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Globallesme ve teknolojik gelismelere paralel ola-
rak bugiin diinyada pek ¢ok sektorde oldugu gibi havaci-
lik sektoriinde de biiyiik gelismeler yasanmaktadir. Kiire-
sel Olgekte yasanan tiim bu gelismeler, Tiirkiye’de de sek-
toriin 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 yilin-
da baslatilan Bolgesel Havacilik Politikasi, Tiirk Sivil
Havaciligi’nda adeta bir doniim noktasi olmustur. “Her
Turk vatandasi hayatinda en az bir kez ugaga binecektir”
hedefinin ortaya kondugu bu tarihten itibaren sektdr, olan-
ca hizi ile biiylime egilimine girmis ve diinyada % 5 olarak

gerceklesen sektorel biiyiime hizi, lilkemizde rekor bir ge-
lisme ile % 30’a ¢ikmustir.

Sektorde yasanan tiim bu gelismeleri etkin bir sekilde karsilamak amaciyla Bakanligimiz, yeni ha-
vaalanlar1 yapmak yerine mevcut havalimanlarinin standartlarinin yiikseltilmesi ve altyapilarinin iyi-
lestirilmesi yoniinde bir ¢alisma igine girmistir. Mevcut havaalanlarinizin kapasite ve verimlilikleri-
nin arttirilmasinin yanisira, uzun yillar atil durumda bekleyen havaalanlarimiz da yenilenerek hizmete
acilmistir. Boylece, hem havayolu isletmelerimizin yurt iginde sefer diizenledikleri sehir sayisi arttiril-
mis hem de bu havaalanlarinin bulunduklar1 bélgenin ekonomik, sosyal ve kiiltiirel gelisimine ve do-
layisiyla da iilke ekonomisine katki saglamasinin yolu agilmistir.

Ayrica, tiyesi oldugumuz uluslararasi sivil havacilik kuruluslari tarafindan belirtilen standartlara
uyum saglamak bakimindan mevcut havaalanlarinin ruhsatlandirilmasi ve sertifikalandirilmasi calis-
malar1 yapilarak, havaalanlarini faaliyetlerinin uluslararasi seviyede emniyetli bir sekilde yiiriitiilme-
si i¢in gerekli adimlar atilmistir.

Hizla gelisen sivil havacilik sektdriindeki ihtiyag ve beklentilerin kargilanabilmesi ve siirdiiriilebilir
bir biiylimenin ger¢eklestirilebilmesi amaciyla; Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii, 18 Kasim 2005 ta-
rihinde yliriirliige giren 5431 sayili Kanun ile yeniden yapilandirilmistir. Bakanligimiza bagli, kamu
tiizel kisiligi haiz, 6zel biit¢eli bir kurulus haline getirilen SHGM ’nin sivil havacilik faaliyetlerinin ge-
rek uluslararasi standartlarda yiiriitiilmesi gerekse ugus emniyeti ve havacilik giivenliginin en st dii-
zeyde gerceklestirilebilmesi i¢in denetim ve kontrol mekanizmalarinin etkinligi arttirilmistir.

Havacilik sektoriinii diizenleme ve denetleme gorevlerini yerine getiren otorite konumundaki
SHGM’nin bu tlir yayinlarinin; ilgili tiim kisi, kurum ve kuruluslara biiyiik katki saglayacagi ve bdy-
lelikle iilkemizdeki havacilik faaliyetlerinin saglikli bir sekilde siirdiiriilmesi i¢in etkin bir iletisim or-
tami olusturacag diistiniilmektedir.

Binali YILDIRIM
Ulastirma Bakani






Havacilik sektorii, dinamik bir sektor olup, ekonomik
bliylimenin siirdliriilmesinde anahtar rol oynamaktadir.
Diinyadaki geligsmelere paralel olarak iilkemizde son do-
nemde sivil havacilik sektoriinde yasanan gelismeler, ulus-
lararas1 orgiitler tarafindan gelecege yonelik yapilan tah-
minler de dikkate alindiginda, daha biiyiik bir ivmeyle ar-
tacaktir.

S6z konusu artis, sivil havaciliga olan ilgi agisindan gii-
zel bir tablo olarak goriilmekle beraber, bu tablonun basar:
ile gerceklesebilmesi, arka planda gerekli ¢alismalarin et-

kin ve kontrollii bir sekilde hayata ge¢irilmesi ile miimkiin-
diir.

Bu gercevede, sivil havacilik sektoriinde kural koyma, denetleme ve bu denetlemeler sonucu orta-
ya cikan eksiklikler dogrultusunda gerekli yaptirimlari uygulama konularinda yetkili tek otorite olan
Sivil Havacilik Genel Midiirliigii’niin temel hedefi, tlilkemizdeki sivil havacilik faaliyetlerinin ulus-
lararas1 kurallar ve standartlarda yiiriitilmesi yoluyla sektoriin siirdiiriilebilir biiyiimesini saglamaktir.

Bu nedenledir ki; gilivenilir, etkin, seffaf ve tarafsiz bir sekilde diizenleme ve denetleme yaparak
ucus emniyeti ve havacilik giivenliginin en iist diizeyde gerceklestirilmesi, mevcut hizmetlerin daha
ileri gotiirtilmesi bakamindan son derece dnemlidir.

Bilindigi gibi, sivil havacilik faaliyetleri, basta Uluslararas: Sivil Havacilik Teskilati(ICAO), Av-
rupa Sivil Havacilik Konferansi(ECAC), Avrupa Hava Seyriisefer Glivenlik Teskilatt (EUROCONT-
ROL) ve Avrupa Havacilik Otoriteleri Birligi (JAA) olmak {izere uluslararas: orgiitler tarafindan be-
lirlenen standartlar ¢ergevesinde ytiriitiilmektedir. Bu kapsamda, iilkemizde yiirtirliikkte bulunan mil-
li mevzuatin yani sira iiyesi oldugumuz uluslararasi kuruluslar tarafindan yayimlanan dokiimanlarin
da 6zlimsenmesi ve bu dokiimanlardan milli mevzuatimizin belirledigi sinirlar dahilinde yararlanilma-
s1 gerekmektedir.

