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loballesme ve teknolojik gelismelere paralel olarak-
Gbugiin diinyada pek ¢ok sektérde oldugu gibi hava-

cilik sektoriinde de biiyiik gelismeler yasanmaktadir.
Kiiresel éigekte yasanan tiim bu gelismeler, Tiirkiye’de de
sektoriin hizla biiylimesini beraberinde getirmis, sivil hava-
cilik politikalar1 diinyanin pek ¢ok iilkesinde oldugu gibi,
Tiirkiye’nin de temel politikalarindan biri haline gelmistir.

Bu kapsamda, Bakanligimiz tarafindan 2003 yilinda baslatilan
Bolgesel Havacilik Politikasi, Tiirk Sivil Havaciligi’nda adeta
bir déniim noktasi olmustur. “Her Tiirk vatandasi hayatinda
en az bir kez ugaga binecektir” hedefinin ortaya kondugu bu
tarihten itibaren sektor, olanca hizi ile biiyiime egilimine gir-
mig ve diinyada % 5 olarak gerceklesen sektérel biiyiime hizi,
iilkemizde rekor bir gelisme ile % 30’a ¢ikmistir.

Sektorde yagsanan tiim bu gelismeleri etkin bir sekilde karsila-
mak amaciyla Bakanligimiz, yeni havaalanlari yapmak yerine
mevcut Havaalanlarinin standartlarinin yiikseltilmesi ve alt-
yapilarinin iyilestirilmesi yoniinde bir ¢alisma igine girmigtir.
Mevcut havaalanlarmizin kapasite ve verimliliklerinin artti-
rilmasinin yanisira, uzun yillar atil durumda bekleyen hava-
alanlarimiz da yenilenerek hizmete acilmistir. Bdylece, hem
havayolu igletmelerimizin yurt i¢inde sefer diizenledikleri sehir sayisi arttirilmigs hem de bu havaalanlarinin bulun-
duklar1 bélgenin ekonomik, sosyal ve kiiltiirel gelisimine ve dolayistyla da iilke ekonomisine katki saglamasinin
yolu agilmistir.

Ayrica, iiyesi oldugumuz uluslararasi sivil havacilik kuruluglar tarafindan belirtilen standartlara uyum saglamak
bakimindan mevcut havaalanlarmnin ruhsatlandirilmasi ve sertifikalandirilmasi ¢alismalari yapilarak, havaalanlarini
faaliyetlerinin uluslararasi seviyede emniyetli bir sekilde yiiriitiilmesi igin gerekli adunlar atilmigtir.

Hizla gelisen sivil havacilik sektoriindeki ihtiyag ve beklentilerin karsilanabilmesi ve stirdiiriilebilir bir biiyiimenin
gerceklestirilebilmesi amaciyla; Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii, 18 Kasim 2005 tarihinde yiiriirliige giren 5431
sayili Kanun ile yeniden yapilandirilmistir. Bakanligimiza bagl, kamu tiizel kisiligi haiz, 6zel biitceli bir kurulug
haline getirilen SHGM ’nin sivil havacilik faaliyetlerinin gerek uluslararasi standartlarda yiiriitiilmesi gerekse ugus
emniyeti ve havacilik giivenliginin en iist diizeyde ger¢eklestirilebilmesi igin denetim ve kontrol mekanizmalarinin
etkinligi arttirilmstir.

Havacilik sektoriinii diizenleme ve denetleme gorevlerini yerine getiren otorite konumundaki SHGM ’nin bu tiir ya-
yinlarinin; ilgili tiim kisi, kurum ve kuruluslara biiyiik katki saglayacagi ve boylelikle iilkemizdeki havacilik faali-
yetlerinin saglikli bir sekilde siirdiiriilmesi i¢in etkin bir iletisim ortami olusturacagi diisiiniilmektedir.

Binali YILDIRIM

Ulastirma Bakani
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avacilik sektorii, dinamik bir sektér olup, ekonomik
Hbﬁyﬁmenin stirdiirtilmesinde anahtar rol oynamakta-

dir. Diinyadaki gelismelere paralel olarak iilkemizde
son donemde sivil havacilik sektériinde yasanan gelismeler,
uluslararasi érgiitler tarafindan gelecege yonelik yapilan tah-
minler de dikkate alindiginda, daha biiyiik bir ivmeyle arta-
caktir.

So6z konusu artis, sivil havaciliga olan ilgi agisindan giizel
bir tablo olarak gériilmekle beraber, bu tablonun bagari ile
gerceklesebilmesi, arka planda gerekli ¢alismalarin etkin ve
kontrollii bir sekilde hayata gegirilmesi ile miimkiindiir.

Bu ¢ergevede, sivil havacilik sektériinde kural koyma, denet-
leme ve bu denetlemeler sonucu ortaya ¢ikan eksiklikler dog-
rultusunda gerekli yaptirimlar1 uygulama konularinda yetkili
tek otorite olan Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii’niin temel
hedefi, lilkemizdeki sivil havacilik faaliyetlerinin uluslararasi kurallar ve standartlarda yiiriitiilmesi yoluyla sektériin
stirdiiriilebilir biiylimesini saglamaktir.

Bu nedenledir ki; giivenilir, etkin, seffaf ve tarafsiz bir sekilde diizenleme ve denetleme yaparak ugus emniyeti ve
havacilik giivenliginin en iist diizeyde ger¢eklestirilmesi, mevcut hizmetlerin daha ileri gotiiriilmesi bakamindan
son derece 6nemlidir.

Bilindigi gibi, sivil havacilik faaliyetleri, basta Uluslararasi Sivil Havacilik Tegkilat: (ICAO), Avrupa Sivil Havaci-
Iik Konferansi(ECAC), Avrupa Hava Seyriisefer Giivenlik Tegskilatt (EUROCONTROL) ve Avrupa Havacilik Oto-
riteleri Birligi (JAA) olmak iizere uluslararasi érgiitler tarafindan belirlenen standartlar ¢ergevesinde yiiriitiilmekte-
dir. Bu kapsamda, iilkemizde yiirtirliikte bulunan milli mevzuatin yani sira tiyesi oldugumuz uluslararasi kuruluslar
tarafindan yayumlanan dokiimanlarin da éziimsenmesi ve bu dokiimanlardan milli mevzuatimizin belirledigi sinirlar
dahilinde yararlanilmasi gerekmektedir.

Bu ¢ergevede, gerek sivil havacilik ile ilgili kurum ve kuruluglar gerekse vatandaslarimizin bu tiir uluslararasi do-
kiimanlarin igerigi konusunda bilgilendirilmesi biiyiik 6nem tasumaktadir

Bu kapsamda; sivil havacilik faaliyetlerinin uluslararasi kural ve standartlar ¢ergevesinde yiirtitiilmesi amaciyla il-
gili kurum-kuruluglara yol gésterici ve kaynak niteliginde olan 17 adet eser son birkag yil igerisinde Genel Miidiir-
liigiimiiziin yogun ve ézverili ¢alismalar1 sonucunda dogru, anlasilir ve havacilik literatiiriine uygun bir sekilde ha-
zirlanarak havacilik sektoriine kazandirilmistir.

Ayni amag dogrultusunda hazirlanan bu ¢alismayi, 18. SHGM yayini olarak sizlerle paylasmaktan biiyiik mutluluk
duyuyor, emegi gecen herkesi kutluyorum.

Dr. Ali ARIDURU
Genel Mudiir
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1.1. GIRIS

Havaalanlarinda trafigin yogunlasarak zirveye ulagsmasi sorunu, tiim diilnyada havayollar1 ve havaalani operatdrleri
icin giderek daha fazla endise konusu haline gelmistir. Bu sorun, kompleks bir sorundur ve basit veya yaygin ¢oziime
kars1 gelme egiliminde olmustur. Havaalanlarindaki asir1 trafik yogunlugu tikanikliga ve ciddi ekonomik cezalara,
veya ugaklar ve yolcular i¢in gecikmelere yol agmaktadir.

Bu sorunlar, havaalani tesislerinin artan trafik diizeylerini barindiracak sekilde zamaninda genisletilmesi,
herhangi bir sebepten dolayi, ancak 6zellikle ¢evresel olarak koyulan piste/havaalanina ¢ikma yasaklari nedeniyle
gerceklestirilemedigi taktirde daha da vahim bir hale gelebilir. S6z konusu yasaklar, saat bas1 kapasite hesaplamalarim
dogrudan etkilemez, fakat toplam havaalani kapasitesini etkilemektedir. Onemli bir amacin, havaalam kapasitesinin
artan talebi karsilayacak sekilde artirilmas1 olmasi gerekirken, mevcut Havaalanlarinin ve havayolu kaynaklarinin
kullaniminin azami diizeye ¢ikarilmasi bu arada her zamankinden daha biiyiik 6nem kazanmaktadir. Mevcut havaalan
kapasitesinin/talebinin bu tiir bir ¢evrede etkin bir sekilde idare edilmesi, havaalani operatorleri ve de havayollari igin
ayn sekilde dnemli bir sorun teskil etmektedir.

Havaalan1 kapasite smirlamalarimi ve potansiyel tikaniklik sorunlarini onlar ortaya g¢ikmadan g¢ok Once
belirlemek iizere havayollari, havaalani operatorleri ve ilgili hiikiimet temsilcilikleri tarafindan tiim makul gayretler
gosterilmelidir. Bunun iizerine, s6z konusu problemleri tiim ilgililerin yararina 6nlemek i¢in koordineli ¢alismalar
yapilabilir, ve tiim ilgili taraflar arasinda devam eden ve acik iletisim ve isbirligi gerektirecektir. Tikanikligin mevcut
oldugu veya beklendigi Havaalanlarinda talep/kapasite ve hizmet diizeyi arastirmalari, asagidaki amaglarla bu tiir
isbirlik¢i iklim i¢inde diizenlenebilir:

(a) Tikanikligin zamaninin, derecesinin ve sebebinin belirlenmesi igin.

(b) Saglanacak hizmet diizeylerini dikkate alanarak havaalaninin kapasitesini belirlemeye yonelik bir metodoloji
iizerinde mutabik kalmaya c¢alismak, ve kapasite sinirlamalarini belirlemek {izere bunun, trafigin tipik olarak
en yogun oldugu zamanlardaki taleple karsilagtirmak icin.

(c) Ilgili herhangi bir gecikme faktoriiniin etkilerini dikkate alarak, s6z konusu simirlamalar1 kisa vadede, nis-
peten diisiik maliyetle, kaldirmanin olanaklarini g6z 6niinde bulundurmak icin. Prosediirlerde veya personel
yayilmasinda nispeten pahali olmayan degisiklerle kapasitelerin 6nemli dlglide artirilmasi genellikle miim-
kiindiir.

(d) Daha fazla genislemenin miimkiin olmadig1 durumlarda, daha kii¢iik yapim veya diisiik hizmet seviyeleri,
uzun vadede beklemede olan kapasite gelistirmeleri veya onemli bir altyap1 harcamasi gibi baska gecici
araclarin dikkate alinmasi igin.

(e) Kapasitenin yalnizca uzun vadede veya 6nemli maliyetle artirilabilecegi durumlarda, uygun kapasiteyi
artirmak i¢in gerekli 6nlemlere iliskin tahminleri ortaya ¢gikarmak, ve kapasitenin, daha yiiksek bir seviyeye
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¢ikarilmasi m1, yoksa artan gecikmeleri veya programlarin diizenlenmesini kapsayan daha diisiik bir seviyeye
c¢ikarilmasi gerektigini géz oniinde bulundurmak igin.

Talebi, kapasite sinirlamalarina uyacak sekilde idare etmenin ¢esitli alternatif yontemlerinin gegmiste goz 6niinde
bulundurulmus olmasina ragmen, en tatminkar olani, program koordinasyonudur. S6z konusu program diizenlemeleri
en iyi sekilde, havayolu programlama uzmanlarinin ve slot koordinatérlerinin, herhangi bir havaalanininda gerekli
degisiklikleri baska Havaalanlarindaki ¢ok sayidaki geri tepmeli etkileri ile ayn1 zamanda tartisabilecekleri uluslararasi
bir forumda yapilabilir.

Bu konferanslarin amaci, uguslarin planlanmasindan etkilenen tiim taraflarin amaglarimi tatmin etmek, ve
gerekliliklerinin, birbirlerine karsi adil ve sorumlu bir sekilde hareket eden tasimacilarin kendileri, havaalan
operatorleri ve hiikiimet otoriteleri tarafindan onaylanmasini saglamaktir.

1.2. IATA TAVSIYELERI

1.IR1 Kapasite talebini idare etmek icin program koordinasyonunun kullanin

Genel olarak, program koordinasyonu, kapasite talebi sorunlarini idare etmenin en etkin yolunu teskil etmektedir.
Program diizenlemeleri, ilgili sanayi temsilcilerinin herhangi bir havaalaniminda gerekli olan degisiklikleri baska
Havaalanlarindaki degigen yansimali etkileri ile ayni anda tartigabilecekleri uluslararasi bir forumda yapilmalidir.
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2.1. KAPASITE OLCUMUNE GENEL BAKIS

Kapasite dlglimleri, bir alt sistemden digerine farklilik géstermektedir. Kapasite teriminin bir¢ok tanimi vardar,
ancak genellikle, erisildiginde veya asildiginda, bir havaalaninin operasyonlarini ve hizmet seviyesini etkileyen bir
limite atifta bulunmaktadir.

Kapasite, genellikle spesifik bir havaalani sisteminin veya alt sistemin iiretim miktarinin degisken 6l¢iimiinii,
veya sistemin, tayin edilmis bir talep seviyesini barindirabilme giicilinii géstermek {izere kullanilmaktadir. Kapsamli
kapasite degerlendirmeleri, asagidaki alt basliklarda yer alan bes temel 6l¢glime dayanmaktadir.

2.1.1 Dinamik Kapasite

Dinamik Kapasite, kisilerin (yani iggal edenlerin) birim zaman bagina bir alt sistemin i¢inden maksimum islem
veya akis oranina atifta bulunmaktadir. Olgiim endeksi olarak segilen fiili zaman birimi (dakikalar, saatler, vs.)
operasyonun niteligine bagldir.

2.1.2 Statik Kapasite

Statik Kapasite, bir tesisin veya alanin depolama potansiyelini tanimlamak {izere kullanilmakta olup, genellikle
belirli bir alanin herhangi tek bir anda barindiracag: kisilerin sayisi olarak ifade edilmektedir. Mevcut kullanilabilir
toplam alana ve saglanacak hizmet seviyesine ait bir fonksiyondur; yani herbir kisinin isgal edebilecegi alan miktari.
Statik kapasite standartlari, her hizmet diizeyi i¢in isgal eden kisi basina metre kare cinsinden (m?isgal eden)
belirtilmektedir.

2.1.3 Siirdiiriilen Kapasite

Siirdiiriilen Kapasite, bir alt sistemin, belirli bir hizmet seviyesinin yer ve zaman standartlar1 dahilinde siirdiiriilen
bir dénem iizerinden, trafik talebini barindirmaya iliskin toplam kapasiteyi tanimlamak {izere kullanilmaktadir.
Boylelikle, islemcilerin, rezervuarlarin ve baglantilarin kombine dinamik ve statik kapasitelerinin bir 6l¢iisiidiir.
IATA, siirdiiriilebilir kapasiteyi belirlemek i¢in hizmet seviyesi C’nin kullanilmasini tavsiye etmektedir. Hizmet
seviyesi C’nin tanimi1 kisim 9.1.2°de yer almaktadir.
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2.1.4 Maksimum Kapasite

Maksimum Kapasite, yalnizca secilen zaman biriminde elde edilebilen, fakat emniyet gerekliliklerine gore ve
hizmet seviyesine veya gecikmesine bakilmaksizin, daha uzun bir siire boyunca siirdiiriilmeyen maksimum trafik
akisina atifta bulunmaktadir.

2.1.5 Beyan edilen Kapasite

Beyan edilen Kapasite, miinferit tesislerin ve kaynaklarim, sayisal agidan, mahale spesifik sinirlandirma
kapasitelerine atifta bulunmaktadir. Bu kapasiteler, ugus programlarinin hazirlanmasinda kullanilmak tizere ilgili
kurumlara iletilmektedir.
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3.1. HAVAALANI SISTEMLERINE GENEL BAKIS

Bir havaalanini, kaplanmis genis bir alandan, bir takim planlardan veya bir mimari konseptten daha fazlasidir.
Bir havaalanini, yayalarin, araglarin, ucaklarin, bagajin, kargonun ve postanin akisini idare eden dinamik bir
sistem olarak goriilmeli ve planlanmalidir. Yolcular, bagaj, karsilayanlar & ugurlayanlar, araglar ve ugaklar; taksi
yollar1, koridorlar, yiirityen merdivenler, vs. gibi ¢esitli baglantilar iizerinde siralanacak, islenecek ve dolastirilacak
birbirleriyle baglantili sistemlerden ge¢gmek zorundadir.

3.1.1 Havaalam Tesisleri/Sistemleri
Havaalani tesisleri, asagidaki ilkelere gore planlanmalidir:

* Havaalanlari, kullanicilarin ve miisterilerin emniyetini dikkate alarak, verimli bir sekilde g¢alismak iizere
gelistirilmelidir.

»  Ugak akislari, havaalaninin ugus tarafindaki alt sistemler, yani kap1 (gate), apron, taksi yollari, pistler ve hava
sahasi, boyunca maksimum verimlilik ile ¢calisacak sekilde tasarlanmalidir.

*  Yolcu akislari, yolcular, terminal alt sistemlerinden olusan agdan gecerek ilerlerken rahatsizligi ve karmasikligt
en aza indirecek sekilde tasarlanmalidir.

» Bagaj sistemleri; yolcu kabuliinden ugaga, ucaktan ugaga, ve ugaktan bagaj teslim alma boliimiine kadar etkin,
hizli, giivenilir ve maliyet bakimindan etkin bir akis saglayacak sekilde tasarlanmalidir. Bagaj islem Sistemleri
(BHS) ile ilgili bilgi i¢in bakiniz IATA Bolim U.

*  Arag akislari, terminal tesislerine etkin ve giivenilir bir erisim/¢ikis saglayacak sekilde tasarlanmalidir.

