarak
tahmin edilmektedir. Pist kapasitesi, iki ¢ikt1 {ireten bir siire¢ olarak goriilebilir: inigler

ve kalkislar. Bu iki ¢ikt1 birbirlerini kisitlamaktadir bu nedenle inis ve kalkislar arasinda
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fonksiyonel bir iligki vardir. Genellikle inis trafikleri kalkis trafiklerine gore oncelik
tasimaktadir ¢iinkii yerdeki bir ugagin havadaki ugaga gore beklemesi daha kolay
olmaktadir (Kaplas, 2014: 19-20).

Hava tagimaciligi ile ilgili literatiir calismalarina bakildiginda degisik arastirma akimlar1
bulunmaktadir. Bunlar; yerdeki operasyonlarla ilgili problemler ugak kapi atamasi,
pistlerin iizerindeki ugak siralamasi ve bakim programlama; hava tarafi operasyonlari
icin ise ugus yOnlendirme ve zamanlama, hava sahasi planlamasi ve son yaklagma
stratejileri Onemli konular arasinda yer almaktadir. Yerdeki operasyonlarda géze ¢arpan
pist planlamasi sorunu olduk¢a Onemlidir, ¢ilinkii havaalan1 genelinde gergeklesen
operasyonlarm akis yoniinii belirleyen 6nemli bir tikaniklik pist olarak goriilmektedir
(Farhadi, 2014: 9).

Havaalan1 kapasitesi, pist ve terminal kapasitesinin bir kombinasyonudur. Pist
kapasitesi havacilik otoriteleri tarafindan belirlenen genellikle belirli kosullar altinda
gerceklesen ucgak hareketlerinin sayisi(giivenli bir sekilde icra edilen inisler veya
kalkislar), pistin fiziksel 6zellikleri ve ¢evresindeki diger faktorlerin dikkate alinmasi,
irtifa, ilgili ucak tipleri(biiyiik u¢ak daha fazla ayirmay1 gerektirebilir) ve hava trafik
kontrol(yaklasma ve meydan kontrol)kabiliyetleri gibi etkenlerin bir arada

degerlendirilmesiyle elde edilmektedir (ICAO, 2000: 14).

Her havaalani yalnizca belirli sayida yolcu ve ucagi tek seferde idare edebilir. Bu
limitler, fiziksel (6rnegin, bir pistin barmdirabilecegi en fazla ugus sayisi) ve /veya
diizenleyici kisitlamalarin (6rnegin, aksamlar1 belirli bir saat sonrasinda higbir ugusa
izin verilmemesi) bir sonucudur. Ancak insanlar belirli giinlerde ve belirli zamanlarda
daha fazla ugmak istemektedir. Bugilin biiylik havalimanlarmin bircogu kapasitesi
limitlerine ulagsmis oldugundan artan bu talebi karsilamada biiyiikk sikintilar

yasamaktadir (ACI EUROPE, 2017: 3).

Hava trafik hacmindeki artislar hava sahasi trafik akisinda Onemli gelismeleri
beraberinde getirdi. Sonu¢ olarak bu durum giiniimiizde havaalanlarinin hava trafik
sisteminde aksakliklarm ortaya ¢ikmasina neden olmaktadir. Bir havaalaninin kapasitesi
esas olarak, pist sistemi kapasitesi yani belirli bir zaman periyodunda gergeklesebilecek
inis ve kalkiglarin maksimum sayis1 tarafindan belirlenir. Ugus emniyeti agisindan

ucaklarm pistte gerekli aywrmalarinin saglanmasi zorunludur. Ayirma mesafeleri hava
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durumu ve goriis kosullarina baglidir. Bu nedenle pist kapasitesinin tahmin edilmesi
zordur ve operasyonlar sirasinda biiyiik degisiklikler yasanabilmektedir. Bu genellikle

tikanikliga ve biiyiik gecikmelere neden olmaktadir (Soomer, 2009: 2-3).

Pist kapasitesi normal olarak havaalani kapasitesinin kontrol edici unsurudur. Bir
havaalan1 pisti sisteminin kapasitesi cesitli sekillerde ve hakim olan kosullara bagh
olarak tanimlanabilir. Ortak bir 6l¢iim olan esas veya doygunluk kapasitesi: siirekli
talep kosullar1 altinda belirli bir zaman periyodunda islem goren ugaklarm maksimum
sayisidir. Ashford ve Wright(1992) bir havaalani pisti sisteminin kapasitesini dort sinifa
ayiran faktorleri asagidaki sekilde gruplandirda:

1. Talebin 6zellikleri
2. Pist sisteminin yerlesimi ve tasarimi
3. Hava Trafik Kontrolii

4. Havaalani ¢evresindeki ¢evre kosullar1 (Soomer, 2009: 7-8).

Tahminlere gére hava tasimaciligma olan talep ekonomik durgunluk olmasina ragmen
her yil ylizde 3 ile 5 arasi oranlarda biiylimesi bekleniyor. Trafigin artmasi gelen
ucaklarin havada beklemesine, kalkacak ucaklar i¢in pist bas1 bekleme alaninda uzun
kuyruklarin olugsmasima terminallerde tikaniklarin yasanmasi nedenli ¢esitli gecikmelere
neden olmaktadir. Daha yogun havalimanlarindaki tikaniklik diizeyleri goz Oniine
almdiginda daha fazla ugusun diizenlenmesi i¢in yapilan ¢alismalar sinirli kalmaktadir.
Bir havaalaninda ilave wucuslar planlanirken genellikle smirlayici faktor pist
kapasitesidir. Bunun nedeni ise hava sahasi1 nedenli kapasite sorunlar1 i¢in hava trafik
yonetiminde yapilan iyilestirmelerle hava sahasindan ¢ikip daha spesifik konu olan pist

kapasitesine kaydirmistir (Mesgarpour, 2012: 1-2).

Havaalani kapasitesi, hava araci giivenlik yOonetmeliklerini ihlal etmeden, belirli bir
zamanda (genellikle bir saat) gergeklestirilen kalkis veya inis operasyonlarinin sayisini
ifade eder. Bir havaalani mevcut kapasitesi ile talep fonksiyonunu karsilayamazsa
algilanan hizmet seviyesinde bir diisiis (havayollar1 ve yolcular tarafindan goriildiigii
gibi) yasanacaktir. Bu durumda tarife veya ucus gecikmelerinin siirekli diizeltme ve
degisimlere neden olacaktir. Genel olarak pist sistemi havaalani kapasitesini artiran en
kritik bilesenlerden biridir. Bu nedenle bu arastirmanin odak noktasidir (Chen, 2006: 3-
4).
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3.3. Pist Kapasitesine Etki Eden Faktorler

Havalimanlar1 mevcut tesislerine ilave tesis eklemeden Once var olan pistin
operasyonlarmin etkin ve verimli sekilde kullanilmasi yoniinde ¢aligmalar yapmalidir.
Maksimum pist kapasitesi belli bir giin veya doneme ait trafigin en yogun saat grubunda
hava kosullarinin sakin, gelismis sistemlerin kullanildigi ve en dogru kararlarin
uygulandigi bir ortam disiiniilerek tespit edilmelidir (IATA, 2010: 22). Pist kapasitesi
kismi ya da siirekli cesitli faktorler tarafindan kisitlanabilir. Pist {izerinde bu etkiye

sahip faktorler asagidaki sekilde smiflandirilabilir (Aybek, 2009: 12).

s Kuyruk tiirbiilans1

¢ Pist iggal stiresi

¢ Hava trafik ayirma gereksinimleri

¢ Ucak tip ve performanslari

¢ Pist konfigiirasyonu

s Karisik veya ayrilmis kullanim

¢ Meteorolojik sartlar

s Hizh ¢ikis taksi yollarinin sayisi ve yerleri
% Inis ve kalkis trafik karisimi

% Diger kisitlayic1 faktorler (Pekcanatti, 2006; IATA, 2010 ve Subramanian,
2002).

3.3.1. Kuyruk Tiirbiilansi

Kuyruk tiirbiilansi, bir u¢agin kanadi tarafindan tretilen kaldirma kuvvetinin bir yan
iriiniidiir. Kanat ucunda kanadin tstiinden gecen diisiik basingli hava ile kanadin
altindan gegen yiikksek basmc¢l hava etkilesime girdiginde ortaya bir basing farki
cikmaktadir. Bu basing farki havada seyir halinde olan u¢agin kanat u¢larin arkasinda
yatay ve sola doniik kasirgaya benzer hava kiitleleri olusturmaktadir. Ozellikle birbirini
takip eden kalkis ucaklarinda veya inise gelen ugaklar i¢in son yaklagmada sik
karsilagilan durumdur. Her iki durumda bu olusumun etkisine maruz kalan ugakta ciddi

emniyet riskleri meydana gelmektedir (Swol, 2009: 2).

Kuyruk tiirbiilans1 ayirma minimumlar1 ugaklarin sertifikalandirilmis maksimum kalkis

agrrliklarma gore;
a) Agir (H - Heavy) — 136.000 kg ve tizeri tiim ugak tipleri
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b) Orta (M - Medium) — 136.000 kg’dan az 7.000 kg’dan fazla olan tiim ugak tipleri

c) Hafif (L - Light) — 7.000kg’den az olan tiim ucak tipleri olarak ii¢ kategoriye
ayrilir(ICAO, 2016: 58).

ICAO dokiiman 4444°te ATC tarafindan inis ve kalkislar i¢in kuyruk tiirbiilans1 ayirma
limitlerini ugaklarin maksimum kalkis agirliklarina gére zaman bazli olarak 2 veya 3

dakika olacak sekilde uygulanacagini belirtmektedir.

Inis ucaklart igin;
% Agir ucagin arkasinda orta agirlikta ucak geliyorsa 2 dakika

R

% Agir ya da orta agirlikta ugagm arkasinda hafif ucak geliyorsa 3 dakika

Kalkis ugaklari i¢in;
Agir bir ucagin arkasindan orta ya da hafif agirlikta bir ugak kalkacak veya orta agirlikta
bir ucagin arkasindan hafif bir ucak kalkacak ise asagidaki kullanimlarda aralarinda

minimum 2 dakika ayrim uygulanir.

¢ Ayni pist

¢ Aralarindaki mesafe 760 m'den daha az ayrilmis paralel pistler

*» Kesigen pistlerde 300m(1000feet)’den daha az ya da ayni irtifada olan ilk ugagin
planlanmis ugus yolu ikinci ugagin planlanmis ugus yolunu kestigi durumda

¢ Aralarindaki mesafe 760 m veya daha fazla ayrilmig paralel pistlerde
300m(1000feet)’den daha az ya da ayni irtifada olan ilk ugagm planlanmis ugus

yolu ikinci ugagim planlanmis ucus yolunu kestigi durumda

Agir bir ucagin arkasindan orta ya da hafif agirlikta bir ugak kalkacak veya orta agirlikta
bir ucagin arkasindan hafif bir ucak kalkacak ise asagidaki kullanimlarda aralarinda

minimum 3 dakika ayrim uygulanir.

% Ayni pistin ara kesiti

% Aralarindaki mesafe 760 m'den daha az ayrilmis bir paralel pistin ara kesiti

Birbirini takip eden kalkis ucaklarmna ait 2 dakika ve 3 dakikalik kuyruk tiirbiilansi
ayirmasi ornek ¢alismasi Sekil 9 ve Sekil 10 olarak gosterilmektedir (ICAO, 2016: 114-
116).
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Sekil 9: Birbirini Takip Eden Ucaklar I¢in Iki Dakikalik Kuyruk Tiirbiilans1 Ayirmasi
Kaynak: ICAO, 2016: 114.

3 dakilza

v P S S S i —
Te0m'den ax dE e moltas
- ’ ’

Sekil 10: Birbirini Takip Eden Ucaklar I¢in Ug¢ Dakikalik Kuyruk Tiirbiilans1 Aymrmasi
Kaynak: ICAO, 2016: 116.

Ugaklar arasinda uygulanan bu ayirma limitleri kapasite kullaniminda daralmalara yol
acan 6nemli nedenler arasindadir. ATC iiniteleri trafik akigmin emniyetli stirdiiriilmesi
acisindan ucak performanslarina goére kuyruk tiirbiilans1 aymrmasi saglarken iyi
hesaplama ve planlamalar yapmalidir. Performans olarak daha yiiksek olan bir ugagin
arkasinda daha diisiikk performansta bir u¢ak oldugu durumda ayirma mesafesi daha
uzun tutulmalidir. Bu tarz isler tava trafik kontroliine fazladan is yiikii getirmekle
beraber pist kapasitesini de diisiirmektedir. Ayrica ucaklarm yaklagsma hizi, inis ve
kalkista ihtiya¢ duyduklar1 pist mesafesinde yasanan degisiklikler trafik akis diizenini

etkileyerek kapasitede olumsuz sonuglarin yasanmasina sebep olmaktadir (Aybek,2009:
17).

3.3.2. Pist Doluluk Siiresi
Gelen ugaklar i¢in ugagin esik denilen pist baslangic noktasini gegmesinden pisti terk
ettigi ana kadar olan siiredir. Kalkis yapacak ucaklar i¢cin ise ugagin piste girmesiyle

baslar pist sonunu gectigi ana kadar olan siiredir (Chen,2006: 4). Pist doluluk siire
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hesaplamasinda pist lizerinde inis ya da kalkis hareketinin gegirdigi siire, ucus ekibi
reaksiyon siireleri, hava trafik kontrolorii bekletme siiresi vb. tiim olaylarm etkisi vardir
(Pekcanatti, 2006: 65). Ugaklarin inis ve kalkislarda pist lizerinde gegirdikleri fazla
stireler pist kapasitesini dogrudan etkileyen durumlardan biridir. EUROCONTROL
yaptig1 aragtirmalarda 6zellikle trafigin yogun oldugu saatlerde ugaklarin pistte gecirdigi
stiirelerin fazlalig1r pist kullanim kapasitesini azalttigin1 vurgulamaktadir(Pekcanatti,
2006: 67). Pisti gereksiz yere isgal eden ugaklarin yarattigi gecikmeler bir domino etkisi
diger ucuslarda da goriiliirse saniye ile baslayan bir gecikme dakikalara doniisecektir.
Bu durum sistemin toplam kapasitesini diislirecek ve slot kayiplarina neden olacaktir.
Diger acidan ucak hareketlerinde kazanilan birka¢ saniye kapasite artismi temsil
edebilir. Ornegin her ugak hareketinde kazanilan 5 saniye saatlik kapasiteyi 1 veya 1,5

hareket artirabilecek potansiyele sahiptir (Pavlin ve digerleri, 2006:295).
Ugaklarm pisti isgal etme durumlar1 degisik sekillerle ortaya ¢ikmaktadir.

¢ Ucak veya bir arag pist iizerinde hareket ediyor, taksi yapiyor veya duruyor

¢ Ucak pist baglangic noktasiyla teker koyma ani arasinda bir pozisyonda palye
veriyor

¢ Ucak pist sinirlar izerinde kalkis gergeklestiriyor

¢ Ucgak pist sinirlar1 izerinde touch and go veya alcak gecis yapiyor

¢ Ucgak veya bir arag pist ile bekleme noktasi ¢izgisi arasinda bir noktada yer

almasi

nedeniyle pist isgal edilmigse inis veya kalkis trafiklerine gerekli emniyet tedbirleri
acisindan operasyon izni verilmez. Sekil 11 pist iizerinde taksi, kat edis, inis veya kalkis
hareketlerinden herhangi birini yapan ugaga ait pist isgal 6rnegidir. Bu durumda basgka
bir ugagin pist kullanimina izin verilmez. Sekil 12°de yer alan 6rnekte ise ugak pisti

tamamen terk ettigi i¢in pist kullanima serbest haldedir (IVAO, 2014:2-3).

T

Sekil 11: Pistin Bir Ugak Tarafindan Isgal Edilmesi Durumu
Kaynak: IVAO, 2014: 2-3.
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Sekil 12: Pistin Kullanima Serbest Olmasi Durumu

Kaynak: IVAQO, 2014: 2-3.

Inis i¢in piste yaklasma yapan bir ucak, dnceki ugak pistten ayrilmadan konma islemini
gerceklestiremez. Ucaklarin pisti hizli bir sekilde terk etmeleri i¢in pist iizerindeki hizl
¢ikis taksi yollarmin iyi bir sekilde konumlandirilmas: gerekmektedir. Bir ugagin pisti
terk etme siiresi minimum 50-55 saniye olarak gozetilerek yapilan operasyonlarda bu
hedefe ulasilamadigi takdirde bu siire artirilmakta ve bu nedenle de pist kapasite
kullanimi azaltilmaktadir (IATA, 2010: 23).

3.3.3. Kansik veya Ayrilmis Kullanim

Bir havaalaninda inis ve kalkis trafiklerinin oran1 havaalani kapasitesini belirler. Inis ve
kalkis arasindaki iligki tek bir pist kullanimi i¢cin dogrusal degildir. Tipik olarak bir tek
bir pist kullaniminda ii¢ veya dort husus ile tanimlanan bir inis ve kalkis prosediirii
saglanabilir. Pist operasyonel olarak sadece inis, sadece kalkis veya ayni pist tizerinden
inis ve kalkis karisik kullanim gergeklesecek sekilde degerlendirilebilir (Kicinger ve
digerleri, 2016: 19).

Birden fazla piste sahip havalimanlarinda otoritelerin inis ve kalkiglarda uyguladigi
stratejiler ve diizenlemeler kapasiteyi en verimli noktaya tagima acisindan dnemlidir.
Pist kullanim stratejileri havalimanindan havalimanma degisiklik gosterebilmektedir
(Aybek, 2009:16). Havalimanlar1 bu pistleri kimi zaman inis kimi zaman ise kalkis
trafiklerine hizmet verecek nitelikte bir ayrima gidebilmektedir. Fakat bu ayrik
kullanimda inis, kalkis trafik yogunlugu nadiren de olsa ¢akigmakta ve birbirini takip
eden inis ve kalkislar arasinda farkli ayrmalar uygulanmaktadir. Bunun sonucu olarak
da pist kullaniminda bosluklar ortaya ¢ikmaktadir. Pistlerin tek bir pist gibi inis ve
kalkis trafigine hizmet verecek sekilde kullanimi bdyle durumlarda kapasiteyi
artirabilmektedir (IATA, 2004:172). Ornegin Atatiirk Havalimani’'nda 3 pist
bulunmaktadir. Kapasite sikintismm oldugu bu meydanda inislerde 05/23 pisti
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kalkiglarda ise 17/35 pisti tercih edilmektedir. Havalimani otoritesi operasyonlarinda

pist kullanimin1 bu sekilde yoneterek kapasiteyi daha etkin kullanmaya ¢aligmaktadir.

3.3.4. Meteorolojik Sartlar

Meteorolojik sartlardan dogan hadiseler hem hava trafigi akisin1 zor durumda
birakmakta hem de ugus esnasinda pilotlar i¢cin biiyiikk risk tagimaktadir. Meydan
civarinda gergeklesen riizgarin siddeti, yonii, pist goriis mesafesi, yagisin sekli, bulut alt
tabani, tlirbiilans, sis, cumulonimbus denen yogun bulut kiimeleri, inis hattinda olusan
wind shear (rlizgdrm hizinda ve yoniindeki ani degisim) gibi hava hadiseleri hava

trafiginde ¢ok ciddi sikintilar yaratmaktadir. Bu hadiseler 6zellikle;

¢ Riizgarm yOniiniin degismesinden kaynakli kullanilan pistin degigsmesine

¢ Yaklagmadaki ugaklarm baska meydanlara yonlendirilmesine

¢ Ucuslarda iptal ve gecikmelere

% Ucus emniyetinde sikintilara

% Yagistan dolayi pist lizerinde olusan birikintinin temizlenmesi i¢in inis ve kalkis
trafiklerine klerans verilmemesine

% Hava trafik hizmetlerinde is yiikii kaynakli problemlere

neden olmaktadir. Bu olumsuz kosullar nedeniyle pist kapasitesi saatlik kapasitenin
oldukca altinda trafige hizmet verecek duruma gelir (Demiréz, 2016). Hava hadisenin
gecmesinden sonraki asamada gecikmeli uguslarin diger uguslarda yarattig1 gecikmeler
ve iptal edilen uguslarin telafisi adina eklenen ucguslar 6zellikle pik saat grubunda

kapasite yonetimine etki etmektedir.

Ucgusun IMC veya VMC sartlarda olmasi ugaklar arasi aymrmay: etkilemektedir
(Pekcanatti, 2006: 13). Aybek (2009: 12)’e gore bulut taban1 ve goriis hadisesi ugusun
IFR m1 veya VFR m gerceklestirilecegini belirlemede referans degerlerdir. Ugus
operasyon tiplerine gore diizenlenen faaliyetler ayn1 zamanda ugak tip karmasi tizerinde
etkili olmaktadir. IFR kosullarda gerceklesen ucuslar icin de ayirma limitlerinin
artirilmasi gerekliligi ve pilot reaksiyon siirelerinin normal operasyona gore daha fazla

zaman almas1 durumu trafik akisinin etkin ve verimli kullanilmasini engelleyecektir.
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3.3.5. Pist Konfigiirasyonu

Havaalani yerlesimi ve pist diizenlemesi uguslarda yasanan gecikmeler ve kapasiteye
etkisi olan diger bir unsurdur. Havaliman1 pist yapilandirmasina ait temel bilgiler ve
kullanim sekilleri boliim 1.3’te incelenmistir. Pist sisteminin fiziksel konfigiirasyonu
pistlerin sayisi, konumu, kullanim sekli ve birden fazla piste sahip meydanlar icin
pistlerin birbirlerine gore yerlesimi seklinde tabir edilmektedir (Aybek, 2009: 13). Hava
durumu, riizgar yonii ve hizi bir yapilandirmanin se¢ilmesinde 6nemli bir rol oynar ve
bazen sadece tek bir secenege izin verir. Ancak hava trafigi yoneticileri genellikle
bircok alternatif yapilandirma arasindan secim yapma secenegine sahiptirler (Oton,
2015: 34). Birden fazla piste sahip havalimaninda pist konfigiirasyonun kapasite
iizerinde etkisi degerlendirilirken pistler aras1i mesafe, kesisen smirlar ve hizli ¢ikis taksi
yollar1 gibi durumlarda géz oniinde bulundurulmalidir. Bu ve bunun gibi bir¢cok faktor
her havalimaninda kapasiteye degisik yonde etki etmektedir. Ozellikle havayollar1 ugus
operasyonlarinda pist veya pistlerinde ucak tip sinirlandirmasi olan meydanlar i¢in ayri
onlemler ve diizenlemeler gerceklestirilmelidir (Bayar, 2013: 22). Tek piste sahip
meydanlarda ise pist sadece tek inis veya tek kalkis kullanimina miisait oldugu icin pisti
kullanacak ucak i¢in pist smirlar1 icerisinde herhangi bir ugak hareketinin olmamasi

gerekmektedir (Bayar, 2013: 9).