Bu ¢ercevede, gerek sivil havacilik ile ilgili kurum ve kuruluslar gerekse vatandaslarimizin bu tiir
uluslararas: dokiimanlarin icerigi konusunda bilgilendirilmesi biiyiik 6nem tasimaktadir. Bu amag
dogrultusunda hazirlanan bu ¢aligmayi, yayimlamaktan ve sizlerle paylagsmaktan biiylik mutluluk du-
yuyor, emegi gecen herkesi kutluyorum.

Dr. Ali ARIDURU
Genel Mudir
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1.1 GENEL GIRIS

Bu boliimiin baslica amaci, yolcu terminali kompleksini planlarken dikkate alinmas1 gereken te-
mel hususlar belirlemek, yolcu deneyimini ve saglanan hizmet diizeyini etkileyebilecek faktorleri
aciklamak, ve planlama siireci i¢in gerekli verilerin degerlendirilmesine iliskin kriterleri ve sartlar
sunmaktir.

Terminal binas1 ve onu ¢evreleyen apron, cesitli yiizey erisim ve hava tarafi alt yap1 sistemleri,
yani taksi yolu ve pist sekilleri arasinda kalan temel igslem arabirimidir. Hareket ederken, aktarma ya-
parken ve varis sirasinda yapidan gecerken kazanilan memnuniyetin diizeyi, yolcunun ucarak o iilke-
den veya havaalanindan bir daha gegme deneyimini tekrarlama istegini, biiytlik 6l¢iide, etkileyecektir.
Kazanilan tecriibe, ikisi birbirine ayrilmaz bir sekilde bagli oldugundan, yolcunun ugulan havayoluna
iliskin goriistinii de kismen etkileyecektir.

Bir yolcunun bakis acisindan, temel beklentiler terminaldeki bir noktadan bagka bir noktaya hizli,
kolay ve rahat transferlerin saglanmasini pek asmamaktadir. Bina estetigi, dnemli olmakla birlikte, ge-
nel terminal deneyimi lizerinde ikincil etkiye sahip olan bir¢ok faktdrden yalnizca biridir.

Havayolu i¢in terminal binasi ¢ok daha kompleks bir tesistir. Yolcularinin islemlerinin gergeklesti-
rildigi hiz, havayollarinin genel isletme verimliligi i¢in esastir. Havayollari, yolcu kabuliine (check-in)
baglanabilen gecikmeleri ve (belirli 6lgiide) zamaninda gergeklestirilen hareketleri ve gelisleri kontrol
edebilirken, glimriik ve pasaport kontroliindeki yolcu islemleri ile ilgili herhangi bir muhtemel sapma
i¢in de hazirlikli olmalidir.

Sahne arkasindaki bagaj hizmeti olanaklari da bir havayolunun, yolcularina uygun hizmet diizey-
lerini saglayabilmesini etkilemektedir. Yolcu ile eszamanli seyahat etmeyen bagaj, diizeltilmesi paha-
11 bir hatadir. Tiim bunlarin merkezinde, ucagin yerde bulundugu siireyi emniyetli ve uygulanabilir bir
minimumda tutma ihtiyaci yer almaktadir.

Bir¢ok havaalani otoriteleri i¢in terminal binasi, havaalani kullanicilarindan, yani havayollarindan
ve onlarin yolcularindan, degerli gelirler elde edebilecekleri aractir. Havayollari, belirli derecede bir ti-
carilesmenin, 6zellikle bunun bir ‘tek kasa’ kullanici ticretleri ¢ercevesi dahilinde uygulanmasi halin-
de, gerekli oldugunu kabul ederken, rutin operasyonlarinin verimliligini veya etkisini olumsuz etkile-
yebilecek veya yolculari tarafindan beklenen havaalani hizmet diizeyini zedeleyen tesislerle anlagma-
ya varma konusunda zorluk ¢ekmektedir.

Son olarak, bir¢ok danigsman ve havaalani otoriteleri i¢in terminal binasi, incelenmesi ve planlan-
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masi zor olan, ¢ok karmasik bir havaalani altyap1 pargasi olarak goriinebilmektedir. Terminal binasina
bu sekilde bakilmamalidir. Asagidaki temel hususlar, dogru kullanildiklar1 ve uygulandiklar: taktirde,
birgok potansiyel sorunun hafiflemesine katkida bulunacaktir.

1.2 TERMINAL KONSEPTI

1.2.1 Temel Hususlar

Yolcu terminallerinin tasarimi, pist/taksi yolu sistemi, apron konfigiirasyonu ve havaalani erisim
sistemi ile yakindan ilgili olmak zorundadir. Baslica havayolu kullanicilarinin gereksinimleri tama-
men anlasilmalidir. Temel tasimaci ve/veya havayolu ittifak gruplar esit olarak degerlendirilip dikkate
alimmalidir. Bu, havaalani terminal binasinin yerlesiminde ve esnekliginde 6nemli bir rol oynayacak-
tir. Pist sisteminin barindirabilecegi ugak tipleri ve kategorisi, kabul edilebilir terminal konsepti plan-
larini belirleyecektir. Terminal konsepti, tesisi kullanmalar1 planlanan havayolu tipi ve yolcu is piyasa-
lar1 ile de yakindan ilgili olacaktir.

Terminal binasinin genel kapsami ve yeri, havaalanin nazim planinda yer aldig: iizere, havaalani-
nin nihai gelisim potansiyeline gore diizenlenecektir. Nihai gelisim asamasina kadar gotiiren miinferit
asamalarin biiyiikliigli, havalimana uygun olan tiim havayollarinin, onlarin yillik hareketlerinin, ugak
hareket 6l¢iimii bagina ortalama yolcunun ve neticede elde edilen, giden, aktarilan ve gelen yolculara
ait toplamda en yogun olduklar1 saat akislarinin ¢izelgelerinin bir analizi ile belirlenmektedir.

Bu béliimde ileride gelistirildigi iizere, belirli temel kriterler yolcu terminallerinin planlanmasin-
da ve bir terminal konseptinin se¢ilmesinde dikkate alinmalidir. Bu kriterler, asagida ana hatlari ile yer
alan hususlar icermektedir.