*  Yolcu terminal binasi, kara tarafi ve hava tarafi unsurlar arasinda etkin ve kesintisiz bir akig saglayacak sekilde
tasarlanmalidir.

* Havaalanlari, sistemin arabirim noktalarindan dengeli bir akis sunacak sekilde tasarlanmalidir.

* Her sistem, genel havaalani sisteminin dengesini muhafaza etmek amaciyla gelecekteki gereklilikleri
barindirabilecek kadar esnek olmalidir.

Bir havaalanimi, birbirleriyle baglantili birka¢ ana sisteme ayrilabilir. Hava tarafi agi, daha fazla alana ihtiyag
duyarken, terminal binasi, yolcularin yer erisim modlarindan aprona, veya tersine, veya alternatif olarak uguslar
arasinda gectikleri genel sistemin transfer boliimiinii olugturmaktadir.
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Yer erisim/terminal binas1 gecis noktasi bordiirde olup, apron/terminal binasi geg¢is noktasi ise kopriikapt
(gate)’da yer almaktadir. Sistemler arasindaki bu gecis veya arabirim noktalari, akis niteliginin degistigi noktalar1
isaretlemektedir. Ugag1 bosaltma siirecinde, 6rnegin, ucak akislari yaya akislari haline gelmekte, ve sonradan arag
akislar1 haline gelmektedir. Bu akislarin 6l¢iim endeksi, tam bu ara birim noktalarinda uygun birime doniistiiriilmek
zorundadir, 6rnegin saat basina ugak ve saat bagina arag, saat basina kisilere.

Bu iligki asagidaki semada gosterilmigtir:

Gelen Araglar Yolcular Ucagin Bosaltilmasi
| | | | | |

Giden Araclar Yolcular Ugagin Bosaltilmasi
| | | | | |

3.1.2 Kapasite Dengesi

Planlama siirecinin temel bir hedefi, tesisler, operasyonlar, kurallar & prosediirler ve havayolu programlari
arasinda dogru, dengeli kapasiteyi ve hizmet seviyesini bulmaktir. Kapasitenin dengelenmesi, esas olarak bir tikanma
noktasinin baska bir 6nemli tesise kaydirilmasini 6nlemek icin gereklidir. Bu genellikle, terminal, kap1 (gate) ve
apron sistemlerinin pist hareketini sinirlamamasini saglamak anlamindadir. Havaalaninin kapasitesini dengelerken
ve giivenilir hareketini belirlerken alt1 baglica sistem arastirmasi goz 6niinde bulundurulmaktadir. Bunlar asagidaki
gibidir:

Terminal Hava Sahasi

Terminal hava sahasi aragtirmalari, yeni tesislere yatirim yapmayi goz oniinde bulundurmadan 6nce mevcut
kapasite ve sinirlama faktdrlerinin ne zaman iyilestirme gerektirdigini belirlemek iizere yapilmaktadir. inisler ve
kalkiglara ait maksimum giivenilir terminal hava sahasi hareket hacmi ayr1 ayr1 belirlenmektedir.

Pist/Taksi yolu

Bir pist kapasite ¢alismasi, mevcut ve maksimum giivenilir pist kapasitesini belirlemek icin gergeklestirilmistir.
Pist sistemi, genel sistem i¢in kritik unsurdur, ve pist kapasitesi nihayetinde belirli bir havaalaninin maksimum
kapasitesini belirlemektedir. Baska havaalani tesislerinin pist hareketini ve performansini sinirlamamasini saglamak
iizere her gayret gosterilmelidir.

Apron

Apronun, kap1 (gate) ve pist sistemleri arasinda etkin bir baglant1 islevini gérmesini ve bir tikanma noktasi1 haline
gelmemesini saglamak i¢in simiilasyon genellikle gerekmektedir.
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Kapi (Gate)

Farkli tipte/biiyiikliikte ucaklara yonelik ucak park etme konumlarinin ve park yerlerinin sayisi, mevcut ve
gelecek yilin gerekliliklerini nihai pist kapasitesine kadar karsilamak tizere hesaplanmaktadir. Bu bilgi, gercekgi ve
etkin maliyetli havaalani konseptleri gelistirmek i¢in esastir.

Yolcu Terminali

Gise/islemci sayist, bir binanin rezervuar (bekleme) potansiyeli, hizmet seviyeleri, ve tesis veya alanin ihtiyaglari,
yolcu terminali i¢in yolcu ve karsilayan/ugurlayan akisi igin hesaplanmaktadir.

Yolcularin ugaga bindirilmesi, bir dizi alt sistemin bazilarindan veya tiimiinden gegmek zorundayken, yolcularin
ugaktan indirilmesi, ayr1 bir dizinin bazilarindan veya tiimiinden gegmek durumundadir. Bazi durumlarda, ayn1 alt
sistemler heriki akis i¢in kullanilmaktadir. Bunun yanisira, aktarma yolculari, heriki yolcu akigina ait alt sistemlerden
bazilarin1 kullandiklarindan dikkate alinmak zorundadir. ‘Merkezi’ Havaalanlar1 s6z konusu oldugunda, aktarma
yolcularinin hacmi ¢ok dnemli olabilir. Yolcu terminalleri, bagaj akislarini da islemektedir. Bagaj islem sistemlerine
iligkin bilgi i¢in bakiniz bolim U.

Yer Erisimi

Yer erisimi/terminal gecis noktalari, bordiir veya arag park alanlaridir. Bolgesel bir karayolu ag1 sistemine bagl
bir havaalani yol sistemi, ¢esitli havaalan1 terminal tesislerine erisim saglamaktadir.

Yolcu Akis Giizergahlar:

Genel bir ugak bagaj ve yolcu akis ¢izelgesi olugturulmalidir. Yolcu terminallerini dogru analiz etmek amaciyla,
i¢ ve dis hatlar yolcu akisina gore boliinen, ¢ikis yapan, yolculugu sona eren, aktarma ve transit yolcular1 gostermek
genellikle esastir. Yolcu akis gilizergahlar1 esnek olmali ve:

» capraz akiglardan veya imtiyazli tesislerden gelen tikanmalarla engellenmeksizin, miimkiin oldugunca kisa ve
direkt olmalidir.

* tiim havayollar tarafindan kullanilabilmeli ve miinferit ugak yiikleri ile sinirli olmamalidir.
» tikanma yerlerinden kacinmak amaciyla kontrol pozisyonlarini idare etmelidir.

» diger yolcular tarafindan baypas giizergahlar1 olarak kullanilabilecek (6rnegin, gelen 6zel bir ugak yolcu
yiikiiniin miinferit saglik kontrol islemi i¢in) gecici kanallarin olusturulmasina olanak verecek veya mevzuatin
gelistirilmesine olanak verecek kadar esnek olmalidir.

» yolcularin bireysel olarak veya gruplar halinde islemden gegirilmesine olanak vermelidir.

* minimum sayida seviye degisiklikleri getirmelidir.

* hiikiimet mevzuatlar1 veya giivenlik sebepleri i¢in akis ayrimlarina izin vermelidir.

* ¢ hatlar gidis yolculari i¢in bir akis giizergahi ve dis hatlar yolculari i¢in bir bagka akis giizergah1 saglamalidir.
+ I¢ hatlar gelis yolcular1 i¢in bir akis giizergah1 ve dis hatlar yolculari igin bir baska akis giizergahu.

*  Giden yolculari, gelenlerden giivenlik kontrol noktasindan sonra ayirmalidir.
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3.2. IATA TAVSIiYELERI

3.2 IR1 Dinamik Sistem olarak Havaalam

Bir havaalanini, birbirleriyle baglantili sistemlerden gegen yayalarin, araglarin, ugaklarin ve bagajin akigim
idare eden dinamik bir sistem olarak goriilmeli ve planlanmalidir.

3.2 IR2 Havaalam Tesisleri

Havaalanlar: genel olarak, Madde 3.1.1 de tamimlanan ilkelere gére planlanmalidir.

3.2 IR3 Kapasitenin Dengelenmesi

Kapasitenin dengelenmesi, pist kapasitesinin nihayetinde bir havaalaninin maksimum kapasitesini belirledigi
dikkate alinarak, bir tikanma noktasinin baska bir kritik tesise kaydirilmasini onlemekicin gerekmektedir.

3.21R4 Yolcu Akisi
Yolcu akisi, madde 3.1.2 deki ilkelere gore planlanmalidur.
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BOLUM

PLANLAMA
CiZELGESI
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4.1. PLANLAMA CiZELGESINE GENEL BAKIS

Havaalan1 kapasitesinin ve gerekliliklerinin belirlenmesi 6nemli ol¢iide, ongoriilen havayolu tarifelerinin
cesitli havaalani tesisleri lizerindeki etkisinin dnceden tahmin edilmesine baglidir. Gereklilikler, kapasite ve hizmet
seviyesi, yalnizca isletme sartlarina ve kurallara bagli olmayip, ayn1 zamanda tipik yogun bir giin i¢in uguslar ve ugus
sektorleri karigiminin yarattigi 6zel talep profillerine de baglhidir.

Trafigin en yogun oldugu tipik dénem veya saatteki talep, yillik rakamlar yerine, miimkiin oldugunca planlama
amach kullanilmalhdir. Trafigin en yogun oldugu tipik zaman, tipik olarak yogun bir giiniin yogun dénemlerinde
ulagilan, mutlak zirveden diisiik olmak {izere, maksimum trafik seviyesidir. Normal havaalani trafiginin en yogun
veya ikinci en yogun haftadaki ikinci en yogun giin, tipik bir ‘zirve giinii’ igin iyi bir 6rnek olup, 6rnegin dini veya
diger tatil giinleri ile baglantili yogunluk zirveleri belirli bir sekilde hari¢ tutulmaktadir.

Sezonlastirilmamis zaman serisi boylece, aylik yolcu ve ugak hareket verilerinin baslica dongii, egilim, sezon
ve rasgele bilesenlerine ayrilmasi i¢in kullanilabilir. Kat1 egilimleri rasgele dalgalanmalardan ayirarak, haftanin
tekrarlanabilir en yogun yolcu ve ugak giinlerini belirlemek i¢in yararhdir.

Yilin 30’uncu en yogun saati, trafigin en yogun oldugu saatin 90’mnc1 yiizdelik degeri, vs. gibi ge¢mise ait zirve
donem istatistikleri, 6n planlamada kullanilacak yillik faaliyet veya pratik kurallarla bagdastirilabilir. Ancak gegmise
ait zirve istatistikleri, mutlaka trafigin en yogun oldugu ayda haftanin tipik bir giinii ile ilgili olaylar degildir, ve bu
siirlama akilda tutularak kullanilmalidir.

4.2. CIZELGE VERI GiRiS GEREKLILIKLERI

Detayli planlama, konsept onaylama, servis seviyesi degerlendirmesi, tesis optimizasyon ve tasarim ¢aligmalari,
mahale spesifik planlama ¢izelgeleri kilit veri girisiyle yiiriitiilmelidir. Kargo ve yolcu trafik sektdriiniin ana hat
planlama ¢izelgesi/cizelgeleri, mevcut ve gelecek filo karigimi ve gilizergah yapisimi yansitacak sekilde fiili
cizelgelerden gelistirilmeli ve uyarlanmalidir.

Planlama ¢izelgeleri, arastirilan sistemin kullanicilarinin temel trafik 6zelliklerini yansitmalidir. Bir yolcu akist
aragtirmasi, tipik olarak bir pist kapasite incelemesinden daha fazla bilgi gerektirecek olup, bunlara asagidakiler
dahildir:

* Uculan havayolu.
»  Ugak tipi.
*  Ugak tanitimu.
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» Kalkis ve varig zamani.

*  Cikig/Varis yolcu hacimleri, aktarmali yolcu hacimleri, transit hacimler.
Trafik sektorii (Uluslararasi, i¢ Hatlar, Schengen, vs.)

» Kapi (gate) tahsisi (kap1 (gate) tayini).

4.3. IATA TAVSIYELERI

4.IR1 Mabhale Spesifik Planlama Cizelgeleri

Detayli planlama, konsept onaylama, servis seviyesi degerlendirmesi, tesis optimizasyon ve tasarim ¢alismalari,
kilit veri girisi olarak temel trafik ozelliklerini yansitan mahale spesifik planlama ¢izelgelerine dayanmalidur.
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5.1. PIST SISTEMLERINE GENEL BAKIS

Herhangi bir havaalaninin temel kapasite sikintisi pist sisteminde yatar. Pist kapasitesi, herhangi bir havaalaninin
genigleme kabiliyeti iizerine dogal bir sinir koymakta ve pistlerle islenebilen giivenilir maksimum ugak akisini
etkileyen faktorlerin belirlenmesine ve giderilmesine ¢ok dikkat edilmelidir. Kap1 (Gate)’lar ve terminaller gibi
diger kritik sistemlerin nihayetinde maksimum pist akimi ile denge halinde olmasini1 saglamak icin her gayret
gosterilmelidir. Pist kapasitesi ile kap1 (gate) kapasitesi arasindaki bir dengesizlik, dnemli ugak gecikmelerine neden
olur ve havaalaninin siirdiiriilebilir kapasitesini azaltir. Gecikmeler ve akim, baslica pist performans gostergeleridir.

5.2. PIST KAPASITESI

Pist kapasitesi, belirli yerel sartlar altinda, bir pistin veya pistler kombinasyonunun makul olarak barindirmasi
beklenebilecek ugak operasyonlarinin (kalkiglar, variglar veya her ikisi, belirtildigi iizere) saat basi orani olarak
tanimlanmaktadir.

TMA ve pist kapasitesi biiyiik Ol¢iide hiza, pist isgal siiresine, birbirini takip eden ugaklar arasinda yaklagma
ve kalkis araligina, ve hava sahasinin tasarimina baghdir. Operasyon sekli, diger bir dnemli degiskendir. Ugak
akis simiilasyonu tarafindan belirlenen gecikmeler (nerede ve ni¢in meydana geldikleri dahil olmak iizere) hizmet
seviyesinin birincil bir gostergesidir ve belirli bir ana hat programi i¢in belirli bir sistem icin kapasiteye ulasildigini
veya kapasitenin asildigini gostermektedir.

5.2.1 Saat bas1 Kapasiteyi Etkileyen Faktorler

Maksimum kapasite, isletme sartlarina ve kurallarina dayanmakta olup, ayn1 zamanda tipik bir yogun giin i¢in
ucuslar ve ugus sektor karigiminin yarattigi 6zel talep profillerine baglidir. Bir havaalaninin saat bagi kapasitesini
etkileyen faktorler asagidakileri kapsamaktadir:

a) Pist diizenlemesi.

b) Taksi yolu sistemi.

c¢) Apron alani, kap (gate)’lar.

d) Pist iggal siiresi.

e) Ugaklar karigimi.

f) Hava sartlari.

g) Varislar/kalkislar orani.
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h) Nihai yaklagmada ayirim.

1) SID’lerin & STAR’larin kullanilabilirligi.

1) ATC tesisleri ve prosediirleri.

j) Giiriiltii azaltma prosediirleri.

Inis ve kalkis gecikmeleri ayr1 ayr1 analiz edilmelidir.

5.3. KAPASITE HESAPLAMALARI

Yeni tesislere yatirim yapmayi disiinmeden Once, operasyonlar1 gelistirerek mevcut pist sisteminin en iyi
sekilde kullanilmasi tavsiye edilmektedir. Maksimum pist kapasitesi, en iyi uygulamalar, dogru tesisler ve ekipman,
iyi hava sartlar1 (IFR VMC) varsayilarak ve tipik bir yogun giine ait filo karisimi ile belirlenmelidir. Pist kapasite
hesaplamalari, bir havaalaninindaki mevcut trafik ¢gizelgesinin, 6zellikle trafigin en yogun oldugu tipik donemlerde
dikkatle izlenmesini gerektirmektedir.

5.3.1 Kuyruk Tiirbiilans1

Kuyruk tiirbiilansi, arkalarinda ¢alisan ugaklari etkileyebilecek, jet ugaklarin kanat uglarinin arkasinda meydana
gelen doner hava kiitlerinin etkisini agiklamak {izere kullanilmaktadir. Daha agir ugaklar, daha fazla kuyruk tiirbiilansi
meydana getirmektedir. Onde giden bir ugagin fazla yakininda olan bir ugag1 kontrol etmek zordur, bu nedenle
minimum ayirma degerleri tavsiye edilmektedir. Kiigiik ucaklar, daha agir ugaklardan daha fazla etkilenmektedir.

Ucgaklarin ayrilmasi, pist kapasitesinin belirlenmesinde ¢ok Onemli bir faktdrdiir. Daha az ayirima neden
olabilecek, dogru prosediirlerin, ekipmanin ve tesislerin basartyla uygulanmasi, pist kapasitesini artirmanin etkili bir
yoludur. ICAO kuyruk tiirbiilans1 ayirma minimum degerleri, ugak kiitlesine dayanmaktadir. Tablo 5.1, yiirtirliikte
olan kuyruk tiirbiilansina iligkin temel hiikiimleri gdstermektedir.

Tablo 5.1. Varislar icin Temel Kuyruk Tiirbiilans1 Minimum Ayirma Degerleri

Agir 4NM
Agir® Orta SNM
Kiiciik 6NM
Agir 3NM
Orta® Orta 3NM®
Kiigtik SNM
Agir 3NM
Kigiik® Orta 3NM
Kiiciik 3NM

M 136 000 kg ve tizeri

@7 000 ile 136 000 kg arast

©® 7000 kg’dan az

®Nihai yaklagmada 2.5 NM minimum radar ayirimu, ¢esitli Avrupa Havaalanlarinda gergeklesmekte ve yeni pistlerin yapimi diisiiniilmeden

once arastirtlmalidir.

Kuyruk tiirbiilanst minimum ayirma degerleri kalkiglar igin de gecerlidir. 120 saniyelik bir minimum ayirma
degeri, agir bir ugagin kalkisindan sonra gerekmektedir. Tiim diger kategoriler, 60 saniyelik bir ayirim gerektirmektedir.