3.3.6. Ucak Tip ve Performanslar

Ugaklar iniste sal hizlarina (yani havada kalabilmek i¢in gerekli minimum hizlar1) gore
kalkista ise maksimum kalkis agirliklarna gore smiflandirilir. Bu smiflandirma
neticesinde ugaklarm performanslari1 dogrultusunda pisti terk etme siireleri ve aymrma
limitlerindeki farkliliklar kapasite yOniinden biiylik 6nem arz etmektedir (Demirdz,
2015). Ugak performans kriterlerinden agirlik, hiz ve ugagmn teknik donanimi pist
kapasitesini etkilemektedir (Bayar, 2013: 21). ICAO agirhik smiflandirmasmna goére
birbirini takip eden ucak tipleri i¢in uygulanan ayirma limitleri Sekil 13°de

gosterilmektedir.
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Sekil 13: Ugak Tiplerine Gore Ayirma Kriterleri
Kaynak: Butlar & PO ole, Mart 2008: 16.

Ozellikle birbirini takip eden ugaklarda performans farkliliklar1 ugus operasyonlarinda
ilave emniyet tedbirleri gerektirmektedir. Diisiik performansa sahip dndeki bir ucagin
arkasinda yiiksek performansta bir ugak olmasi durumunda iki ugak arasinda ayirma
seviyesi yiiksek tutulmalidir. Bu sekilde uygulamalar hava trafik kontroliiniin is yiikiini
artirarak pist kapasitesinde sikintilara neden olmaktadir. Ayni zamanda farkli u¢ak
tiplerinin yaklasmadaki hizi, pist iizerindeki inis ve durma mesafesi, kalkis mesafesi
gibi durumlar pist isgal siirelerini etkileyerek hem trafik akisini bozmakta hem de
kapasiteyi kisitlamaktadir (Aybek, 2009: 17). Ugaklarin ugus operasyonu diizenlenen
havalimaninda kullanilan sistemlere uygun donanima sahip olmamasi da kapasite
smirlayict etkenlerden biridir. Ornegin diisiik goriis operasyonlarinda aletli pistlere tesis
edilmis seyriisefer yardimcilarindan istifade etmeye uygun donanimin ucakta olmamasi

bu duruma 6rnek gosterilebilir.

3.3.7. Hizh Cikis Taksi Yollarinin Sayis1 ve Yerleri

Havalimaninda taksi yolu sistemlerinin sayica fazlalig1 inen ucagin bir an dnce pisti terk
etmesi bakimindan ©6nem arz etmektedir. Ugaklar indikten sonra taksi hizina
ulastiklarinda pist sonuna kadar gitmeden ¢ikisa uygun olan ilk taksi yolunu kullanarak

pisti operasyonel olarak bir sonraki ucak i¢in kullanima hazir hale getirebilir. Hizli ¢ikis
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taksi yollarinin pist ile olan baglantis1 45’lik acilarla tesis edildiginden ucaklara
hizlarint ¢ok diisiirmeden pisti kolayca terk etme imkam1 saglamaktadir.
EUROCONTROL hava tarafi kapasite gelistirme uygulamasi el kitabinda pist
kapasitesinin daha etkin ve verimli kullanilmasi i¢in inig sonrast planlamalarda hizli
¢ikis kullaniminin 6ncelikli olarak tercih edilmesini ve hava alanlarinin fiziki olarak bu
yaptya sahip olmalarini tavsiye etmektedir (Aybek, 2009: 19). Tesis edilecek bir hizli
cikis taksi yolu i¢in ucgak tip ve pilot performanslar1 dogru analiz edilmelidir. Bu analiz
icin havalimanini kullanan havayollar1 ile birlikte filo performansinin degerlendirilmesi,
ucak tipi, inis agirhgi, isletme uygulamalari ve diger kosullar dikkate alinarak bir
calisma yapilmalidir. lyi tasarlanmis bir hizli ¢ikis taksi yolu pist doluluk siiresinin en
aza indirgenmesinde ¢ok dnemlidir (EUROCONTROL, 2016: 36).

3.3.8. Inis ve Kalkis Trafik Karisimi

Bir havaalanina inis ve kalkis yapan ucgaklarin saatlik dilimlere dagilimi pist kapasitesini
etkilemektedir. Inis ve kalkis trafiklerinin siralamadaki oncelikleri gerekli emniyet ve
aciliyet sartlar1 esas almarak amaglarina uygun bir sekilde hava trafik hizmet
birimlerince yonetilmektedir. Inis ve kalkislar Instrument Flight Rules (IFR) ve Visual
Flight Rules (VFR) olmak iizere iki sekilde gergeklestirilir. Ucgus trafiginin yogun
oldugu saat dilimlerinde yasanan kapasite sikintisindan dolay1r hava trafik kontrolorii
birbirini takip eden inis ve kalkis trafiklerinin her ikisini de diistiinmek durumundadir.
Kalkis yapan i¢in arkasindan kalkacak, kalkis yapan bir ucagin arkasindan inecek veya
inise gelen bir ucagin arkasindan kalkis yapacak ucaklar arasindaki bosluklar goz
Oniinde bulundurularak hava trafik akisi saglanmalidir (IATA, 2010). Havalimanmin
maksimum kapasitesini bir havalimanmi kullanan inis ve kalkis trafikleri
belirlemektedir. Bu ylizden kapasite hesaplamalar1 yapilirken pist kullaniminda inis
trafiklerinin kalkis trafiklerine orani ve inis trafikleri yogunluktaysa aralara alinacak
kalkis trafigi sayisinin kag olacagi belirlenmelidir. Ornek olarak asagidaki Sekil 14°de
yer alan Newark Uluslararas1 Havalimanma ait saatlik inis ve kalkis sayilarina
bakildiginda saatlik inis trafigi sayisi fazlalastik¢a kalkis operasyonlar1 durma noktasina
gelmekte ve maksimum kapasitenin altinda bir hizmet s6z konusu olmaktadir. Bu
ornekte inig ve kalkis kapasite oranlar1 incelendiginde oransal bir dengesizlik
goriilmektedir. Bu havalimaninda saatlik inis sayis1 50’ye ¢iktiginda kalkis sayist sifira

diismektedir. Operasyonel olarak bu durum saatlik bazda degisiklik gdstermektedir. inis
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ve kalkig trafik sayilarinda dengeli bir dagilim olmadigi kosullarda duruma uygun

stratejiler gelistirilmelidir (Aybek, 2009: 18).
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Sekil 14: Newark Uluslararas1 Hava Limani Inis-Kalkis Egrisi
Kaynak: Aybek, 2009: 18.

3.3.9. Hava Trafik Ayirma Gereksinimleri

Hava trafik hizmetlerinde uguslarin emniyetli ve diizenli bir sekilde akiginin saglanmasi
amaciyla gelistirilmis birden fazla prosediir ve standart mevcuttur. Ugaklar arasinda
saglanan ayirmalar, pist kapasitesini olumsuz etkileyen faktérlerden biridir. Bu ayirma
islemleri ucagin pist basi bekleme pozisyonunda baslayip ucusun diger kalkis, yaklagsma

ve diiz ugus agsamalarinda da devam etmektedir (Bayar, 2013:18).

Hava trafik kontrol {initeleri tarafindan ugaklara saglanacak ayirma prosediirleri ICAO
4444 numarali Procedures for Air Navigation Services - Air Traffic Management
dokiimaninda detayli olarak anlatilmaktadir. Ayni pisti kullanan ugaklara inis veya
kalkis izni ancak pistin temiz olduguna dair ongoriilebilir makul bir giivence olmasi
durumunda verilebilir. Sekil 15°te goriildiigii gibi A pozisyonunda inen bir ucak ya da
bir kalkis ucagi B ya da C inise gelecek olan ucaktan once pist sinirlarini terk etmisse

pist inis veya kalkis kullanimina serbest olabilir (ICAO, 2016: 154-1559).
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— ——— Kullamlan Pist

Sekil 15: Ugaklarin Inis ve Kalkis Izni Almasi I¢in Pist Kullanim Kosullar
Kaynak: ICAO, 2016: 154.

ICAO dokiiman 4444 ( 2016: 110-111)’te birbirini takip eden ugaklardan arakadaki

ucagin kalkis izni alabilmesi i¢in gerekli ayirma limitleri asagidaki gibidir.

a) Kalkis yapan ucak ile arkasindan kalkacak ugak rotalar1 arasinda en az 45

derecelik bir fark mevcutsa aralarinda 1 dakika ayirma gereklidir.(Sekil 16)

Px< > D DI
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Sekil 16: Rotalar1 Arasinda En Az 45 Derece Fark Olan Ugaklara Ait Ayirma
Kaynak: ICAO, 2016: 111.

b) ilk kalkis yapan ucak kendisini takip edecek ugaktan 40 knots (kt) (74 km/s)
veya daha hizli ve her iki ugak da ayni rotayi takip ediyorsa aralarinda 2 dakika
ayirma gereklidir.(Sekil 17)
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Sekil 17: Ayn1 Rotada Birbirini Takip Eden Ugaklara Ait Ayirma
Kaynak: ICAO, 2016: 111.

€) Ayni rotayr kullanacak iki kalkis ucagmndan arkadaki ug¢ak oOndeki ugagin

seviyesinin tizerine ¢ikacaksa aralarinda 5 dakika ayirma gereklidir.(Sekil 18)
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Sekil 18: Kalkis1 Miiteakip Seviye Kat Edecek Ugaklara Ait Ayirma
Kaynak: ICAO, 2016: 111.

Sekil 19°da gosterildigi gibi inis i¢in direkt yaklasma yapan veya doniis prosediiriine
baslamis bir ucak son bes dakika igerisine girmigse kalkis yapmak isteyen ucaga kalkis
izni verilmez. Bu zaman zarfindan 6nce kalkis yapmak isteyen ucak icin her yone
kalkis izni verilir. Ya da ugak pist dogrultusunun 45’er derecelik alan1 diginda inis i¢in 3
dakikas1 varsa veya yaklasma yolunda ATS tarafindan tanimlanmig bir noktay1
gegmemisse kalkis icin izin verilebilir. Gelen bir ugcak RNAV veya RNP aletli ucus
prosediirlerini uyguluyorsa, Sekil 20°de drneklendirildigi gibi kalkis yapacak ugak gelen
ucagin gelis koruma alanindan uzak bir kalkis yolunu kullanmalidir ( ICAO, 2016:112-
113).
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Déniis prosediirii basladiktan
sonra veya direkt vaklasma yapan
ugak son bes dakikada ise bu alan
igerinde kalkusa izin verilmez.

— B Déniis prosediirii baslangict

7

A va da B ucagmun tahmini inisinden iig
dakika dnce veva A konumunda buhmnan
ucak tammlanmus vaklasma patern gizgisini
gecmemisse kalkisa izin verilebilir

Sekil 19: Inis Ugaklarmdan Kalkis Ugaklarmin Ayrilmasi
Kaynak: ICAO, 2016: 112.
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Sekil 20: Gelis Koruma Alan1 Ornekleri
Kaynak: ICAO, 2016: 113.

Yukaridaki ayirma prosediirleri havacilik emniyetini dogrudan etkiledigi i¢in ugus
operasyonlarmin yonetilmesinde biiyiilk dnem arz etmektedir. Bu sebeple uygulanan
ayrrma limitleri havalimani kapasitesini smirlayici bir unsurdur. Ayirma limitlerinin ve
stirelerinin diigilirtilmesi adina yapilacak bir degisiklik ancak ugus emniyeti agisindan

herhangi bir tehlike yaratmamasi durumunda miimkiin olacaktir (Aybek, 2009: 16).
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3.3.10. Diger Kisitlayic1 Faktorler

Hava trafik akis sisteminin en aktif rol istlenicileri hava trafik kontrolleridir. Ugus
operasyonlarinda yasanan yogunlukla birlikte akis1 saglamak i¢in uygulanan prosediirler
ve ayrma gereksinimleri bu kisilerin is ylikiiniin artmasina neden olabilmektedir.
Bununla birlikte kullanilan radar ve seyriisefer sistemlerin kapsam olarak ihtiyaca cevap
vermemesi kapasite kisitlayici etkenler arasinda gosterilebilmektedir (Pekcanatti, 2006:
8-11). Bunlara ilave olarak pilotlarin tecriibe yetersizliginden kaynakli uzun piste
ithtiya¢ duymasi ya da pist tizerindeki reaksiyon siirelerinin fazlaligi, Pat sahasi yerlesim
ve diizeni, kullanilan yaklagsma ve kalkis prosediirleri, giiriiltii kaynakli uluslararas1 ve
lokal diizenlemeler, cevresel faktorler, ugak isleticisi kaynakli prosediirler ve
havalimani isleticisinin operasyonel olarak aldigi kararlar dogrudan veya dolayli olarak

kapasiteyi etkileyen faktorler arasindadir.

3.4. Talep - Gecikme Iliskisi

Pist kapasitesi i¢in talep, ongoriilen miisteri talepleri esas alinarak havayollar: tarafindan
bir havalimanma veya bir havalimanindan ugus yapmak istegidir (Soomer, 2009: 11).
Talebe 6zgii en 6nemli unsur sabit bir degerinin olmamasidir. Talep zaman zaman
Ongoriilmiis pist kapasitesini agabilir. Talepteki farkliliklar pist sisteminde ortaya ¢ikan
tikaniklar1 yok edemeyecek kadar hizli da gergeklesebilir. Talep asag1 yonlii bir egilime
girse dahi 6nceden yasanan yogunluk uguslarda kalic1 gecikmeler yasanmasi durumunu
doguracaktir (Bayar, 2013: 16). Talep ve kapasite arasindaki dengesizlik gecikmenin
temel nedenidir. Gecikme (gercek veya Ongoriilen), talep ve kapasite arasindaki
dengesizligi vurgulayan bir performans gostergesi olarak kullanilabilir. Bu dengesizlik
terminal manevra sahasi (TMA), pistler, taksi yollar1 ve apronun yani sira kara tarafi da
dahil havalimaninin bir¢ok farkli alaninda bulunabilir (EUROCONTROL, 2016: 10).
Pist kullaniminda talep kapasite limitlerine ulastiginda hizmet alacak ugaklarin sayisi
artmakta ve ucguslarda gecikmeler ortaya ¢ikmaktadir. Ayrica bu durum hem yaklasma
hattinda hem de kalkis yapacak ucaklar i¢in uzun kuyruklarmm olusmasina sebep
olmaktadir (Aybek, 2009: 9). Kapasite ve gecikme odakli yapilan caligmalarda
amaclanan hedef havalimani kapasitesini daha etkin kullanmak ve gecikmeleri en diisiik

seviyeye indirmektir (Pekcanatti, 2006: 3).
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3.5. Talep ve Kapasite Yonetimi

Bir havalimaninda beklenen talebin mevcut kapasiteyi alisilmadik Olglide asmasi
durumunda talep yonetimi 6nlemleri alnabilir. Havalimani kapasite genislemesi, talebin
artmasini saglamak i¢in baslica ara¢ olmalhdir. Talep yonetiminde kapasite genisleme
calismalar1 iki sekilde ele alinmaktadir. Kisa ve orta vadeli sorunlar ve kapasite
genislemesi sirasinda uzun vadeli sorunlar. Talepte uzun vadeli sorunlara i¢in yapilan
calismalar asir1 maliyetli olmas1 veya siyasi, sosyal veya cevresel engeller nedeniyle
smirlt kalmaktadir. Talep yonetimi i¢in giinimiizde planlama koordinasyonu ve
ozellikle sikigik havaalanlarinda ise slot sistemi uygulanmaktadir (Odoni, 2015: 98).
Kapasite yonetimi, bir havalimanmin talebi karsilayacak nitelikte bir kapasite yapisina
sahip olmas1 ve yeterli bir hizmet diizeyi saglamasi icin atmasi gereken adimlar1 ifade
eder. Kapasiteyi saglamak ve yonetmek i¢cin hem hava sahasinda hem de kara sahasinda
her iki talebin ve kapasitenin Ozelliklerini iyi anlamak gerekir (Odoni, 2015: 5).
Kapasite yonetimiyle hava trafik sisteminde operasyonlarin daha emniyetli, kapasitenin
maksimum, maliyetlerin diisiik ve verimliligin yiiksek oldugu bir organizasyon
hedeflenmelidir. Ancak varilmak istenen bu hedef i¢in bu gostergeler birbiriyle
ortlismemektedir. Clinkii hava sahasi i¢in yapilan kapasite artirma ¢aligmalar1 emniyet
standartlarinda diislise sebep olmaktadir. Yine maliyet diisiirmeye yonelik yapilan
calismalar ugus seviyelerinde yasanan yogunluk nedeniyle emniyeti diisiirecektir.
Emniyet seviyesini artirmaya yonelik ¢aligmalar ise maliyetler ve verimlilikte olumsuz
sonuglar ortaya cikaracaktir. Bu nedenle tiim bu unsurlar gz Oniine alinarak bir

kapasite analiz ¢alismas1 yapilmali ve yonetimi saglanmalidir (Pekcanatti, 2006: 12-13).

3.6. Kapasite Tahmin Modelleri

Kapasite tahmin modelleri pist kullaniminda ucgak basina yasanan gecikmeleri ve
pistlerin yillik hizmet seviyesini belirlemek amaciyla kullanilmaktadir. Kapasite
tahmininde uygulanan yontemlerle VFR ve IFR sartlar altinda pistlerin saatlik kullanim
kapasitesi, yillik hizmet verdigi ucak sayis1 ve yillik gecikme ortalamasi gibi sonuglara
ulagilmaktadir. Gecikmelerin de belirlenebilmesi i¢in pist konfigiirasyonuna gére her
pistin saatlik kapasitesi ya da kapasitesinin kagta ka¢inin kullanildig: tahmin edilmelidir

(Pekcanatti, 2009: 39).

Bu baslikta havaalani kapasite analizi konusundaki daha onceki c¢alismalar1 gdzden

gecirilmektedir. Mevcut literatiiriin  gdzden gecirilmesi havaalani pist kapasitesini
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tahmin etmek icin ¢esitli perspektifleri ve yaklasimlari anlamamiza yardimci

olmaktadir. Havaalani kapasite tahmin modellerinin iki ana kategorisi vardir:
a) analitik modeller ve
b) simiilasyon tabanli modeller

FAA(1998)’e gore analitik modeller, havaalani saatlik kapasitesini bilinen veri
parametreleriyle hesaplayan yakin form denklem serilerinden olugsmaktadir. Simiilasyon
modelleri ayrik olay veya sabit zamanli teknikler kullanarak uc¢agin hareketi taklit
etmeye ¢alisir. Bu modeller istatistiksel 6rnekleme teknikleri kullanabilir ve simiilasyon
sirasinda elde edilen verilerle havaalam1 kapasitesini degerlendirebilir. Havaalani
simiilasyon modelleri dogrudan havaalani kapasitesini tahmin etmez. Kapasite, bu

modeller tarafindan hesaplanan gecikme degerlerinden ¢ikarilir.

Lee ve arkadaslar1 (1997) son 30 yilda gelistirilen havaalani kapasite modellerini
karsilagtirmiglar. Bu ¢alismalarinda yazarlar, simiilasyona dayali modellerin havalimani
operasyonlarimim ayrmtili manevralarmi taklit ettigini belirtmekteler. Bununla birlikte
bu modeller sonu¢ iiretmek i¢in kapsamli veri ve uzun hesaplama zamani
gerektirmektedir. Bu nedenle simiilasyon modelleri pratik kaynaklar ve veri girisi
gereksinimleri g6z Oniline alinarak smirli sayida havaalani veya havaalani
yapilandirmasma uygulanabilir. G6z oniinde bulundurulmasi gereken bir baska husus
biiyiik veri giris ve ¢ikislarmin toplanmasi ve analizinin yapilmasi daha uzun siirede
gerceklesmesidir. Buna karsilik, analitik modeller daha az parametre gerektirir ve gogu
kez uygun kapasite tahminleri elde edilir. Bu modeller ulusal hava sahasi sistemlerinin
analizleri i¢in tercih edilir. Tablo 5 analitik ve simiilasyon tabanli modellerin

Ozelliklerini 6zetlemektedir.
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Tablo 5

Analitik ve Simiilasyon Modellerinin Karsilastirmasi

Analitik Model Simiilasyon Model
Karmasikhk Daha kolay, daha hizli Karmasik ve fazla
calistirilabilir. hesaplama giicii gerektirir.
Dogruluk Yeterli sonuglar Daha kesin
Uygulanabilirlik On planlama ve analiz Ayrmtili ve mikroskobik
analiz
Kullanilan Metodolojiler | *Zaman-mekan analiz | *Monte Carlo modeli
modeli * Ayrik olay modeli
*Kuyruk modelleri
Ornek FAA hava sahas1 kapasite | Havaalani ve hava sahasi
modeli(ACM) simiilasyon modeli
(SIMMOD)

Kaynak: Chen, 2006: 7.