1.2.1.1 Bina Alt Sistemleri

Yolcu terminali kompleksi, herbiri talep gerektirdiginde genisleyebilecek, birbirleriyle baglantili
bir alt sistemler dizisi olarak diigiiniilmelidir. Bunlar asagidaki gibidir:

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

e Memleket disina ve memleket i¢ine devlet kontrol hizmetleri (pasaport kontrolii, glivenlik
kontrolleri, saglik kontrolleri & giimriik kontrolii).

e Birincil & merkezilestirilmis bekleme alanlari; yani giden ugak yolculari ana salonu.

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

e Ayricalikl alanlar: hem kara tarafinda hem de hava tarafinda.

1.2.1.2 Modiilerlik & Genisletilebilirlik
Kapasite artirimlari, mevcut havayolu operasyonlarini ve/veya terminal fonksiyonlarini gereksiz

yere engellemeksizin miinferit alt sistemlere kolayca eklenebilecek sekilde bir modiiler tasarim felse-
fesi gerekmektedir. Bu sekilde, yolcu akislarinin niteligindeki ve hacmindeki yeni diizenleyici gelis-
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meler daha kolay ve hizli barindirilabilir.

IATA, serbest bir ‘yesil alan’ veya ‘mavi deniz’ mahallinde, bu tiir modiiler esnekligin, tiim ma-
hallin yolcu hizmeti ihtiyaglarini barindirabilecek tek bir terminal kompleksinde yansitilmasini tercih
eder. Bu, mutlaka tek bir yolcu kabul salonu veya bagaj teslim alma alan1 anlamina gelmez, ¢iinkii bu
gereklilikler, tek bir ¢at1 altinda yakindan bagl olan ¢oklu islem alanlar tarafindan da karsilanabilir.

1.2.1.3 Yol Bulma ve Yolcu Yonelimi

Onceki kriterlerden yola cikarak, gidilecek yonler bakimindan goklu seceneklerle karsi karsiya
kaldiklarinda yolcularin yasayabilecegi zorluklar1 belirtmek 6nemlidir.

Siireci olabildigince basitlestirmek amaciyla, mevcut segeneklerin sayist tam bir minimuma, Or-
negin tek bir yolcu terminali kompleksine, indirilmelidir. Bu sekilde yolcularin ve onlarla bulusanla-
rin ve onlar1 karsilayanlarin aralarindan segecekleri bir alternatifleri olmaz. Yolcularin, tek bir havaa-
laninda aralarindan segmeleri gereken ¢oklu terminal hareket degiskenlerinin bulundugu tesislerdeki
zorluklar1 g6z 6niinde bulundurun.

Terminal i¢indeki yolcu yonelimi, seffaf bir bina felsefesi benimsenerek biiytik 6l¢iide gelistirile-
bilir. Yolcular1 yonlendirmek i¢in, onlarin son terminal varis yerlerini gormelerine olanak vermekten
daha basit bir yol yoktur. Giden veya aktarma halindeki yolcular i¢in bu, ugaklara iliskin kismi veya
engellenmemis gorlis alan1 anlamindadir. Gelen yolcular i¢in bu, kara tarafi yilizey erisim sistemleri-
ne ve/veya bulugsma/karsilama alanlarina dogru goriis ¢izgisi demektir. Berrak cam yaklasimi bu ba-
kimdan yalnizca alkiglanabilir. Yolcular, genis kapsamli ve pahali levha sistemlerine ihtiyag olmak-
s1zin yolcu yer hizmeti siirecinden gecirilerek bir alandan digerine etkili bir sekilde yonlendirilebilir.
Yonlendirme bilgileri yalnizca birincil, agik¢a goriilen sirkiilasyon gilizergahlarindan uzakta olabilecek
yardimca tesisleri, yani danigma/aktarma bankolaria, CIP salonlarina, tuvaletlere ve baglantili destek
fonksiyonlarina, vs. destek i¢in gerekli olmalidir.

Yolcular, 90 dereceden daha biiyiik yon degisikliklerine maruz birakilmamali ve kisa bir mesafe
icinde tekrar 90 derece dondiiriilmemelidir. Yolcular higbir surette geriye doniis yapmamali veya yol-
cu akisina kars1 ytriitilmemelidir.

1.2.1.4 Yolcu Akis1 Kesismeleri

Yolcu akis giizergahlarinin kesistigi durumlardan, karmasa yaratacaklarindan ve, engelli veya yar-
dimli araclh yolcu transferlerinin de mevcut oldugu durumlarda, tehlikeli de olabileceginden, kaginil-
malidir.

1.2.1.5 Uygunluk & Esneklik

Pier ve uydulardaki ucus kapisi bekletme odalari, apronda elleglenmesi dngoriilen en biiyiik uca-
g1 barindiracak biiytikliikte olmalidir. Ugaklara ait park etme pozisyonlar1 ve 6zellikle irtibat yerleri,
daha biiyiik gelecek nesil ucaklar1 barindirabilecek esneklige sahip olarak tasarlanmalidir. B737-900,
A340-600 ve B777-300 gibi mevcut daha uzun varyantlar dikkate alinmalidir.

Pier’ler ve uydular, bu esneklik derecesine olanak verecek genigleme bolgelerine sahip olmalidir.
Bu, mevcut ve planlanan tesislerin, degiskenlik gosteren ugak tiirlerini ve farkl trafik karigimlarini ba-
rindirabilmelerini saglayacaktir.
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1.2.1.6 Kisa Seyahat Mesafeleri

Aktarmalara yonelik ugaklarlarin arasindaki, ve farkli sekillerdeki ylizey erisim sistemleri ile hem
giden hem de gelen yolculara ait ugaklarin arasindaki mesafeler minimum diizeyde tutulmalidir. 300
metreyi asan mesafeler, yiirliyen bantlarla donatilmalidir.

Giden veya gelen yolculara, bagajli olduklarinda her zaman bagaj arabalar1 seklinde yardim sag-
lanmalidir. Terminal sistemleri (asansorler, yliriiyen merdivenler ve yiiriiyen bantlar), seviye degisti-
rirken troleyleri bosaltma ve yeniden yiikleme ihtiyaci bulunmaksizin yolcu hareketine olanak verme-
lidir. Bunlar ayrica bagka yolculara da, bagaj troleyleri olsun veya olmasin, yetisilmesine olanak ver-
melidir.