HAVAALANLARINDA KAPASITE KRITERLERI 23

5.3.2 Pist isgal Siiresi

Takip eden bir ucak, onceki ucak pistten ayrilmadan konamaz. Iyi konumlandirilmis ¢ikis taksi yollar, bir
ucagin fiziki olarak bir pist iizerinde ge¢irdigi siirenin minimum diizeyde tutulmasini saglamaktadir. 50-55 saniyelik
bir minimum pist isgal siiresi gozetilmektedir. Birbirini takip eden ucaklar arasindaki aralik, 50 saniyelik hedefe
ulagilamadigi taktirde artirilmakta ve pist kapasitesi azaltilmaktadir.

5.3.3 ATC Prosediirleri ve Ekipman

Radar ekipmaninin performansi ve ATC smirlamalar1 kimi zaman, Tablo 5.1°de gosterilen minimum degerlerden
daha biiyiik bir ayirim koymaktadir. Bu sinirlamalar, yeni pistlere yatirim yapmayi diisiinmeden 6nce ele alinmalidir.

5.3.4 Ugaklar Karisim

Tablo 5.1°de gosterildigi iizere, ucaklar arasindaki ayirim ugak kategorisine baglidir. Bu nedenle, ¢aligmakta olan
birbirini takip eden ucaklarin karisimi, genel ayirim ve pist kapasitesi iizerinde bir etkiye sahip olacaktir. Ornegin,
cogunlukla orta biiyiikliikte ucaklarla ¢alisan bir havaalanini, 3NM’lik bir ortalama varig ayirimina sahip olacaktir.
Kiiciik, orta ve agir ucaklarin bir karisimina hizmet eden ayni havaalanini, variglarin sirasina bagl olarak, 3 ila 6
NM’lik bir ayirima sahip olacak ve 6nemli 6lgiide azaltilmis bir pist kapasitesine sahip olacaktir.

5.3.5 Varislar ve Kalkislar Karisimi

Bir havaalanini, bir agin bir pargasidir ve giin i¢inde bir variglar ve kalkiglar karigim1 vardir. Bir havaalanina inig
yapan ugaklar er gec kalkis yapacaktir. Variglarin ve kalkiglarin dagilimi pist kapasitesini etkilemektedir. ATC’nin,
yalnizca birbirini takip eden varislar ve birbirini takip eden kalkislar arasindaki ayirimi diisiinmesi gerekmemekte,
ayn1 zamanda kalkiglarin takip ettigi veya oncesinde kalkiglarin yer aldigi variglar arasindaki bosluklart da goz
onilinde bulundurmalidir.

5.3.6 Karisik veya Ayrilmis Mod

Iki veya daha fazla pisti olan Havaalanlar1 kimi zaman kalkislara pistler ve variglara pistler tahsis etmektedir.
Ancak varislarin ve kalkiglarin en yogun oldugu zamanlar pek birbirlerine rastlamamaktadir, ve birbirine takip eden
variglar ile birbirini takip eden kalkislar arasindaki ayirim farklidir. Bu, bir pist kapasitesinde g¢alisirken, bir pist
iizerinde bosluklarin olmasina neden olmaktadir; bu durumlarda variglarin ve kalkislarin, tek bir pist ile ¢aligirmis
gibi karistirilmasi kapasiteyi artirabilir.

5.3.7 Pist Konfigiirasyonu

Uygun aralig1 olan (1035 m veya daha fazla) paralel pistler, bagimsiz variglar1 idare edebilir. Pistler arasinda
etkilesim, pistler arasindaki mesafe minimum mesafe gerekliligini yerine getirmedigi veya pistler kesistigi taktirde
kapasiteyi sinirlayan bir engellemedir. Bagimsiz paralel pistler bu nedenle tavsiye edilmektedir.

Bir havaalaninin diizeni ve pist konfigiirasyonu, ucak gecikmeleri ve havaalani1 kapasitesi {izerinde etkisi olan
bagka bir faktordiir. Bir kap1 (gate)’ya gitmek veya kapi (gate)’dan gelmek iizere aktif bir pisti nemli 6l¢iide agmasi
gerektiren bir havaalanini, pist kesismelerini en aza indiren bir terminal konseptine sahip bir havaalaninindan daha
fazla gecikmeler yasayacaktir.
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5.3.8 Hassas Pist Monitorii (FAA)

PRM, esas ucak hedef bilgilerini geleneksel radar ekipmanindan 4-5 misli daha sik giincelleyen bir gdzetim
radaridir. PRM ayrica ucak yolunu 6nceden tahmin etmekte ve bir ucak, ihlal edilemez bdlgeye girmeye on
saniye i¢cindeyken alarm vermektedir. PRM’nin kullanimi hava trafik kontroldrlerine, ucaklarin paralel yaklasma
istikametlerinde emniyetli bir sekilde ayrilmalarini saglama ve olumsuz hava sartlarinda etkin bir ucak inis oraninin
muhafaza edilmesini saglama olanagini vermektedir. Aralik 2001°de FAA, Trafik Alarm ve Carpisma Onleme Sistemi
(TCAS)’nin bir PRM yaklasmasi gergeklestirirken ¢6ziim 6nerisi (RA) modunda isletilebilecegini belirlemistir.

FAA, Minneapolis ve St. Louis’te, ve Philadelphia Uluslararas1 Havaalaninda Eyliil 2001°de PRM’ler hizmete
koymustur. PRM’lerin San Francisco’da ve John F. Kennedy’de 2002 sonunda, Cleveland’da ise 2004 sonunda,
ve Atlanta’da 2006’da, besinci paralel pistin tamamlanmasina rastlayacak sekilde hizmete sokulmasi planlanmustir.
FAA, olumsuz hava sartlarinda eszamanli aletli yaklagmalara olanak vermek iizere bir PRM’yi kullanan prosediirleri
de onaylamistir,

5.3.9 Eszamanh Aletli Yaklasmalar (FAA)

SOIA prosediirii, birbirlerinden 230 m (750 feet) ila 910 m (3,000 feet) ayr1 olan paralel pistlere eszamanl
yaklagmalara izin verir. Bu prosediir, bir PRM nin, bir piste direkt ILS yaklagma, ve diger piste siiziiliis acil1 yaklagma
ile bir ofset Lokalizer Yon Yardimcist (LDA) gerektirmektedir.

SOIA konsepti, en az 910 m (3,000 feet) ayrilmis bitisik yaklagma istikametleri boyunca ucaklarin, pist
esiginden yaklasik 3.5 deniz mili uzakliginda tayin edilmis bir pasge¢me noktasi ile eslestirilmesini igermektedir.
Ofset yaklagma halindeki pilot, bulut ortiisiiniin altina inene kadar diiz-fakat-ag¢ili bir yaklasma ucacaktir. O noktada
pilot, piste devam etmeden 6nce diger yaklagsmadaki trafigi gorsel olarak almak i¢in bir siireye sahip olacaktir. Pilot,
pasge¢me noktasina ulagsmadan 6ncediger ucagi gérmedigi taktirde, yaklasma yarida kesilecektir.

San Francisco Uluslararast Havaalani (SFO) ve Lambert-St.Louis Uluslararasi Havaalan1 (STL), SOIA i¢in
ilk aday Havaalanlaridir. SFO’daki varig orani, 230 m (750 feet) ayr1 olan heriki paralel pist kullanildiginda agik
havada saat bagina 60 ucaktir. Agir sis ve algak tavan sartlarinda ugaklar bir piste kuyruk halinde yerlestirilir, boylece
havaalan1 varig orani yar1 yartya azaltilir. SOIA prosediirii, SFO’nun, 490 m (1,600 feet) kadar diisiik bir bulut
tabani ve dort mil’lik goriis mesafesi ile ve saat basina azami 40 ucaklik bir varis oranin1 muhafaza etmesine olanak
verecektir.

5.4. PIST HAREKET SIMULASYONU

Simiilasyonlar, dngdriilen iyilestirmeler, prosediirler ve kurallar uygulanmadan 6nce ve uygulandiktan sonra pist
kapasitesinin belirlenmesi i¢in onemle tavsiye edilmektedir. Gecikmeler (nerede ve ni¢in meydana geldikleri dahil
olmak iizere), hizmet seviyesine ve kapasiteye ulasildigina veya kapasitenin asildigina iliskin primer bir gostergedir.

IATA tarafindan gelistirilen Total AirportSim gibi simiilasyon modelleri, planlanan havayolu ¢izelgelerinin
cesitli havaalani tesisleri lizerindeki etkisini 6nceden tahmin etmek igin etkindir. Bunlar, tikanmanin niteligini, yerini
ve derecesini belirlemek ve gecikmeleri 6lgmek i¢in kullanilabilir. Dogru verilerin saglanmasinda dikkat edilmek
zorunda ve s6z konusu yazilimin g¢alistirilmasinin, havaalani operasyonlarini tamamen anlayan istiin yetenekli ve
tecriibeli operatorlere tevdi edilmesi gerektigi anlagilmak zorundadir.

Halihazirda kapasitede olmayan Havaalanlarindaki siirdiiriilebilir pist ¢ikisi, giinliik talebi, pist sistemi doyurulana
kadar artirilarak, ve trafik ve filo karisimina ait ayni saatlik dagilimi varsayarak hesaplanmaktadir. Sinirsiz kapi (gate)
tedariki varsayilmalidir.
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Sekil 5.1, Kalkis gecikmelerinin varig gecikmelerinden daha fazla oldugu bir 6rmek gdstermektedir. Kalkig bu
nedenle simirlayici faktordiir.

Sekil 5.1. Simiilasyondan Trafigin en Yogun oldugu Saatte Inis ve Kalkis Gecikmelerine iliskin Ornek

) J

25
20 /

/ n 1nisler
15

o Kalkiglar
]
10 e
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Ortalama Kritik Saat Gecikmesi (dak. cinsinden)

Sekil 5.2, Kalkis kapasitesini asan en yogun zamandaki kalkis talebi ile baglantili agir1 siray1 gostermektedir. Sira
bekleyen ugaklarin sayisi, pist kapasitesine ulasildiginda hizla artmakta ve dagilmasi tipik olarak uzun siirmektedir.

Sekil 5.2. Kalkis Tikanma Noktasina ait Ornek (Tikanikhigin Yeri ve Derecesi)
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5.5. PRATIK KURALLAR

IATA, ICAO kalkis ve inis kuyrut vorteks ayirimina dayanarak ve 50 saniye’lik veya daha diisiik bir pist isgal
siiresini varsayarak agagidaki pratik kurallar1 6nermektedir.

Tablo 5.2 — Tipik Maksimum Saat Bag1 Pist Cikisi- Ayrilmis Mod

25 75 48 39 +5
50 50 40 37 +3
75 25 34 36 +2

O Tablo 1°de gosterilen kuyruk vorteks ayrimina dayanarak.
@ QOrta biiyiikliikteki ugaklar igin 2.5 NM’lik bir ayirim varsayarak ek kapasite

5.6. IATA TAVSIiYELERI

5.IR1 Pist Simiilasyonu
Pist hareketlerinin simiilasyonu, ADRM Maddesi 5.4 te tamimlandigu iizere tavsiye edilmektedir.
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BOLUM

TAKSI YOLU
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6.1. TAKSi YOLUNA GENEL BAKIS

Taksi yollari, kap1 (gate)/apron ve pist sistemi dahil olmak iizere, havaalaninin gesitli boliimleri arasindaki
gerekli baglantiy1 saglamaktadir. Boyle olunca, miinferit unsurlar, erisim ve ugak hareketi iglevlerine hizmet eden bir
ag olusturmaktadir.

Sekil 6.1 — hizmet verilen temel fonksiyonlar1 sematik olarak gostermektedir. Taksi yollari, havaalanininda
calisacak olan gelecekteki kritik ugaklara yonelik ICAO Annex 14 gerekliliklerine gore tasarlanmalidir (boyutlar).

Sekil 6.1 — Bir Taksi Yolu Sisteminin Islevsel Tasarimi

Kargo ve G.A., vs.
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Taksi yollan
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6.2. TAKSI YOLU ISLEVSELLIGI

Taksi yolu sistemi, pist ¢ikisini optimal diizeye getirecek sekilde tasarlanmalidir. Hizli Cikis Taksi Yollar
(RET’ler), paralel taksi yollar1 ve kalkis yapan g¢oklu sira bekleme taksi yollar1 gibi taksi yolu islevselliginin
uygulanmasi, sistemin kapasitesini gelistirmektedir.
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RET, inis yapan ugaklar1 pistten tahliye etmektedir. Bunlar, pist isgal siiresini en aza indirmek tizere tasarlanmakta
ve bu nedenle, miiteakip bir ugak, 6nceden gelen ugak pisti bosaltmadan konamayacagindan, pist kullanimini optimal
diizeye getirmek i¢in gerekli sartlar1 yaratmaktadir. Bunlar, ‘dolagma’ olaymi en aza indirerek ve karisik modlu
operasyon halinde siirekli gelen trafigin arasinda kalkislara olanak vererek Yiiksek Yogunlukta Pist Operasyonu
(HIRO) i¢in gerekli sartlar1 saglayabilmektedir. RET lerin sayisi ve yeri, ucak filosu karigimina, esikten konma
noktasina mesafeye, konma noktasindaki ugak hizina, ilk ¢ikis hizina ve hiz kesme oranina baghidir.

Buzlanmay1 6nleme bdlmeleri, birgcok Havaalanlarinda taksi yolu sistemlerinin entegre bir parg¢asidir. En yogun
oldugu zamanlardaki talebi barindiracak ve kotii hava sartlarinda maksimum pist ¢ikigina uyumlu olacak buzlanmay1
onleme bodlmelerinin tasarlanmasi ve yerinin belirlenmesi 6nem tagimaktadir.

Bir F kodu ugagimi barindirmak {izere tasarlanmis iki paralel taksi yoluna yonelik yeni tesislerde alan rezerve
edilmelidir. Coklu kalkis yapan ugaklarin siralanmasi igin tasarlanmis taksi yollari, pist ¢ikisini azami diizeye
cikarmak ve ugaklarin siralanmasina veya yeniden siralanmasina olanak vererek gecikmeleri en aza indirmek tizere
tavsiye edilmektedir.

6.3. SIMULASYON

Pistler ve taksi yollari, birbirleriyle baglantili sistemlerdir. 5 boliimiinde belirtilen pist simiilasyonlar1, modeldeki
kap1 (gate) veya ugak park yerinden/yerine gidecek taksi yollarini icermelidir. Sekil 6.2, taksi yapan ugaklarin, bir
ucak akig simiilasyonundan ‘nerede’ geciktirildigine iliskin bir 6rnek gdstermektedir. Taksi yapma mesafesi ve
gecikmeleri, operasyon maliyetleri ve performansi iizerindeki énemli etkileri géz 6niinde bulundurularak dikkatle
incelenmelidir.

Sekil 6.2 — Simiilasyondan Potansiyel Tikanma Yerlerinin Belirlenmesine iliskin Ornek

i
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6.4. IATA TAVSIYELERI

6.IR.1 Taksi Yolu Sistemi

Taksi yolu sistemi, pist verimini azami diizeye ¢ikarmak, taksi yapma mesafesini ve gecikmeleri en aza indirmek
ve ucak akisini ve operasyonlarini iyilestirmek iizere tasarlanmalidtr.

6.IR.2 Pist Simiilasyonlari

Pist simiilasyonlari, taksi yolu agini icermelidir.
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7.1. APRONA GENEL BAKIS

Apron, yolcularin, posta veya kargonun bindirilmesi ve bosaltilmasi, veya yakit ikmali, park etme veya bakim
amaciyla ugak park yerlerine direkt erisim saglamaktadir. Bir apronun taksi seritleri, iki ana fonksiyona hizmet
etmektedir:

(a) Yalnizca ugak park yerine erisim saglamasi amaglanan, ucak park yeri taksi seridi.
(b) Apron boyunca i¢inden bir giizergah saglamasi amaglanan apron taksi yollari.

Apron ve kapi (gate) tasarimu, idare edilecek trafigin cesitli 6zelliklerini ve hacmini yansitmalidir. Onemli yer
gecikmeleri, bir ugak akis birlesme noktasi olduklarindan ve geri itme ve motorlarin galigtirilmasi i¢in ucaklara
bir girig/¢ikis noktast sagladiklarindan apronlar iizerinde goriilebilir. Trafik hacmi ve 6zellikleri zaman iginde de
degisebilir.

6-8’den fazla yiiksek devirli ¢cikmaz sokak kapi (gate)’lara erisim saglayan tek ucak park yeri taksi seritlerinden
kacinilmalidir. Apron i¢cinden gecgen taksi giizergahlari saglayan apron taksi yollari, bir tikanma yerinin bir sonraki
baglantiya kaymasini 6nlemek amacrtyla pist kapasite aragtirmalari igin yer ucak akisi simiilasyonuna dahil edilmelidir.

Bir apron ucak akis simiilasyonu, gercekgi kapi (gate) tahsisi ve geri itme prosediirleri dahil olmak fizere,
minimal gecikmeleri saglamanin ve potansiyel ve mevcut tikanma yerlerini belirlemenin ve ortadan kaldirmanin en
etkili yoludur (bakimiz sekil 6.2).

7.2. IATA TAVSIYELERI

7.JR.1 Apron ve Kapi (Gate) Tasarim

Apron ve kapi (gate) tasarimi, idare edilecek trafigin ¢esitli ozelliklerini ve hacmini yansitmalidir.

7.JR.2 Tek Taksi Seritleri

6-8 den fazla ¢ikmaz sokak kap (gate) 'larina erisim saglayan tek bir taksi seridinden kaginilmalidur.

7.JR.3 Ucgak Akis Simiilasyonu

Bir u¢ak akis simiilasyonu, apron diizenlemelerinin islevselligini dogrulamak igin goz oniinde bulundurulmalidir.
7.IR.4 Apron Yeri

Apron, pistlerin iizerinden ge¢me geregini en aza indirecek veya kaldiracak sekilde konumlandiriimalidr.
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8.1. UCAK PARK YERINE GENEL BAKIS

Bir ugak park yeri, yolcularin bir kdprii veya otobiis yardimiyla bindirilebilecegi/indirilebilecegi, bir ugagin park
edilmesi i¢in 6ngoriillmiis, tahsis edilmis bir alandir. Ugak park yeri sistemi, etkin olarak, yolcu ve ucak akigi arasinda
bir arabirimdir; yani yolcu/bagaj akisinin ugak akisi haline geldigi veya tersine bir arabirim.