3.7. Havaalam Kapasite Modellerinin incelenmesi

Havaalan1 kapasite analizi hakkinda daha kapsamli bir bilgi edinmek i¢in, havaalani
kapasitesini yOnlendiren c¢esitli operasyonel faktorlerin etkilerini degerlendirmek
gerekir. Bu kisimda konuyla ilgili literatiir caligmalarmmin gozden gegirilmesini
sunmaktadir. FAA ve MITRE (2004) tarafindan gelistirilen “Havaalan1i Kapasite
Degerlendirme Raporu” bir havaliman kapasitesi i¢in kilavuz niteligindedir. Yapilan
bu calisma ABD'deki 35 en yogun ticari havaalani kapsar ve {li¢ farkli hava sartlar1 igin

kapasite bilgisi saglamaktadir:

a) optimum (veya gorerek yaklagmalar),
b) marjinal (hava durumu aletli kosullardan iyi ancak gorerek yaklagmalar icin kriterleri
karsilamayan)

c¢) IFR aletli kosullar

Degerlendirme raporundaki kapasite sayilarinda; hava trafik akisi, slot, taksi yolu ve
kapt tikanikliklar1 gibi faktorlerin sinirlandirmalar: diisiiniilmemistir. FAA / MITRE
ekibi, ACM’i kullanarak havaalani kapasite sayilarindan bazilarmi elde etti. ACM

tarafindan {iretilen sonuglarin dogrulanmasi ve bunlar1 pratik havaalan1 kapasite
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sayilartyla karsilasgtirmasi icin ise FAA, ACM tarafindan tahmin edilen kapasite

sayilarini asagidaki sekilde diizenler:

a)ATC personelinin tecriibesi

b)inis ve kalkislara ait gegmis trafik verileri

Bu c¢alismada hava trafik uzmanlarmin yaptiklar1 diizeltmeler ile havalimani
kapasitesinin pratik Ol¢limii saglanmaktadir. Bu analizin tek eksikligi, sistemin

kapsaminin yalnizca biiyiik havaalanlariyla sinirl kalmasidir.

Pitfield and Jerrard (1999) bu metodolojinin degerini incelemek i¢in Roma Fiumicino
uluslararas1 havalimaninda sinirlandirilmamis  pist  kapasitesini  tahmin ettiler.
Smirlandirilmanmis pist kapasitesi, hizmet seviyesine bakilmaksizin ideal kosullar
altinda elde edilebilecek maksimum pist ¢iktisidir. Bu ¢aligmada, farkli pist operasyon
senaryolar1 karsilastirilmakta ve sinirlandirilmamis kapasite kavraminin - kritik
operasyon parametrelerinin tanimlanmasina ve pist sisteminin optimum kullanilmasina

yardimci1 olabilecegi kararina variyorlar.

MITRE (2003) kuyruk tiirbiilans1 mevcut aymrma standardinin azaltilarak havaalani
kapasitesinin artirilmasi hususunda agsamali bir yaklasim onermektedir. Kuyruk girdaba,
bir ucag1 ucuracak temel kuvvet olan kaldrmanin bir yan iiriiniidiir. Bir kanadin
istiinden ve altindan gegen havanin olusturdugu basmng farki kaldirma kuvvetinin
olusumuna katkida bulunur ayni zamanda ucagin arkasinda kuyruk girdabina neden
olur. Kuyruk tiirbiilans1 girdabina maruz kalmis ugak, diisilk yaklasma hizinda
kolaylikla diizeltilemeyerek bir sarsilma etkisi yasayabilir. Tiirbiilansin kabul edilebilir
bir emniyet seviyesine kadar inmis oldugundan emin olmak i¢in, hava trafik
kontrolorleri birbirini takip eden ucaklar arasinda yeterli mesafe ayrimi uygularlar. Bir
calisma, mevcut ayirma standardimin yiizde %99’u i¢in ¢ok gdze carpmayan vakalar
oldugunu 6ne siirmektedir. MITRE, farkli ucak agwlik siniflari tarafindan kuyruk
girdaplarmin ortaya ¢ikmasmdaki farkliliklar1 yansitmak i¢in standart gelistirmeye
calistr. Calismada, ayn1 emniyet diizeyi korunurken ugaklar arasindaki ayrim azaltarak

havaalan1 kapasitesinde 6nemli artiglarin muhtemel oldugu tespit edilmistir (Chen,
2006: 6-8).

Yukaridakilere kiyasla havaalani veya hava sahasi simiilasyon tiirlerine ayrilmis

mikroskobik benzetim modelleri; hava sahasi boliimleri ve havaalani lizerinden gercek
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kisitlamalar1 ve belirsizlikleri temsil edecek sekilde modellenmis ve yapilandirilmis
trafik akisi elde etmeye calisiyor. Bu akiglardan gelen goézlemler uygun kapasite
Olgtimleri ve gecikmenin hesaplanmasimna olanak tanir. Mikroskobik simiilasyonlar daha
cok havaalani taksi yolu ve kap1 secimi, push-back manevrasi, vs. gibi taktiksel konular1
¢ozmek i¢in kullanilir. Mikroskobik modeller birbirlerine diigimlerle baglh veya {ig
boyutlu olabilir. SIMMOD ve Airport Machine gibi diigiim-baglanti modelleri
havaalani ve hava sahasmi bir takim diiglimlere ve iizerinden ugaklarin gectigi
baglantilara ayirir. Sikinti, birden fazla ugak bir diigiimden gegmeye ¢alistiginda ortaya
¢ikmaktadir. TAAM (Total Airspace & Airport Modeller) ve HERMES (Heuristic
Runway Movement Event Simulation)gibi ii¢ boyutlu modeller gelisigiizel ii¢ boyutlu

rotalar lizerinde ugusa izin vermektedir (Subramanian, 2002: 14-15).

EUROCONTROL ve diger havacilik otoriteleri de havalimani kapasitesi tizerinde
belirleyici faktor olan pist kapasitesinde yasanan tikaniklarin kaynagini bulup bu
sorunlara kalic1 ¢dziimler gelistirecek ¢alismalar yiiriitmiigler. Ozellikle yogun IFR
ucuslarin gerceklestigi havaalanlar1 referans alinarak pist ve pistle baglantili alanlarin
kapasite degerlendirmeleri yapilmistir. Operasyonlarda tek pist veya birden fazla pist
uygulamasinin pist kapasitesine olan etkisi incelenmektedir. Pist kapasitesini
degerlendirmede 6l¢iim metodu olarak gelistirilmis bilgisayar tabanli yazilimlar tercih
edilmektedir. Bu yazilimlar 6lgiilmeye calisilan sistem i¢in pist konfiglirasyonlarmin
kullanim seklini ve pist kapasitesini kisitlayan durumlar1 detaylandirmaktadir. Degisik
ihtimaller ortaya konularak olusan durumlar sentezlenebilmektedir. EUROCONTROL
tarafindan kullanilan Camaca(Commonly Agreed Methodology for Airport Airside
Capacity Assessment) programi harekat sahasi igerisinde yer alan sistemleri inceleyerek
kapasite hesaplamalar1 veya tahminleri elde eden sistemdir (Aybek, 2009: 11-12).
EUROCONTROL tarafindan bir havalimaninin her tiirli operasyonunu analiz etmek
icin kullanilabilen bir diger sistem PIATA+ (The Performance Indicator Analysis Tool
for Airports)’dir. PIATA+ bilgisayar tabanli yapilandirilabilir bir sistemden
olugsmaktadir. Havaalani performansinin ve verimliliginin iyilestirilmesine yonelik adim
adim bir yaklagim1 desteklemektedir. PIATA + ayrica, yeni hizli ¢ikislt taksi yollarmin
ingas1 gibi mevcut altyapilarda degisiklikler yapildigi zaman potansiyel kapasite
kazanglarin1 belirlemek igin kapasite gelistirme caligmalarinda da kullanilabilir

(EUROCONTROL, 2016: 24).
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BOLUM 4: HAVALIMANI PiST KAPASITE KULLANIMININ
IYILESTIRILMESI: SABIHA GOKCEN HAVALIMANI ORNEK
OLAYI

Havalimanlarinda kapasiteyi sinirlandiran en 6nemli parametre pisttir. Son yillarda
yolcu ve ugus trafigi agisindan biiyiik bir gelisme gosteren Sabiha Gok¢en Havalimani
bu calismanin odak noktasi olmustur. Havalimani pistini kullanan inis ve kalkis ucus
trafigi rakamlar1 yillara gore kapasite yoOniinden analiz edilmistir. Havalimani
otoritesinin pist ile ilgili yaptigr gelisim ve degisim caliymalarmin saatlik kapasiteye
olan etkisi arastirilmis ve ne gibi faydalar sagladig1 bu calismada uygulama olarak yer

almaktadir.

4.1. Arastirmanin Amaci

Hava tagimaciligmma olan ilginin siirekli arttigi giinlimiizde 6zellikle hava trafiginin
yogun oldugu meydanlarda ucuslarin yogun oldugu pik saatlerde mevcut alt yapiyla
talep karsilanamamaktadir ya da ileride bu tarz durumlarin ortaya ¢ikmasi kagiilmaz
olacaktir. Havalimanlar1 yapilirken genellikle master planlar yeteri kadar
onemsenmemekte ya da giincellenmemektedir. Havalimani i¢in artan talebe karsilik
gerekli kapasite planlamasi yapilmamaktadir. Ozellikle tek pistle ugus operasyonlarmi
yoneten havalimanlar1 i¢in kapasite artrmaya yonelik yapilan c¢aligmalar smirh
olmaktadir. Clinkii hali hazirdaki mevcut trafigi durduramadigin i¢in ¢alismalar ugus
emniyetini gozeterek uygun saatlerde ya da smirli imkanlarla yapilmaktadir. Bu
calismada pist kapasitesinde tikanikliga neden olan etkenleri ortadan kaldirmaya
yonelik caligmalarin neler oldugu ve kapasite artrmaya yonelik bu calismalarin pist
kullanimina olan etkisinin analiz edilmesi amaglanmistir. Bu baglamda asagidaki

arastirma sorusuna yanit aranmaktadir.

“Havalimani isletmesi olarak pist kullaniminda artan talebe ne tiir ¢oziimler iiretilmekte

ve bu durum pist kapasitesini nasil etkilemektedir?”

4.2. Arastirmanin Onemi

Son yillarda uluslararas1 alanda havacilik ¢ok hizli biiyiime ivmesi yakalamustir.
Tiirkiye’ de bu biiylimenin en belirgin iilkelerinden biri olmustur. Tiirkiye cografi
olarak bulundugu konum itibariyle, gelisen ekonomisi, sivil havacilik alaninda yapmis

oldugu yatmrimlar ve havayollarina sunmus oldugu firsatlarla havacilik alaninda 6nemli
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biiyiime rakamlarina ulagmis ve bu alanda diinyanm en hizli biiyiiyen iilkesi konumuna
gelmistir. Bu agidan bakildiginda {ilkemiz hava trafiginde yasanan bu hizli biiyiime,
havalimanlarinin mevcut altyap1 kapasitelerinin zorlanmas1 veya yetersiz hale gelmesi
gibi sikintilt durumlar1 ortaya ¢ikarmaktadir. Havalimanlarinin mevcut yapi igerisinde
kapasitesini dogrudan etkileyen ana unsur pisttir. Havalimaninda hizmet veren tiim
sistemler kapasite olarak en iist seviyede olsun pist kullanim kapasitesi talebe cevap
vermezse diger tiim hizmetlerde beklenilen gelismeler saglanamaz ve kapasite kullanimi
atil olur. Bu nedenle havalimaninda sistemin ana isleticisi olan pistin 6nemi biiytiktiir.

Havalimanlarinda pist kapasitesini artirmaya yonelik genisleme caligmalar1 veya yeni
bir pist yapmak olduk¢a zor bir siire¢ ve fazla zaman gerektiren maliyetli bir ugrastir.
Bu arastirmanin 6nemi hava trafiginin siirekli arttig1 ve pist kapasitesinde tikaniklik
yasayan meydanlarin bu zorlu siireci yonetmesi agisindan 6rnek bir ¢alisma olmasidir.
Bu arastirma pist kullaniminda kapasiteyi kisitlayabilecek nedenlerin neler olabilecegini
onceden tahmin edip 6nlem almak ya da pist kullaniminda ortaya ¢ikan darbogazi kisa
stirede yok etmek i¢in ne gibi calismalar yapabilecegini belirlemede referans alinan

O6nemli bir dokiiman olacaktir.

4.3. Arastirmanin Kapsam ve Simirhihiklar

Arastirma kapsaminda Tiirkiye nin ikinci biiyilk havalimani olan Istanbul Sabiha
Gokeen Havalimani pist kullanim kapasitesi ele almacaktir. 2009-2017 yillar1 arasinda
mevcut pist ile ilgili yapilan diizenlemeler ve ¢alismalarin pist kapasitesine olan etkisi;
Ozellikle ucus trafiginin yogun oldugu pik saatlerde saatlik olarak inis, kalkis ve toplam
trafik sayis1 lizerindeki etkisi analiz edilecektir. Havalimanlarinda pist kapasitesine
dogrudan ya da dolayl etkisi olan birden fazla faktor vardir. Bu faktorlerin biitiiniine
ayni anda ulagmak ve bunlari analiz etmek uzmanlik gerektiren bir deneyim ve zorlu bir
stirecten olusmaktadir. Sabiha Gokgen havalimani isletmesi 6zel olan bir havalimani
oldugundan sunulan hizmetler tek elden yonetilmemektedir. Bu nedenle bu ¢alisma pist
kapasitesi konusunda havalimani isletmesi olan kurulusun yapmis oldugu caligsmalarla

smirlt kalacaktir.

4.4. Yontem
Bu boéliimde, aragtrmanin modeli, arasgtrmanin evren ve Orneklemi, veri toplama

yontemi ve veri analizi konular1 hakkinda bilgi verilmektedir.
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4.4.1. Arastirmamin Modeli

Bu arastirmanin amaci, havalimani pist kapasite kullanimmi etkileyen faktorlerin
belirlenmesidir. Bu dogrultuda havalimani otoritesinin pist kapasite kullanimini
arttirmaya yonelik yaptigi ¢aligmalarin ortaya konmasi ve kapasite lizerindeki etkisinin
ortaya c¢ikarilmasi amaglanmaktadir. Bu nedenle, havalimani igleten yetkili otoritenin
PAT saha yonetiminde aktif rol alan ve uygulama bilgisine sahip kisiden derinlemesine
veri toplanarak ve bu verilerin yorumlanarak ortaya gikarilabilecegi diisiiniilmiis, bu
nedenle de arastirmada veri toplamaya imkan saglayan nitel arastirma yaklasimi

benimsenmistir.

Nitel arastirma, gelisen ve degisen diinyamizi, olusan yeni anlayiglari ve beraberinde
gelen sorun ve miicadeleleri detayli bir sekilde anlamamiza olanak saglayacak yeni
pencereler agmaktadir (Seggie ve Bayyurt, 2015: 16). Yildirim ve Simsek (2006: 39) ve
Arikan (2013: 71), nitel arastirmay1 degisik disiplinlerle -kiiltiir analizi, antropoloji,
durumsal arastirma, yorumlayict arastirma, eylem arastirmasi, dogal arastirma, betimsel
arastirma, kuram gelistirme ve igerik analizi- yakindan iligkili olmas1 bakimindan
semsiye kavram olarak tanimlamistir. Buradan yola ¢ikarak nitel arastirmayi; gozlem,
goriisme ve dokiiman analizi gibi nitel veri toplama yontemlerinin kullanildigi, algilarin
ve olaylarin dogal ortamda gergek¢i ve biitiinciil bigimde ortaya konmasina yonelik nitel

bir siirecin izlendigi arastirma olarak ifade etmektedir.
Nitel arastirmada kullanilan baslica yontemler;

% 1z Siirme Calismalar1

¢ Paydas Analizi

Ornek Olay (Vaka) Yéntemi

Odak Gruplar1 Yontemi'dir (Arikan, 2013: 22).

R/
L X4

R/
L X4

Bu arastirmada pist kapasitesine etki eden faktorlerin anlasilabilmesi ve bu siirecin
gelisiminin belli bir siire boyunca takip edilmesi ig¢in Ornek olay yOntemine
basvurulmustur. Ornek olay ydonteminde bir ya da daha fazla organizasyon, grup ya da
topluluk hakkinda belirli siire boyunca, sistematik aragtirmanin yiiriitiillmesi ve analiz
edilmesi esastir (Altunisik ve digerleri, 2005: 245). Ornek olay ydnteminin gii¢lii yonii,
ozellikle oOrgiitlerdeki sosyal siireclerin anlagilmasinda diger yontemlere gore daha

basarili olmasidir (Altunigik ve digerleri, 2005: 246). Havaliman1 yonetimi de belli
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slirecleri bir arada bulunduran karmasik bir sistemdir. Bu sistemi dogrudan etkileyen en
Oonemli unsur pist sistemidir. Pist sistemi hakkinda kapasiteye iligkin acik ve net

bilgilerin sistemli bir sekilde ortaya konmasi agisindan bu yontem tercih edilmistir.

Ornek olay, "nasil" ve "ni¢in" sorularini temel alir ve arastirmacimin kontrol edemedigi
olgu ya da olay1 derinlemesine inceleme firsati taniyan bir arastirma ydntemidir
(Yiddirim ve Simsek, 2006: 277). Bu calismada da goriisme yapilan kisiye “ne” ve
“nasil” tarzi arastirma sorularmnin sorulmasiyla arastirma problemi hakkinda detayh
verilerin elde edilecegi diisiiniilmiistiir. Ornek olay, arastrrmacilarm diger benzer
durumlar1 veya olgular1 anlamada yardimc1 olabilecek kuramlar1 gelistirmede kullanilir.
Ciinkii 6rnek olay calismalarinda arastirmacilar, sebep ve sonug iliskisini iyi kurabilir
ve gercek ortamlarda sonuglar1 daha iyi gozlemleyebilirler (Robson, 2002: 183). Bu
calismada herhangi bir kuram gelistirilmemesine karsmn arastirma konusu hakkinda
secilen yerin Oonemi anlatilmis ve buradan elde edilen veriler analiz edilerek pist
kapasitesini etkileyen durumlar ve pist kapasite kullanimimi gelistirmeye yonelik

calismalar betimsel olarak agiklanmuistir.

4.4.2. Arastirmanin Evren ve Orneklemi

Havalimani trafiginin daha etkin ve verimli yonetilmesi agisindan fayda saglayacagini
diigiiniilen bu calismada; arastirmanin evreni Tiirkiye’de pist kapasitesi konusunda
tikaniklik yasayan havalimanlarindan olusmaktadir. Calismanin 6rneklemi ise tek pist
ile hizmet vermesine ragmen hizli bir gelisme gostererek bugiin Tiirkiye’nin ikinci

biiyiik havalimani unvania sahip olan Sabiha Gék¢en Havalimani’dir.

Nicel ve nitel arastirmalar1 birbirinden ayiran 6nemli unsurlardan biri de G6rneklem
se¢imidir. Bu se¢im nicel arastirmalar icin olasilik temelli 6rneklem, nitel arastirmalarda
ise amacli Orneklem olarak kullanilmaktadir. Nitel arastirmalar i¢in amac¢h 6rneklem
yontemleri ise su sekilde siralanabilir: asir1 veya aykirt durum 6rneklemesi, maksimum
cesitlilik Orneklemesi, benzesik ornekleme, kritik durum o6rneklemesi, tipik durum
orneklemesi, Ol¢lit Ornekleme, kartopu ya da zincir Ornekleme, dogrulayici veya
yanlislayict Ornekleme ve kolay ulasilabilir durum orneklemesi (Patton 1987’den
aktaran Yildirim ve Simsek, 2006:107). Arastirmaci bu ¢alismada evrenin tamamina
ulagsmanin imkansi1zlig1 ve zaman gibi kistaslardan dolay1 amach 6rneklem ¢esitlerinden
kolay ulagilabilir durum Orneklemesi yontemini tercih ederek katilimciya ulasmaya
calismstir.
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Arastirmact bu calismada, pist kapasitesinde yasanan darbogazin hangi sorunlardan
kaynaklandigin1 gérmek, olusan darbogazi ortadan kaldirmaya yonelik ne tiir ¢oziim
yontemleri gelistirildigini ortaya g¢ikarmak ve pist kapasite kullanimindaki gelisimi
gostermek i¢in, konu hakkinda yeterli bilgi ve tecriibeye sahip oldugu diisiiniilen
kisilerden ayrintili bilgiler elde etmeyi amaglamistir. Bu ¢er¢evede arastirma amacina
uygun sekilde, aragtirmanin O6rneklem yeri olan Sabiha Goékg¢en Havalimani’nda
havalimani isletmecisi olan ilgili birim yOneticisiyle baglant1 kurulup arastirma konusu
hakkinda kendisine bilgi verilmistir. Ilgili birimin is yogunlugundan kaynakli olarak
birim yoneticisi ¢alismada yeterli bilgi, tecriibe ve donanima sahip olan bir kisiyi bu
calismaya destek vermesi i¢in yetkilendirmistir. Arastirma kapsaminda yetkili kisi ile

yar1 yapilandirilmis gériisme yapilmistir.