Yolcu terminali kompleksinin hava tarafinda, bagaj arabalar1 daha kii¢lik, daha kullanci ile dost
olmal1 ve yalnizca izin verilen kabin bagajin1 tasima gerekliligini yansitmalidir. Tiim ayricalikl satis
yerlerinde barindirilabilmelidirler.

Yolcu akis giizergahlari, 6zellikle daha kisa, daha direkt giizergahlar miimkiin oldugunda, ayrica-
likl1 alanlardan gegirilecek sekilde kasten baska yone ¢evrilecek sekilde degistirilmemelidir. Terminal-
lerden hizli, kolay ve direkt yollardan gegmeyi arzu eden yolcular, bunu yapabilmelidir. Tahsis edilmis
hizl kulvar prosediirleri, 6zellikle yogun trafik i¢in, garanti edilebilir.

1.2.1.7 Asgari Seviye Degisiklikleri

Miimkiinse, giden ve gelen yolcular seviye degistirmemelidir. Degisiklikler gerektigi taktirde,
bunlar tek bir seviye ile sinirli olmalidir.

Asir1 durumlarda, zorlu yer kosullari, mevcut operasyonlar veya bina yapilar1 bagka bir alternati-
fe izin vermediginde, ¢oklu seviye degisiklikleri kesinlikle gereklidir ve kesintisiz ytirliyen merdiven-
lerle saglanmalidir. Yolcular1 ayricalikli alanlardan gegirmek tizere kasten tasarlanmis ve yapilanlidi-
rilmis ¢oklu yiiriiyen merdivenler iyi bir uygulama olarak goriilmemelidir.

1.2.1.8 Emniyetli ve Giivenli Ortam

Ucaklar arasinda aktarma yapan veya yolculuklarina baglayan veya son veren yolcular, kontrol
edilen, emniyetli ve giivenli bir ortam dahilinde daima goriilebilmeli ve izlenmelidir.

Park etme yapilar1 ve otobiis ve rayli degisim istasyonlari iyi 1siklandirilmis olmali, ve terminal bi-
nalarina kisa, direkt, kolayca izlenen baglantilara sahip olmalidir. Odeme alanlar1 ve/veya para cekme
noktalar1 kolayca goriilebilmeli ve ana terminal binasi i¢inde yer almalidir. Uzak ve tecrit edilmis 6de-
me yerleri goz 6niinde bulundurulmamalidir.

Ruhsatsiz taksi operatorlerinin, uygulamada miimkiin oldugunda ve kiiltiirel olarak kabul edilebi-
lir oldugunda havaalan1 sinirlar1 dahilinde is yapmaya talip olmalar1 engellenmelidir. Tiim ulagim se-
killeri i¢in sehir merkezlerine ve ¢evre alanlara standartlastirilmis yol paralar diizenlenmeli ve agik-
ca goriilebilir olmalidir.

1.2.1.9 Uygun Maliyetli Tasarim Coziimleri

Yeni yolcu terminali tesislerini inga etmeye veya genisletmeye iliskin sermaye harcamasi teklif-
leri, kullanicilarla dikkatle incelenmis ve mutabik kalinmig olan bir olurluk incelemesi ve maliyet ya-
rar analizi ile desteklenmelidir. Olurluk incelemesi, kullaniciya maliyet tasarrufuna neden olan gelisti-
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rilmis isletme verimliligi ve mevcut ve 6ngoriilmiis talebi karsilamaya iliskin artirilmis kapasite baki-
mindan agik yararlar ortaya koymak zorundadir.

Boliim J1.2.1.2.°de anahatlari ile belirtildigi {izere, yeni bir yapinin, mevcut fakat genisletilebilir
bir isletim sistemine ilave edilecek ek bir modiil olarak goriilebilmesi tercih edilir. Tasarim, yonetim ve
yapim maliyetleri, mevcut havayolu operasyonlarini olumsuz etkilememesi gereken tekrarlayici, dii-
stik riskli bir yaklagim kullanarak en aza indirilmelidir. Essiz mimari donanimli ve techizatl veya mii-
hendislik 6zelliklerine sahip pahali, ortalamanin tizerinde maliyetli ¢cdziimlerden ka¢imilmalidir. Basit,
fonksiyonel tasarim felsefeleri izlenmelidir.

1.2.1.10 Yolcu Ayrimi

Mevcut bir tesisi genisleterek veya yeni bir terminal alani insa ederek artirilmis terminal kapasite-
sine yonelik planlar gelistirirken, giivenli olmayan gelen ve aktarilan yolculari, giivenlik taramasindan
gecirilen giden yolculardan fiziki olarak ayirma gerekliligi dikkate alinmak zorundadir.

Bu, 6zellikle Pier’lerin ve uydularin (gelen ve giden yolcular1 ayr seviyelere yerlestirerek ayi-
rim saglayan) havaalani otoritelerine — 6zellikle ayn1 giiniin farkli zamanlarinda farkl trafik yiizdele-
rine ve/veya pazarlaria hizmet verilmesi gerektiginde - yiiksek derecede esneklik saglama imkanin
da verdiginde 6nemlidir.

Yolcu giivenligi ve izlenmesi konularina iliskin daha fazla detayli bilgi i¢in liitfen igsbu elkitabinda
yer alan Boliim H ve K’ye bakiniz.

1.2.1.11 Merkezilestirme

Bir terminal konseptini planlama siirecinde, havaalani otoriteleri ve/veya onlarin danismanlari, ge-
rekli islem faaliyetinin merkezilestirilmesi derecesini, veya temel tasimaci, ittifak ortaklar1 ve diger ta-
simacilar tarafindan barindirilabilecek dereceyi belirlemek zorundadir.

Merkezilestirilmis konseptlerde, tiim ana unsurlar — ylizey erigim sistemleri, yolcu islem ve bagaj
hizmeti sistemleri dahil — herhangi belirli bir trafik béliimiinden bagimsiz olarak, tek bir yolcu termi-
nali kompleksinde yer almaktadir. Bu konfigiirasyon tipinde, havayollar1 ve anlagsmali kuruluglar faa-
liyetlerin gereksiz ¢ogaltilmasindan kaginabilir, ortak tesisler paylasilabilir ve bunlarla baglantili CA-
PEX ve kullanici seviyesi bedelleri bu nedenle azaltilabilir.