Bu sistem, pistlere iliskin smirlayict bir faktoér haline gelmeyecek sekilde dikkatle planlanmalidir. Kapi
(Gate) tedariki, pist akimina, ve nihayetinde pist doyum programina arti gece park etme gerekliliklerine uygun
olarak hesaplanmalidir. Park yerleri, ATC gecikmeleri nedeniyle ge¢ varislar/kalkislar i¢in bir tampon olarak
kullanilmamalidir. Baz1 Havaalanlarinda, bir ATC kalkis gecikmesine tabi olan ugaklar, programlanmis kalkis
saatinde kendi park yerlerini fiilen bosaltacaklar ve gecikmeyi pist yakininda 6zel olarak tayin edilmis uzak park
yerlerinde kapatacaklardir.

Kap1 (Gate) (irtibat) park yerleri, yolcu islemlerinin daha hizli ve rahat yapilmasini sagladiklarindan, otobiis
ihtiyacin1 onlediklerinden ve daha iyi doniis siirelerine olanak verdiklerinden kullanicilara hizmet kalitesi tizerinde
onemli bir etkiye sahiptir. irtibat kap1 (gate)’lari, hizmet kalitesini ve giivenilir MCT leri, - 6zellikle merkezi
Havaalanlarinda — havayollarmin ticari hedeflerini desteklemek iizere, gelistirmek icin genellikle esastir. Irtibat
kap1 (gate)’lari, olumsuz hava sartlarmin sik sik gorildiigii Havaalanlarinda gerekmektedir, ve tasarimcilar, bir
havaalaninin havayolu aginin bir pargasi oldugunu ve bu nedenle ticari isletim hedefleri ile baglantili oldugunu daima
g6z Oniinde bulundurmalidir.

8.2. UCAK PARK YERI KAPASITESI

Pist, taksi yolu ve apron sistemlerinin kapasitesi, akislar1 isleme kabiliyeti ile ilglii oldugundan dinamiktir. Ugak
park yeri sisteminin kapasitesi, statik bir kapasite olan, ugaklar1 barindirma kabiliyeti ile ilgilidir. Farkli ugak tiplerine/
biiyiikliiklerine gore park yerlerinin ve ugak park etme pozisyonlarinin sayisi, mevcut ve gelecek yil gerekliliklerini
karsilayacak sekilde hesaplanmaktadir. Bu bilgi, gerceke¢i ve etkin maliyetli havaalan1 konseptleri gelistirmek ve
kapasite dengesini saglamak icin esastir.

Bazi ¢izelgeler, 6zellikle uzun mesafe uguslari, ugaklarin birkag saat kalmasini gerektirmektedir. Havaalani ana
iissii olan ugaklarin, gece boyunca park yerlerinde kalmasi muhtemeldir, ancak uguslarin ¢ogunlugu hizla dénme
cabasindadir.

(1) Talep kapasiteyi astigindan, (ii) beklenenin {izerinde bir biiyiik ucak talebi s6z konusu oldugundan veya (iii)
ugaklarin daha fazla saat boyunca isgal halinde kalmasi veya uygulanan mevcut operasyonlar ve kurallar nedeniyle
bir kapi (gate) eksikligi olabilir. Bu, park yeri kullanilabilirliginin kilit yonlerini agagidaki sekilde vurgulamaktadir:
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»  Farkl tipte/biiytikliikte ucaklar i¢in saglanan park yerlerinin sayist.

* Bu park yerlerinin, iggal siirelerinden etkilenerek (muhtemelen bir saatten az siireden 6 saatten uzun siireye
kadar) kullanilabilirligi.

*  Coklu ucak rampa park yerlerinin kullanilabilirligi.
»  Park yerlerinin hangi terminal(ler)e hizmet ettigi.
»  Park yerlerinin terminal kap1 (gate)’l1 m1 yoksa uzak m1 oldugu.

Kap1 (Gate)/Park yeri isgal siiresi, kapasitenin olusturulmasinda énemli bir faktdrdiir. Bir gate degerlendirme
caligmas1 yapilirken, tablo 8.1’de gdsterilen islem ve servis siiresi dikkate alinmalidir.

Tablo 8-1. Kap1 (Gate)’da Tipik Ugak Islem ve Servis Siiresi (dakika cinsinden)

Ugak tipi LBfL e S Yolcu bindirme Direkt ugus Doniis ugusu
say1s1 islemleri
B 40 10 5 10 - 25

C 130 20 10 15 25 45
D 250 30 15 30 45 75
Tkamn | 0 3 o 5 0
2 KAPI 350 25 15 45 45 85
F - - - - - -
1 KAPI (*) 470 55 30 80 60 165
2 KAPI (*%*) 470 30 20 80 60 130

(*) IATA, Kod F ucaklar: icin miimkiin oldugunca iki kapt tavsiye etmektedir. (**) Uciincii bir kapt, déniis siirvesini yalmzca 10-15 dakika
azaltip toplam yaklasik 115 dakika’ya diisiirmektedir. Bindirme ve indirme islem siireleri artik kritik yonde degil. Catering siireci, yiiklenecek
ve bosaltilacak el arabalarimin fazlaligi nedeniyle kritik yondedir.

8.3. GELISTIRILMIiS PARK YERi KAPASITESI

Ugak operasyon park yerlerinin esnek kullanimina iligkin olanaklar (6rnegin, iki kiiciik ucak, tek bir biiylik
ucak park yerinde), bir diizenin maksimum kapasitesini degerlendirirken dikkate alinmalidir. Benimlenen park
etme konfigiirasyonu, drnegin burun igeriye karsi 6z manevra, park yeri kapasitesini etkilemeyebilir, fakat apron
kapasitesini 6nemli 6l¢iide etkileyebilir. Tikanmay1 azaltmaya yardime1 olan, vanali yakit ikmali, yiikleme kopriileri,
vs. gibi tesislerin kullanilabilirligi de dikkate alinmalidir.

Kap1 (Gate) (irtibat) park yerleri, otobiis ihtiyacindan kaginip, daha iyi doniis siireleri saglayarak yolcu
islemlerinin daha hizli ve rahat bir sekilde yapilmasini sagladiklarindan kullanicilara hizmet kalitesi tizerinde énemli
bir etkiye sahiptir.
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8.4. KAPI (GATE) VE PARK YERI DEGERLENDIRMELERI

Havaalaninda eszamanli olarak barindirilabilecek ucaklarin sayisi iizerinde fiziki bir sinir bulunmaktayken,
kapt (gate) degerlendirme politikasi, miinhasir/oncelikli kullanim, sektorlestirme, ve operasyonel parametreler
sistemin uygulamali kapasitesini etkilemektedir. Bir kap1 (gate) tahsis ¢alismasi yiiriitmek i¢in gerekli veri girigleri
asagidakileri kapsamaktadir:

*  Yogun giin ugus programi.
» Tum irtibat kap1 (gate)’larin1 ve uzak park yerlerini gosteren bir apron plani.

» Barindirilan ugak yelpazesine ve kabul edilen/tercih edilen sektorlere gore tiim irtibat kap1 (gate)’larinin ve park
yerlerinin listesi.

*  Miinhasir ve/veya tercihli kullanim ile ilgili politika.

»  Ayni kapi (gate)’y1 kullanan (ya kapi (gate) esasina dayanarak bir kapi (gate) lizerine veya kiiresel olarak) ucuslar
arasindaki tampon siiresi, ugaklara gére minimum {izerine ¢ekme ve disar1 cekme siiresi, ve bir ucak ¢ekme icin
bir aday olarak goriilmeden dnce yerdeki minimum siiresi gibi operasyonel parametreler.

Kap1 (Gate) tahsis ¢alismasi sonuglart (yani ucak sinifina gore ve sektore gore kapi (gate)’larin sayisi) ve kapi
(gate) kullanimi bir Gantt ¢izelgesinde gosterilebilir.

Sekil 8-1. Kap1 (Gate) Tayin Cizelgesine ait Ornek

o= Gt F1
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8.5. IATA TAVSIYELERI

8.IR.1 Kapi (Gate) Tedariki

Kapr (Gate) Tedariki, pist akuimina ve nihayetinde pist doyum ¢izelgesine arti gece park etme gerekliliklerine
uyacak sekilde hesaplanmalidir.

8.IR.2 irtibat Kapi (Gate)’lar1

Kapr (Gate)’lar (irtibat), kullanicilara hizmet kalitesini gelistirmek ve, otobiis ihtiyacint onleyerek, yolcu
islemlerinin daha hizli ve rahat bir sekilde yapimasim saglayacak sekilde goz oniinde bulundurulmalidr.

8.IR.3 Kapi (Gate)/park yeri Planlamasi

Kapr (Gate)/park yerleri planlanirken, bunlar Madde 8.2°de ongoriilen talimatlar tamamen dikkate alinarak
tasarlanmalidir.

8.IR.4 Kapi (Gate) Yiizdesi

Bir havayolunun stratejisi kisa doniis siiveleri, iyi hizmet kalitesi, kisa ve giivenilir MCT ler gerektirdiginde ve
stk stk olumsuz hava sartlari ile karst karsiya oldugunda yiiksek bir irtibat kapi (gate) 'lart yiizdesi gerekmektedir.
Tasarimcilar bir havaalaninin, havayolu aginin bir parcast oldugunu ve bu nedenle operasyonel ticari hedeflerle
baglantili oldugunu dikkate almalidir.
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9.1. YOLCU TERMINALI TASARIMI: GIRIS

Terminal tasarimi ve hizmet seviyesi, islemi yapilacak yolcularin ve bagajin ¢esitli 6zelliklerini ve hacmini
yansitmalidir. Terminal kapasitesinin idare edilmesi ve hizmet seviyesi goz onilinde bulundurularak tasarlamak, rakip
Havaalanlarinin gelisiminde anahtar gerekliliklerdir ve yolcu tesisleri i¢in uzun vadeli mali ve operasyonel sonuglari
vardir. Bir terminal insa edildikten sonra biiyiikliigii ve 6zellikleri, yeterli mali taahhiitlerle 6nemli ek yatirimlar
yapilmadikca uygulamada kalic1 olma egilimde olurlar.

Planlayicilar ve karar veren kisiler, yolcularin havaalanini tek bir birincil sebep i¢in ziyaret ettiklerini gdz 6niinde
bulundurmak zorundadir: bir ugaga yetismek i¢in. Yolcularin beklentileri ve ihtiyaglari, planlama siirecinin 6ziinde
yer almalidir. Bagarili bir havaalaninin isareti, hedefler arasindaki dogal ve engelsiz yolcu akisi, terminalin i¢inden
kolay dolagma, basitlik ve etkin maliyetidir.

Maalesef, terminal her zaman yolcu tutumlarimi ve kullanici ihtiyaglarini dikkate alacak sekilde tasarlanmamustir.
Bu kismen, kararlarin ne sekilde alindigz ile ilgilidir. Cok sik, temel estetik yaklasimi veya ‘goriiniisii’ temsil eden bir
maket veya 6zenle yapilmis 3 boyutlu ¢izimler se¢im komitesine sunulmakta, ve havaalani uzmanlar1 ve operasyon
danigsmanlar1 onu etkinlik ve verimlilik bakimindan dogru bir sekilde degerlendiremeden 6nce belirli bir tasarim
secilecektir. Secilen konsepte yonelik degisiklikler bunun iizerine genellikle reddedilmekte ve uzlagsmalar yalnizca
zar zor dikkate alinmaktadir. Sonug genellikle, gerekli kapasiteye sahip olmayan ve kullanicilart hayal kirikligina
ugratan bir yolcu tecriibesi ile kars1 karsiya birakan pahali bir alt sistemler bitisikligine sahip yeni terminallerdir.

9.1.1 Yolcu Ozellikleri

Farkli ugus segmanlari, farkli 6zelliklere ve ihtiyaglara sahiptir. Konfor ve uygun hizmet seviyesi i¢in gerekli
miinferit yolcu alan1 miktari, degisen yolcu davramslari ve algilari bakis acisindan incelenmektedir. Ornegin,
70°1i yillarda gelistirilen alan standartlari, daha yeni boliinmiis davranig ve Ozellikleri yansitacak sekilde halen
genisletilmektedir.

Bu gibi degisiklikler, bagaj el arabalari kullanan ve belirli miktarda bagaj tasima egiliminde olan (bu, onlarin yolcu
segmanina bagli olarak degismektedir) yolcular i¢in ne kadar daha fazla sira bekleme yerinin gerekli olabilecegi gibi
tasarim niteliklerini etkilemektedir. Talep, kimi noktada kapasiteyi daima agmaktadir, ve bir kuyrugun olusturulmasina
yonelik alan saglamak, terminal tasariminin bir pargasidir. Temel bir soru sudur: ekonomik bir komfor seviyesi
sunmak i¢in ne kadar alan gereklidir?

Cevap, operasyonlar arastirma uzmanlarinin ¢aligmasinin 6tesine uzanmali ve yolcularin davranisi ve beklentiler
g0z onilinde bulundurularak yapilmalidir. Yolcular bir belirsizlik kaynagidir ve boylece yalmzca talepte degil, aym
zamanda kapasite konusunda da dalgalanma kaynagidir. Yolcu kabul giselerindeki kuyruk fenomeni, bunun iyi bir
ornegidir. Varig bigimi, ucustan ugusa ve giinden giine degisebilir. Yolcularin iglemlerini gerceklestirme siiresi de
dalgalanma sergilemekte ve tamamen acentanin kontrolii altindadir.



46 HAVAALANLARINDA KAPASITE KRITERLERI

Farkl1 yolcu segmanlari, farkli 6zelliklere ve ihtiyaglara sahiptir. Yalnizca el bagaji bulunan yolcular1 (6rnegin,
business class’ta ucanlar) igeren bir kisa mesafeli ugusa yonelik alan standartlar1, cogunlukla bir el arabasi iizerine

istiflenmis iki veya {i¢ parca valizin kabuliinli yaptiran, iki haftalik bir seyahatte olan yolcular1 kapsayan bir ugustan

farkli olmalidir.

Sekil 9.3. Yaya Ebadlan

Standart
Yaya

Bir Parga Valizi
Olan Yaya

170 mm

iki Parca Valizi
Olan Yaya

760 mm

=
170 mm F'r 950 mm I-\h170mm

Kaynak: Davis ve Braaksma (1987)

9.1.2 Hizmet Seviyesi

BAGAJ

640 mm + 1771:13\_\

ISLEM SIRASI

Ny

460 mm ,

1040 mm

380 mm }300 mm

1720 mm

610 mm

Hizmet seviyesi, bir degerler yelpazesi olarak, veya talebi karsilayacak arz kapasitesinin degerlendirmeleri
olarak diistintilebilir. Havaalaninin gesitli sistemleri ve alt sistemleri arasinda karsilastirmaya olanak vermek ve bir
tesis tizerindeki talebin dinamik niteligini yansitmak i¢in, A’dan F’ye bir dizi hizmet seviyesi dnlemleri, karayolu
trafik mithendisliginde uygulanan standarda benzer olmak iizere kullanilabilir. Her alt sisteme yonelik degerlendirme

kriterleri ve fiili standartlar ayr1 ayr1 gelistirilmektedir.
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Tablo 9.1 — Hizmet Seviyesi Cercevesi

1. Miikemmel bir hizmet seviyesi. Serbest akis ortami, gecikmeler yok ve miikemmel komfor seviyeleri.

2. Yiiksek hizmet seviyesi. Istikrarli akis ortami, ¢ok az sayida gecikme ve yiiksek komfor seviyeleri.

3. lyi hizmet seviyesi. istikrarli akis ortami, kabul edilebilir gecikmeler ve iyi komfor seviyeleri.

4. Yeterli hizmet seviyesi. Istikrarsiz akis ortami, kisa siireli kabul edilebilir gecikmeler ve yeterli komfor
seviyeleri.

5. Yetersiz hizmet seviyesi. Istikrarsiz akis ortami, kabul edilemez gecikmeler ve yetersiz komfor seviyeleri.

6. Kabul edilemez hizmet seviyesi. Kesismeli akiglar, sistem arizalar1 ve kabul edilemez gecikmeler; kabul
edilemez bir komfor seviyesi.

Her havaalaninindaki trafik talebi dinamik oldugundan ve tarife, ugus sektorii, ve ugak biiyiikliigli ve yiik
faktorii gibi faktorlere gore degiskenlik gosterdiginden, hizmet seviyesi onlemleri bu dinamik yonleri yansitmalidir.
Bu baglamda, trafik talebinin niteligi, bir yolcunun tecriibe ettigi hizmet seviyesinin etkilenmesinde énemli bir rol
oynamaktadir.

Arz tarafinda, havaalam1 kompleksini kapsayan ¢esitli sistemler ve hizmetler bulunmaktadir. Hizmet seviyesi
alani, bir degerler yelpazesi olarak, veya arzin talebi karsilama kabiliyetinin bir degerlendirmesi olarak diisiintilebilir,
ve nispi komfora ve rahatliga iliskin hem nitel hem de nicel 6nlemleri birlestirmektedir.

Hizmet seviyesi Onlemlerinin g¢ergevesi, havaalani kompleksi dahilindeki genellikle birbirleriyle baglantili
olmayan alt sistemler arasinda karsilagtirmaya olanak vermektedir. Bu, yaygin teknolojinin kullanimi ile havaalani
unsurlarinin degerlendirmesinde idareye yardimei olmaktadir. Hizmet seviyesini bu sekilde agiklamak ve kapasite
dengesine ulagsmak ¢ok daha kolaydir.

Hizmet Seviyesi C, makul maliyetle iyi hizmete isaret ettiginden, minimum tasarim hedefi olarak tavsiye
edilmektedir. Hizmet Seviyesi A, iist sinirsiz olarak goriilmektedir. Sira beklemek igin saglanan bir alanda toplam
yolcu sayisi, herhangi belirli bir ugus i¢in oldukga sabit olma egilimindedir. Kuyruk tagtiginda iggal eden kisi bagina
alan, IATA tarafindan hizmet seviyesi C ile D arasindaki sinir olarak goriilmektedir. Yolcular, mecbur kalmadikga,
hizmet seviyesi C’den diisiik bir seviyeyi tecriibe etmekten kaginmaktadir. Ancak i¢inden gecen yolcularla alan
paylasan koridorlarda sira bekleyen yolcular daha diisiik bir hizmet seviyesi tecriibe edebilir.