Katilimc1 hakkinda bilgiler asagida Tablo 6’da gosterilmektedir.

Tablo 6
Katihmer Hakkinda Bilgiler

Katihmeinin Katilimer . Havalimam Egitim Yasi
Unvam Sayisi Isletmeciligindeki Derecesi
Deneyim Siiresi(Y1l)
Ramp Kule Sefi 1 18 Y. Lisans 41

Katilimec1 Havaalan1 Isletme ve Havacilik Endiistrileri A.S.’den 6nce Anadolu
Universitesi Havacilik ve Uzay Bilimleri Fakiiltesi Havacilik Yonetimi Boliimii’'nde

Arastirma Gorevlisi olarak ¢aligmistir.

4.4.3. Veri Toplama Yontemi

Nitel arastirmada elde edilen veriler ¢esitlilik gostermektedir. Toplanan veriler gozlem
notlari, goriisme kayitlary, dokiimanlar, resimler ve diger grafik sunumlar (¢izimler,
tablolar, vb.) seklinde olabilir. Nitel arastirmada en sik kullanilan veri toplama yontemi
gorligmedir. Goriisme, insanlarin bakis agilarini, deneyimlerini, duygularimi ve algilarini
ortaya koymada kullanilan oldukga giiclii bir yontemdir (Yildirim ve Simsek, 2006: 40-
41). Gorligme yontemi; 6nceden belirlenmis ve ciddi bir amag i¢in yapilan, soru sorma
ve yanitlama tarzina dayali karsilikli ve etkilesimli bir iletisim silireci olarak
tanimlanmaktadir (Stewart ve Cash, 1985°den aktaran Yildirim ve Simsek, 2006: 119).

Literatlirde goriisme degisik siniflamalara tabi tutulmustur. Yildirim ve Simsek (2006:

79



120) goriismeyi yapilandirilmis ve yapilandirilmamis olarak iki gruba ayirirken;
Altunisik ve digerleri, (2005: 83) goriismeyi bicimsel, yari bicimsel ve bigimsel
olmayan olmak iizere ili¢ gruba aywrmistir. Yar1 bigimsel goriismede arastirmaci genel
hatlariyla bir yol haritasina sahiptir ancak, goriisiilen kiginin ilgi ve bilgi birikimine gore
bu genel ¢erceve igerisinde farkli sorular sorarak konunun degisik boyutlarini ortaya
cikarmaya calisir. Bu ¢aligmada arastirma hakkinda gerek onceden hazirlanan sorulara
cevap aranmasi, gerekse goriisme esnasinda dogan, 6nceden hazirlanmamis sorulara da

cevap aranmasi sebebi ile yar1 bicimsel goriisme yapilmastir.

Bu calismada uygulama alani olarak Sabiha Gokcen Havalimani secilmesinin nedeni
arastirma konusuna en uygun yer olmasi ve arastirmacimin veriye ulasma kolayligidir.
Arastirmaci bu nedenle ilk olarak bu konuda havalimani yetkili otoritesi olan Havaalani
Isletme ve Havacilik Endiistrileri A.S.’de ilgili birim ydneticisine ulasarak ¢alismanin
detaylarin1 anlatmis ve destek vermelerini istemistir. Bu konuda yeterli bilgi, donanim
ve tecrilbbeye sahip bir kisiyi sorumlu kilarak bu ¢alismaya katki sunacaklarmi
belirtmislerdir. Yetkili kisiyle goriisme i¢in ilk olarak calismanmn amaci, 6nemi ve
yontemi hakkinda bilgilerin yer aldig1 bir gériisme onay formu tasarlanmistir. Goriisme
sorular1 aragtirmanin amacina ve problemine uygun sekilde arastirmacinin da igerisinde
bulundugu sektordeki goézlem ve deneyimlerinden yararlanilarak olusturulmus ve
goriisme gergeklestirilmistir.  Havalimaninda kapasite oncelikli olarak PAT saha
yonetiminde yapilan ¢alismalarm yogunlugu, ulusal ve uluslararasi mevzuatlarin takibi
ve bu durumlara iliskin paydaslarla yapilan toplantilarin siirekliligi vb. durumlar yetkili
kisiyle tek seferde uzun zamanli bir goriisme firsati tanimadigindan yiiz ylize 2 farkh
goriisme yapilmistir. Bu goriisme katilimcinin  odasinda not alma yOntemiyle
gerceklestirilmistir. Tablo 7°de goriismenin yapildig yer, tarih, saat, goriismenin siiresi

ve veri toplama bigimine yonelik bilgiler detayli olarak gosterilmektedir.

Tablo 7
Yan Bicimlendirilmis Goriisme Veri Toplama Tablosu

Katilimel Tarih Saat Yer Siire Veri Toplama Bicimi

HEAS Yetkilisi 22/03/2018  15:00 HEAS 01:30 Yar1 Bi¢. Goriisme ve Not Alma

HEAS Yetkilisi 06/04/2018  09:00 HEAS 01:30 Yari Bi¢. Goriisme ve Not Alma

80



Nitel arastrmada kullanilan ikinci en yaygm veri toplama yontemi ise gozlemdir
(Yidirim ve Simgek, 2006: 41). Nitel aragtirmalarda ikinci bir yontemin tercih edilmesi
aragtirmanin giivenirligini arttirmasi agisindan dnemlidir (Saruhan ve Ozdemirci,2013:
303). Gozlem yOntemi arastirma yapan kisinin uygun gordiigii her tiir sosyal veya
kurumsal ortamda veri toplamak amaciyla kullanilan bir tekniktir. Nitel arastirmada
gbzlem, sayisal veri iiretmekten ¢ok arastirmaya konu olan olay, olgu ve duruma ait
detayli agiklamalara ve tanimlara yer verme imkami tanir (Yildirim ve Simsek, 2006:
169-170). Gozlem yap1 yoniiyle iki sekilde ele alinmalidir: gézlemin gerceklesecegi
ortam ya da ¢evrenin yapisi (dogal veya yapay) ve arastirmanin gectigi ortama iliskin
arastirmaciin aldig1 yapisal kararlar (Bailey 1982’den aktaran Yildirim ve Simsek,
2006:107). Arastirmac tarafindan gelistirilen bu yapida gézlemci gozlenen olay veya
grubun i¢inde yer almiyorsa katilimsiz, aliyorsa katilimli goézlemden s6z edilir
(Altunisik ve digerleri, 2005: 91). Bu calismada arastirmaci goézlemlenen duruma
dogrudan katilmadan daha objektif bilgilere ulasabilmeyi amaclamis ve katilimsiz
gbzlemi tercih etmistir. Katilimsiz gozlem teknigi ile mevcut duruma ait bazi bilgilerin
elde edilmesi amaclanmistir. Bu bilgiler 6zellikle goriisme sorularinda yer alan
konularin daha iyi analiz edilmesini ve daha anlasilir olmasmni saglayacaktir. Veri
toplama siirecinde go6zlemci havalimaninda ucus faaliyetlerine dogrudan katilim
saglamayarak sadece disaridan gézlem yaparak not tutma yontemini kullanarak c¢esitli

veriler elde etmistir.

4.4.4. Veri Analizi

Nitel aragtirmada veri analizi ¢esitlilik, yaraticilik ve esneklik anlamima gelir. Her nitel
arastirma farkli birtakim 6zellikler tasir ve veri analizine birtakim yeni yaklasimlari
gerektirir (Yildirim ve Simsek, 2006: 221). Toplanan verilerden yola ¢ikilarak ve veri
analiz yontemleri incelenerek bu ¢aligmanin igerigine en uygun veri analiz yonteminin
betimsel analiz olduguna karar verilmistir. Betimsel analizde, elde edilen veriler daha
onceden verilen basliklar altinda 6zetlenir ve yorumlanir. Veriler arastirma sorularma
gore smiflandirilabilecegi gibi, veri toplama asamalarinda (gézlem ya da goriisme) elde
edilen 6n bilgiler 151¢1nda da diizenlenebilir. Bu analiz tiiriinde veri kaynaklarindan baz1
alintilar yapmak c¢alismanm giivenilirligi ag¢isindan yararli olabilir (Altunisik ve

digerleri, 2005: 258). Kisaca betimsel analiz dort asamadan olusur:

*

¢ Betimsel analiz i¢in bir ¢ergeve olusturma,
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% Tematik ¢erceveye gore verilerin islenmesi,
% Bulgularin tanimlanmast,
% Bulgularin yorumlanmasi (Altunisik ve digerleri, 2005: 258; Yildirim ve

Simsek, 2006: 224).

Bu analizin amaci, ham haldeki verilerin okuyucularin anlayabilecegi ve isterlerse
kullanabilecegi bir sekle sokulmasidir. Bu siirecte arastirmaci yari bigimsel goriisme ve
katilimsiz gézlem araciligiyla elde ettigi verileri harmanlamak i¢in konu basliklarini
belirlemistir. Bu baglamda veriler degerlendirilmis ve sonrasinda sistematik bir diizen
halinde Office programina aktarilmistir. Arastirmaci topladigi verileri birka¢ kez
okuyarak arastrma sorular1 i¢in katilimcmin verdigi yanitlar1 anlamaya calismis ve
ortaya nasil bir sonu¢ c¢iktigini gérme firsatini bulmustur. Bu g¢alismada Onceden
belirlenmis tematik bir ¢erceve olusturulmadan betimsel analiz yontemiyle arastirma
problemine iliskin veriler neden-sonug¢ iligkisi icerisinde agiklanarak ortaya

koyulmustur.

4.5. Bulgular ve Yorumlar

Bu boliimde ¢alismanin uygulama asamasi olan Tiirkiye’nin en biiyiik ikinci havalimani
Sabitha Gok¢en Havaliman1 pist kapasite kullanimi detayli incelenmektedir.
Havalimanina ait genel bilgiler ve fiziki 6zellikler oncelikli olarak tanimlanacaktir.
Daha sonra goriisme formunda yer alan sorulara gore cesitli konu basliklar1 altinda

katilimcinin goriislerine yer verilecektir.

4.5.1. Sabiha Gok¢en Havaliman1 Hakkinda Genel Bilgiler

Sabiha Gok¢en Havalimani, 8 Ekim 1987 yilinda Savunma Sanayi Miistesarligi’nin
yiiriitmekte oldugu “Ileri Teknoloji Endiistri Parki ve Havaalan1 Projesi (ITEP)”
kapsaminda olusturulmasi planlanan teknoparkin asagidaki faaliyetlerinden biri olarak

hayata ge¢irilmistir.

¢ Havaalani

% Serbest bolge idaresi,

% Serbest bolge statiisiinde;

e {leri teknoloji endiistri parki,

e Uluslararasi havacilik, bakim-onarim-modernizasyon merkezi (HABOM)

¢ Ticari ve sosyal bolge,
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% 1leri teknoloji enstitiisii/iiniversite (Karaca,2015:65-66).

ITEP’in ilk etab: olarak proje yeri olarak segilen Istanbul ili Pendik ilgesi Kurtkdy’de
yillik 3 milyon dis hat yolcu, 500.000 i¢ hat yolcu ve 90 bin ton kargo kapasiteli Sabiha
Gokgen Havalimani’nin kurulmasi kararlagtirilmistir. Yapilan bu havalimanindan ile
elde edilen gelirlerle ulusal savunma sanayinin desteklenmesi, teknolojik ac¢idan
gelismesi ve modernizasyonunda kullanimi amaglanmistir. Bu nedenle havalimani
isletiminde Tiirk Ticaret Kanunu kurallarma gore faaliyet gdsteren sermayesinin
cogunlugunun kamuya ait oldugu bir anonim sirket kurulmasi sonucuna varilmstir.
Sabiha Gokgen Havalimani27 Ocak 2000 tarihi itibariyle sermayesi %96.4 oraninda
Savunma Sanayi Miistesarlig1’na bagli Havaalani Isletme ve Havacilik Endiistrileri A.S.
(HEAS) tarafindan isletilmektedir. Tiirkiye’de isleticisi 6zel olan ilk havalimani
unvanina sahip olan Sabiha Gokg¢en Havalimani’na ilk ugus operasyonu 08 Ocak 2001
tarihinde olmustur. Ilk zamanlarda trafik sayis1 ¢ok fazla olmasa da talebin siireklilik
gostermesiyle kapasitesinde her yil ciddi artiglar saglayan havalimani bugiin
Tirkiye’nin ikinci biiyiik havaliman1i durumuna gelmistir. Baslangic asamasinda
havaalaninda verilen tiim hizmetleri kendisi saglayan HEAS Temmuz 2007°de yapilan
ithale sonucunda 1 Mayis 2008 tarihinden itibaren bu hizmetlerin bir kismini(Terminal,
Yer hizmetleri, Akaryakit, Antrepo isletmeciligi) Limak-GMR-Malaysia Airports
ortaklig1 ile kurulan Istanbul Sabiha Gékgen Havalimani1 Yapim Yatirmm ve Isletim A.S.
( ISG)’ye devretmistir (HEAS, 2017). 31 Aralik 2014 tarihi itibariyle ortaklardan tiim
hisselerini alan Malaysia Airports bugiin ISG ydnetiminde tek sz hakki konumundadir
(ISG, 2017). HEAS ise Sabiha Gok¢en Havalimani meydan otoritesi olarak
faaliyetlerini siirdiirmeye devam etmektedir. HEAS otoritenin ylikiimliiliikleri arasinda
yer alan kural koyucu, kontrol, diizenleme, denetleme gorevlerini yiiriitmekle birlikte;
PAT saha yonetim, havacilik bilgi yonetimi, ramp kule, kurtarma ve yanginla miicadele,
ilk yardim, seyriisefer yardimcilar1 bakim ve onarim ve hava tarafina girig-¢ikis
islemleri i¢in kullanilan kapilardaki giivenlik ve kontrol hizmetlerini saglamaktadir
(HEAS, 2017). iSG 31 Ekim 2009 tarihinde havaalam1 mevcut tesislerine yillik 25
milyon yolcu kapasiteli modern ve daha cevreci yapit olan yeni terminal binasimni
ekleyerek havalimani kapasitesini artirmaya yonelik biiylik bir adim atti. Yapilan yeni
terminalin ac¢ilmasiyla birlikte daha fazla yolcuya hizmet verebilecek duruma gelen
Sabiha Gokcen Havalimani gormiis oldugu yogun talepte siirekliligi yakalayarak kendi

kategorisindeki havalimanlar1 arasinda 2009-2015 yillar1 arasinda yolcu sayisi temel
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alinan degerlendirmede yedi y1l art arda Avrupa’nin en hizli biiyliyen havalimani olarak
yer almistir (ISG, 2017). Biiylime verilerine iliskin yiizdelik dagilim Sekil 21°de
gosterilmistir (HEAS, 2017: 7). 2009 yilinda yeni terminalin devreye girmesiyle yolcu
sayisinda %74’liikk bir artig yaganmistir. Sonraki yillarda da bu artig bu kadar hizli

olmasa da siirekli artarak devam etmis ve bu basartya ulasilmistir.

2009 Yili 2010 Yil 2011 Yil 2012 Yil 2013 Yil 2014 Yilv 2015 Yil

Sekil 21: Sabiha Gokg¢en Havalimani Biiytime Orani Dagilim1 (2009-2015)
Kaynak: HEAS Faaliyet Raporu Sunum, 2017.

Sabiha Goékcen Havalimani Istanbul’un giiney dogusunda 405354N-0291833E
koordinatlarinda yer alan IFR ve VFR (istisnalar kapsaminda) ucuslara hizmet veren
sivil bir meydandir. Havalimaninda hava trafik kontrol hizmet saglayict DHMI,
meteoroloji hizmetleri ise Meteoroloji Sube Miidiirliigii tarafindan saglanmaktadir.
Havalimaninin uluslararasi otoriteler tarafindan tanimlanmis ICAO kodu LTFJ, IATA
kodu ise SAW’dir. Havalimani tiim hizmetlerinde 24 saatlik ¢alisma sekliyle i¢ hat — dis
hat ve tarifeli — tarifesiz tim trafiklere hizmet verecek sekilde operasyonlarini

siirdiirmektedir (DHMI, 2018: 1).

Sabiha Gokg¢en Havalimani ilk zamanlarda charter, diisiik maliyetli yolcu tasiyicilarina
hitap eden bir havaliman1 olarak operasyonlarina baglasa da zamanla artan yolcu talebi
ve giderek artan i¢ hat-dis hat ucus ag1 baglantis1 diger hava yollarini da buraya ¢ekmeyi
basarmustir. Sabiha Gokgen Havalimani konumu itibariyle sadece Istanbul degil

cevresinde yer alan Kocaeli, Sakarya, Bursa ve Yalova gibi sehirlere olan yakinlig1 ve
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erisim kolayligiyla bu sehirlerde yasayan kisilerin de siklikla kullanmis oldugu bir
havalimanidir. Bunlarin yan1 sira Diizce, Bolu ve hatta son yillarda hizmete giren hizl
trenle Eskisehir ve Bilecik sehirlerine bile ev sahipligi yapan bir havalimani
konumundadir. Havayollar1 havalimanini kullanan bu yolcu cesitliligine gore pazar
arastirmalar1 yaparak ilave seferler, ic hat ve dis hat yeni baglantilarla ugus agini
genisletip bu yolcular1 kazanacak stratejiler gelistirmektedirler. Bu sekilde havayollar
pazardaki paymi artirarak rakiplerinin Oniine ge¢meyi, gelirlerini artirmayr ve de
bliylime hedeflerine ulasmay1 amaglamaktadir. Havalimanma olan bu talep ve yogun
ilgi zamanla mevcut altyapimnin kapasite yOniinden yetersiz kalmasina, beklenilen
etkinlik ve verimlilikte olumsuz sonuglarin dogmasina ve en 6nemlisi basta yolcu olmak
iizere bircok magduriyetin ortaya c¢ikmasina sebep olmaktadir. Daha Once de
bahsedildigi lizere havalimani sisteminde esas darbogaz pist sistemidir. Havalimani
olarak pist sistemi talebi karsilayamaz duruma gelirse ve gelisim amagl ¢alismalar
yapilmazsa pistle birlikte diger sistemlerde de tikaniklarin yasanmasia sebep olacaktir.
Bu durumlar sonu¢ olarak uguslarda gecikmelere, sunulan hizmetlerin kalitesinde
diisiise ve gelisme odakli ¢alismalarda hedeflenenin gerisinde kalma durumuyla karsi

karstya kalinmasina neden olmaktadir.

Tim bu gelismeler esliginde bu g¢alismada Sabiha Gokgen Havalimani saatlik pist
kapasitesi ile ilgili analiz ve degerlendirmelere ge¢gmeden once konunun daha iyi
anlasilmasi i¢in hava tarafi icerisinde yer alan pist, apron ve taksi yollarina ait fiziksel

bilgiler ile kapasiteyle iliskisi olan diger bilgiler asagida agiklanmustir.

4.5.1.1. PAT Sahasi Fiziksel Karakteristikler

Sabiha Gokc¢en Havalimani mevecut duruma iliskin giincel yerlesim diizeni Sekil 22°de
verilmigtir. Sekilde bir biitlin olarak yer alan havalimani kolayliklarindan PAT
sahalarmin fiziksel 6zellikleri ve kullanim amagclari; arastirmacinin gézlemledigi ve

diger kaynaklardan elde ettigi bilgiler dogrultusunda asagidaki gibi detaylandirilmistir.
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Pist: Havalimanmnin 064°/244° dogrultusunda tek pisti mevcuttur. Fakat pistlerin
kullaniminda temel etken olan riizgarin yonii ve hizi oldugundan ve bu degerde
degisken oldugundan pistin kullanimi iki farkli yonden olabilmektedir. Bu nedenle tek
pist i¢in yone gore iki pist tanimlamasi yapilmaktadir. Pist tanimlamasi yapilirken
numaralandirma islemi iki karakterden olusmaktadir. Yon bilgisindeki son rakam eger 5
ve lizerinde ise bir iist rakama altinda ise alt rakama yuvarlanir. Bu nedenle
havalimaninin pisti 06/24 olarak adlandirilmaktadir. 06 pisti hassas yaklasma CAT I; 24
pisti ise basit yaklagma yapilacak diizeyde donanima sahiptir. Tablo 8’de pist hakkinda
detayl bilgiler bulunmaktadir.

Tablo 8
Pist Fiziksel Karakteristikleri

Pist Pist Uzunlugu | Pist Genisligi | Pist Egimi | Pist Yiizeyi ve
Numarasi Dayamkhihg
06 3000m 45m % 0.8 Beton PCN 84 R/A/XIT
24 3000m 45m % 0.18 Beton PCN 84 R/A/XIT

Kaynak: HEAS, Havaalani El Kitabi, 2017.

Pist yiizeyl ve dayaniklilig1 i¢in verilen PCN degeri sert mukavemetteki bir alt yapi
lizerine oturmus sert bir kaplamanin tagima mukavemeti teknik degerlendirme
metoduyla PCN 84 olarak saptanmustir ve lastik basinci limiti ise yiiksek basing(254
psi) olarak tanimlanmaktadir. Bu bilgilere ek olarak pistin sonuna emniyet amagl ilave
olarak yapilmis; durma uzantisi (stopway), asma sahasi (clearway) ve pist sonu emniyet
sahas1 (Runway end safety area-RESA) bulunmaktadir. Bunlara iligkin ait uzunluk ve

geniglik bilgisi Tablo 9, Tablo 10 ve Tablo 11'de verilmistir.

Tablo 9
Durma Uzantis1i (STOPWAY)
STOPWAY
Pist Uzunluk — Genislik (m)
Numarasi
06 60mx60m
24 60mx60m

Kaynak: HEAS, Havaalanm El Kitab1, 2017.