Merkezilestirme derecesi azaldikc¢a, miinferit unsurlar daha daginik hale gelir, ve fonksiyonlar ¢e-
sitli bagimsiz merkezlere dagilir. Tamamen dagitilmis bir konseptte, islem tesislerinin tamami miinfe-
rit kap1 esasina dayanarak gelistirilmistir.

1.3 BASLICA FONKSIYONEL ALANLAR

1.3.1 Simirlama
(Detaylar i¢in bakiniz Béliim Q).

1.3.2 Gidis Salonu veya Yolcu Kabul (Check-in) Salonu
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Hareket gidis, ¢esitli kamusal veya kamusal olmayan alanlardan olugsmaktadir. Bunlar, dolagim ve
bekleme alanlarini, kamu tesislerini, havayolu bilet satis & hizmet bankolarini ve yolcu kabul (check-
in) tesislerini (yolcu ve bagaj) igermektedir.

1.3.2.1 Sirkiilasyon ve Bekleme Alanlari

Dolagim ve bekleme alanlari, terminalin 6n cephesinden yolcu kabul tesislerinin 6niine kadar,
veya bazi durumlarda hemen arkasina kadar, uzanmaktadir. Toplam alan, 6n cepheye paralel bir ge-
nel dolagim alani, halka a¢ik bir oturma alani, yolcu kabul bankolarinin éniinde yolcular i¢in bir siraya
girme alani, ve mevcut yolcu kabul banko diizenlemesine (linear veya geg¢isli) bagl olarak yolcu ka-
bul bankolarinin ya 6niinde veya arkasinda ek bir yolcu dolasim alan1 igermektedir. Bu alan, giris ka-
pilarindan gegerek gelen yolcular, yolcu kabul alanina ait engelsiz bir goriise sahip olacak ve kabul is-
lemleri i¢in nereye ilerlemeleri gerektigi kolayca belirleyecekleri sekilde tamamen agik olmalidir. ide-
al bir durumda, bu goriis alani, yolcu kabul alaninin 6tesine uzanmali, boylece yolcular, nihai hareket
noktalarini ve/veya ucaklarini gorebilirler.

1.3.2.2 Kamu Tesisleri

Kamu tesisleri, ayricalikli yerleri, telefonlari, havaalani danisma masalarini, tuvaletleri, vs. kap-
samaktadir. Bu tesisler, Gidis’lerin en verimli ve diizglin kullanimimi pekistirmek amaciyla, yolcu ka-
bul tesislerine bitisik olmayan alanlarda bulunmalidir. Bu prensip, planlayicilara, yolcu kabul alaninin
herbir tarafina modiiller ekleyerek yolcu kabul salonunun genisletilmesinde de yardimci olacaktir. Yol-
cu basina ziyaretci oraninin yiiksek oldugu iilkelerde, seyahat etmeyen halkin yolcu kabul tesislerine
yaklagmasini 6nlemek iizere uygun diizenlemelerde bulunulmalidir. Yon ve danisma levhalari, kamu-
sal alanlarda goriiniir bir sekilde yerlestirilmelidir.

1.3.2.3 Havayolu Bilet Satis ve Hizmet Bankolar1

Bilet satis ve hizmet bankolari, havaalanina ulasmadan 6nce bilet satinalmamis olan yolcular i¢in,
ve rezervasyonlari, ucus sinifin1 degistirmek isteyen veya fazla bagaj i¢in 6deme yapmak isteyen yol-
cular i¢in gereklidir. S6z konusu bankolar, normal yolcu akis hatt1 boyunca, fakat yolcu kabuldeki yol-
cu akisini engellemeksizin yer almalidir. Bilet satis ve hizmet bankolar1 i¢in iyi bir yer, terminalin 6n
cephesine paralel olarak giris antrelerinin arasinda, ve terminal i¢inde ana yolcu kabul gisesi salonu
ile ayn1 seviyededir. Genel yolcu kabul bankolarindan farkl: olarak, havayollar1 genellikle kendilerine
tahsis edilmis bilet satis ve hizmet bankolarina ihtiya¢ duyarlar. Bu bankolar her havayoluna terminal-
de bir satis faaliyeti saglamaktadir.

1.3.2.4 Yolcu Kabul (Check-in) Tesisleri

Maksimum esneklik i¢in, herbir yolcu kabul adasi i¢inde birbirleriyle baglantili iki alip gotiirme
bandi i¢in alan tahsis edilmelidir. Her bant, 20 masaya kadar (maksimum) destekleyebilmelidir. Tersi-
ne ¢evrilebilir iki bant, 180 derecelik bir doniisle baglanmali ve boylece maksimum esneklik ve yiik-
sek derecede yedekleme saglamalidir (BHS kesintisinde veya bakim veya onarim i¢in devre dis1 oldu-
gunda tastyicilari beslemelidir).

Yolcu kabul tesisleri, e-biletlerle seyahat eden yolcularin ihtiyaclarini da dikkate almalidir. Self-
servis bankolar1 uygun yerlere yerlestirilmeli ve bazis1 bagaj tasiyicilarinin {izerine kendinden etiketli
cantalar icin direkt beslemeye ihtiya¢ duyacaktir. Daha fazla bilgi i¢in bakiniz b6lim J9 ve U2.
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1.3.2.5 Havayolu Ofisleri

Havayolu yolcu islem destek ofisleri, yolcu kabulii alaninin yakin ¢evresinde gerekmektedir. Her-
bir havayolu ve/veya yer hizmeti kurulusu tarafindan ihtiya¢ duyulan saha miktari, trafik hacmi veya
gergeklestirilen yer hizmetinin tiiri gibi faktorlere bagh olarak degisecektir. Havayollari, terminalin
diger alanlarina, ancak yolcu islem alanlarina uygun erisimle yerlestirilebilecek olan ek idari ofisler de
gerektirecektir. Havayolu destek ofisleri, hava tarafi Gidis’inda, onlarin ucak operasyon alanlarina ya-
kin olarak ta gereklidir.