9.1.3. Yolcu Kabulii (Check-in) Kuyruk Alani

Yolcu Kabulii (check-in) tesisi etrafindaki alan, check-in siirecine miidahale etmeksizin yolcularm dostlarini
barindirabilecek kadar genis olmalidir. Aksi taktirde, binanin yolcu kabulii (check-in) kisminin diizeni, yolcularin
dostlarindan bu noktada ayrilmasina olanak vermelidir.

IATA, mahale spesifik standartlar mevcut olmadikga, yolcu kabulii (check-in)’de alan standartlarina iliskin dort
farkli takimin kullanilmasini tavsiye etmektedir. Smiflandirma, asagidaki tabloda yer alan 6zelliklere dayanmaktadir.
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Tablo 9.2. Tek Kuyruk icin Check-in’de Hizmet Seviyesi Alan Standartlar1 (metre
kare/isgal eden Kisi)

1. Check-in bagajli az sayida el arabasi ve az sayida yolcu 1,7 1,4 1,2 1,1 0,9
(swra genisligi 1.2m)

2. Azsayida el arabasi ve yolcu basina 1 veya 2 parca bagaj 1.8 15 13 12 17
(stra genisligi 1.2 m) z > > >

3. El arabalari kullanan yolculara ait yliksek ytizde

(swra genisligi 1.4 m) 23 1.9 L7 1,6 1,5

4. Yolcu basina 2 veya daha fazla kalemli ve el arabalar1 kullanan
yiiksek yolcu yiizdesi ile ‘agir’ uguslar (sira genigligi 1.4 m). 2,6 2,3 2,0 1,9 1,8

9.2. YOLCU DAVRANISI

Yolcu davranig bigimleri, kiiltiirel arkaplanlari, psikolojik gereklilikler ve yolcu komforu gibi birgok faktor, isgal
stiresi ile baglantili olarak gerekli alan1 etkileyebilir.

Yolcular, terminal siirecinde belirli kilit noktalarda kullanabilecekleri alanin tamamimi zorunlu olarak
kullanmamaktadir, ve fiziksel bir sinirlama veya siradaki dnceliklerini kaybetme tehdidi ile engellenmedikleri siirece,
kalabalik ortamda dahi iyi seviyede bir alan komforu temin edebilmektedirler. Sekil 9.1 ve 9.2, tek bir kuyrugun
besledigi, 8 ekonomi sinifi giseler i¢in o noktay1 gostermektedir.
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Sekil 9.1. Kapasitede olmayan bir Kuyruk Sistemi
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Yolcular, rahat bir bolgeyi muhafaza etme tesebbiislerinde, sira bekleme i¢in mevcut alanin tamamini
kullanmamaktadir. Sira beklemeye yonelik toplam alana béliinen yolcu sayisi, C’den daha iyi bir hizmet seviyesi

temsil edebilir, fakat gercekte ise yolcular iyi bir komfor diizeyine ait alan1 iggal etmekte ve alan hizmet seviyesi C
tecriibe etmektedirler.

Sekil 9.2 (asagida), sistemin kalabalik oldugu durumu gostermektedir. Sira bekleme alaninda bekleyen yolcular,
koridorda arkada bekleyen yolcular i¢in yer agmak igin i¢eriye dogru sikismamaktadir, boylece hizmet seviyelerini
diisirmemektedir. Bunun yerine kuyruk, digari tagma egilimi gostermektedir. Bu davranig, insanlarin, yakin temas
firsatin1 6nlemek {izere bir tampon bolgeyi muhafaza etme egilimini gosteren arastirma ile uyumludur.

Sekil 9.2. Kapasiteyi Asan Kuyruk Sistemi
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Zorlanmamis ¢evreler ile ilgili bu gozlem, performans, kapasite, hizmet seviyesi ve gerekliliklerin belirlenmesi
iizerinde pratik bir uygulamaya sahiptir.

Sekil 9.4. Yolcularin Fiziksel Ozelliklerine ve Maksimum 30 Dakikalik bir Sira Bekleme Siiresine
dayanarak Check-in’de Kuyruk Olusumu

En yogun talep yiikii ve hizmet seviyesi C standartlari, tavsiye edilen planlama ebadlarina ¢evrilmektedir. Sekil
9.5’te gosterildigi lizere, IATA, tezgahm oOniinde islem ve sirkiilasyon icin 2.5 metre, kuyruk i¢in 7.5 ile 8.5 metre
arasi, ve sirkiilasyon ve yolcu kuyrugunun tasmasi i¢in 4 metre saglamak ilizere bitisik adalar arasinda 24 ile 26
metre arasi bir ayrim (modiil basina 32 — 34 metre) tavsiye etmektedir. Yirmidort (24) metre, tablo 9.2°deki vaka 1,
2 ve 3 igin kabaca 30 ile 35 dakika aras1 maksimum bir kuyruk siiresi igin yeterince alan saglamaktadir. Yirmialti
(26) metre, agir ucuslart isleme esnekligini saglamakta, veya maksimum kuyruk siiresi olagan esasa dayanarak 30
— 35 dakikay1 astiginda gerekmektedir. Mahale spesifik 6zellikleri yansitacak kapsamli bir talep/kapasite ¢alismasi
gergeklestirildikten sonra 26 metre’den fazla goz 6niinde bulundurulabilir. Yirmiiki (22) metre, 30 dakika veya daha
kisa bir maksimum kuyruk siiresi olan Havaalanlarinda ve vaka 1 ve 2 (bakiniz Tablo 9.2) i¢in yeterlidir.
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Sekil 9.5. Ucus basina Tek Kuyruklu Yolcu Kabulii (Check-in) i¢cin Tavsiye edilen Ebadlar — Maksimum
Kuyruk Siiresi 30-35 Dakika

[ | i i i e
r 1 \=i=i=r=r=r=i=r=r=/11
i ; slemn ve sirkiilasyon _
Kuyruk Olusumu I
E £ Y E
F.; ﬁ Koridor ve Tasan Kuytuk o
S | [ 5
E %

i s |

9.2.1 Frontal Tip Yolcu Kabulii (Check-in) Giseleri

Sekil 9.6. Frontal Tip Yolcu Kabulii (Check-in) icin Tavsiye edilen Ebad 30-35 Dakikahk Maksimum
Kuyruk Siiresi

25m

g

islem ve Sirkiilasyon .
g { Kuyruk Olugumu ‘
wn
L ol
Koridor ve Check-in kuyrugunun tagmasi
L e N i - ’

Bina in cephesi

40m

9.2.2. Bekleme/Sirkiilasyon Alam

Yolcularin yiiriime mesafeleri miimkiin oldugunca kisa olmalidir. Planlayici, terminaldeki baglica fonksiyonlar
arasindaki mesafeyi belirlerken, bagajin tasinip tasinmayacagini, bagaj el arabalarinin hazir bulunmasini, seviye
degisikliklerini, ve yer tasimaciligina bagvurmaksizin u¢agin erisilebilirligini dikkate almak zorundadir.

Baglica fonksiyonlar (yani, otoparktan check-in/bagaj teslim alma boliimiine; check-in/bagaj teslim alma
boliimiinden bekleme salonuna) arasindaki 6nerilen maksimum yliriime mesafesi 300m’dir.

Bir mekanik yardim sekli yolcularin kullanimina sunulmasi sartiyla daha biiyiik mesafeler kabul edilebilir. S6z
konusu sistemler masraflidir ve bu nedenle kurulum 6ncesinde tam bir maliyet/yarar analizi gerekmektedir. Kademeli
genislemenin bir insan hareket ettirme sistemini kapsamas1 gerektigi tiim terminallerde, gerekli yol hakki ve diger
ilgili faktorlerin saglanmasina asil planlamada dikkat edilmelidir.

Yiiriirlerken yolcularin seviye degistirmeleri gerektigi taktirde, yiiriiyen merdivenler veya hareketli rampalar,
en azindan yiikselen yonde saglanmalidir. Yolcularin, seviyeler arasinda el bagajindan bagka bagaj tasimalar1 gerekli
olmamalidir. Tecriibe, engelli yolcular disindaki yolcularin seviye degistirebilmeleri i¢in asansorlerin kullaniminin
kapasite agisindan yeterli olmadigini gostermistir.
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Yayalar, yilirime hizlarin1 asagidaki degiskenlere dayanarak ¢evreye uyarlamaktadir:
» Koridordaki isgal veya akis.
» Bagajli ve el arabal1 yolcularmn oranu.
* Dogal tek yonlu akis1 engelleyen, arayan veya ayakta duran yayalarm mevcudiyeti.
Tablo 9.3, yolcu terminalinin ¢esitli bekleme/dolasma alanlarinda hizmet seviyesi C’ye ait alam1 ve hizi
gostermektedir.

Tablo 9.3. Hizmet Seviyesi C i¢in Alan ve Hiz

Alan (m?*/Kisi) Hiz (m/s)

Hava tarafi — el arabasi yok 1,5 1,3
Yolcu Kabulii (Check-in) sonrasi kamusal alan — az sayida el arabasi 1,8 1,1
Yolcu Kabulii (Check-in) 6ncesi kalkis — el arabalar1 2,3 0,9

9.3. PASAPORT KONTROLU

Pasaport kontrol sistemleri, yolcu kabulii (check-in) sistemlerine benzemektedir. Yolcu kabulii (check-in)
sistemine yonelik jenerik yorumlar, pasaport kontrol gelen ve giden trafigi i¢in gecerlidir.

Sekil 9.7. Pasaport Kontrol Masalar1 ve Kuyruk Alan Gereklilikleri

Coklu Kuyruklar (Siralar) Tek (Bank) Kuyruk
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Burada: L = MAX#Q x LOS Standart /W
MAX#Q, sira bekleyen maksimum Kigi Burada:

saysidir. MAX#Q, sira bekleyen maksimum
#PCD, personel ile donatilmig pasaport Kisi sayisidir.

kontrol masalarinin sasidir LOS Standart: bakinz tablo F9.4

{detaylar icin bakiniz kisim F9.9.2 ve F9.9.5) {detaylar igin bakiniz Kisim F9.9.2 ve F9.9.5)
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Coklu kuyruk sistemlerine yonelik kuyruk uzunlugunu belirlemenin ana kriteri, ayn1 sirada bekleyen iki
birey arasindaki ortalama mesafedir (kisiler arasindaki aralik). Komfor mesafesi, kisiden kisiye ve kiiltiirden
kiiltiire degiskenlik gostermektedir. IATA, mahale spesifik standartlar mevcut olmadig: taktirde 0.8 ile 0.9 metre
aras1 kullanilmasini tavsiye etmektedir. 0.8 metre’den az1 miimkiindiir, fakat diger yolcularla veya tasinan bagajla
cakisabilir.

Pasaport kontroliinde tek bir kuyrugun alan gereksinimleri, tablo 9.4’te yer alan alan standartlarina dayanmaktadir.

Tablo 9.4. Pasaport Kontroliinde Tek (Bank) Kuyrugu icin Hizmet Seviyesi (A’dan E’ye kadar)

A B C D E
Pasaport Kontrolii (m?) 1.4 1.2 1.0 0.8 0.6

9.4. BEKLEME ODASI

Ayakta duran veya oturan yolcularn alan gereksinimleri arasinda bir ayrim yapilmalidir. Oturan yolcular i¢in 1.7
m? ve ayakta duran yolcular igin 1.2 m? varsayilmaktadir. Isgal orani, hizmet seviyesini lgmek igin kullaniimaktadur.

Tablo 9.5. Bekleme Odalarinda Hizmet Seviyesi A - E

A B C D E
Maksimum Isgal Orani %40 %50 %65 %80 %95

Not: %100 = maksimum kapasite

9.5. YUKLEME ALANI

Terminal binasi ile ucak arasindaki yolcu akis1 akic1 ve basit olmali, emniyetli ve operasyonel bakimdan kabul
edilebilir olan agikg¢a belirlenmis akis gilizergahlarina sahip olmalidir. Yolcular, kat seviyesinde sarp degisiklikler
olmaksizin ve havadan, siddetli hava dalgalarina ve giiriiltiiye karsi korunarak ugaga binebilmeli ve ucaktan
inebilmelidir.

Bindirme kopriilerinin kullanimi, trafik gereklilikleri, ticari stratejiler ve hava sartlar1 tarafindan hakli
cikarilabildikleri durumlarda havayollar tarafindan tercih edilmektedir. Kopriiler, yolcularin telagsiz bir bigimde,
yonetim altinda olmaksizin uc¢aga bindirilmelerini ve ugaktan indirilmelerini tesvik etmektedir. Bunlarin 6zellikle
yiiksek kapasiteli ugaklarda avantajli oldugu goriilmiistiir.

Yiikleme kopriilerinin kurulu bulunmadigi Havaalanlarinda, ve ugak, terminal binasi ¢ikisinin Oniine park
edilmediginde, yolculari ugak ile terminal arasinda direkt olarak tagimak i¢in transportdrler (otobiisler, mobil salonlar)
kullanilmalidur.

Yolcular havanin etkilerine ve ucak hava dalgalarina veya giiriiltiisiine maruz kaldigindan yolcu gruplarinin apron
iizerinden gotiiriilmeleri havayollar tarafindan tegvik edilmemektedir. Ancak yilikleme kopriilerini kullanamayan
kiiciik kisa mesafe ugaklar1 s6z konusu oldugunda, veya ylikleme kopriilerinin mevcut olmadiginda, tehlikeyi en
aza indirmek i¢in, apron iizerindeki yolcu hareketinin, apronun {izerine minimum sayida erisim noktalariyla agik¢a
isaretlenmis yliriiyiis yollar1 ile sinirlandirilmasi, ve s6z konusu hareketin daima siki bir sekilde denetlenmesi esastir.
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Ugak ile terminal binasi arasinda ilerleyen yolcularin, apron taksi yollar iizerinden yliriiyerek gegmelerine asla izin
verilmemelidir.

9.6. BAGAJ TESLIM ALMA UNITESI

Bir bagaj teslim alma {nitesi etrafindaki alan farkli fonksiyonlara hizmet etmektedir. Sekil 9.8, tipik bir diizen
gostermektedir. Bagaj teslim alma iinitesinin 6n tarafi, yolcunun bagajlarini beklemesi ve teslim almasi igin gerekli
pozisyonlar1 veya kanallar1 saglamaktadir. Geri alma alani etkin olarak, bir valizin geri alinmasi hareketi i¢in
gerekli alandir. Periferal alan: geri alma alanindaki bir agiklig1 beklemek igin; bagajlarini teslim almasi igin bir esini
veya arkadagini bekleyen yolcu i¢in; el arabasini park etmek i¢in; ve geri alma alinin i¢inde/disinda dolagsmak igin
kullanilmaktadir.

Sekil 9.8. Bagaj Teslim alma Sistemi

Geri alma ve periferal alani

(8] Koridor ve el arabasi muhafaza veri

11-13m

Geri alma ve periferal alani, linitenin etrafinda kabaca 3.5 metre genisliginde bir serittir. Bu alan, karusel etrafinda
bekleyen yolculara yonelik hizmet seviyesini ve {linitenin statik kapasitesini (birikme) 6l¢mek i¢in kullanilmaktadir.
Kapasite, toplam alanin, tablo 9.6’da gdsterilen hizmet seviyesi C alan standardina bdliinmesiyle belirlenmektedir.
Yolcularin islemlerinin yapilmasi, dolasmak, ve el arabalarini muhafaza etmek i¢in 11 ile 13 metre arasi bir ayirim
tavsiye edilmektedir.

Tablo 9.6. Bagaj Teslim Alma Unitesi i¢in Hizmet Seviyesi (A’dan E’ye kadar) (Geri Alma ve Periferal
Alani)

Alan standardi1 (m?/iggal eden kisi) 2.6 2.0 1.7 1.3 1.0

Not 1: Siirdiiriilebilir kapasite, hizmet seviyesi C’dedir.
Not 2: El arabalarinin %40 oraninda kullanimi varsayilmaktadir.
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9.7. HIZMET SEVIYESI DENGESI

Yolcu kalkig ve varis tesisleri genellikle ayni binanin farkli seviyelerinde bulunmaktadir. Bina taksimati/yapisal
tasarimi, yolcu kabulii (check-in) giselerinde ve bagaj teslim alma boliimiinde hizmet seviyesi C’ye ulagacak modiil
ebadlarini segerken bir sinirlama haline gelebilir. Kritik alt sistemlerde hizmet seviyesi C’yi saglama hedefiyle hizmet
seviyesi dengesini elde etmek iizere modiiliin genisliginin veya dagiliminin secilmesi tavsiye edilmektedir. Bina
taksimatinin, bir modiiliin genisligi iizerindeki etkisi sekil 9.9’da gosterilmektedir.

Sekil 9.9. Bina Taksimati ve Modiil Ebadlari

Yolcu Kahulii (Check-in)
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9.8. MAKSIMUM SIRA SURESI

Cesitli alt sistemlerdeki isgal bigimleri hizla degigsmekte ve boylelikle isgal eden kisilerin kullanabilecegi alani
etkilemektedir. Bunun yanisira, bir alt sisteme yonelik isgal siiresi degiskenlik gosterebilir, ki bu da komforda
degisiklige yol agabilir. Bu nedenle zaman, hizmet kalitesinin belirlenmesinde 6nemli bir faktordiir ve hizmet seviyesi
Ol¢iimlerinde bir birincil degisken olarak kabul edilmek zorundadir. Kullanilabilir saha, zaman ve hizmet seviyesi
arasinda hassas, sayisallagtirilmis bir iligkin kurmak ¢ok zordur. Bu, zamanin bir hizmet seviyesi faktorii olarak
genellikle nigin géz ardi edildigini ve standartlarin kimi zaman nigin yalnizca saha gereklilikleri i¢in koyuldugunu
aciklayabilir.
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ICAO, uluslararas1 Havaalanlarinda normal kontrolden fazlasini gerektirmeyen tiim yolcular i¢in, ucaktan
indirmeden havaalaniindan ¢ikiga kadar, gelen yolcularin iglemlerinin tamamlanmasi icin 45 dakikalik bir hedef
koymustur (ICAO Annex 9, dokuzuncu siiriim, tavsiye edilen uygulama 6.28). Bunun, devlet kontrol servislerinin
zaman almasini icermesine ragmen, kabul edilebilir bir zaman ¢ercevesinin belirtilmesini saglamaktadir.