Stopway’in bulundugu alanlarda yilizey asfalt kaplamadir. Bu alan kalkis yapacak

ucagin kalkistan vazgecmesi durumunda mevcut pist mesafesinin  tamamini
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kullandiktan sonra ug¢agin durabilmesi adina yapilmis ilave alandir. Ayrica bu alanin
kaplama mukavemetinin yiiksek olmas1 bu alana ¢ikacak ugagin yapisal olarak bir hasar

gormesini olanaksiz kilmaktadir.

Tablo 10
Asma Sahasi (CLEARWAY)

CLEARWAY

Pist Uzunluk — Genislik
Numarasi (m)

06 -

24 150mx150m
Kaynak: HEAS, Havaalani El Kitabi, 2017.

Clearway’in bulundugu alanda herhangi bir kaplama olmayip diizlestirilmis ve ucaga
zarar vermeyecek sekilde armdirilmis bir alan mevcuttur. Kalkis yapacak ugaklarin
tirmaniglarmi belli bir yiikseklige kadar sorunsuz yapabilmeleri adina yapilmis alandir.

06 dogrultusunda Clearway bulunmamaktadir.

Tablo 11
Pist Sonu Emniyet Sahas1 (RESA)

RESA
Pist Uzunluk — Genislik (m)
Numarasi
06 240mx90m
24 -

Kaynak: HEAS, Havaalani El Kitab1, 2017.

Pist digina ¢ikacak bir ugcak olmasi durumunda ucagin makul sartlar altinda hasarmi en
aza indirgemek amaciyla tesis edilmis emniyetli bir alandir. 24 pisti i¢in pist sonu

emniyet alan1 bulunmamaktadir.

Taksi yollari: Hava araclarinin piste giris, pisti terk edis ve kat edis islemlerinde
kullanmalar1 amaciyla tesis edilmis taksi yollarina ait D paralel taksi yolu, F,H,T,U hizli
cikis taksi yollar1 ve C, E, G, J, K, L, M,N,P,R,S,Q baglant:1 taksi yollar1 mevcuttur.
Tiim taksi yollarmin kaplamasi beton ve mukavemeti(PCN) 100’diir. Uzunluk ve
genislik bilgileri Tablo 12°de verilmistir. C, U, ve T taksi yollar1 PAT sahasmnin daha
etkin ve verimli kullanilmas1 amaciyla ve pist kapasitesini artrmaya yonelik sonraki

yillarda yapildigindan tabloda son kisimda belirtilmistir.
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Tablo 12
Sabiha Gok¢en Havalimam Mevcut Taksi Yollan

TAKSI YOLU | Genislik(m) | Uzunluk(m)
D 45 3000
E 24 165
F 24 330
G 24 165
H 24 330
J 24 165
K 24 127,5
L 24 127,5
M 24 127,5
N 12 60
P 12 60
R 33 50
Q 33 50
S 53 50
C 50 50
U 24 330
T 24 330

Kaynak: HEAS, Havaalani El Kitabi, 2017.

Apron: Yolcu, kargo ve genel havacilik apronu olmak {izere ii¢ apron mevcuttur. Yolcu
apronunda ¢esitli tip ucaklar i¢in 67 adet park yeri bulunmaktadir. Kargo apronunda
cesitli tip ucaklar i¢in 14 adet park yeri bulunmaktadir (HEAS, 2017: 20-22). Park
yerlerinin sayisal olarak kullaniminda ugaklarn kanat genisligi ve uzunluklarinin biiyiik
rolii vardir. Bu nedenle yolcu ve kargo apronunda park yerlerinin kapasitesi konaklama
yapan dar ve genis gdvde ugak tiplerine gore degigsmektedir. Genel Havacilik apronu ise
is jetleri ve helikopter tarzi hava araclarinin konaklamasi amaciyla yapilmistir. Bu
apronda 0Ozel isletici tarafindan yigma parklandirma islemi yapilarak mevcut alandan

maksimum kullanim elde edilmeye ¢aligilmaktadir.

4.5.1.2. Havaalam Referans Kodu
Sabiha Gok¢en Havalimani kategorisi 4E’dir. 1800m uzunluktan daha fazla olan pistler
icin kod numaras1 4 verilmektedir (DHMI, 2018: 17). Kanat aciklig1 52m-65m aras1 ve

dis ana inis takim ag¢ikligt 9m-14m arasinda olan ugak tipleri i¢in ise kod harfi E

89



kullanilmaktadir. Havalimani tasarim ve operasyonlar1 bu kriterlere uygun ucaklara gore

diizenlenmistir.

4.5.1.3. Havaalam Trafik Yogunlugu

Sabiha Gokgen Havalimani pistinin saatlik kullanim kapasitesi 24 inis ve 24 kalkis
olmak tiizere toplamda 40 trafiktir. ICAO’nun belirledigi siniflandirmada asir1 yogun
meydanlar i¢in standartlar ugus trafiginin en yogun oldugu saat diliminde pist basina
hareket sayisinin 26 ve iizeri oldugu veya inis/kalkis trafik toplaminin 35’in iizerinde
oldugu durum olarak literatiir boliimiinde ag¢iklanmisti. ICAO’nun belirlemis oldugu bu
smiflandirmaya gore Sabiha Gokgen Havalimani asir1 yogunlukta trafige sahip bir

meydan statiisiindedir.

4.5.1.4. inen ve Kalkan Trafik Arasinda Ayirma

Sabiha Gok¢en Havalimani inis trafikleri arasindaki aymrmalarda, eger pist lizerinde
kalkisa hazirlanan trafik mevcut ise ayirma 8 NM, pist iizeri temiz ise bu ayirma limiti 5
NM olarak saglanir (DHMI, 2018: 13). Ugaklar arasindaki ayirma limitleri ucak tip ve
performanslari, hava ve riizgar durumu ve diisiik goriis sartlar1 vb. durumlara gore
degisebilmektedir. Ucus emniyeti agisindan uguslara tehlike arz edebilecek bu tarz

durumlarda limitler kule tarafindan arttirilarak operasyonlar gerceklestirilir.

Uguslarm emniyetli ve diizenli idare edilmesi agisindan standartlara uygunluk
havacilikta temel kuraldir. Pist kapasitesi artirmaya yonelik ¢alismalarda 6zellikle iki
ucak arasindaki aymrma limiti veya birbirini takip eden ugaklarm olusturdugu kuyruk
tiirbiilans1 etkisiyle uygulanan aymrma ya da meteorolojik hadiselerden kaynakli
durumlarda kapasite atil kullanilabilir. Bu gibi durumlarda ugus emniyetini yani
yolcularinin hayatimi tehlikeye atmamak igin belirlenen limitlere ve kurallara uymak
zorunludur. Bu nedenle kapasite iyilestirme calismalarinda standartlarin altinda bir
uygulamaya gidilmesi kabul edilemez. Hatta bu olumsuz durumlarda mevcut pistin

saatlik kullanim kapasitesi hedeflenen rakamlarinda altia diisebilmektedir.

4.5.1.5. Pilot Reaksiyon Siireleri Ve Pist Mesguliyet Siireleri

Sabiha Gokgen Havalimanmin tek piste sahip ve yogun trafigi olan meydan olmasi
nedeniyle mevcut pistin saatlik kapasitesinin kullanimi biiylik 6nem arz etmektedir.
Ozellikle pilotlarin pist iizerinde gegirdikleri siireler pist kullanim kapasitesi {izerindeki

hesaplamalar1 dogrudan etkilemektedir. Kalkis igin piste giris yapacak bir ugak ayda
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pistte kalkis miisaadesi almig bir ucak gerekli hazirlik iglemlerini ve kontrolleri park
esnasinda ya da taksi esnasinda tamamlanmis olmalidir. Sabiha Gék¢en Havalimani’nda
kalkis icin hava trafik miisaadesi almis bir ucagin pist lizerindeki reaksiyonu 10
saniyeyi ge¢cmemesi; push back miisaadesi alan bir hava aracinin ise 60 saniyeyi
geemeyecek sekilde park yerinden g¢ikmasi gerekmektedir. Bu islemleri zamaninda
yerine getirmeyen trafikler mutlaka bu durumu ilgili Hava Trafik Kontrolori’ne

bildirmelidir.

Inise gelen trafikler pist yerlesimi iizerindeki taksi yolu baglantilarinin konumunu iyi
bilmesi gerekmektedir. inis miisaadesi almis bir trafik pist {izerinde gecirecegi siireyi en
aza diisiirecek sekilde en uygun taksi yolundan pisti terk etmesi durumunda pist
mesguliyet sliresini minimuma indirecektir. Pisti en kisa mesafedeki ¢ikis noktasindan
ya da hizlica terk eden ucgaklar pist kullaniminda kapasiteye olumlu etki eden 6nemli
faktorlerdendir. 06 ve 24 pist dogrultusu iizerinde tasarlanmig baglanti taksi yollar1 ve
hizli ¢ikig taksi yollarma ait mesafeler pilotlara rehber bilgi olmasi agisindan

Tablo13’de verilmistir (DHMI, 2018: 12-13).

Tablo 13
Inis Pisti Cikis Taksi Yolu Mesafeleri

Inis
Pisti J K H L U M G T F E
06 = 749m = 1189m = 1565m | 1565m | 1602m* | 1953m* | 2916m

24 | 2916m | 2107m | 1953m* | 1667m | 1479m* | 1291m | 1291m

Kaynak: DHMI, AIP TURKEY, 2018.

*Hizl ¢ikis taksi yollar

Havalimanimi siirekli kullanan havayollarmin pilotlarmin pist iizerindeki bu c¢ikis
noktalarina ait mesafeleri bilmeleri ve en uygun ¢ikis yolunu kullanmalar1 pist
mesguliyet siirelerini azaltarak saatlik kapasitenin verimli kullanimimi artiracaktir.
Pilotlarm F, H, T, U hizli ¢ikis taksi yollarin1 kullanmasi durumunda bu terk edis daha
hizl1 ve emniyetli olacaktir. Ciinkii bu yollarm piste 45°’lik agryla bagl olmasi ugagin
inisteki hizin1 durma seviyesine getirmeden hizli bir sekilde pisti terk etmesine olanak
tanimaktadir. Bu kullanimin yaygin hale gelmesi pist mesguliyet siiresini azaltarak

kapasite konusunda olumlu gelismelere sebep olacaktir.
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4.5.1.6. Tercihli Pist Kullanimi

Havalimanlarinda pist kullanimi i¢in hangi pistin tercih edilecegini belirleyen en 6nemli
unsur riizgardir. Riizgarin yonii, siddeti ve hamlesi gibi olgiitler esas alinarak hangi
pistin kullanilacagma karar verilmektedir. Sabiha Gokc¢en Havalimani ig¢in hakim
rlizgarin kuzey yonli olmasi durumunda inis ve kalkis trafikleri icin 06 pisti
Kullanilrken; hakim riizgarin giiney yonli olmasi durumunda ise 24 pisti
kullanilmaktadir. Riizgarin sakin oldugu durumlarda ise tercihli pist uygulamasi

devreye girmektedir Sabiha Gok¢en Havalimani i¢in tercihli pist uygulamasi;

- RWY 06 inis ve
- RWY 06 kalkis seklinde ytiriitiilmektedir.

Bu uygulamanimn amact hem Istanbul terminal sahasindaki (Istanbul TMA) hava sahasi
kapasitesini hem de havalimaninin pist kapasitesini optimum diizeyde kullanacak

sekilde yonetmektir (DHMI, 2018: 14).

4.5.2. Sabiha Gokc¢en Havalimani Trafik Gelisimi

Sabiha Gokgen Havalimani’na inis kalkis yapan ugus sayilar1 kapsaminda yillara gore
gerceklesen ugus rakamlari, ugus trafigindeki artis oranlar1 ve belli donemlerde yasanan
hizli artisa etki eden durumlar bu kisimda degerlendirilmistir. Arastirmaci bu konu

hakkinda elde ettigi verilerin analizini asagidaki sekilde agiklamustir.

Sabiha Gokgen Havalimani 2001 yilinda hizmete baslamis ve her yil trafik sayisini
artirarak devam etmistir. Ik bes yillik donemde charter ve kargo dis hat uguslarin yogun
kullandigz; tarifeli ve i¢ hat ucuslarin ise smirli oldugu bir meydandi. 2005 yili Kasim
aymda Tiirkiye’nin ilk diisiik maliyetli havayolu olan Pegasus Havayollari’nin Sabiha
Gokgen Havalimanmi iis olarak secip tarifeli i¢ hat ucus faaliyetlerine baglamasiyla
havalimanini kullanan yolcu sayisinda biiyiik bir artis yasanmistir. Artan yolcu sayisi
ile birlikte yeni hatlar agilmig ve Sekil 23°de goriildiigii lizere 2004 yilina kadar nispeten
yavag artig gosteren ugus trafigi, 2005 yilinda %136; 2006 yilinda ise %121 artisla hizli
bir biiylime trendi igerisine girmistir. Sonraki yillarda Pegasus Havayollari’nin dis hat
ucuslara baglamasi ve Tiirk Havayollari’nin da Sabiha Gok¢en Havalimaninda biiyiime
istegi ile bu artis hiz kesmeden devam etmistir. 2008 yilinda yap-islet-devret modeli ile
terminaller ve bazi hizmetlerin (yer hizmetleri, akaryakit vb.) devri ger¢eklesmistir.

Ihaleyi alan ISG firmasi, sézlesmede yer alan yillik yolcu kapasitesi 25 milyon olan
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yeni terminal ve miitemmimlerini 2009 yilinda tamamlayarak hizmete almistir. Yeni
terminalle birlikte havalimanini tercih eden havayollarinda da ciddi bir artis yaganmaistir.
Atatiirk Havalimani’ndaki u¢us yogunlugundan dolay1 havayollarinin slot alamamasi ve
diger havayollarinin Sabiha Gok¢en Havalimanindaki yolcu pazarmi analiz ederek
bliylimek istemesi gibi nedenler havalimaninin trafik sayisinin artmasini saglamistir.
Yeni terminalin 29 Ekim 2009 yilinda agilmastyla 2009 yili trafik sayisinda %35 gibi
bir artig goziikse de asil etki 2010 yilinda olmustur. 2010 yilinda trafik sayisindaki artis
%75’ ulasmistir. Takip eden yillarda talebi karsilamaya yonelik alman Onlemler,
uygulanan yeni usuller ve yapilan ilave tesislerle trafikte 2011 yilinda %12, 2012
yilinda %6, 2013 yilinda %21, 2014 yilinda %24, 2015 yilinda %18 ve 2016 yilinda %5
artis gbzlemlenmistir. 2016 yilinda gergeklesen terdr saldirilarindan kaynakl turistlerin
giivenlik kaygisiyla lilkemizi tercih etmemeleri ve diger nedenlerle 2017 yilinda trafikte

%35 azalma gozlemlenmistir.

Sabiha Gokcen Havalimam Yillara Gore Trafik Sayisi
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Sekil 23: Sabiha Gokcen Havalimani Yillara Gore Trafik Sayist
Kaynak: HEAS, HUPS Sistem Verileri, 2018.

Havalimaninin aylik bazda trafik degerlendirmesi i¢in pist kapasitesinde asil darbogazin
yasandig1 2013-2017 yillar1 segilmistir. Sekil 24’te aylara gore giinliik ortalama ugus

sayilar1 verilmistir.
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2013-2017 AYLARA GORE GUNLUK ORTALAMA UGCUS SAYILARI

800
729
700
700 667
644 6
610 666
600 598 /g )3 631
L 805 lsse
ﬁi/4 . s04¢” 504 Sl
500 a7z — 470
 I— 454
420 429 431 // 429 ala
400 e L
329
317 /
304 —
300
200
N A A D NG SN RO T R S
) N) NS S RS ) < Y~ &
N Q\\;\/ /\<§ VQ’\) < NUSSI

@013 AYLARA GORE GUNLUK ORTALAMA UCUS SAYILARI

2014 AYLARA GORE GUNLUK ORTALAMA UGUS SAYILARI
@015 AYLARA GORE GUNLUK ORTALAMA UCUS SAYILARI
@016 AYLARA GORE GUNLUK ORTALAMA UGUS SAYILARI
@017 AYLARA GORE GUNLUK ORTALAMA UGUS SAYILARI

Sekil 24: Sabiha Gok¢en Havalimani 2013-2017 Aylara Gore Giinliik Ortalama Ugus
Sayilar1
Kaynak: HEAS, HUPS Sistem Verileri, 2018.

Havacilikta yaz ve kis olmak iizere iki tarife donemi vardir. Sekil 24°te giinliik ortalama
trafik rakamlarina baktiginizda havalimaninin en yogun oldugu aylar yaz tarife
donemine aittir. Yaz tarife donemlerinde en fazla ugus Agustos aylarinda
gerceklesmistir. 2013 Agustos ayinda giinliik ortalama trafik sayisi1 505, 2014 yilinda
617, 2015 yilinda 729, 2016 yilinda 696 ve 2017 yilinda ise 670 olmustur.
Havalimaninda bu trafik rakamlarmin gerceklestigi donemlerde saatlik pist kapasitesi
ozellikle pik saat gruplarinda maksimum kullanima hizmet vermistir. Kapasitenin
yetersiz kaldig1 bu saat gruplarinda operasyonel sorunlar ortaya ¢ikmustir. Havalimani
otoritesi artan trafik taleplerini kabul edebilmek ve kapasite kaynakli aksakliklari
ortadan kaldirabilmek i¢in yeni yontemler gelistirmis ve mevcut yapiya ilave yapi ve

tesisler ekleyerek bu hizli gelisim siirecini desteklemistir.
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4.5.3. Sabiha Gok¢en Havalimani Saatlik Pist Kullamim Kapasitesinin Yillara Gore
Degisim ve Gelisimi

Arastirmanm bu kisminda havalimani pistine ait kapasite gelisim asamalar1 ifade
edilmektedir. Havalimaninda uguslar sabah ve aksam belli saat gruplarinda yogun
olmaktadir. Havayollar1 bir ugusundan bagka bir ugusa yolcu transferi yaparak yiiksek
doluluk rakamlarina ulagsmak i¢in 6zellikle bu saat gruplarmi talep etmektedirler. Tek
piste sahip havalimaninda son yillarda pik saat gruplarinda artan ugus talepleri saatlik
pist kullanim kapasitesinin siirekli giindemde kalmasina neden olmustur. Konu

hakkinda katilimcinin ifadeleri asagida belirtilmektedir.

“Pist saatlik kullanim kapasitesinin belirlenmesi ii¢ asamadan olusmaktadir. Bu
asamalar; bir saatlik zaman dilimi igerisinde gergeklesebilecek inis sayisi, bir
saatlik zaman dilimi igerisinde gergeklesebilecek kalkis sayis1 ve son olarak bu
iki asamanimn birlikte kullanimi ile elde edilecek toplam hareket sayisindan
olusmaktadir. Sabiha Gok¢en Havalimani faaliyete basladiginda pistin kapasitesi
saatlik 14 inis, 14 kalkis toplamda 28 trafige hizmet verecek sekilde
belirlenmistir. Yillar i¢inde artan trafik talepleri sebebiyle, trafik taleplerini
diizenleyebilmek adma 2009 yilinda SHGM yazis1 ile “Meydan Olur’u
sistemine baslanmistir. Havayollarindan gelen taleplerin devam etmesiyle

beraber mevcut kapasitenin artirilmasi glindeme gelmistir.

Atatlirk Havalimaninin kapasite kaynakl sikintilar1 nedeniyle ve Sabiha Gokgen
Havalimani’nda 2009 yilinda yeni terminal ve tesislerin hizmete acilmasiyla
havalimanini1 kullanmak isteyen uguslarda hizli bir yiikselis yasanmistir. Ticari
amacli ugus sayilarindaki bu hizli yiikselisle birlikte havalimani kapasitesinin de
etkin ve verimli bir sekilde isletilmesi gerekiyordu. Bu amacla 2010 yilinda hava
sahasinda gittikge artan VFR egitim ucuslarinda kisitlamaya gidilerek bu
trafiklerin pist lizerindeki mesguliyetleri ve ugus operasyonlarinda olusturduklari
olumsuz durumlar ortadan kaldirilmistir. Boylelikle daha fazla ticari trafik kabul
edilebilir hale gelmistir. Ayrica 2011 yilinda hizmet araglarinin pistin diger
tarafina ulagimi i¢in insa edilen ¢evre yolu ile pist lizerinde ciddi mesguliyet
stiresi olusturan ara¢ kat edis islemleri kisitlanmistir. Bu kisitlamayla pist
tizerindeki ara¢ hareketleri bittigi i¢in pist kapasitesinin artirilmast miimkiin

olmustur. Yapilan bu caligmalar sonucunda saatlik 14 inis, 14 kalkis toplamda
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28 olan pist kapasitesi 17 inis, 17 kalkis trafigi olmak iizere toplamda 32’ye
cikartilmistir.

Sabiha Gok¢en Havalimani’nin saatlik pist kapasitesinde yapilan degisiklik ve
stirekli artan trafik talebi ile beraber Sabiha Gok¢en Havalimani Kis 2011 tarife
doneminden itibaren “Tarifesi Diizenlenen Havaalani (Seviye 2)” statiisiine
cikartilmistir. 2013 yilinda ise, talebin kisa donemde ¢ok hizli artmasi ve yaz
aylarinda yasanan yogun trafik artisiyla beraber uguslarda ortaya ¢ikan
gecikmeler, artan yolcu magduriyetleri, havayolu sikayetleri ve havaliman fiziki
kosullarmin bu talebi karsilayacak diizeyde olmamasi (tek pist, park yeri
kapasitesi, hizli ¢ikis taksi yolu sayisinin tek olmasi vb.) gibi konular dikkate
alinarak Sabiha Gokc¢en Havalimani Kis 2014 tarife doneminden itibaren
“Tarifesi Koordine Edilen Havaalan1 (Seviye 3)” statiisiine ¢ikartilmistir. Bu

dogrultuda slot tahsis islemine baglanmistir.