1.3.2.6 Ozel Tesisler

Ozel tesisler, trafigin tiiriine bagl olarak gerekli olabilir. Bunlar, asagidaki hususlari igerebilir, fa-
kat bunlarla sinirl degildir:

e  Grup kabul alanlar1.
e Ilgili arka ofis yerlesimi ile cartir satis bankolari.

e  Yiiksek riskli uguslar i¢in teminat altina alinmis yolcu kabul alanlari.
1.3.2.7 Alan Gereklilikleri

Dolasim, siraya girme ve bekleme i¢in, ve gidis dahilindeki ¢esitli tesislere yonelik alan gerekli-
likleri asagidaki hususlardan etkilenmektedir:

e Trafigin yogun oldugu saatlerde giden yolcularin sayisi (hava tarafinda isleme tabi tutulmayan
aktarma yolcularinin sayisi dahil).

e Havayolu tarifeleri ve prosediirleri.
e Trafik tiiri (uluslararasi, yerli, ¢artir, ekstralar1 az; uzun, orta veya kisa mesafe).
e  Yolcu kabul banko konfigiirasyonu & e-bilet kullanan yolcularin yiizdesi.

e  Gerekli hizmet diizeyi, yolcu basina izin taninan alan ve izin verilen maksimum siraya gir-
me siiresi.

e  Yolcu basina ziyaretci orani.

e Ortalama islem siiresi.

1.3.3 Bagaj Hizmetine Yonelik Sistemler
Detaylar i¢in bakiniz Bélim U.

1.3.4 Pasaport Kontrol — Gidis & Gelis
Detaylar i¢in bakiniz B6lim K.

1.3.5 Giivenlik Konumlari
Detaylar i¢in bakiniz B6lim H.

1.3.6 Gidis Yolcular: Salonlar

1.3.6.1 Genel

Ortak gidis yolcu salonlari, ugus kapisi salonlar1 ve transit salonlari, terminallerde ii¢ ayr1 alan ola-
rak, kombinasyon halinde, veya tek bir biitiin olarak goriilebilir. Tasarim diizeni, gidis yolcu salonu te-
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sislerini kullanan yolcularin asagida belirtilen ii¢ ana kategorileri i¢in gegerli olduklarindan, 6nemli 61-
clide trafik ozelliklerine, devlet kontrollerine ve havayolu prosediirlerine baghdir:

e Kara tarafindan gelen ¢ikis yolculari.

e Hava tarafinda isleme tabi tutulmasi gereken, hava tarafina varan ve baska bir ucusa aktari-
lan aktarma yolculari.

e Her zaman hava tarafinda kalmasi gereken, hava tarafina varan ve yolculuklarina ayni ucus
ile devam eden transit yolculart.

Cesitli gidis yolcu salonu gereklilikleri belirlenirken, ¢esitli salon fonksiyonlarinin, miimkiin ol-
dugu yerlerde, birlestirilmesi tamamen gozden gegirilerek sahanin ve isgiiciiniin ¢ogaltilmasindan ka-
cimilmalidir. Aymi sekilde, bir salon kombinasyonu, havaalani i¢in daha yiiksek gelirler saglayabilecek
ve sabit maliyeti azaltabilecek, ayricaliklarin birlestirilmesini kolaylastiracaktir. Alternatif yolcu akis
simiilasyonlarina ait analizler, yukaridaki noktalara iliskin optimal diizeyde ¢6ziim elde etmek ama-
cryla kullanilmalidir.

1.3.6.2 Ortak Gidis Yolcu Salonu

Uluslararas1 havaalanlarinin ¢gogunda, yolcu kabul islemleri erken yapilmis ve devlet kontrollerin-
den gegmis olup, halen ugaga binmek iizere ¢ikis kapisi bilgilerini bekleyen ¢ikis yolcularini barindi-
racak ortak bir gidis yolcu salonu saglanmalidir. Ugak degistirme siireleri uzun olan transit ve aktarma
yolcular1 da bu alanda kalma egilimindedir.

Kiiciik 6l¢ekli havaalanlarinda, ayr1 gidis yolcu salonu ve ugus kapist salonu tesislerinin saglan-
mas1 uygun maliyetli olmayabilir. Ancak bu havaalanlarinda, ortak salonun bazi boliimlerinin, belirli
ucuslara yonelik ¢ikis kapist alanlart olarak tayin edilmesi (yani ortak gidis yolcu salonu i¢inde ¢ikis
koridoru salonlar1) gerekecektir.

Asagidaki fonksiyonlar, ortak gidis yolcu salonuna dahil edilmek tizere dikkate alinmalidir:

e Tahmin edilen yolcu yiiklerini barindiracak uygun koltuk donanimi; bu gereklilik, miinferit
havayollar1 tarafindan kullanilacak ugaga binis prosediirlerine gore degiskenlik gostermekte-
dir.

e Her ucusun hareket saatini, kapisini ve ucaga binis durumunu gosteren ugus bilgilendirme
gostergeleri.

e Yolculara yardim saglayacak havayolu danigma masalari; bunlar aktarma yolculari i¢in islem
giseleri igerebilir.

e Ayricalikl yerler; lokantalar, barlar, magazalar ve giimriiksiiz satis dahildir.

e Tuvaletler.

e Ucus kapis1 degisikliklerinin ve/veya gecikmelerin anons edilecegi hoparlor ¢agri sistemi.

Gidis yolcu salonunun biiyiikliik gerekliliklerini belirlemek amaciyla, akis oranlarini, transit ve
aktarma yolcu gerekliliklerini, kullanilabilir ugus kapisi salonlarini, ortalama yiik faktorlerini, vs. dik-
kate alan bir yolcu akis modelinin gelistirilmesi onerilmektedir. Modelden alinan yolcu rakamlar1 kul-
lanilarak, gidis yolcu salonu alanina yonelik saha hesabi (bar/lokanta/snack bar haricindeki ayricalikli
yerler harig), Boliim F9, Sekil F9.3’de anilan yolcu sahasi sartlarina dayanmalidir.