Tablo 9.7, maksimum sira siirelerine iligkin kilavuz bilgiler gostermektedir. Ancak varsa, mahale ve havayoluna
spesifik standartlarin kullanilmasi tavsiye edilmektedir.

Tablo 9.7. Hizmet Seviyesi Maksimum Bekleme Siiresi Kilavuz Bilgileri (dakika cinsinden)

_ Kisa ile kabul edilebilir aras1 | Kabul edilebilir ile uzun arasi

Check-in Ekonomi 0-12 12 - 30
Check-in Business Class 0-3 3-5
Gelen yolcu Pasaport Kontrolii 0-7 7-15
Giden yolcu Pasaport Kontrolii 0-5 5-10
Bagaj Teslim alma 0-12 12-18
Giivenlik 0-3 3-7

9.9. KAPASITE VE HIiZMET SEViYESIi DEGERLENDIRMESI

Kapasite, akima veya sistem kabiliyetine ait bir dl¢tidiir. Bir terminal sistemi, degisken tikaniklik ve gecikme
derecelerinde ¢aligabildiginden, kapasite, saglanan hizmet seviyesi ile ilgili olmalidir.

Kapasite ve hizmet seviyesi hesaplamasi, asagidaki havaalani gelistirme siireclerinde bir kilit adimdir:
1- Havayolu stratejisi, trafik tayinleri ve 6n tahminleri.

2- En yogun donemdeki talebin planlanmasi ve planlama ¢izelgeleri.

3- Tesis gereklilikleri ve hizmet seviyesi degerlendirmeleri.

4- Kapasitenin dengelenmesi ve konseptlerin degerlendirilmesi.

5- Tasarim, kara kullanim1 plani, master plan.

6- Programlama.

7- Yapim.

Pistin aksine, kapasiteyi hesaplamak igin fizik kurallarinin kullanildigi durumlarda, bir yolcu terminalinin
kapasitesi, direkt olarak, tolere edilecek tikankligin kapsamu ile ilgilidir. Siirdiiriilebilir kapasite, tipik bir yogun
giiniin en yogun oldugu 10 dakikalik dénem igin herbir alt sistem i¢in hizmet seviyesi C standardina dayanmalidur.

Terminal binasindaki yaya akislari, hem ucgaga binme hem de ugaktan inme siirecindeki yolculardan, ve
karigsalayan/ugurlayan kisilerden olugmaktadir. Ugaga binecek yolcular, bir dizi alt sistemlerin bazilarindan veya
timiinden ge¢cmek zorundayken, ucaktan inen yolcular ise ayr1 bir dizinin bazilarindan veya tiimiinden ge¢mek
zorundadir. Bazi durumlarda ayni alt sistemler heriki akis i¢in kullanilmaktadir. Bunun yanisira, heriki yolcu akisinin
alt sistemlerinden bazilarimi kullandiklarindan aktarma yolcular1 da dikkate alinmak zorundadir. Merkez Havaalanlar1
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s6z konusu oldugunda, aktarma yolcularinin hacmi ¢ok énemli olabilir.

Bu dalgalanmalarin, hem u¢aga bindirme hem de ugagi bosaltma faaliyeti igin sektore spesifik olma egiliminde
oldugu dikkate alinmalidir. Arastirmalar, sektore spesifik davranis kaliplarinin genellikle istikrarli oldugunu ve
nedenle dnceden tahmin edilebildigini gostermistir. Bu sekilde, doyuma neden olmadan 6nce maksimum yiikil
hesaplamak miimkiindjir.

9.9.1 Terminal Alt Sistemleri ve Talep/Kapasite Ozellikleri

Terminal tasarimi, iglemleri yapilacak yolcularin gesitli 6zelliklerini ve hacmini yansitmalidir. Hizmet seviyesini
g0z oniinde bulundurarak tasarim yapmak ve terminal kapasitesinin idare edilmesi, terminal kapasitesinin uzun vadeli
mali ve isletme sonuglariyla optimal diizeye ¢ikarmanin kilit hususlaridir.

Bir yolcu terminali kapasitesi ve hizmet seviyesi arastirmas1 normalde asagidaki sistemleri igermektedir:

*  Yolcu kabulii (check-in), pasaport kontrol, giivenlik, hareket/otobiis salonlar1 ve bekleme odalar1 dahil olmak
tizere kalkis tesisleri.

*  Gogmen, glimriik, bagaj teslim alma, ve bir ugurlayanlar/karsilayanlar salonu dahil olmak {izere varis tesisleri.
» Tipik olarak giivenligi iceren aktarma tesisleri.

+  Insan tastyicilar1 ve otobiis operasyonlari.

* Dogrudan yolcu islemleri ile ilgili olan alanlarda bagaj islemleri.

Performans ve hizmet seviyesi, isletme sartlarina ve kurallarina, fakat ayn1 zamanda kullanic1 6zelliklerine
dayanmaktadir. Yolcular ve diger kullanicilar, bir belirsizlik kaynagidir ve bdylece yalnizca talepte degil, ayni
zamanda kapasite konusunda dalgalanma kaynagidir. Talep/kapasite Ozellikleri, hizmet seviyesini, performansini
ve gerekliliklerine iliskin gercekei bir degerlendirme almak igin gerekli analitik ¢alismanin esasini olusturmaktadir.

Segmanlara gore temel 6zellikler asagidaki gibidir:
*  Yolcu varis bigimleri.
 lIslem smfi tipi.
+ Islem oranlari.
*  Yolcu/canta orani.
« Ik bagajin teslimat siiresi.
» Aktarma yolcu oranlari.
» Smifa veya yolcu tipine gore yolcu yolu.
» Kap1 (Gate) tahsisi.
* Personel yayilma ¢izelgesi.

Miinferit alt sistemler, ya belirli bir hizmet seviyesine kars1 tasarlanabilir, veya belirli bir zamanda hangi hizmet
seviyesinin fiilen saglandigini belirlemek {izere degerlendirilebilir.

9.9.2 Simiilasyon

Bir ugus terminal binasina vardiginda veya terminal binasindan hareket ettiginde, alt sistemlere biiyiik bir insan
dalgas1 olusur. Yolcularin varig orani, ¢esitli unsurlarin dinamik kapasitesini agsmadigi siirece, minimal diizeyde bir
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gecikme ve kuyruk olacaktir. Ancak kalabalik, talep, siirdiiriilebilir kapasiteden sistematik olarak daha fazla oldugunda
meydana gelecektir, ve kompleks dinamik tasma/doyum etkilesimini yalnizca simiilasyon dogru olarak yansitabilir.

Havaalan1 kapasitesi ve hizmet seviyesi sorunlar1 genellikle kolayca anlasilir, fakat goz oniinde bulundurulan
birbirleriyle ilgili sistemler ve akiglar nedeniyle ¢6ziimlenmesi zordur. Bir havayolu ¢izelgesinin ¢esitli havaalani
tesisleri iizerindeki etkisini 6nceden tahmin etmek i¢in, IATA’nin Total AirportSim ucak ve yolcu akis modeli dahil
olmak {izere, birgok ara¢ kullanilabilir. Bu model, IATA’nin diinya ¢apindaki tecriibesini ve ekspertizini yansitmak
lizere gelistirilmistir.

Simiilasyon, yolcu akimini, performansi belirlemek icin secilen planlama dénemini, tikanma noktalarini, hizmet
seviyesini, Ortalama Baglant1 Siiresini (MCT), terminaldeki toplam siireyi, vs. analiz etmek i¢in kullanilmaktadir.
Ucuslar tesislere tayin edilir ve yolcu talebi, planlama ¢izelgelerine uygun olarak, itilerek veya ¢ekilerek terminaldeki
gelen ve giden adimlarindan gegirilmektedir. Yolcu varig bigimleri, islem oranlari, bos zaman kullanimi, yolcu/
canta orani, olagan yolcu kabulii (check-in) seviyesi gibi sistem operasyon kurallari, uguslarin kanallara/diizenleme
kemerlerine tahsis edilmesi kurallar ile ilgili bilgiler, ve terminal alani tahsisatina iliskin bilgiler dikkate alinmalidir.

Bir simiilasyon ¢alismasi yapmanin birinci ve bir¢ok defa en degerli yarari, uzmanlar1 ve idareyi, islevsel
ve fiziksel yolcu akislarina, nedensel sorunlari tanimlamak iizere kurallara ve prosediirlere yakindan bakmaya,
ve sorunun yerinin kaydirilmasini 6nlemek iizere hem akis yukari hem de akis asagi siiregler iizerindeki etkiyi
degerlendirmeye zorlamasidir. Yolcu yollarindaki maksimum giivenilir gecis, hizmet seviyesi, sinirlayici faktorler
ve baslica islemlerdeki gereklilikler, rezervuarlar ve baglantilar boylece tanimlanabilmektedir.

Terminal varis ve kalkis sistemleri, tesislerin konfigiirasyonundan diizenin olumsuz olarak etkilenebilecegi alanlari
tanmimlamak iizere nitel olarak, ve ¢esitli unsurlarin ve de bir biitiin olarak sistemin kapasitesinin sayisallagtirilmasi
icin simiilasyon yoluyla incelenmelidir. Gerektiginde, temel y1l islek cizelgesi, bir konsepti veya tasarimi limitine
itmek ve mevcut tesisleri optimal diizeye getirmek i¢in gelecekteki talep hacimlerini temsil etmek lizere artirilabilir.

Miinferit unsurlar arasindaki akigin dogal ve engelsiz oldugu hususunu, hesaplamalardaki temel varsayim haline
getirmek doguldur. Ancak varsayim gercekei olmadigi taktirde, kapasite degerlendirmesinin biitiinliigiinden taviz
verilebilir ve sonucun yararlilig1 azalabilir. Pratik kurallarin aksine, iyi simiilasyon modelleri bu tiir varsayimlarda
bulunulmasini gerektirmemektedir. Simiilasyon, kalibin, iyi kavranmayan ayricalikli yerler ve yolcu karisik akiglari
gibi, akistaki herhangi bir engelin gelisiyle bozulup bozulmadigini degerlendirebilmelidir.

Bir yolcu akis simiilasyonu ¢alismasinin gerceklestirilmesi igin genellikle gerekli olan bilgiler asagidaki gibidir:
»  Ucus sektorii basia varig, kalkis ve aktarma yolcu hacimleri dahil olmak {izere tipik islek giin ¢izelgesi.
* Elektronik formatta zemin planlari.
*  Yolcu akis gizelgesi (yol).

*  Yolcu varis bigimleri, islem oranlari, bos zaman kullanimi, yolcu/canta orani, yolcu/ziyaret¢i orani, karsilayan
kisi varis bigimleri, ve aktarma yolcu oranlart ile ilgili bilgiler.

Bir yolcu akis simiilasyon modeli, basit veya kompleks terminal durumlar i¢in varis, kalkis ve aktarma
yolcularinin simiilasyonunu eszamanli yapabilmeli, ve gerceke¢i sonuglar siiratle saglayabilmelidir. Tekli veya ¢oklu
terminaller ve ¢oklu seviyeli terminaller, aktarma kabiliyeti, insan tasiyicilari (trenler, otobiisler), koridorlar, yliriiyen
bantlar ve perakende faaliyetler dahil olmak iizere giristen kapi (gate)‘ya (uzak veya irtibat), kap1 (gate)’dan ¢ikisa
atifta bulunarak arastiriimalidir.

Gergek zaman kurgu, simiilasyon, ve animasyon (hiz kontrolii dahil) saglayan bir grafik arabirimi bir degerdir.
Zamana, birikime, akisa, vs. ‘ye iligkin raporlar ve grafikler, aninda sonuglar ve sorunlar1 ve tikanma noktalarin
belirlemeye yonelik kolay bir yol saglamak, ve de yeni ‘olasilik’ senaryolar1 gelistirme zamanin azaltmak igin
modelin i¢ine yerlestirilmelidir.
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Tesislerin tasarlanmasi veya iyilestirilmesi icin simiilasyon araglarinin kullanilmasi ekspertiz bilgisi
gerektirmektedir. Talep/kapasite uzmanlari, operasyonlar personeli ve kullanicilar igeren ¢ok disiplinli bir ekip
tavsiye edilmektedir.

9.10. PRATIK KURALLAR

Kapasite ve hizmet seviyesi degerlendirmelerinin yapilmasi i¢in kullanilan metodolojiler, sistemin kompleksligine
ve incelenen soruna bagli olarak az veya ¢ok ayrintili hazirlanmig olabilir. Matematiksel kapasite degerlendirme
metodlari, gercek veya tahmini akim rakamlar1 bilindigi taktirde ilgili tesis gerekliliklerinin belirlenmesinde
kullanilabilir. Bir terminal binasinin unsurlarimin kapasite degerlendirmesi, bir sira bekleme teorisi, simiilasyon ve
istatistiki analiz gibi unsurlari, bu unsurlara, bu unsurlar dahilindeki ve arasindaki insan hareket bigimlerinin detayli
bir aragtirmasi ile birlikte i¢eren ¢ok kompleks bir uygulamadir. Bir kapasite analizini baslatmaktan veya tesislerin
boyutlandirilmasindan sorumlu olanlar bu uygulamayi, akintiya karsi ve akint1 yoniindeki sistemlerden ve sistemlere
etkilesimin gdz ardi edilmesinden kaynaklanabilen benzer egilim ve hata kaynaklarii ortadan kaldirmak amaciyla
miimkiin oldugunca detayli bir sekilde gergeklestirmelidir.

Ancak bazi durumlarda, mevcut bir tesisin kapasitesine veya belirli bir akimi idare edebilmek igin bir tesisin
ihtiyac1 olan biiyiikliigiine iliskin nispeten ¢abuk bir fikir sahibi olmak gerekli olabilir. Cesitli basitlestirilmis formiiller
bu amag i¢in gelistirilmistir. Arz, talep ve hizmet seviyesi arasindaki denge bu formiillerde ifade edilmektedir.

Bu tiir formiillerin, birgok basitlestirme ve yaklastirma kullandigi ve yukarida anilan detayli degerlendirmenin
bir yedegi olarak ngoriilmedigi vurgulanmak zorundadir. Tiim yerel faktorler dahil edilmediginden, tiim formiiller
tiim Havaalanlari i¢in gecerli degildir.

Yedi talep/kapasite denklemi onerilmektedir; dordii kalkislar igin ve iicii varislar igin. Yedi alt sistem asagidaki
gibidir:

1- Yolcu kabulii (Check-in).

2- Pasaport kontrol prosediirleri.

3- Merkezi giivenlik kontrolii.

4- Kap1 (Gate) bekleme odasi.

5- Pasaport kontrolii varislar.

6- Bagaj teslim alma {initeleri.

7- Varis salonu.

9.10.1 Yolcu Kabulii (Check-in) Gise Gerekliligi

Kalkis ucus gizelgesi, terminale ulasan giden yolcular kalkis zamanindan birkag dakikadan birkag saat 6ncesine
kadar ortaya koymaktadir. Giden yolcularin iglemleri ilk olarak check-in giselerinde veya elektronik check-in
sunucularinda gergeklestirilmektedir. Check-in alt sisteminden yolcularin disar1 tagmasi, miiteakip alt sistem
tizerindeki talebi diizenlemektedir (yani check-in’den maksimum gegis 10 kigi/dakika’dir, bu nedenle 10 kisi/dakika,
bir sonraki alt sistemdeki en yogun taleptir).

Check-in giseleri; hizmet seviyesi, terminal gelistirme masraflar1 ve operasyonlar: iizerinde 6nemli bir etkiye
ve kocaman ayak izlerine sahip olan kilit tesislerdir. Asagidaki pratik kural, ortak kullanima tabi check-in giselerine
yonelik gereklilikleri belirlemektedir:
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Check-in giselerine ait gerekli say1y1 belirleme prosediirii asagidaki gibidir:
Adim A:
Adim B:
Adim C:

Adim D:

Adim E:

Check-in’deki en yogun 30 dakika talebini hesaplayin.
Saglanan cizelgeyi kullanarak ara sonucu belirleyin.
Ekonomi sinifi (ortak kullanim) check-in giselerinin sayisini
hesaplaym.

Check-in giselerinin (Business Class dahil) toplam sayisim
hesaplayin.

Tahsis edilmis tesisleri ayarlayiniz.

Adim A: Check-in’deki en yogun 30 dakika talebini hesaplayin.

En yogun 30 dakika talebi, check-in’deki performansa ve gerekliliklere iligkin iyi bir habercidir. Bu talep,
mabhale spesifik planlama ¢izelgesine ve check-in’e ulagan yolcularin saat bagina dagilimma dayanmalidir. Asagidaki
prosediir, en yogun 30 dakikalik yiikii belirlemek icin gerekli mahale spesifik talep/kapasite 6zellikleri mevcut
olmadig taktirde tavsiye edilmektedir:

Burada:

Check-in’deki en yogun 30 dakika = PHP ekonomi sinifi x F1 x 2

PHP = Trafigin en islek saatinde giden yolcular — ekonomi sinifi.

Fl1 = Tablo 1’den en yogun 30 dakikadaki PHP nin %’si.

F2 = Tablo 2’den en yogun saat doneminden dnce ve sonra hareket eden

ucuslarin meydana getirdigi ek talep.

Tablo 1 — F1. Trafigin en Yogun Saat Doneminin bir Yiizdesi olarak Check-in’deki en Yogun 30 Dakika

En yogun saat doneminde Yurtici / Schengen / Uzun mesafe
ucus sayisl Kisa mesafe Uluslararasi Uluslararasi

1 % 39
2 % 36
3 % 33

4 veya daha fazla % 30

% 29

% 28

% 26

% 25
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Tablo 2 — F2. En Yogun Saat Déneminden Once veya Sonra Hareket eden Ucuslarin Meydana Getirdigi

Ek Talep
e e -

(nemi Sncest ve somra, setoht onalama | Yurigi | Schengen/Kisa Mesafe Uzun Mesafe
e Uluslararasi Uluslararasi

%90 1.37 1.43 1.62

%80 1.31 1.40 1.54

%70 1.26 1.35 1.47

%60 1.22 1.30 1.40

%50 1.18 1.25 1.33

%40 1.14 1.20 1.26

%30 1.11 1.15 1.19

%20 1.07 1.10 1.12

%10 1.03 1.06 1.06

Adim B: Asagidaki cizelgeleri kullanarak MQT’yi dikkate alan ara sonucu S’yi belirleyin.
Burada:

X = Check-in’deki en yogun 30 dakika.