Kis 2014 tarife doneminden itibaren “Tarifesi Koordine Edilen Havalimani”
statiisiiyle yonetilen havalimanina olan ugus talepleri gittikge artmaya devam
etmis ve 2015 yaz tarife doneminde saatlik trafik talepleri, kapasite {istiine
cikmistir. Havayolu sirketlerinden gelen kapasite artirma taleplerine yonelik
kapasite gelistirme ¢alisma grubu olusturulmustur. Yapilan degerlendirmelerle
hava sahasinda yeni usullerin kullanilmasi, isletme ve operasyonda yapilan
tyilestirmelerin sonucu pist kapasitesi Yaz 2016 tarife doneminden itibaren 20

inis, 20 kalkis toplamda 34 trafige ¢ikarilmistir.

2017 yilinda VFR uguslar (devlet hava araglari, ambulans, helikopter, arama
kurtarma ve emergency uguslar hari¢) kisitlanmis, ayrica iki adet yeni hizli ¢ikis
taksi yolu insaati tamamlanarak kullanima agilmistir. Alinan karar ve yapilan
yeni taksi yollar1 ile pist mesguliyet siireleri azaltilarak kapasitenin artirilmasi
amacglanmistir.  Saatlik pist kapasitesi Yaz 2017 tarife doneminden
itibaren gecerli olacak sekilde 20 inis, 20 kalkis toplamda 40 trafik olarak
belirlenmistir. Boylelikle saatlik ugus kapasitesinin, inis trafigi veya kalkis

trafigi agirliklarina gore esnek olarak yonetilebilmesi amaglanmistir.

Tastyicilar, 2017/2018 kis tarife doneminde, slot/tarife uyumunun

saglanabilmesi ve bu siirecte yasanabilecek operasyonel sorunlar1 azaltabilmek
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icin pistin saatlik kapasitesi konusunda ek diizenleme talebinde bulunmuslardir.
Global krizler nedeniyle havayollarinin bu talepleri dikkate alinarak taleplerinin
kargilanmasi i¢in sadece 2017/2018 kis doneminde gegerli olmak sartiyla slot
tahsislerine esas saatlik inig/kalkis kapasitesi 24 inis, 24 kalkis toplamda 40

olacak sekilde bir diizenleme yapilmistir.”

4.5.4. Sabiha Gokcen Havalimanmi’nda Pist Kapasite Yetersizliginin Ucuslar
Uzerindeki Etkisi

Havalimaninda uguslarin yogun oldugu saatlerde kapasite kaynakli darbogazlar
olugmaktadir. Kapasite yetersizliginin ucguslar ve buna bagl olarak yolcular iizerinde
olusturdugu etkiler bu baslikta aciklanmaktadir. Arastrmacinin konu hakkinda elde

ettigi bilgiler ve gézlemlerine dayali olarak fikirleri asagida sunulmustur.

Sabiha Gokcen Havalimaninda kapasitenin her anlamda tam kullanildig: iki saat grubu
vardir. Bunlar lokal olarak 06:00 - 12:00 ve 17:00 - 00:00 saat araligidir. Uguslarin
Ozellikle bu saat grubunda yogunlagsmasmin nedeni Sabiha Gok¢en Havalimani’ni iis
olarak secen havayollarmin uguslar1 arasinda yolcu transferi yaparak maksimum
doluluk oranlarina ulagsma istegindendir. Bu islemle havayolu kendi ucaklariyla i¢
hattan getirdigi yolcuyu dis hat, dis hattan getirdigi yolcuyu i¢ hat veya dis hattan
getirdigi yolcuyu baska bir dis hat ucusuna ya da bagka bir tasiyicinin ugusuna
aktarilmasma olanak tanimaktadir. Tek merkezde topla ve dagit sistemi (hub&spoke)
olarak adlandirilan bu uygulama ile havayollar1 ugus maliyetlerini diistiriip daha fazla
kar etme imkanina sahip olmaktadir. Ana tasiyicilarin artan yolcu talebini kargilamak ve
pazardaki paylarin1 artirmaya yonelik siirekli biiyiime istekleri ilk zamanda sik
karsilasilmasa da, zamanla siiregelen bir kapasite problemini ortaya c¢ikarmistir.
Havaliman1 kapasite konusunda ¢esitli zaman dilimlerinde terminal, park yeri ve pist
kapasitesi darbogazlariyla kar1 karsiya kalmistir. Yapilan ilave yapilar, iyilestirme
calismalart ve diizenlemelerle kapasitedeki tikanikliklar ortadan kaldirilmaya
calisilmustir. Park yeri veya terminal gibi alanlarda kapasiteye yonelik ¢aligmalar zaman
ve fiziki sikint1 olmamasi nedeniyle ivedilikle devreye girebilirken, ugus faaliyetlerinin
stirekli oldugu ve risk faktoriiniin g6z ardi edilemeyecegi tek pist i¢in bu c¢aligmalar
siirlt ve yiiksek maliyetli olmaktadir. Dolayisiyla hava trafiginin yogun oldugu saat
gruplarinda pist kapasitesi kaynakli birden fazla sorun ortaya ¢ikmaktadir. Uguslar

acisindan bakildiginda ortaya ¢ikan en 6nemli sorun olusan gecikmelerdir. Gecikmeye
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bagl olarak transfer yolcu bekleyen uguslarda ekstra gecikmelerin ortaya ¢ikmast,
ucaklarin slotlarin1 kagirmasi, yolcularin baglantili ucuslarina yetisememesi vb. yolcu
magduriyetleri, hizmet saglayicilarin ekipman ve personel planlamada zorluklar
yagsamas1 ve havayolunun uzun gecikme ya da ugus iptallerinde yerine getirmek zorunda

oldugu yiikiimliiliiklerden kaynakli maddi kayiplar olugsmasina sebep olmaktadir.

Avrupa'da en fazla gecikmeye sahip 20 havalimani (Temmuz 2017)
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Sekil 25: 2017 Temmuz Ay1 Avrupa’da En Fazla Gecikmeye Sahip Havalimanlari
Kaynak: EUROCONTROL, Monthly Network Operations Report, 2017: 6.

EUROCONTROL tarafindan yapilan bir arastrmada 2017 yili Temmuz ayna ait
Avrupa’da en fazla gecikmeli ugusun yasandigi 20 havalimani yukarida Sekil 25°de
verilmistir. Havalimanlarinda gecikmeye sebep olan durumlarm neler oldugu farkli
renklerle tanimlanarak belirtilmistir. Avrupa’daki ¢ogu meydanda ucguslarda olusan
gecikmenin asil sebebi hava sahasi kaynakli kapasite tikanikliklar1 olurken Sabiha
Gokcen Havalimani’nda olusan gecikmelerin havalimani kapasitesi kaynakli oldugu
goriilmektedir. 2017 Temmuz aymda Sabiha Gokg¢en Havalimani’'nda gecikmeli
gerceklesen 2897 trafikte gecikme kaynaklar1 incelenmis ve bu gecikmelere sebep olan
en biiylik etkenin havalimani kapasitesinden kaynakli yetersizlik oldugu Sekil 25°de
gosterilmistir. Cogunlukla pik saat grubundaki trafik yogunlugundan kaynakli olusan bu
gecikmelerde temel kisidin pist kapasitesi oldugu ve kapasite tistii planlanan uguslarin

kagiilmaz olarak gecikmeye girmesi dogal bir sonug olarak degerlendirilmektedir.
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4.5.5. Sabiha Gokcen Havalimam Pist Kapasitesini Gelistirmeye Yonelik
Cahsmalar

Sabiha Gokgen Havalimani’nda artan ugus taleplerini karsilamaya yonelik kapasite
iyilestirmede ilgili kurumlarm ne gibi ¢aligmalar yaptigindan bahsedilmektedir. Ayrica
havalimaninda ticari faaliyet gosteren havayollarinin kapasite kaynakli uguslarda
yasadig1 aksakliklar1 ve yolcu magduriyetlerini azaltmaya iligkin alinan onlemler ve
kisitlamalar agiklanmaktadir. Katilimcinin goriis ve arastirmacinin goézlemleri asagida

aktarimistir:

“Havayollarmin Sabitha Gokc¢en Havalimani CTR igerisinde planlayacaklari egitim
ve test amacl inis-kalkis ile meydan turu, alet algalmasi ve touch-and-go amagh
ucus faaliyetlerinde 2010 yilinda kisitlamaya gidildi ve Tirkiye AIP’si LTFJ AD
2.20 lokal trafik diizenlemeleri kisminda yaymlandi. Meydan civarinda (CTR)
yapilan bu tarz uguslar pilot ve pilot adaylarinin ugak tipi lizerinde yeterli bilgi ve
tecrilbbeye sahip olmalar1 i¢in diizenlemekteydi. Kisitlamadaki nedenlere

bakildiginda;

% Uzun zaman gerektiren ucus faaliyetleri olmasi nedeniyle operasyonlari
etkilemesi,

¢ Yogun trafigin oldugu meydanimizda bu ucaklarin yaklagsma paterni ve pist
iizerinde disliik hizla seyrini gerceklestirmesi nedeniyle arkasindan gelen
trafiklerin de diisiik hizla seyir etmelerine sebep olmasi,

% Ucgaklar arasinda saglanan ayirma limitlerinin artmasina sebep olmasi,

¢ Ugaklar1 kullanan pilotlarin yeni egitim aliyor olmasi nedeniyle kule tarafindan
verilen talimatlar1 yerine getirme konusunda da ge¢ reaksiyon vermeleri,

% Pist iggal stirelerini artirmalart,

% Ucuslarda gecikmelerin olugsmasina ve bu nedenle dolayli da olsa uguslarin
slotlarin1 kagirmalarina ve yolcu magduriyetlerine sebep olabilmesi,

¢ Hava trafik kontroldriiniin is yiikiiniin artirmasina ve stresli ¢alismasina neden
olmasi,

% Yogunlukla hafif ucaklar tarafindan yapilan bu ugus faaliyetleri diger ugaklarin
kuyruk tiirbiilansimin etkisine maruz kalmasi nedeniyle ek tedbirler gerektirmesi,

% Istanbul TMA igerisinde yogun trafik oldugu igin bu bdlgede ugan trafiklerin

seyirlerini etkileyecek durumlarin yasanmasina neden olmasi,

99



gibi konular1 icermektedir. Neticede bu kisitlama ile hava sahasinin ve pistin daha
etkin ve verimli kullanilmasi, pistin saatlik kapasite kullaniminin arttirilmasi,

uguslarda olusabilecek aksakliklarin azaltilmasi amag¢lanmustir.

Kargo apronu ile yolcu apronu arasinda ¢evre yolu olmadigi igin arag¢ gegisleri pist
kat edilerek yapilmaktaydi. Bu gegisler follow-me nezaretinde bir veya birden fazla
ara¢ veya eckipmanin birikerek tek seferde grup halinde gegmesi seklinde
planlanmaktaydi. Gegis sonrasi da pist iizerinde ugus emniyetini tehlikeye sokacak
herhangi bir durum olmasin diye follow me tarafindan FOD kontrolii yapilmaktaydi.
Bu gecisler ilk zamanlarda trafik sayisi yogun olmadigi i¢in ¢ok fazla sikimti
yasatmasa da artan trafik sayisi ile birlikte pist kapasite kullanimi bakimindan
olumsuz sonuglarin ortaya ¢ikmasina sebep olmustur. 2011 yilinda yapilan gevre
yolu ile birlikte kat edis uygulamasi sonlandirilmistir. Yapilan bu calismayla birlikte
pist kapasitesini diisiiren ara¢ trafigi minimize edilmis ve hava trafik kontrolorii ve
ilgili diger birimlerin is yliki azaltilmistir. Bu sekilde pist daha etkin ve verimli

kullanima elverigli hale gelmistir.

Biiyiik havalimanlarinda mevcut havalimani yerlesim diizenini hakim olmak ve
ucak hareketlerini takip edip yonetmek zor ve karmasik bir siirectir. Sabiha Gokgen
Havalimaninda da yolcu apronuna sonradan ilave edilen ek apron ve Genel
Havacilik apronu i¢in kulenin yeterli goriis olanaklarina sahip olmamasi nedeniyle
bu bolgelerde hava trafik yonetimini zorlastiran bir yapit mevcuttu. 2014 yilinda
ASMGCS-Gelistirilmis  Yiizey Hareketleri Rehber ve Kontrol Sisteminin
kurulmasiyla PAT sahalarinda hareket halinde olan, park yerinden ¢ikacak veya
park yerine girecek ugaklar ile kritik noktalar1 (Sekil 26 ve Sekil 27°de gdsterilen)
kullanan ucaklar hava trafik kontrolorii tarafindan rahatlikla takip edilebilir hale
gelmis ve daha emniyetli, diizenli ve hizli bir trafik akis1 saglanmistir. PAT
sahalarindaki bu hizli sirkiilasyonun gergeklesmesi kapasitenin de optimum

kullanilmasina olanak tanimistir.

Havayollarna ait bazi1 ugaklar yolcu apronunda yolcusunu indirdikten sonra kargo
apronu tarafinda yer alan bakim hangarmna ya da bakim sonrasi kargo apronundan
yolcu apronuna yolcu almak icin pisti kat ederek ge¢mesi gerekmektedir. Bu islem
follow me araci nezaretinde pilot tarafindan ucagin kendi takatiyle ya da teknisyen
kontroliinde towing araciligiyla ger¢eklesmektedir. Bu islem icin ilk zamanlarda
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pistin miisait oldugu her saat grubunda izin verilmekteydi. Siirekli artan trafik talebi
ile birlikte pik saatlerde pistin saatlik kullanim kapasitesinin dolmasi, bu saat
grubunda bu islemlerin diger trafikleri zora sokmasi ve kuleyi mesgul etmesi
sebebiyle giindeme gelmeye basladi. Ayrica ilgili sirketler (hava yollar1, yer
hizmetleri, bakim sirketleri, apron yonetim) pisti kat edecek hava aracinin gegisi i¢in
gorevlendirilen personellerinden kuleden kat edis izni almak i¢in uzun siire
bekledikleri veya uzun siire bekledikten sonra ge¢is i¢in izin verilmeyecegi yoniinde
bilgi alabildiklerini  belirtmekteydiler. Islemin gecikmesi veya yerine
getirilememesinden dolay1 personel ve ekipmanin planl iglerine yetisememesi, kat
edise ilerleyen saat diliminde izin verilecek olmasindan dolay1r yeni personel ve
ekipman tahsisi sikintisi, ucak basinda bekleyen personel ve ekipmandan gerekli
verimin almamamasi1 yoniinde sikintilar olusmaktaydi. Havalimani otoritesi ilgili
birimlerden gelen Oneri ve sikayetler iizerinde genel durum degerlendirmesi
yapilmis ve 2014 yilinda hava araclarmin pist kat edis islemleri i¢in Tiirkiye AIP’si
LTFJ AD 2.20’deki mevcut diizenleme giincellenmistir. Yeni diizenlemede hava
araclarinin pist kat edisini gerektiren towing (ugak motorlarinin g¢alistirilmadan
cekilmesi) igslemleri, pistin en yogun oldugu 03.00-12.00UTC ve 14.00-22.00UTC
saatleri arasinda yasaklanmistir. Bu saatler disinda yolcu ugaklarinin pist kat edisini
gerektiren acil towing ihtiyaglar1 i¢cin havalimani otoritesine miiracaat etmeleri
gerekmektedir. Ugaklarmm motor ¢alistirilarak kendi takati ile taksi yapacaklar1 pist
kat edisleri trafigin durumuna goére giiniin her saati ATC talimatlar1 dogrultusunda
yapilabilecektir. Planli bakim amagh pist kat edisi gerektiren towing islemleri ise
22.00-03.00 UTC saatleri arasinda yapilacaktir diye karar alinmig ve havacilik bilgi
yaymlarinda yayimmlanmistir. Bu giincelleme ile basta pistin dolu saatlerinde
kapasiteyi etkileyen olumsuz durumlar i¢cin 6nlem almmis ve ilgili birimlerin de

sikayetci olduklar1 konulara ¢6zliim getirilmistir.

Sabiha Gokgen Havalimani terminal isletmesinin devredilmesinden sonraki
donemlerde havayollarinin ugus taleplerinde hizli bir artis olmustur. Artan bu ucus
faaliyetleri sirasinda ilk zamanlarda tam olarak pist kaynakli olmasa da park yeri
kaynakli ciddi kapasite kisitlar1 yaganmustir. Ucak park yeri kaynakli yasanan sikinti
gelen kapasite iistii ucus taleplerinin reddedilmesine neden olmustur. Pistin saatlik

kullanim kapasitesinde herhangi bir engel yokken yetersiz park yeri nedeniyle
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inemeyen ugak, pist kapasite kullanimini atil hale getirmistir. Havalimani isletmesi
park yeri kaynakli bu darbogaza ilk ¢oziim olarak dar govde ugaklarin park
edebilecegi 19 tane ilave park yeri yapimmina karar vermistir. Numaralandirmasi
300’le baslayan park yerlerinin oldugu alanda 8 adet park yeri 2013 yilinda; 400’le
baslayan park yerlerinin oldugu alanda ise 11 adet park yeri 2014 yilinda hizmete
acilmustir. Sekil 26°da bu parklarin tahsis edildigi alanlar gosterilmistir.

Sekil 26: Yolcu Apronuna Eklenen ilave Park Yerleri
Kaynak: DHMI, AIP TURKEY, 2018.

Genel Havacilik Apronu olarak adlandirilan alanda is jetleri ve helikopterlerin
kullanmasi i¢in 11 tane park yeri mevcuttu. Bu apronun dolu oldugu zamanlarda bu
hava araglar1 i¢in yolcu apronu ya da kargo apronunda konaklamalari i¢in park yeri
tahsis ediliyordu. Ozellikle dar gévde ve bilyiik gdvde ucaklarin park ettigi bu
apronlara kii¢lik ucaklarm parklandirilmasmin yapilmasi hem operasyonel isleyiste
sorunlarin ¢ikmasina hem de park yerlerinin kategorisi diginda kullanilarak gelen
taleplerin karsilanamamasina neden olmaktaydi. 2015 yilinda Genel Havacilik

Apronunun oldugu alanda is ugusu, hava taksi, ambulans ug¢usu maksatli hava
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araglarinin kullanmas1 amaciyla yapilan yeni hangar ve ilave park yerleri ile birlikte
ucaklarin park ettigi alanda yigma parklandirma isleminin de uygulanmaya
baslanmasiyla park yeri kapasitesi konusunda yasanan darbogazlar bertaraf
edilmistir. Sekil 27’ de gosterilen Genel Havacilik Apronu’na giris veya ¢ikis
yapacak hava araglar1 i¢in usuller ve uyulmasi gereken kurallar ise Tiirkiye AIP’si
LTFJ AD 2.20’de tanimlanmistir. Yapilan yeni hangar ve yigma parklandirma islemi
ile bu tarz ugaklarin yolcu ve kargo apronunda parklandirilmasi uygulamasina son
verilmistir. Mevcut park pozisyonlarina ilave edilen bu parklar ile kabul edilebilir
trafik sayis1 artirilmugtir. Ilave parklar ile hem park yerlerinin kapasitesi artirilmis

hem de pist kapasitesinin verimli kullanimi1 saglanmastir.

Sabiha Gokgen Havalimanini kullanan trafiklerin biiyiik cogunlugu dar gévde yani C
kategorisindeki ugaklardan olusmaktadir. Biiylik govde ugaklarin inis veya kalkis
yapmasi halinde onu takip eden hafif ya da orta agirliktaki ucaklar biiylik govde
ucaklarin yaratmis oldugu kuyruk tiirbiilans1 etkisinde kalmaktadirlar. Bu trafikleri
bu etkiden korumak maksatl alinmasi gereken emniyet tedbiri ugaklar arasindaki
ayirma limitlerinin arttirilmasidir. Artan ayirma limiti uygulamasi ise pistin saatlik
kullanim kapasitesini diisiirmektedir. Bu ve diger bazi1 operasyonel sebeplerle ile en
biiyiik ugak kategorisi olan “ Code F” tipi ugaklar i¢in kisitlama tedbiri alimustir.
2015 yilinda yapilan yayim ile A380, B747-8I, AN124, AN225 ve CS5 tipi biiyiik
govde ugaklarin havalimanma gelisleri yasaklanmis ve Tiirkiye AIP’si LTFJ AD
2.20 lokal trafik diizenlemeleri kisminda yaymlanmustir. Istisnai durum olarak B747-
8F tipi ucaklar, meydan isleticisinin onay1 ile 6zel tedbirler uygulanarak kabul
edilmektedir. Kabul sartlar1 i¢in meydan isletmesine On miiracaat yapilmasi
gerekmektedir. B747-8F tipi ucaklarmn pist kullaniminda ise ugus trafiginin daha az
oldugu saatlerde, glinde bir defa inis ve kalkisina izin verilmesi yoniinde karar

alinmustir.