Aktarma ve/veya transit yolcularina iligkin ytlizdesi yiiksek olan havaalanlarinda gerekli saha tah-
sisi biiyiik olacaktir.
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Devlet kontrollerine yonelik gereklilikler ve bu kontrollerin yeri (kara tarafi/hava tarafi) ve bunla-
rin yolcu akisi tizerindeki etkisi de g6z oniinde bulundurulmalidir.

Bagslica miinferit havaalan1 islemlerinin (yolcu kabulii/ go¢/ pasaport kontrolii/ perakende/ yolcu
hareket sistemleri / vs.) birbirleriyle dengede bulunmasi 6nemli olacaktir, dyle ki, her miinferit islem,
diizenli bir yolcu akigin1 zamaninda saglayarak bir sonrakini destekleyecektir.

1.3.6.3 Ucus Kapisi Salonu

Ugus kapist salonlar1 ve onlara bagli dolasim sahasi, hem parmak Pier’lerin hem de uydularin ana
unsurlaridir. Ele alinan ugaklarin maksimum biiyiikligli, planlanan maksimum ugus kapisi sayist ve
gelen, giden, aktarilan ve transit yolcularin trafigin en yogun oldugu saatteki varsayilan maksimum
akislari, varsayilan akislar1 desteklemek i¢in gerekli genisligi belirleyecektir.

Ucus kapisi salonu, ana islemci ile ugak arasinda gecis halinde bulunan yolcular, ve belirli sart-
lar altinda transit halindeki yolcular i¢in bir toplant1 alani olarak saglanmaktadir. Genellikle ayricalik-
I1 alanlar miinferit salonlarda yer almamaktadir, fakat Pier veya uydu dahilinde yer alabilirler. Bir ucus
kapis1 salonu, yolcularin birden fazla kapidan binecekleri yliksek kapasiteli ugaklara hizmet vermek
iizere tasarlandiginda, salona erisim, yolcuya ilgili kapidan direkt ve basit bir akis saglayacak sekilde
diizenlenmelidir.

Yolcular genellikle, ugaga binis kartlarini kontrol ettirdikten ve bir yolcu/bagaj mutabakati siire-
cinin bir boliimii olarak bir havayolu acentas1 tarafindan otomatik olarak kaydettirdikten sonra, yolcu
bindirme kdpriisiine bir giivenlik kapisindan gegerek ulasmaktadir. Giden ve gelen uluslararasi yolcu-
lar1 ayirma gerekliligi nedeniyle, bindirme kopriisiine gegmeden dnce yolculari ugus kapisi salonu se-
viyesinden daha alt seviyedeki bir koprii kavsagina indirmek {izere genellikle bir rampa kullanilmak-
tadir. Yolcular bir seviyedeki ugus kapisi salonundan, girise, daha alttaki bir seviyede bulunan yolcu
bindirme kopriisiine indirmek i¢in yiiriiyen merdivenlerin kullanilmasi giivenlik nedeniyle kabul edile-
mez. Yolcu bindirme kopriisiiniin girisinde yolcu kuyruklart olusacak ve yiirliyen merdivenden asagiya
gelen yolcular yiiriiyen merdivenin ayagindaki birikme sorunlar1 nedeniyle yaralanabilirler.

Ugus kapisi salonu, ¢oklu ugak pozisyonlarina hizmet edebilir ve yolcular i¢in ayr1 alanlara bolii-
nebilir (havayolu yolcu bindirme prosediirlerine uygun ayirma). Bu gibi durumlarda, bazi ayricalikli
alanlar, kombine salon alaninda yer alabilir.

Gerektiginde, ugus kapisi salonu, bir ugus kapisi yolcu kabul sisteminin isletilmesi i¢in gerekli te-
sisleri i¢erebilir, 6rnegin haberlesme, yolcu kabul masalari, bagaj kabulii, vs.

Tuvaletler normalde her ucus kapist salonunda gerekli degildir, fakat genel bir alanda, her salon
bakimindan uygun bir yerde bulunmalidir. Ancak merkezi olmayan bir ugus kapisi giivenlik kontrolii
uygulanacaksa, her ugus kapisi salonuna tuvaletlerin insa edilmesi gerekli olacaktir.

Asagidaki tablo, miinferit hareket ucus kapisi salonlarina yonelik saha gerekliliklerinin degerlen-
dirilmesinde rehber olarak sunulmaktadir. Asagidaki varsayimlarda bulunulmaktadir:

¢ Yolcularin yalnizca %70’1, ugus kapist salonunda ayni anda barindirilacaktir (siitun 2).

e JATA hizmet seviyesi A @ 1.4 m?/yolcu (siitun 4).

e  Mevcut ugus kapist genisliginin %20’si dolasim, tuvaletler, bina hizmetleri ve yap1 i¢in kul-
lanilmaktadir (stitun 9).
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Not: IATA hizmet seviyesi A @, 1.4 m?/yolcu, Pier genisligi agisindan bir en kotii durum senaryo-
su olusturulabilmesi i¢in Hizmet seviyesi C @, 1.0 m*/yolcu yerine kullanilmustir.

Bu nedenle, maksimum koltuk kapasitesi 555 yolcu olan bir Kod F ugagi i¢in gerekli olan mak-
simum ugus kapist genisligi 7.8 metre’ye esittir. Boylelikle Pier’in veya uydunun (Kod F ugaginin
Pier’in/uydunun her bir tarafinda barindirilabilecegi varsayilarak) varsayilan maksimum genisligi yak-
lagik 26.0 metre (8 + 10 + &) olur.

Sekil 1-1: Pier/Ucus Kapis1 Salonu Genisliklerini Tamimlayan Tablo

Ugak Kisi % Maks. Hizmet Gerekli Maks. Ugaklar Maks. % Kullanilabilir Gerekli

kodu & sayisl 2) kisi seviyesi kat alan1 | Ugak arasinda | Ucgus ) genislik ugus

tipi (1) sayisl m?/kisi (5) kanat mesafe kapisi (10) kapist
3) 4) uzunlugu (7) genisligi derinligi

() (®) (1

C

(A320-

200) 150 70 105 1.4 147 35 7.5 405 20 26.4 5.6

D

(B767-

300ER) | 261 70 183 1.4 256 52 7.5 59.5 20 40.6 6.3

E

(B747-

400) 400 70 280 1.4 392 65 7.5 72.5 20 51.0 7.7

F

(A380) | 555 70 | 389 1.4 544 80 45 87.5 20 | 61.0 8.9

Tiim ebadlar metre cinsindendir. Liitfen bakiniz ayrica Boliim F9.10.4

1.3.6.4 Transit Salonlar1

Bir¢ok havaalaninda, ikmal sirasinda ugaklarindan inen transit yolculart ya ucus kapist salonun-
da veya ortak gidis salonunda barindirilmaktadir. Yerel gereklilikler, transit yolculari i¢in ayr1 bir sa-
lonun saglanmasini gerektirdigi taktirde bu alan, talep ile orantili olmali ve diger salon tiirleri ile ben-
zer sekilde donatilmalidir.