S= Ara sonug.

MQT = Maksimum Sira Siiresi (dakika).
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Adim C: Check-in sunucularinin sayisini hesaplayin: en yogun donemde ekonomi sinifi, ortak kullanim

#CIY =S x

#CIY = Ortak kullanim1 varsayarak ekonomi sinifi check-in sunuculariin

Saniye cinsinden check-in’deki ortalama islem siiresi.

#CLJ = #CLY x %20

#CI = #CIY + #Cl

Adim D: Business Class yolcularina tahsis edilmis masalar dahil olmak iizere Check-in sayisini hesaplayin.
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#CI = Ortak kullanim1 varsayarak Business Class giseleri dahil olmak tizere
check-in sunucularinin sayisi

#CIY = Ortak kullanimi1 varsayarak ekonomi sinifi check-in sunucularmin
sayisl.

#CI1J = Business Class check-in sunucularinin sayisi.

Adim E: Tahsis edilmis tesisler

Tahsis edilmis tesislerin havaalaninindan havaalanina biiyiik dl¢lide degisen uygulamalar nedeniyle, tahsis edilmis
tesislerin arz lizerindeki etkiyi kapsayacak genel bir kural gelistirmek zordur. Tecriibe, check-in pozisyonlarinin
toplam sayisinin tahsis edilmis tesisler i¢in %30-40 oraninda artirilmasi gerektigini gostermektedir. Alternatif olarak,
planlayicilar, en yogun olan miinferit yiikler bilinmedigi taktirde, ittifak veya kullanici bagina check-in sunucularinin
sayisini hesaplayabilir ve toplayabilir.

Ornek

10 uluslararas1 havaalanininda, trafigin en yogun oldugu saatte 2500 giden yolcunun islemlerini yapan bir
havayollar1 grubu ve 30 dakikalik bir maksimum sira siiresi i¢in check-in giselerinin sayisini belirleyiniz. Trafigin en
yogun oldugu saatten 6nceki saatte 1900 yolcu bulunmaktadir (PHP nin %80°1). Trafigin en yogun oldugu déonemden
sonraki saatteki talep 1500 yolcudur (PHP nin %60°1). Bir¢ok ugusun, tiim yolcularin yaklasik %15’ini temsil eden
Business Class yolcular1 bulunmaktadir. Ortalama islem siiresi 150 saniyedir. Tiim check-in tesisleri ortak kullanima
aittir.

Adim A: Check-in’de En Yogun 30 dakika Ekonomi Simifi Talebi.

Check-in’deki en yogun 30 dakika icin hicbir mahale spesifik bilgi bulunmamaktadir. IATA min kurallari,
formiilleri kullanmilmalidir. Trafigin en yogun oldugu saat doneminden dnceki ve sonraki saatteki ortalama yolcu
yiikii asagidaki gibidir:

(%80 +

7%50 )= %70

En yogun 30 dakika talebi =
2500 (PHP) x %85 (Y smifi kigiler) x %25 (tablo 1’den) x 1.47 (tablo 2’den)

En yogun 30 dakika talebi = 781 yolcu
Adim B: Cizelgeyi kullanarak ara sonuc¢ S’ye belirleyin.

MQT = 30 dakika
S=31
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Adim C: Yolcu Kabulii (Check-in) sunucularinin sayisi: Ekonomi sinifi ve ortak kullanim.

PTci

_ 150 saniye
#CIY =31x (T)

#CIY = 38.7=39

39 ekonomi siifi gisesi

Adim D: Business Class yolcularina ait masalar dahil olmak iizere check-in sunucularinin sayisi.
#ClJ = #CIY x 0.2
#ClJ = 7.6 = 8 Business Class gisesi
#CI=39+8=47

Business Class dahil olmak iizere 47 toplam gise
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9.10.2 Kalkislar Pasaport Kontrolii

Trafigin en yogun oldugu 10 dakikada check-in’den ¢ikan yolcularin sayisi, kalkista pasaport kontroldeki en
islek gelen talebini tahmin etmek iizere kullanilmaktadir.

Asagidaki pratik kural, giden yolcular icin gerekli pasaport kontrol masalarinin sayisimi belirlemek {izere
kullanilmaktadir:

Adim A: En yogun 10 dakika check-in ge¢isini hesaplayin.
Adim B: Gerekli pasaport kontrol masalarinin sayisini hesaplayin.

Adim C: Tek (banka) kuyrugunu varsayarak sirada bekleyen maksimum yolcu sayisini hesaplaym.

Adim A: En yogun 10 dakika check-in gecisini hesaplayin.

En yogun 10 dakika talebi = #CIY x (: g0

0,
pra ) X1 %D

Burada:
#CIY = Ortak kullanim1 varsayarak ekonomi sinifi check-in sunucularmin
sayisl.
PTci= Saniye cinsinden check-in’deki ortalama islem siiresi.
%J = Business Class yolcularinin %’si.

Adim B: Pasaport kontrol masalarinin sayisin1 hesaplayin.

#PCD = A’dan en yogun 10 dakika talebi x (%pocd)
Burada:
#PCD = Pasaport kontrol masalarinin sayisi.

PTpcd = Saniye cinsinden pasaport kontroldeki ortalama islem siiresi.

Adim C: Tek (bank) kuyrugunu varsayarak sirada bekleyen maksimum yolcu sayisim (Max # Q)
hesaplayin:

(MQT x #PCD x 60)
PTped

Max # Q =

Burada:
MQT = Dakika cinsinden maksimum sira bekleme siiresi.
#PCD = Pasaport kontrol masalarinin sayisi.

PTpcd = Saniye cinsinden pasaport kontroldeki ortalama islem siiresi.
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Ornek
Adim A: En yogun 10 dakika check-in gecisi.

39 ekonomi simift masalarmin gerekli oldugunu ve yolcularin %15’inin Business Class’ta yolculuk ettigini
onceki 6rnekten biliyoruz.

En yogun 10 dakika talebi = #CIY x ( ) x (1 +%]J)

600

En yogun 10 dakika talebi = 39 x ( )x (1.15)

En yogun 10 dakika talebi = 180 yolcu

Adim B: Pasaport kontrol masalarinin sayisi.
Ortalama iglem siiresi (PTpcd) 15 saniyedir.

PTpcd

#PCD = A’dan en yogun 10 dakika talebi x (————— 600 )

15

#PCD = 4.5 =5 masa

Adim C: Tek kuyruk varsayilarak ve maksimum 5 dakikalik bir sira bekleme siiresi icin sirada bekleyen
maksimum yolcu sayis1 (Max # Q)

Max # O — (MQT x #PCD x 60)
ax#Q= PTpcd
5x 5x60
Max #Q = —( XISX )

Max # Q = 100 yolcu

9.10.3 Merkezi giivenlik kontrolii

Merkezi giivenlik kontroli sistemi, toplam kapasite dengesini saglamak iizere check-in maksimum gegisini
islemek lizere de tasarlanmaktadir.

Pratik kural, gerekli giivenlik sunucularinin sayisini belirlemek i¢in kullanilmaktadir:
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Adim A: En yogun 10 dakika check-in giseleri gecisini hesaplayin.
Adim B: Giivenlik kontrolii sunucularinin sayisini hesaplayin.
Adim C: Tek (banka) kuyrugunu varsayarak sirada bekleyen maksimum

yolcu sayisint (Max # Q) hesaplayin.
Adim A: En yogun 10 dakika check-in giseleri gecisini hesaplayin.

600 )\ o,
C1

En yogun 10 dakika talebi = #CIY x ( PT

Burada:
#CIY = Ortak kullanim1 varsayarak ekonomi sinifi check-in sunucularmin
sayisl.
PTci = Saniye cinsinden check-in’deki ortalama islem siiresi.

%J = Business Class yolcularinin %’si.

Adim B: Giivenlik kontrolii sunucularinin sayisim1 hesaplayin.

PTsc
600

#SC = Adim A)’dan en yogun 10 dakika talebi x ( )

Burada:
# SC= Giivenlik sunucularinin sayist.

PTsc= Saniye cinsinden giivenlik kontroliindeki ortalama islem stiresi.

Adim C: Tek kuyruk varsayarak sirada bekleyen maksimum yolcu sayisim (Max # Q) hesaplayin:

(MQT x # SC x 60)

Max # Q= PToc

Burada:
MQT = Dakika cinsinden maksimum sira bekleme siiresi.
# SC = Giivenlik sunucularinin sayisi.

PTsc = Saniye cinsinden giivenlik kontroliindeki ortalama iglem siiresi.

Ornek
Adim A: En yogun 10 dakika check-in gecisi.

Onceki 6rnekte hesaplandig iizere, 39 ekonomi sinifi masalari art: Business Class masalar1, 175 giden yolculardan
olusan bir en yogun 10 dakika talebi meydana getirmektedir. Ortalama islem siiresi 12 saniyedir.
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En yogun 10 dakika talebi = #CIY x (1)6;370.) x (1 +%)J)
ci

600
En yogun 10 dakika talebi = 39 x ( 150 )x (1.15)

En yogun 10 dakika talebi = 180 yolcu

Adim B: Giivenlik kontrol sunucularinin sayisi.

#SC = A)’dan en yogun 10 dakika talebi x (%)

12

4SC = 180 x (2
* 500

)

#SC = 3.6 =4 sunucu

Adim C: Tek kuyruk ve maksimum 3 dakikalik bir sira bekleme siiresi varsayilarak sirada bekleyen
maksimum yolcu sayis1 (Max # Q)

MQT x #SC x 60
Max # Q= — MQTx#5Cx60)
PTsc
(3x 4x60)
Max #Q = =

Max # Q = 60 yolcu

9.10.4 Kap1 (Gate) Bekleme Odasi

Kap1 (Gate) bekleme odasi alan gereksinimi, yolcu yiikiine, oturan yolcularin yiizdesine ve ayakta duran
yolcularin yiizdesine dayanmaktadir. Pratik kural, gerekli olan alani ugak kapasitesine dayanarak hesaplamaktadir.

m? cinsinden gerekli Kapi (Gate) bekleme odas1 alam =
(ucak kapasitesinin %80’i x %80 oturan Kisiler x 1.7) +
(ucak kapasitesinin %80’i x %20 ayakta duran Kisiler x 1.2)

Ornek
Ucgak kapasitesi 420 yolcu olarak, %80°1 oturan yolcu ve %20’si ayakta duran yolcu olarak varsayilmaktadir.

m? cinsinden gerekli Kap1 (Gate) bekleme odasi alan1 =
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(%380 x ugak kapasitesi x oturan yolcu %’si x 1.7) + (%80 x ugak kapasitesi x ayakta duran yolcu
%’six 1.2)

m? cinsinden gerekli Kap1 (Gate) bekleme odasi alan1 =

(%80 x 420 x %80 x 1.7) + (%80 x 420 x %20 x 1.2)

m? cinsinden gerekli Kap1 (Gate) bekleme odasi alan1 = 538 m?

Not: IATA, kapali tek u¢us bekleme odalarini tavsiye etmemektedir. IATA, ¢oklu kapr (gate)’lar arasinda
paylasian sahaya olanak veren agik alanlar tavsiye etmektedir. Yukaridaki denklem icinde ifade edilen %80 ug¢ak
kapasitesi, agik bir bekleme odast i¢in en yogun zamandaki birikme orani ile degistirilmelidir.

9.10.5 Varnislar Pasaport Kontrolii

Gelen uguslar, ugak kapisinin agilmasi iizerine yolculugunu sonlandiran ve aktarma yolcularin ani bir akimima
neden olurken, aktarma yolculari aktarma masalarinda igslem gérmekte veya dogrudan bir salona veya baglanti
uguslarina gitmektedirler.

Pasaport kontroliindeki yolculugu sona eren yolcular talebi, kisa bir siire iizerinde yogunlasmaktadir; yani,
ucaktan ¢ikmak ve pasaport kontroliine yiiriimek i¢in gerekli siiredir.

Trafigin en yogun oldugu saatteki tiim uguslardan, yolculugu sona eren yolcularin sayist ve ¢ikis kapilarinin
toplam sayisi, anahtar talep veri girisleridir. Pasaport kontrol masalariin sayisin1 belirlemeye yonelik metodoloji
asagidaki gibidir:

Adim A: Sunulan ¢izelgeyi kullanarak ara sonug S’yi belirleyin.
Adim B: Gerekli pasaport kontrol masalarimin sayisin1 hesaplayin.

Adim C: Sirada bekleyen maksimum yolcu sayisin1 (Max#Q) hesaplayin.

Adim A: Asagidaki cizelgeyi kullanarak ara sonug S’yi belirleyin.

(PHP x ucaklardan ¢cikmak icin kullanilan kapi sayisi)
100

Burada:
S = Ara sonug.
PHP = Yolculugu sona eren, en yogun saatteki yolcular.

MQT = Maksimum sira bekleme siiresi.
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Adim B: Gerekli pasaport kontrolii masalarini hesaplayin.

#PCD= S x (—11Pe
20
Burada:
#PCD = Pasaport kontrol masalarinin sayisi.

PTpca = Saniye cinsinden pasaport kontroldeki ortalama iglem siiresi.

Adim C: Tek (bank) kuyrugunu varsayarak sirada bekleyen maksimum yolcu sayisim (Max # Q)

hesaplayin:

(MQT x #PCD x 60)

Max # Q = PTpca

Burada:
MQT = Dakika cinsinden maksimum sira bekleme stiresi.
#PCD = Pasaport kontrol masalarinin sayisi.

PTpca = Saniye cinsinden varis pasaport kontroliindeki ortalama islem siiresi.
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Ornek

10 dakika’lik maksimum sira bekleme siiresi i¢in, 12 ucusta, yolculugu sona eren 2400 yolcu (PHP) i¢in pasaport
kontrol masalarinin sayisini belirleyin. Ortalama islem siiresi 30 saniyedir. Uguslardan biri, iki ¢ikis kapis1 olan genis
govdeli bir ugaktir. Cikis kapilarinin toplam sayist bu nedenle 13’ tiir:

Adim A: S’yi belirleyin.

(yolculugu sona eren 2400 yolcu x 13)
100

X =

X =312
S = 13 (bakinz gizelge)

L~
» 20 / — |

e
///

16 %
/

L~

=
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X
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MQT 5 dk

MQT 10 dk

MQT 20 dk

MQT 30 dk

2000

Adim B: Pasaport kontrol masalarinin sayisi.
_ PTpca
#PCD = S x (T)

#4PCD= 13 x (

30
0 )

2

#PCD = 19.5 =20 masa
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Adim C: Tek kuyruk varsayilarak sirada bekleyen maksimum yolcu sayis1 (Max # Q)

Max #Q = (MQT x #PCD x 60)
PTpca
Max #Q = (10x23(2)x 60)

Max # Q =400 yolcu

9.10.6 Bagaj Teslim Alma Unitelerinin Sayis:

Bagaj teslim alma iinitelerinin sayis1 agagidaki sekilde belirlenmektedir:

Genis govdeli ucak
e - (PHP x PWB x CDW)
(60 x NWB)
Dar govdeli ucak
BC = (PHP x PNB x CDN)
(60 x NNB)
Burada:

PHP = Trafigin en yogun oldugu saatte yolculugu sona eren yolcu, yurtdigi/yurti¢i aktarma yolcularinin
(varsa) sayisi

PWB = Genis govdeli ugakla gelen yolcularin orani.
PNB = Dar govdeli ugakla gelen yolcularin orani.

CDW = Genis govdeli ucak basina ortalama teslim alma tertibat1 iggal siiresi (dakika) veya 45 dakika
varsayin

CDN =Dar govdeli ugak basina ortalama teslim alma tertibati iggal siiresi (dakika) veya 20 dakika varsayin
NWB = %80 yiik faktoriinde genis gdvdeli ugak basina yolcu sayisi veya 320 yolcu varsayin.
NNB = %380 yiik faktoriinde dar govdeli ugak basina yolcu sayist veya 100 yolcu varsayin.

“Genis govdeli ve dar govdeli ucaklara yonelik bagaj geri alma ebadlarinin teyidi igin liitfen bakiniz Boliim U
— Bagaj Islem Sistemleri — Madde US5.3.”

Ornek

Yolculugu sona eren 2375 yolcu varsayin, bu yolcularin %80’1 genis govdeli ugaklarda ve %20’si dar govdeli
ucaklarda.
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Genis govdeli ucak
se - (PHPXPWB x CDW)
(60 x NWB)
(2400x %80 x 45) .
BC = =4.5=>5 tertibat
(60 x 320) eriba
Dar govdeli ucak
e (PHP x PNB x CDN)
- (60 x NNB)
(2400x %20 x 20) .
BC = = 1.6 =2 tertibat
(60 x 100) eriba

9.10.7 Vans Salonu

Ayricalikli bolgeler hari¢ olmak iizere, karsilayanlar ve yolcular i¢in gerekli olan varis salonu alan ihtiyacini

belirleyecek pratik kural asagidaki gibidir:

A=SPPx ( AOP x PHP ) +(SPPx ( AOV x PHP x VPP )
60 60
Burada:
PHP = Trafigin en yogun saatinde, yolculugu sona eren yolcularm sayist.

AOP = Yolcu basina ortalama iggal siiresi (dakika) veya 5 dakika varsayn.
AOV = Ziyaret¢i basina ortalama isgal siiresi (dakika) veya 30 dakika varsayin.
SPP = Hizmet seviyesi C i¢in kisi bagina gerekli alan (m?) veya 2.0m? varsayin.

VPP = Yolcu basina ziyaret¢i sayisi.

Ornek

Yolculugu sona eren 2400 yolcu ve yolcu basina 0.7 karsilayan kisi varsayin.

5 x 2400 30 x 2400 x 0.7
A=2x (2 L ox (222 AL
60 60

A=2080 m?
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9.11 TATA TAVSIYELERI

9.1IR.1

Tesisleri planlarken ve hizmet seviyesini belirlerken yolcu beklentileri, ihtiyaglari, ozellikleri ve davranisina
gerekli ozen gosterilmelidir.