Havalimanmi iis olarak kullanan havayollar1 ve diger paydaslarin katilimiyla
gerceklestirilen toplantilarda kapasite darbogazlari ve operasyonel sikintilar
goriisiilmekte ve katki saglayacak ¢Ozlimler i¢in fikir aligverisi yapilmaktadir.
Havayollar1 6zellikle pik saat gruplarinda trafik sayismnin fazla olmasi nedeniyle hem
yerde bekleyen hem de havada inis i¢in siraya girmis ucaklar1 igin operasyonel ve

maddi konularda yasadiklar1 zorluklar1 belirtmektedirler. Bu zorluklar beklemeden
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dolaytr ucaklarin harcadiklar1 ekstra yakitin maliyeti, ucuslarda gecikmelerin
meydana gelmesi ve bu gecikmenin ugagin giin boyu yaptigi diger seferlere sirayet
etmesi, yolcularm baglantili uguslarini kagirmasi, personel ve ekipman planlamadaki
isleyisin aksamasi gibi sorunlar olarak siralanabilir. Ozellikle havalimanini iis olarak
kullanan havayollarmin talepleri de dikkate alinarak kapasite artiric1 bir tedbir olarak
2016 yilinda Sabiha Gokc¢en Havalimani’na teknik inis ve divert uguslarin kabul
edilmemesi i¢in karar alinmistir. Karar geregi bu uguslar i¢cin ugus plani kabuliiniin
yapilmamasi, inig/kalkis icin miisaade ve slot verilmemesi yoniinde gerekli bilgi

paylasimi ve yaymni yapilmistir.

Tiirkiye AIP’si LTFJ AD 2.20°de yayinlanan bilgiyle havalimanimizi kullanan VFR
ucuslara (devlet hava araglari, ambulans, helikopter, arama kurtarma ve emergency
uguslar hari¢) 2017 yili itibariyle inis ve kalkis yasagi getirilmistir. Havalimanindaki
ticari ugus trafigi yogunlugu ve pist kapasitesinin yetersizliginden kaynakl tarifeli
ucuslarda ortaya ¢ikan sorunlarin artmasi otoriteyi degisik dnlemler almaya itmistir.
Bu 6nlemlerden biri de pilot tecriibesi ve ugak performansi gibi nedenlerle pisti
mesguliyet siirelerini artiran, ugaklar arasindaki ayirma limitlerinin artmasina neden
olan ve hava trafik iinitesine ilave sorumluluk getiren VFR uguslar1 kisitlamak

olmustur.

Havalimani isletmesi ile havayollar1 arasinda pist durumuna iliskin stirekli
degerlendirmeler yapilmaktadir. Ozellikle havayollar1 mevcut sikintilarma ¢oziim
bulmaya ilave olarak yeni hatlar acabilmek icin de pistin saatlik kapasitesinin
arttiritlmas1 yoniinde isteklerde ve oOnerilerde bulunmaktadirlar. Bu 6nerilerin odak
noktasi ugaklar arasinda ayirma limitlerinin diisiiriilmesi ve pisti bir an 6nce terk
edecek yeni hizli ¢ikis taksi yollar1 yapilmasi dogrultusunda olmustur. Yapilan
oneriler icin ucaklar arasindaki aymrma limiti ugus emniyeti baz alinmis bir deger
oldugu icin olduk¢a hassas bir konu oldugu; hizli ¢ikis taksi yolu ise mevcut piste
eklenecek ilave bir yap1 olmasi nedeniyle pist emniyeti agisindan imalat1 zor ve
sikintili oldugu, uzun zaman gerektiren, yiikksek maliyetli bir ¢alisma oldugu
belirtilmistir. Kapasite konusuna iliskin 2014 yilinda EUROCONTROL, DHMI ve
THY nin aralarinda oldugu kurumlardan personeller gorevlendirilerek bir ¢aligma
grubu olusturulmustur. Bu c¢alismada hava sahasi kapasitesinin belirlenmesine

yonelik bir analiz ¢calismast yapilmistir. Sabiha Gok¢en Havalimani kuleden pik saat
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grubundaki trafiklerin takibi yapilmistir. Hava trafik kontrollerinin inis yapacak
ucagin arakasindan inecek, inis yapacak ucagin arkasindan kalkacak ya da kalkis
yapacak ucagin arkasindan inecek, kalkis yapacak ucagin arkasindan kalkacak
ucaklar arasinda sagladiklari ayirmalarin radardan takibi yapilarak analiz edilmistir.
Yine ayni sekilde inis yapan ugaklarm pisti terk ettikleri ¢ikis noktalar1 takip
edilmistir. Ugaklarm pisti hizli ve emniyetli bir sekilde terk edecek sekilde hizlarini
kontrol ettikleri noktanin pist baslangicindan ne kadar uzaklikta oldugunun takibi
yapilmistir. Calisma ile ilgili yapilan analizlerde mevcut hizli ¢ikis taksi yolunun
ucaklarin pisti terk etme konusunda mesafe olarak uzak kaldig1 yeni hizli ¢ikis taksi
yolu yapilmasi durumunda ucaklarin pisti daha hizli terk edecegi ve bunun da
kapasiteye olumlu etkisinin olacagi tavsiye olarak rapor edilmistir. Paydaslarla
yapilan toplantilar sonucunda yeni hizli ¢ikis taksi yolu yapilmasi konusunda karar
almmis ve 2017 yilinda tamamlanarak hizmete sunulmustur. Yapilan bu hizh
cikiglarin kullanildig1 varsayildiginda pist isgal siiresi kisalarak saatlik kapasite
kullaniminda artis planlanabilmistir. [lave hizli ¢ikis taksi yollarmin kullanilmaya
baslanilmas1 ile birlikte ATC tarafindan inis/kalkis yapan wugaklar arasinda
uygulanmakta olan ayirma limitleri test amagl azaltilmistir. 8NM olan karisik
ayirma (inig-kalkis-inig) limiti 6NM’a ve pes pese inislerde ise ayirma limiti 4NM’a
indirilmistir. Test amagli yapilan bu uygulamanin ideal kosullarda (riizgar sakin, iyi
hava kosullarda) limitlerde oldugu gézlemlenmistir. Kotii hava kosullari, islak pist,
arka riizgar vb. olumsuz sartlarda ise ugcus emniyetini riske eden durumlarin olusmasi
nedeniyle aymrma limitlerinin artirilarak uygulanmasi gerekli goriilmiistiir. Son
durum itibari ile bu ayirma degerlerinin (4NM ve 6NM) altina diisiilmeden, hava
trafik kontrolii tarafindan gerekli goriildiiglinde bu limit artirilarak trafik akis

saglanmaktadir.

Bakima gelmis veya bakimdan ¢ikacak ucaklar i¢in kontrol amacli yiiksek takat
motor calistirmasi motor test alani olmadigi icin pist iizerinde yapilmaktaydi. Bu
islemin pistin yogun oldugu saatlerde yapilacak olmasi1 kapasiteyi olumsuz
etkiyecegi i¢in Onlem olarak oOzellikle pistin notamla kapali oldugu saatlerde
yapilmasina izin verilmekteydi. Fakat bakim sirketleri zamanla test islemi icin izin
verilen saat grubunun kendilerine uygun olmadigini bakim planlamalarini aksattigimi

ve beraberinde gesitli sorunlarla karsilagtiklarini dile getirmislerdir. Bu sorun i¢in
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2017 yilinda ilgili birimlerin goriis ve onayi ile alinan karar geregi Sekil 27°de
gosterilen bakim hangarlarinin  oldugu kargo apronu 113-114 nolu park
pozisyonlarinin oldugu yerde motor test alani yapilmistir. Motor testi yapacak
ucaklar i¢in gerekli usuller de Tiirkiye AIP’si LTFJ] AD 2.20 lokal trafik
diizenlemeleri kisminda belirtilmistir. Bu islemle bakim sirketlerinin yasamis
olduklar1 sikintilar giderilmekle birlikte bos saatlerde kapasiteye herhangi bir etkisi
olmasa da ilerleyen donemde bos saat dilimlerin de dolmasiyla bu durumun kapasite

acisindan yaratacagi dolayl etki de sonlandirilmis oldu.

Meteorolojik sartlarin kotii oldugu hava kosullarinda ugaklarin bu etkiden korunmasi
amaciyla yapilan de-icing islemleri i¢in havalimaninda ayr1 bir alan
bulunmamaktaydi. Yolcu apronunda bazi ugak park yerlerine park atamasi
yapilmayarak bu islem igin tahsis edilmekteydi. Ozellikle pik saat grubunda yapilan
bu islemde siraya girmis ucgaklar park yerine girecek olan ya da pist basina gidecek
diger ucaklar1 engellemekte ve apron trafik akisimi kisitlamaktaydi. Ayrica bu
islemin apronda yapiliyor olmasi trafik yogunlugundan kaynakli piste giremeyen
ucaklarin tekrardan de-icing istemesi gibi durumlar1 da beraberinde getiriyordu.
Yasanan bu durum PAT sahalarindaki trafik akismin bozulmasi, ATC personelinin is
yikiiniin artmasi ve kapasiteden beklenilen verimin almmamasi gibi istenmeyen
sonuglar dogurmaktaydi 2017 yilinda tercihli pist olarak kullanilan 06 pist basindaki
bekleme cebinin oldugu alana yapilan de-icing alaniyla 06 pist kullanildig:
durumlarda aprondaki bu karigiklik ortadan kaldirilmis oldu. Tirkiye AIP’si LTFJ
AD 2.20°de de 06/24 pistleri i¢in de/anti-icing islemlerine iliskin usuller giincellendi
ve bu alan Sekil 27’de gosterildigi gibi tanimlandi. Bu alanin piste yakinhgi ile
islemi biten u¢agm bir an dnce piste girmesi saglandi. Yapilan bu alanla ayrica 06
pistine girig Oncesi teknik veya isletmesel nedenli kisa siireli bekleme yapacak
ucaklar bu alana almarak, piste giris yapacak diger trafiklerin etkilenmemesi

saglanmis oldu.”
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Yapilan tiim ¢alismalar pist kapasitesinin daha etkin ve verimli kullanilmasina yonelik
smirlt iyilestirmeleri kapsamaktadir. Gelinen son durumda tek pist i¢in yapilabilecek
calismalarin bunlarla smirli oldugu tecriibe edilmistir. Kapasitenin daha fazla
artirilabilmesi i¢in ikinci bir piste kesin bir sekilde ihtiya¢ duyuldugu anlasilmstir.
Daha onceden yapimi kararlastirilmis olan ikinci pist i¢in yer tahsisi 2015 yilinda
yapilmistir. Bu alanda yapilacak deplaseler, yollar, tiinellerin uygulama projeleri
hazirlik ve yapim isleri, iist yapi isleri (idari ve teknik binalar, apron, itfaiye, nizamiye
ve kule binasi ile bunlara ait altyapilar, yakit hidrant sistemi), altyapi isleri ve seyriisefer

sistemleri i¢in gerekli ¢aligmalara baglanmis ve yapimi halen devam etmektedir.

4.5.6. Sabiha Gokcen Havalimani Pist Kapasitesini Sitmirlandiran Durumlar

Sabiha Gokgen Havalimani pist kapasitesini kisitlayan etkenlerden bahsedilmektedir.
Yapilan iyilestirme ¢aligmalarinin diginda kapasiteye dogrudan veya dolayl etkisi olan
NOTAM’lar, pist kontrolleri, inig ve kalkista uygulanan regiilasyon, yabanci madde
hasar1 (FOD), meteorolojik hadiseler, vahsi yasam ve kusla miicadele uygulamalar1 ve
diger durumlardir. Belirtilen smirlamalara iligkin arastrmacinin elde ettigi veriler

dogrultusunda yaptig1 gézlemlerle ulastig1 sonuglar asagida ifade edilmistir.
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Kalict veya gegici NOTAM’lar: Sabiha Gok¢en Havalimani tek pistle yogun trafige
hizmet veren bir havalimani1 olmas1 nedeniyle pist kaplamasinin yenilenmesine olanak
taniyan uzun bir zaman dilimine sahip olmamistir. Trafigin yogun olmasindan kaynakli
pist kaplamasmin aginmasiyla pist lizerinde zamanla deformasyonlar olusmaktadir.
Yapilmasi zorunlu ve onarimi uzun zaman alan bu tarz islemler yogun saatlerde trafikler
etkilenmesin ve ucgus emniyetiyle ilgili herhangi bir bosluk olmasin diye trafigin az
oldugu gece saatleri secilerek yapilmaktadir. Havalimaninda bakim onarim c¢alismalari
icin pist NOTAM’la uzun siireli veya gecici olarak kapatilmaktadir. Pistin uzun siireli
kapali oldugu saat grubunda inis ve kalkis hareketi olmadigi i¢in pist kaplamasi
iizerinde yapilan insaat kaynakli bakim-onarim caligmalariyla birlikte pist ilizerinde
olusan lastik izi birikintilerinin silinmesi, pist lizerindeki silinen ¢izgilerin boyanmasi ve
pist 1siklarmin bakim-onarimi gibi ¢aligmalar da yapilmaktadir. Kapali olan saat
gruplarinda pist kullanilamadigi i¢in bu saat diliminde kapasite atildir. Gegici olan
kapaliliklarda ise pist kaplamasi lizerinde anlik tespit edilen deformasyonlarin ugus
emniyetini tehlikeye sokmasini 6nlemek adma gerekli onarimlar yapilmaktadir. Bu
gecici kapalilik yogun saat dilimine denk geldiginde saatlik kapasite kullanimini
smirlandiran  ve uguslarda gecikmelerin  ¢ikmasina neden olan aksakliklar

olusturmaktadir.

Diizenli ve Diizensiz Pist Kontrolii: Ugaklarin emniyetli bir sekilde inis ve kalkislarini
gergeklestirebilmeleri igin pist {izerinde ugaklar1 etkileyebilecek olumsuz bir durum, fod
vb. tespitler yapabilmek i¢in diizenli kontrol iglemi yapilmaktadir. Bu islem iki follow
me aracinin ayni anda piste girip pisti iki esit pargaya bolerek yaptiklar1 gozetlemeden
olugmaktadir. 10 dakika siiren bu kontrol islemi o6zellikle pist trafik yogunlugun az
oldugu saat gruplarinda diizenli olarak yapilmaktadir. Ayrica pistte pilot raporlamasi
kaynakli FOD kontrolii veya acil ve zorunlu inis sonrasi olast FOD olusumunu
engellemek amaciyla ATC diizenli kontrollere ilave ek kontroller talep edebilmektedir.
Pist iizerinde bu kontrol islemleri yapildig1 esnada ucaklarm inis ve kalkisina izin
verilmemektedir. Bu islem nedeniyle ugaklarin pisti kullanamamas: saatlik kapasitenin
diismesine neden olmaktadir. Inis veya kalkis icin beklemede olan trafiklerin bir sonraki
zaman dilimine kaymasi halinde ise o saat diliminde yigilmalarin olusmasi nedeniyle
kapasite TUstli trafige ulasilarak ucguslarda gecikmelerin ortaya ¢ikmasma sebep

olmaktadir.
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Inis ve Kalkista Uygulanan Regiilasyon: Istanbul TMA Tiirkiye'nin iki biiyiik
havalimanina hizmet veren bir alan1 kapsadigi i¢in dolayisiyla yogun trafigi olan bir
hava sahasina sahiptir. Pik saat grubunda Sabiha Gokg¢en Havalimani inis i¢in 06 pistini
kullandiginda Atatiirk Havaliman1 da 35 pistini kullaniyorsa siraya giren ucaklarin
olusturdugu uzun kuyruklar nedeniyle yaklasma hatlar1 kesismektedir. Bu durum ugus
operasyonunu ve ucus emniyetini olumsuz etkilemekte ve ilgili ATC {initelerinin igini
zorlastirmaktadir. ATFM ftinitesi bu sikintilar1 ¢cozmeye yonelik, kullanilan piste gore
zaman zaman reglilasyon uygulamasiyla pistin saatlik kapasite kullanimi i¢in inis ve
kalkis rakamlarinda sinirlamaya gidebilmektedir. Bu sinirlama pist basinda kalkis i¢in
bekleyen ugaklarda wuzun kuyruklarm olugsmasma, PAT saha trafik akisinda
bozulmalara, inise gelen ugaklarm hava sahasinda uzun kuyruklar olusturmasina neden
olmaktadir. Sabiha Gokgen Havalimani’na yonelik bu sinirlama pik saat grubunda
kapasitenin tam kullanilmasini engellemektedir. O saat grubuna planlanmis uguslarin
seferini zamaninda icra edememesi nedeniyle uguslarda yasanan gecikmeler tiim hizmet

saglayicilari etkilerken pist kapasite yonetimini de zorlastirmaktadir.

Yabanci Madde Hasar1 (FOD): Yogun trafigin oldugu meydanda pist kaplamasmin
zamanla agimmasi sonucu olusan deformasyonlar, buna bagh olusan kaplama parcalari,
inis veya kalkista ucaktan diisen herhangi bir parca vb. FOD’ler uguslar i¢in tehlike
yaratacak emniyetsiz durumlara sebep olabilmektedir. Pist iizerinde olusan veya pist
iizerine dlisen parcanin alinmasi maksadiyla piste gire apron yonetim personelinin pist
iizerinde gecirdikleri siire pist kapasitesi agisindan 6nemlidir. Pik saat grubunda yapilan
bu eylem ugaklarin pas ge¢mesi ve uguslarda gecikmelerin yasanmasina sebebiyet

vermektedir. Saatlik pist kapasite kullaniminin da verimliligini diistirmektir.

Meteorolojik Hadiseler: Havalimani bulundugu konum itibariyle mevsim geg¢isinden
kaynakli sis veya CB olusumu ve denize yakinliktan dolayr lodosun etkisinde
kalabilmektedir. Bu hadiselerin bulundugu hava kosullarinda ugus emniyeti gozetilerek
inise gelen ugaklar arasinda saglanan aymrma limitlerinin artirilmasi, disiik goriis
nedeniyle ugaklarmn diisiik siiratle hareket etmesi, pist zeminin kayganliindan dolay1
pist mesguliyet siirelerinin artmasi, riizgardan kaynakli ugaklarin pas gegisi gibi
nedenler ugus operasyonlarint olumsuz etkilediginden pist saatlik kapasite kullanim

degerlerinin azalmasina yani kapasitenin atil kalmasmna yol agmaktadir. Yine
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meteorolojik hadiselerden kaynakli uguslarda gecikmelerin yasanmasi, iptallerin olmasi

da pist kapasitesinin verimli kullanimini sinirlamaktadir.

Vahsi Hayat ve Kusla Miicadele: Havaliman1 sinirlar1 igerisine giren hayvanlar ugus
harekatinda ciddi riskler olusturabilmektedir. PAT sahalarinda bu tarz durumlarda siireg
pilotlar ya da o bolgede gorevli hizmet saglayicilarin personeli tarafindan fark edilmesi
ile baglamaktadir. Ugus emniyeti agisindan bu hayvanin pisti mesgul ettigi siire boyunca
inis ve kalkislara izin verilmemektedir. Hayvanin yakalanmasi ya da pist sinirlarmin
disma ¢ikarilmasiyla inis ve kalkislar serbest hale gelmektedir. Gegen bu siire zarfinda
saatlik pist kapasite kullaniminda kayip ve ucgus faaliyetlerinde c¢esitli aksakliklar

yasanmaktadir.

Sabiha Gokg¢en Havalimani konumu itibariyle denize yakin oldugu icin kus
popiilasyonun yogun oldugu bir ugrak alanidir. Pist inis veya kalkis hattinda siirii
halinde hareket eden kuslar ucaklar i¢cin ciddi tehlikeler yaratmaktadir. Pist iizerinde
konaklamis kuslar ise pisti iggal ettikleri i¢in inise gelen ucaklarin pas gegmesine ya da
kalkis yapacak ugaklarin beklemede kalmasina neden olmaktadir. Bu alandaki kuslar1
uzaklastirmak i¢in piste giren gorevlilerin yaptigir sesli uyarilarla korkutma islemi
esnasinda gecen silire ugus operasyonlarmi ve saatlik pist kapasite kullanimini olumsuz

etkilemektedir.

Diger Durumlar: Ucagin yolcu rahatsizligi, teknik ariza (kus ¢arpmasi, motor, inis
takimi, hidrolik, flap arizasi, yakit kritigi vb.), yildirirm carpmasi gibi durumlarla
karsilagsmas1 durumunda ATC’ye acil durum deklare etmesi ile birlikte diger tiim
ucuslarin inis ve kalkis1 askiya almarak bu ucusa Oncelik saglanmaktadir. Ucagin
sorunsuz bir sekilde inis yapip pist smnirlarmi terk etmesi sonrasi diger ucuslarin
emniyeti i¢in pist iizerinde gerekli kontroller yapilmaktadir. Bu nedenlerle bekletilen
ucaklarmn pisti kullanamadigi her siire pist kapasitesinin olumsuz etkilenmesine yol
acmaktadir. Ayrica bu durum diger havaalani sistemlerinin kapasite yonetiminde ve

ucus operasyonlarinda da istenmeyen durumlari ortaya ¢ikarmaktadir.

110



SONUC VE ONERILER

Tiim diinyada yasanan ekonomik, teknolojik ve turizmdeki gelismeler havacilik
sektdriinde hizh biiyiime rakamlarmin elde edilmesini saglamistir. Insanlarin bir yerden
bir yere ulasiminda vazgegilmez bir segenek haline gelen havayolu tasimacili§ina olan
talebin her gegcen giin arttig1 giiniimiiz kosullarinda havalimani mevcut tesislerinin
kapasitesinin de bu ihtiyaci karsilayacak yapida olmasi gerekir. Havalimanlar1 artan
yolcu ve ugus sayilarma karsm kapasite artirmaya yonelik gerekli adimlar1 zamaninda
atmazsa sunulan hizmetlerin bir¢ogunda darbogazlar olusacaktir. Bu darbogazlar1 yok
etmek icin yapilan kapasite artirici iglemler terminal, ugak park yeri gibi alanlarda hizla
hayata gecirilirken pist ve pist ile baglantili taksi yollarinda bu islemler smirli ve uzun
zaman gerektiren zor ¢aligmalardan olusmaktadir. Havalimanlarinda pist ile ilgili bir
darbogaz olustugunda diger hizmetlerin kapasite kullanimi da dogrudan
etkilenmektedir. Bu nedenle havalimani sistemleri kapasite kullaniminda en 6nemli
belirleyici faktor pisttir. Pisti ne kadar fazla ucak kullanirsa sunulan diger hizmetlerin
kapasite kullanimmin da etkin ve verimliligi saglanmigs olur. Bu sekilde
havalimanindaki tiim sistemlerin kapasitesi atil olmaktan kurtulup tam ya da maksimum

kullanim seviyelerine ulagir.