9.IR.2

Hizmet seviyesi C, tesislerin tasarlanmasina ve tasarum yilinin sonu i¢in svirdiiriilebilir kapasitenin belirlenmesine
yonelik alt limit olarak kullanilmalidwr.

9.IR.3

Hizmet seviyesi A’dan Eye ¢ercevesi, birbirleriyle ilgili olmayan alt sistemler arasindaki kapasiteyi dengelemek
icin kullanilmalidur.

9.IR.4

IATA min alan ve zaman standartlary, mahale spesifik standartlar mevcut olmadiginda kullanilmalidur.

9.IR.5

Tesisler, mahale spesifik kapsamli bir caliyma, gerekli hizmet seviyesini saglayacak sekilde modifiye
edilebileceklerini gostermedikge, madde 9.2 — 9.5 te ongoriilen ebadlar tamamen dikkate alinarak tasarlanmalidir.

9.IR.6

Madde 9.8.2 de 6ngoriildiigii tizere yolcu akis simiilasyonu, mevcut tesisleri optimal diizeye getirmek, konseptleri
dogrulamak igin, ve alt sistemler arasinda doyum veya etkilegsim ve tagma ortami beklendiginde kullaniimalidir.

9.IR.7

Madde 9.10°da tanimlanan yolcu formiilleri, 6n hesaplama referanst olarak kullanilmalidur.
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BOLUM

HAVAALANI
PLANLAMA SURECI
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10.1. HAVAALANI KAPASITESI VE TRAFIK TIKANIKLIGI

Bir havaalaninin kapasitesi; pist sistemi, u¢ak park etme pozisyonlari, kap1 (gate)’lar, yolcu terminali gegisi
(6rnegin yolcu kabulii (check-in) ve bagaj teslimati) ve ylizey erisimi gibi sinirlayict unsurlarindan birine veya
daha fazlasina yonelik talebe baglidir. Bu unsurlarin iyi idare edilmesi, havaalaninin tam kapasite potansiyeline
ulagabilecegi kapsami belirleyecektir.

Hava tasimaciligi hizmetlerine yonelik artan talep, bir havaalaninindaki tiim tesislerin daimi genisleme
baskist altinda kalacagina isaret etmektedir. Genisleme ile baglantili sorunlar, hizmetlerin, kamu tarafindan ihtiyag
duyulduklarin zamanlarda miimkiin olan maksimum o6l¢iide saglanmak zorunda oldugu gercegi ile komplike hale
gelmektedir. Bu durum, yilin belirli sezonlarinda, haftanin belirli glinlerinde ve giiniin belirli saatlerinde yogunluk
zirvelerine neden olmaktadir.

Kapasitede genisleme olmaksizin veya sorun bagka yollardan ¢éziimlenmedigi taktirde, bir havaalani belirli
zamanlarda tikanir. Bu, sinirlayici unsurlarindan birine veya daha fazlasina yonelik talep belirli donemlerde kapasiteyi
astiginda meydana gelir.

Bu duruma ¢6ziim getirmek i¢in, Havaalanlari, ATC otoriteleri, hiikkiimetler ve havayollari, sistemin kendilerine
ait unsurlarinin kapasitesini kamusal talebi karsilayacak sekilde gelistirmek lizere siirekli olarak olanaklar bulmak
zorundadir. Kapasitedeki artiglar, bunu yapma maliyetinin mantiksiz hale geldigi yerde, veya siyasi, sosyolojik veya
cevresel faktorlerin agilamaz bariyerler olusturdugunda gergeklestirilmelidir. Bunun yanisira, tesisleri daha etkin bir
sekilde kullanarak tikanikligi azaltmaya yonelik tiim uygun 6nlemler alinmalidir.

Genel olarak, tesis altyapisinin tiim unsurlarinin giiniin uzun dénemleri boyunca tamamen kullanildig1 nispeten
az sayida Havaalanlari bulunmaktadir. Bu Havaalanlar1 genellikle miisterilerinin ihtiyaglarini karsilayabilirken, talebi
karsilayacak tesislere veya alt yapiya sahip olmayan bagkalar1 da vardir. Havaalanlari, kapasiteyi genisletmeye yonelik
masrafli girisimlerde bulunmadan 6nce, uluslararasi ve genel kabul gérmiis yontemleri dikkate alarak havaalaninin
mevcut kapasitesini diizenli olarak degerlendirmelidir. Havaalan1 kapasitesinin degerlendirilmesi bir¢ok defa, siiratle
ve minimum maliyetle elde edilebilen, mevcut tesislerin ve kaynaklarin daha etkin kullanimi ile sonuglanabilir.

10.2. HAVAALANI FAALIYET SEVIYELERI

Havaalanlari, kapasite potansiyellerini maksimum diizeye cikarmalar1 i¢cin baski altinda kalmaya devam
edecekken, havacilik sanayii, havaalan1 tikanikliginin gergekleri ile ugrasmak ve etkilerini azaltmanin yollarini
bulmak zorundadir. Havaalanlarindaki faaliyet seviyesine bagli olarak, havaalani tarifelerinin kabul edilmesini
saglayacak belirli prosediirler cesitli durumlar1 kapsayacak sekilde gelistirilmistir.

Tarife onaylama amagl olarak, u¢ genis havaalani kategorisi bulunmaktadir:
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Seviye 1

Kapasiteleri, kullanicilarin taleplerini karsilayabilecek kadar uygun olan Havaalanlari. Bu Havaalanlari, bir
tarife onaylama bakis agisindan koordine edilmemis olarak kabul edilmektedir.

Seviye 2

Talebin kapasiteye yaklasmakta oldugu ve kapasiteyi agan bir duruma ulasilmasini 6nlemek i¢in, ki bu miimkiinse,
aha resmi bir igbirligi diizeyinin gerekli oldugu Havaalanlari. Bu Havaalanlari, kolaylastirilmg tarifeler olarak
anilmaktadir.

Seviye 3

flgili ddnem boyunca talebin kapasiteyi astig1 ve sorunun havayollar arasindaki goniillii isbirligi ile ¢oziilmesinin
miimkiin olmadigi, ve ilgili tiim taraflara damisildiktan sonra ciddi sorunlarin kisa vadede ¢Oziilme imkaninin
bulunmadig1 Havaalanlari. Bu senaryoda, resmi prosediirler, mevcut kapasiteyi tahsis etmek ve tarifeleri koordine
etmek icin havaalanininda uygulanmalidir. Bu gibi yiiksek tikaniklik seviyelerine sahip Havaalanlari, tamamen
koordineli olarak anilmaktadir.

10.3. IATA TAVSIiYELERI

10.IR.1. Seviye Statii Degisikligi

Seviye 1’den Seviye 2’ye

Bir havaalaniminda Seviye 1 statiisiine sahip olmak havayollart i¢in ideal durumdur ve tesislerin artan talep
nedeniyle baski altina girmesi durumunda Seviye 2 'ye ge¢mek i¢in herhangi bir hareketent, tesislerin genisletilmesine
yonelik tiim uygulama imkanlart kullanmilana kadar kacinilmalidir.

Detayli bir kapasite analizinden ve tam konsiiltasyondan sonra, statiiniin Seviye 1’den Seviye 2 ’ye degistirilmesi
gerekli oldugu taktirde, ilgili otorite, statiiniin degistirilmesine yonelik bir karar alinir alinmaz tiim ilgili taraflar
(havayollari, havaalani idari birimi, hiikiimet, [ATA Planlama Hizmetleri Miidiirii) haberdar etmelidir. Her haliikarda,
statii degisikligindeki bu bildirim, bir sonraki Kuzey Yarimkiire Kis Sezonu icin en ge¢ 1 Nisan’a kadar ve bir sonraki
Kuzey Yarumkiire Yaz Sezonu icin en ge¢ 1 EYliil tarihine kadar yapilmalidw. Seviye 1’den Seviye 2’ye bir statii
degisikligi, ancak ilgili otorite tarafindan tam bir kapasite analizi tamamlandiktan ve havayollari, yer hizmetleri
temsilcileri, gogmen, giimriik ve havaalani otoritesi ile tam konsiiltasyon gerceklestirildikten sonra yapilmalidir.

Seviye 2’den Seviye 3’e

Havaalam alt yapisinin unsurlary, artan trafik seviyelerinden baski altina girdigi taktirde, veya tarifeleri
kolaylastiran, kapasite simirlamalariyla basa ¢ikmak amaciyla tarifelerini ayarlamalar: konusunda havayollarin
ikna edemedigi taktirde, havaalan: faaliyet seviyesini Seviye 3’e degistirme sorusu ortaya ¢ikabilir.

Béyle bir durumda asagidaki hususlar gegerli olacaktir:
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a) bir havaalamninda operasyonlarin yarisindan fazlasini temsil eden yiikiimlii havayollar: ve/veya havaalan
idari birimi, kapasitenin belirli donemlerde mevcut veya planlanmis operasyonlar igin yetersiz oldugunu
diigiindiigiinde veya

b) ilk defa havaalam yoluyla ¢alismayr arzu eden havayollari, séz konusu havaalaniminda kabul edilebilir
zamanlamalar temin etme konusunda ciddi sorunlarila karsi karsiya kaldiginda veya

¢) havaalaninindan sorumlu hiikiimet bunu gerekli gordiigiinde, bu durumda, ilgili hiikiimet, havaalani otoritesi
tarafindan organize edilmis ve kapasite degerlendirmesine yonelik kabul edilen metodlart dikkate alan tam bir
kapasite analizinin miimkiin olan en kisa zamanda gerceklestirilmesini saglamalidir.

Bu analiz, kritik alt sistemleri incelemeli ve kapasite engellerini alt yapi veya operasyonel degisikliklerle ortadan
kaldirmanin uygulanabilirligini, sorunlart ¢é6zmek icin gerekli zamana ve maliyete iliskin tahminlerle birlikte, goz
oniinde bulundurmaldir.

Bu analiz siirecinde, ilgili hiikiimet, havayollarina, yer hizmetleri temsilcilerine, gé¢men, giimriik ve havaalan
otoritesine kapasite durumu konusunda danisiimasin saglamalidir. Sorunlarin kisa vadede, kapasite engellerinin
kaldiridmasiyla veya havayolu tarifelerinin géniillii olarak ayarlanmasiyla, ¢oziilmesi miimkiin olmadigi taktivde
ilgili havaalani tam koordineli bir havaalani olarak adlandrilacaktr.

Bu durumun onlenmesi icin her imkanin kullanilmasi zorunludur.

Ancak havaalanimin statiisiiniin  degistirilmesi yéniinde karar alindiktan sonra, ilgili hiikiimet havaalan
otoritesini, Koordinasyon Komitesini, havaalanmnt kullanan havayollarini ve IATA Planlama Hizmetleri Miidiiriinii
haberdar etmelidiv. Her haliikarda, soz konusu bildirim bir sonraki Kuzey Yarimkiire Kis Sezonu i¢in en ge¢ 1 Nisan’a
kadar ve bir sonraki Kuzey Yarimkiire Yaz Sezonu icin en geg¢ 1 Eyliil tarihine kadar yapimalidir.
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BOLUM

BILISIMSEL
AKISKAN DINAMIGI
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11.1. BIiLiSIMSEL AKISKAN DINAMIiGi: GENEL BAKIS

Bilisimsel Akigkan Dinamigi (CFD) analizi, havaalani terminal binalarinin tasarimina inanilmaz deger katabilir,
Oyle ki, dahili ve harici ortamlar, havaalani binas1 inga edilmeden ¢cok 6nceden tahmin edilebilir. Bu durum tasarimciya,
bina performansi, emniyet ve enerji 6zelliklerini optimal diizeye ¢ikaracak sekilde tasarimlari tasfiye etme imkanini
Verir.

CFD, bir binanin igendeki veya etrafindaki yangimin davranigini 6nceden tahmin etmek i¢in yaygin bir sekilde
kullanilmaktadir. Yangini 6nceden tahmin etme ve yangin yayilma senaryolari, yanginin bir binada kritik bir noktaya
ulagmasinin alacagi zamani ve 1s1 ve dumanin tam kontrolii ele gecirene kadar insanlarin bir binadan ¢ikmalar1 igin
ne kadar zamanlarinin oldugunu belirlemek i¢in degerlendirilebilir. CFD yazilimi kullanilarak sprinkler sistemlerinin
etkilerini ve onlarin etkinligini modellemek miimkiindiir. Ayrica, CFD kullanilarak, acil ¢ikig levhalarmin ve
aydinlatma sistemlerinin etkinliginin de modellenmesi miimkiin olup, burada s6z konusu kalemlerin dumanla
ortlilmesinin ne kadar zaman aldig1 6nceden tahmin edilebilmektedir.

CFD, 1sitma ve sogutma tesislerinden CO,’in davranisim ve ugak motorlarindan gelen havadaki emisyonlarin
etkilerini, yerel toplum ve ¢evre {izerinde minimal etkiye sahip olacak sekilde Havaalanlarinin ince ayarini yapma
tesebbiisii ile, modellemek i¢in yaygin olarak kullanilmistir.

Avantajli oldugu durumlarda, havaalan1 binalarinin ¢evresel performansi, CFD yazilimi kullanilarak
degerlendirilmelidir, ¢linkii havaalani terminal binalarinin asirt durum performans oOzelliklerine ve isletme
maliyetlerine iliskin yakin bir tahmin sunmaktadir.

11.2 CFD YAZILIM NE ZAMAN ETKIN SEKILDE KULLANILIR

Sekil 11-1, orta biiyiikliikte tipik bir kalkiglar salonunu ve sonugta elde edilen CFD arastirmasi grafik ¢ikigini
(3 boyutlu gorsellestirme elde edilebilir) gostermekte olup, ugus Oncesi salona bir yangin kaynagi yerlestirilmistir.
CFD yazilim istatistiksel olarak kullanilmakta olup, terminal iginde yanginin davranisini ve dumanin 3 boyutlu
yayilimini grafiksel olarak temsil etmektedir. Sonuglar, yanginin baslamasindan belirli bir zaman sonra donmustur.
Ayni sekilde, bir insan hareketi tahliye simiilasyonu ayni1 zaman araliginda iiretilmis ve dondurulmustur, ve heriki
veri grubu {ist {iste bindirilmistir. Kombine ¢izelge, dumanin nerede olacagini, yogunlugunu, ve acil durum ¢ikislarin
biiytikliigiiniin ve yerinin etkinliginin ne olacagini agiklamaktadir. Bu terminal ¢ikis1 degiskenlerinin, terminal i¢in
en iyi tahliye siirecini degerlendirecek sekilde degistirilecegi muhtemeldir. CFD yaziliminin bu kullanimi terminal
tasarimi i¢in tavsiye edilmektedir.

CFD yazilimi, terminal ve destek altyapi tasariminin asagidaki alanlarinda da kullanilabilir. CFD yazilimimin
etkin bir sekilde kullanilabilecegi alanlar i¢in liitfen agagidaki tabloya bakiniz.
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Tablo 11-1. CFD’nin Altyap: Tasarimi Uzerindeki Etkinliginin Analizi

Arastirma Alam Arastirmanin Hedefi

Yangin Stratejisi Arastirmasi

Isitma ve Havalandirma Sistemi
Tasarim Arastirmast

Cevresel Etki Arastirmasi

Bina Dokusu Performans
Aragtirmast

Yangin stratejisinin bina i¢in
etkinligini belirlemek. Bir yangin
durumunda bina i¢inde neler
olabilecegini anlamak.

Cok tavsiye edilmektedir. Paralel
olarak gelistirilmig bir insan hareketi
simiilasyonu ile birlikte kullanilmasi

yararhdir.

Isitma ve havalandirma
menfezlerinin pozisyonunu
etkinligini, ve havanin kiitle akig
oranlarinin ve sonucta ortaya ¢ikan
sicaklik ve su doyum icerigini
anlamak.

Istege bagl. Uzun vadeli isletme
maliyetlerini en aza indirmek
isteyen havaalani i¢in yararhdir.

Isitma, havalandirma ve genel
elektrik santrallerinden CO,
emisyonlar1 degerlendirilebilir.

Tavsiye edilmektedir. Cevresel
sorunlarin ¢ok hassas oldugunda
yararhdir.

Bina kaplamasinin termal
performansi, binayi ¢evreleyen ic ve
dis hava kosullar1 dikkate alinarak
degerlendirilebilir.

Istege bagl — Yararl enerjiden
tasarruf eden tasarim modifikasyon
opsiyonlari yaratabilir.
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Sekil 11-1. CFD Yangin ve Duman Yayilma Arastirmasina Ornek

OFISLER

YIYECEK SALONU

HAVA TARAF

PERAKENDE DUKKANLAR, :i‘I'YECEK

SALONU, OTURMA YERLERi

|
HAVAYOLLARI - E
| i

CHECK-IN

KARA TARAFI

‘M\‘AVOLLARI e |N'l':II:EZ

DUMAN YAYILMA PROFILi

YANGIN KAYNAGI

11.3. IATA TAVSIYELERI

11.IR.1. CFD Yaziliminin Kullanim

AYNI ZAMAN ARALIGINDA AYR! SIMULASYONDAN YOLCU
HAREKET] VERILERININ IZERINE KOYULMASI —

CFD TIPIK ISTATISTIK ELDE EDILEBILIRSPOT SICAKLIKLARI T1, T2,
T3,V8, ]
ZAMAN AYARY, YANGIN

BASLANGICINDAN 4 DAKIKA SONRA.

V1,V2, V3, VS. NOKTALARINDAKI GAZ

HacMi

GAZ TiPi VE YOGUNLUGU

Yangin tahmini ve yangin tahliye senaryolari, mevcut terminallerin daha emniyetli terminal isletimini ve yeni
terminal binalarimin daha iyi tasarimini belirlemek vizere CFD yazilimi kullanilarak degerlendirilmelidir.

CFD arastirmalarinin, nihai olarak havaalani tesisinin tasarimini ve operasyonunu iyilestirebilecek yararh
veriler saglayacagi gosterilebildigi durumlarda, havaalani binalarimin ¢evresel performanst CFD yazilimi

kullanilarak degerlendirilmelidir.
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