Bu ¢aligmada trafik yogunlugu fazla olan meydanlarda pist kapasitesinde tikanikliga
neden olan etkenlerin neler oldugunun belirlenmesi, kapasiteyi sinirlandiran durumlara
ne tiir ¢oziimler gelistirildigi ve nasil iyilestirmeler yapildigmi analiz etmek
amacglanmaktadir. Ayrica havalimani pist kapasite kullanimini artirmaya yonelik yapilan
calismalarin saatlik kapasiteye olan etkisi incelenmektedir. Bu dogrultuda yolcu sayis1
ve ucus trafigi hizli artig gosteren Tirkiye’nin ikinci biiylik havalimani olan Sabiha
Gokgen Havalimani uygulama yeri olarak secilmistir. Konuya iliskin veriler havalimani
otoritesi olan HEAS’m ilgili biriminde yar1 bigimsel goriismeler ve arastirmacinin
disaridan gozlemle elde ettigi nitel verilerden olugmaktadir. Bu veriler betimsel analiz
yontemiyle analiz edilmistir. Analiz sonucunda havalimani pist kapasite kullanimini
dogrudan veya dolayl etkileyen durumlara iliskin yapilan iyilestirmeler, ¢oziimler ve

kapasiteyi kisitlayict durumlar belirtilmistir.

Sabiha Gokgen Havalimam niifus yogunlugunun fazla oldugu Istanbul smnirlari

icerisinde yer almasi, civarindaki illere yakin olmasi, kolay ulagim olanaklarina sahip
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olmas1 ve diisiik maliyetli hava tastyicilarina ev sahipligi yapmasi nedeniyle yolcu
talebinin stireklilik arz ettigi bir meydan durumuna gelmistir. Artan yolcu talebini
karsilamak ve yeni hatlar agmak i¢in girisimlerde bulunan havayolu tasiyicilarmnin
ucuslarina ekledigi ilave seferler zamanla havalimani bina ve tesislerinin kapasitesinin
yetersiz kalmasina neden olmustur. Bu durum ugus faaliyetlerinde gecikmelerin ortaya
cikmasi, yolcu magduriyetlerinin yasanmasi, hizmet saglayicilarin plan ve
programlarinin bozulmasi ve havayollarinin maddi kayiplar yasamasi ve benzeri
sikintili durumlar1 ortaya ¢ikarmistir. Havalimani otoritesi olarak goérev yapan HEAS 1n
kurum ve kuruluslarla gergeklestirdigi toplantilarda kapasite kaynakli sikintilar ele
almmistir. Havalimani kapasitesini dogrudan etkileyen ve smirlandiran ana unsurun pist
oldugu bu toplantilarda ifade edilmistir. Toplantilar sonucunda oncelikli pist olmak
iizere kapasiteyi sinirlandiran durumlar i¢in yeni prosediirlerin uygulanmasi, trafiklerin
etkilenmemesi i¢in diizenlemelere gidilmesi ve ilave tesislerin yapilmasi
kararlagtirilmistir. Havalimaninda kapasiteyi artrmaya yonelik asagida belirtilen
diizenlemeler, kisitlamalar, park yeri sayilarinin artirilmasi ve ilave tesislerin eklenmesi

ile kapasitenin etkin ve verimli yonetilmesi saglanmaya ¢alisilmistir.:

% Havayollarmin havalimani CTR igerisinde planlayacaklar1 egitim ve test amagli
inig-kalkis ile meydan turu, alet algalmasi ve touch-and-go amagh ucgus
faaliyetleri kisitlanmistir. Bu kisitlama ile pisti gereksiz yere mesgul eden ugus
faaliyetleri bitirilmistir.

% Araclarin kullanmasi amaciyla insa edilen ¢evre yolu ile birlikte pist kat edis
uygulamasi sonlandirilmistir. Bu sekilde hava sahasindaki hizmet saglayicilarin
araclarinin pist iizerinde olusturdugu mesguliyetler sifirlanmistir.

% ASMGCS-Gelistirilmis Yiizey Hareketleri Rehber ve Kontrol Sisteminin
kurulmasiyla PAT sahasindaki trafiklerinin takibi ve yonetimi kolaylasmis ve bu
sekilde hizli ve emniyetli trafik akisi saglanmistir.

¢ Hava araglarinin pist kat edis islemleri i¢in mevcut diizenleme giincellenmistir.
Bu sekilde yogun saat grubunda pistin saatlik kapasitesini etkileyecek ve pisti
mesgul edecek durumlar ortadan kaldirilmistir.

% Mevcut park vyerlerine ilave parklar eklenerek hizmete agilmigtir. Bu

uygulamayla daha fazla ugak kabul edilerek pistin kapasitesinin verimli

kullanilmas1 saglanmustir.
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Genel Havacilik Apronunun oldugu alanda is ugusu, hava taksi, ambulans ugusu
maksatl hava araglarinin kullanmasi amaciyla yapilan yeni hangar ve ilave park
yerleri ile birlikte ugaklarin park ettigi alanda yigma parklandirma islemi
uygulamasma baslanmigtir. Bu alan ve tesisle yolcu apronundaki park yerleri
amact dogrultusunda kullanilmis, park yeri kapasitesi konusunda yasanan
sikintilar sona ermis ve daha fazla ugak kabul edilmesine olanak taniyarak pist
kapasitesinin verimli kullanilmasi1 saglanmistir.

A380, B747-81, AN124, AN225 ve CS tipi bliylik govde ucaklarin havalimanina
gelisleri yasaklanmustir. Bu kisitlama ile ugaklar arasinda saglanan ayirma
limitlerinde kuyruk tiirbiilansinin etkisi azaltilmistir.

Havalimani’na teknik inis ve divert uguslarin kabul edilmemesi i¢in karar
almmistir. Bu kisitlama ile havalimanini kullanan tarifeli trafiklerin kapasite
kaynakli yasadigi aksakliklar azaltilmaya ¢aligilmagtir.

Havalimanmi kullanan VFR wucuslara (devlet hava araclari, ambulans,
helikopter, arama kurtarma ve emergency uguslar hari¢) inis ve kalkis yasagi
getirilmistir. Hafif agirliktaki bu ugaklarm pist iizerinde gecirdigi gereksiz
zaman kayb1 ve kuyruk tiirbiilans1 nedeniyle ucaklar arasinda saglanan aymrma
limitlerindeki ilave artis uygulamasi bitirilmistir.

Mevcut hizli ¢ikis taksi yolarma ilave iki adet hizli ¢ikis taksi yolu yapilmistir.
Bu taksi yollarinin pist basina mevcut hizli ¢ikis taksi yollarindan daha yakin
olmas1 nedeniyle ugaklarm pisti daha hizli terk etmesi saglanmistir. Boylece
saatlik pist kullanim kapasitesi 24 inis ve 24 kalkis olmak iizere toplamda 40’a
cikarilmustir.

Bakim hangarlarinin oldugu kargo apronuna motor test alami yapilmistir.
Yogunlugun az oldugu ya da pistin kapali oldugu zamanlarda ugaklarin pist
lizerinde yaptig1 bu test ¢aligmasinin sonlanmasiyla pisti mesgul eden ve saatlik
kapasiteyi etkileyen olumsuzluklar kaldirilmastir.

Tercihli pist olarak kullanilan 06 pist basindaki bekleme cebinin genisletilerek
de-icing alani yapilmastyla, 06 pisti kullanildigr durumlarda apronda verilmek
zorunda kalman de-icing hizmeti ve beraberinde getirdigi sorunlar ortadan
kaldirilmistir. Hakim riizgar yoniine gore en ¢ok kullanilan pistin 06 olmasi
nedeniyle, yeni tesis edilen bu alan ile PAT sahalarinin tamaminin kapasitesinin

etkin ve verimli kullanilmas1 saglanmistir.
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Bu iyilestirme calismalarinin disinda pistin bakim onarim caligmalar1 i¢in yapilan
kapalilik NOTAM’lar1, uguslarin emniyeti i¢in yapilmasi gerekli pist kontrolleri, hava
sahas1 yogunlugu nedeniyle hava trafik akis yonetiminin havalimani i¢in inis ve kalkista
uyguladig1 regiilasyonlar, pist iizerinde zamanla olusan deformasyonlardan kaynakl1
FOD’ler, meteorolojik hadiseler, pist smirlar1 igerisinde vahsi yasam ve kusla miicadele
uygulamalar1 havalimani kapasitesini dogrudan veya dolayli smirlandiran durumlar

olarak tespit edilmistir.

Sabiha Gokg¢en Havalimani saatlik pist kapasitesinin inig ve kalkis kullanim orani artan
ucus sayilar1 ve kapasiteyi kisitlayan durumlara karsi gelistirilen ¢éziimlerle siirekli bir
gelisme gostermistir. Faaliyete basladiginda saatlik kapasitesi 14 inis, 14 kalkis
toplamda 28 trafige hizmet verecek sekilde belirlenmis olan pist; ucus trafiginin siirekli
ve hizli bir sekilde artmasiyla 2010 yilinda VFR egitim uguslarinda yapilan kisitlama ve
2011 yilinda ara¢ gegisleri i¢cin yapilan ¢evre yolu insaati ile 17 inis, 17 kalkis trafigi
olmak {izere toplamda 32’ye c¢ikarilmistir.  Trafik taleplerinin devamli arttigi
havalimaninda 2015 yaz tarife doneminde havayollarinin ugus talepleri bazi saat
gruplarinda kapasite tistiine ¢ikmustir. Kapasitede yasanilan bu sikintili durumlarin
¢Ozlimlenmesi i¢in havalimani otoritesi ile ilgili kurum ve kuruluslar arasinda bir
calisma grubu olusturulmustur. Yapilan degerlendirmelerle hava sahasinda yeni
usullerin kullanilmasi, isletme ve operasyonda yapilan iyilestirmelerin sonucu pist
kapasitesi Yaz 2016 tarife doneminden itibaren 20 inis, 20 kalkis toplamda 34 trafige
cikarilmustir. 2017 yilinda VFR uguslara getirilen kisitlama ve yeni hizli ¢ikis taksi
yollarinin  eklenmesiyle saatlik pist kapasitesi Yaz 2017 tarife doneminden
itibaren gecerli olacak sekilde 20 inis, 20 kalkis toplamda 40 trafik olarak belirlenmistir.
2017/2018 ks tarife doneminde ise slot/tarife uyumunun saglanabilmesi ve bu siiregte
yasanabilecek operasyonel sorunlar1 azaltabilmek i¢in sadece 2017/2018 kis doneminde
gecerli olmak sartiyla saatlik inig/kalkis kapasitesi 24 inis, 24 kalkis toplamda 40 olacak

sekilde bir diizenleme yapilmistir.

Gelinen son durumda Sabiha Gokc¢en Havalimani’nin tek piste sahip olmasi kapasitenin
gelismesini engelleyen bas faktordiir. Havalimani yonetimi kapasite artirim konusunda
tek pist iizerinde yapilabilecek tiim diizenlemeler, iyilestirmeler ve ¢alismalar1 yaparak
ucus trafiginin yogun oldugu saat gruplarinda maksimum rakamlara ulagmistir. Sabiha

Gokcen Havalimani gibi tek pistle hizmet veren meydanlarda asil kapasite artis1 ikinci
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bir pist ile miimkiin olmaktadir. Artan trafik taleplerine yonelik Sabiha Gokcen
Havalimani’nda ikinci pist yapimma karar verilmistir. Ikinci pist igin alt yap1 ve iist
yapt calismalar1 i¢in gerekli ihale siireci tamamlanmis ve yer tahsisi 2015 yilinda

yapilmistir. Hali hazirda alt yap1 ¢alismalar1 devam etmektedir.

Ikinci pistin acilmasina kadar olan siirecte havayolu tasiyicilarmm olabilecek ilave
talepleri ancak saatlik pist kapasite kullaniminda “Esnek Kapasite” uygulamasiyla
saglanabilir. Sabiha Gokcen Havalimaninda kapasitenin her anlamda tam kullanildig:
iki saat grubu vardir. Bunlar lokal olarak 06:00 - 12:00 ve 17:00 - 00:00 saat araligidir.
Havayollar1 i¢in degerli olan bu saat grubunda uguslarin yogunlasmasinin nedeni tatil
yerlerinde otele giris-¢ikis saatlerinden dolayr yolcularin erken saatteki ugusla gidip
aksam saatindeki ucusla donmeyi tercih etmesi, yolcularin resmi islerini halletmek
iizere gidecekleri yerlere erken saatlerde gidip mesai sonunda donme istegi, giinii birlik
kiiltiir turlarina katilan yolcularda yine sabah erken saatte gidip ge¢ saatlerde geri gelme
istegi, karsi meydan slotlar1 vb. durumlar ile havayollarinin uguslar1 arasinda yolcu
transferi yaparak maksimum doluluk oranlarina ulasma isteginden kaynaklanmaktadir.
Ugus taleplerinin yogun oldugu bu saat gruplarinda uygulanacak esnek kapasite
uygulamasi ile kapasitenin etkin kullanilmas1 ya da ufak artirimlarla maksimum
diizeyde kullanilmas1 saglanacak, akabinde devam eden saat gruplarinda ise yogunlugu
nispeten trafik sayisinin az oldugu diger saat gruplarma dagitilmasi saglanacaktir. Bu
uygulamay1 bir 6rnekle agiklarsak Sabiha Gok¢en Havalimani’nda saatlik pist kullanim
kapasitesi 40’tir. Yolcularin en ¢ok tercih ettigi saat diliminde kapasiteyi maksimum
42’ye cikartip sonraki saat diliminde maksimum 37 trafige inis/kalkis izni verilerek
yogunlugun soniimlenmesi saglanabilir. Sonraki saat grubunda saatlik kapasitenin 37’ye
diisiiriilme nedeni ise dnceki saat grubunda olusabilecek gecikmelerden kaynakli bir
sonraki saat grubuna tagsmalar olmasi durumunda bu tasmalarin bertaraf edebilmektedir.
Ayrica kapasitenin atil oldugu saat gruplarina kaydirilan ucuslar ile bu saat gruplarmin

da tam kapasite seviyesine ulagsmasi saglanabilir.

Sabiha Gokgen Havalimani gibi trafik sayist yogun olan meydanlarda belli saat
gruplarinda kapasite sikisiklif1 yasaniyorsa bazi uguslar kapasitenin atil oldugu saat
gruplarina kaydirilarak ve yeni talepler bu saatlere kabul edilerek bu saat gruplarinin da
tam kapasite seviyesine ulasmasi saglanabilir. DHMI yeni sezonluk tarifeli, charter ve

miinferit uguslarda nispeten bos saat gruplarini degerlendirerek slot dagitimi yapabilir
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ve bu saat gruplarinin kullanimi tesvik edilmelidir. Tastyicilarin ugus tarifelerini
olustururken yogun saat gruplar1 yerine havalimaninda yogunlugun az oldugu saat
gruplarmi tercih etmesi ile bu saat dilimlerinde pistin daha etkin ve verimli kullanim1
saglanacak ve bu saat gruplarinda kapasitenin atil kalmasi engellenmis olacaktir.
Uguslarda ise olugsan gecikmeler, yolcu magduriyetleri ve maddi kayiplar azaltilmig

olacaktir.

Havaliman1 pist kapasitesi ile ilgili literatiirdeki calismalar sayica az ve kapsami dar
olan arastirmalardan olusmaktadir. Hava ulasiminda yasanan hizli gelismeler
ucuslardaki talebi artiracaktir. Artan bu talebe karsi havalimanlar1 zamaninda gereken
tedbirleri almazsa pist kapasitesi konusu siirekli giindemde kalacaktir. Bu ¢alisma hem
pist kapasite tikaniklig1 yasayan meydanlarin sorunlarimi ¢6zmek i¢in rehber niteliginde
bir kaynak hem de ileride yapilacak olan uygulamalar i¢in arastirmacilara yon gosteren,

konu hakkinda temel bilgi saglayan bir el kitab1 olacagi diistiniilmektedir.

Son olarak bu arastrma trafigi hizli artis gosteren ve tek piste sahip yogun bir
havalimaninda gerceklestirilmistir. Kapasite konusunda yasanan sorunlar1 ¢oziime
ulastirmak, kapasiteyi etkin ve verimli yonetmeye yonelik yapilmis olan galigsmalar bu
tezde yer almaktadir. Gelecekte baska havalimanlarinda 6zellikle ¢oklu pist
konfigiirasyonlar1 da dikkate alinarak bu tarz ¢alismalar yapilmasmin ve elde edilen
sonuglarin bu ¢alisma ile olan iligkisinin analiz edilmesinin bu ¢alismaya katki
saglayacag1 diisiiniilmektedir. iki calisma arasinda yapilan kistas ile bu ¢alismadaki
verilerin dogrulugu ispatlanmis olacak ve genellenebilir bilgiler olmasi saglanmis

olacaktir.
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Ek 1: Gériisme Onay Formu

GORUSME ONAY FORMU

Degerli katilimet,

Bu c¢alismada pist kapasitesinde tikanikliga neden olan etkenleri ortadan kaldirmaya
yonelik caligmalarin neler oldugu ve kapasite artrmaya yonelik bu calismalarin pist
kullanimma olan etkisini tespit etmek amaciyla asagidaki arastirma sorusuna cevap

aranmaktadir:

Havalimani isletmesi olarak pist kullaniminda artan talebe ne tiir ¢oziimler {iretilmekte
ve bu durum pist kapasitesini nasil etkilemektedir?

Bu amagla yapilan arastirmada, sizin havalimani pist kapasitesi ile ilgili degerli
fikirlerinize ihtiya¢ duyulmaktadir. Sizden elde edilen bilgiler kapsaminda, pist
kapasitesinde tikaniklik yasayan havalimanlar1 igin kapasite artirmaya yonelik
caligmalar hakkinda bilgi ve ¢6ziim dnerilerinde bulunulacaktir. Bu nedenle arastirmaya
katilarak deneyimlerinizi aktarmaniz, bilimsel bir ¢aligmay1 desteklemenin yani sira

sektoriin gelisimine de katki saglayacaktir.

Bu siiregte siz degerli katilimcimizdan ricamiz, gériismede size yoneltecegimiz sorulara

miimkiin oldugunca kapsaml sekilde cevap vermenizdir.

Arastirmamiza vermis oldugunuz destekten dolayi tesekkiir eder, saygilarimizi sunariz.

Tezli Yiik. Lis. Ogr. Thsan CELEBI
Sakarya Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Isletme ABD

Gorilisme esnasida ses kaydmin yapilmasinda bir sakinca yoktur/vardir.

ISMINIZ: oo,

Imza &
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Ek 2 : Katilimct Bilgi Formu

KATILIMCI BiLGi FORMU

Cinsiyetiniz:

Yasimz:

Egitim Durumunuz:

Kurumunuz:

Bu kurum/kurulusta su anki pozisyonunuz:

Kag yi1ldir bu kurum/kurulusta ¢ahsiyorsunuz:

Bu kurum/kurulusta hangi pozisyonlarda cahstimz:

Daha once hangi kurum/kurulusta ¢ahstiniz, Hangi pozisyonlarda:

Kag¢ yildir havacilik alaninda ¢ahsiyorsunuz:
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Ek 3 : Arastirma Sorular

ARASTIRMA SORULARI

Soru 1. Sabiha Gokg¢en Havalimani ugus trafigindeki artigi nasil degerlendiriyorsunuz?

Soru 2. Sabiha Gokgen Havalimani saatlik pist kapasite kullanimi nasil

belirlenmektedir. Havalimaninizda bu konunun gelisim agamalarini anlatir misiniz?

Soru 3. Yapilan gozlemlerde havalimaninizda uguslarin yogun oldugu belli saat
gruplar1 goriilmektedir. Ozellikle bu saatlerde havalimani sisteminde kapasite kaynakli
darbogazlar ortaya ¢ikmaktadir. Havayollarinin 6zellikle bu saatleri tercih etmelerini

nasil degerlendiriyorsunuz?

Soru 4. Sabiha GoOkcen Havalimani i¢in pist kapasitesini smirlandiran durumlar

nelerdir. Bu durumlarin ucuslara etkisi ne sekildedir?

Soru 5. Havalimani kapasitesinin daha etkin ve verimli kullanilmas1 saglamak amaciyla

almis oldugunuz onlemler nelerdir?

Soru 6. Sabiha Gokgen Havalimani’nda kapasiteyi artirmaya yonelik yapilan ¢aligmalar

hakkinda bilgi verir misiniz?

Soru 7. Yogun bir meydanda tek pistle ugus operasyonlarnm gerceklestirildigini
biliyorsunuz. Peki pist ile ilgili yapilmasi gereken diizenli kontrol ve bakim ¢alismalar1

nasil planlaniyor?

Soru 8. Sabiha Gok¢en Havalimani’nda meteorolojik sartlarmn iyi olmast durumunda

tercihli pist kullaniminin kapasiteye olumlu bir etkisi olmakta midir?

Soru 9. Pist sistemine son eklenen hizli ¢ikis taksi yollarinin kapasiteye etkisini nasil

degerlendiriyorsunuz?

Soru 10. Havayollarinm siirekli artan ugus talepleri karsisinda uygulanan slot sisteminin

kapasite yonetimine etkisi nasil olmustur?
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