1.3.7 Havayolu CIP Salonlan

Birgok uluslararasi ve de yerli havaalanlarinda havayollarinin, Ticari olarak Onemli Yolcularin
(CIPler) barindirmak tizere 6zel salonlar saglamaya iliskin bir pazarlama gerekliligi bulunmaktadir. Bu
gereklilik, son yillarda 6nemli dlgilide biiyiiyiip bir ana miisteri hizmeti unsuru haline gelmistir ve bir-
cok havayollari, kendi miinhasir kullanimlari i¢in genis boyutlu saha gerektirecektir. Bu salonlar, ter-
minal binasinin hava tarafinda ve tercihen gidisler seviyesinde bulunmali, havayolunun gidis kapilari-
na goriislere ve uygun erisime sahip olmalidir. Daha biiyilik havayollari, kendi miinhasir gereklilikle-
rini yolcu kategorisine (First Class, Business Class ve digerleri) gore ¢ok fonksiyonlu odalar halinde
birlestirme egilimde olacaktir. Bu daha genis sahalar, normalde kendi miinhasir tuvaletlerini, duslarini
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ve mutfaklarini, ve asansorler ve/veya yliriiyen merdivenler ile erisimi gerektirmekte olup, havayolla-
11 genellikle bunlar i¢in makul bir oranda 6deme yapmaya hazirdir.

Havayollari, gelen birinci sinif yolcular i¢inde tesisler talep edebilir. Bunlar genellikle kara tara-
finda, gelis Gidis’ina bitisik bulunmaktadir.

1.3.8 Hava tarafi Sirkiilasyonu

Hava tarafindaki koridor (varsa), yolcularin ugaklar arasinda, varis sirasinda ugak ile bagaj teslim
alma alan1 arasinda, veya hareket durumunda salonlar ile ugak arasinda ilerledikleri gegittir. Koridor,
giden ve/veya gelen yolculara ait dnceden tahmin edilen hacimleri barindirabilecek biiyiikliikte olma-
11 ve hareket veya varis alanlari ile ilgili olan bilgileri zedeleyen gostergeler veya reklamlar gibi iggal-
lerle kisitlanmamis olmalidir. Gidis yolcu salonundan yeterli sayida ¢ikisin, ve de devlet kontrolii ve
diger varis alanlarina girislerin tasarimi, hava tarafi koridoru analizinin bir par¢asi olmak zorundadir.

Aktarma trafiginin yiizdesinin biiylik oldugu havaalanlarinda, devlet kontroliinden gegirme gerek-
liligi olmaksizin yolcularin iki uluslararasi ugus arasinda direkt aktarimina olanak verecek onlemler
alinmak zorundadir.

Sirkiilasyon alanlari, Pier/uydu sonuna ulasildiginda daralabilir. Pier/uydu sirkiilasyon alanlari,
ylirliylis gegitlerine olanak vermeli (mesafeler 300 m’yi astiginda her yonde bir gegit) ve heriki taraf-
ta bagaj arabalari ile yiiriiyen yolculari, tekerlekli sandalyeleri ve arag trafigini barindirabilecek yeterli
saha saglamalidir. 8-10 m, bu sirkiilasyon bdlgesi i¢in varsayilan bir maksimum genisliktir. Pier’lerde
ve uydularda, yliriiyiis gegitlerinin uzunluklari, uygun ugus kapisi erisim noktalar1 géz éniinde bulun-
durularak belirlenmelidir.

1.3.9 Havayolu Operasyonlar1 Alani

Operasyonlar Alan1 siklikla, havayollar1 ve ucak yerdeyken onunla ilgilenen yer hizmetleri perso-
neli tarafindan isgal edilen alana verilen isimdir. Operasyonlar Alan1 genellikle apronun yakininda bu-
lunur ve ugus miirettebat1 ve host/hostesler i¢in ve de yer hizmetleri operasyonlarina atanmis havayolu
ve yer hizmetleri personeli i¢in gerekli alan1 kapsamaktadir. Personel i¢in belirli sosyal olanaklar, 6r-
negin tuvaletler, yemek odalari, soyunma odalari, ve ayrica magazalar i¢in destek alanlari, da bu alan-
da yer almaktadir.

Ugus miirettebatina ve hostlar/hosteslere yonelik alan, ugus planlama, hava, ve ugus bilgilerine ait
tesisleri de icerebilir. Genellikle bir Pier, uydu i¢inde veya ana islemcide saglanan bu barindirma, her
havaalaninda gerekmemektedir. Ancak giinliikk ucus sayisina ve ugak tipine bagh olarak (bir ucagin
18’e kadar ugus miirettebati eleman1 bulunabilir), bu tesislerin biiyiikligli ve karmasiklig1 az ¢ok yu-
karida belirtildigi gibi olacaktur.

Yer hizmetleri personeline ait alan, kabin servisi, hat bakimi, sanitasyon ve yer ikmal donanimi ile
ilgili ayr1 alanlardan olusabilir. S6z konusu alanlar, depolama ve atolye tesisleri igerebilir. Kirilabilir
veya degerli kalemlere ve ugucu maddelerin saklanmasina yonelik glivenli alanlar (uygun muhafaza-
larla) da gerekli olabilir. Normalde, yukarida anilanlardan bazilarinin (6rnegin teghizat bakim diikkan-
lar1) ucak park pozisyonunu yakinina yerlestirilmesi gerekli olmayacaktir.

Isletme alanindaki havayollarina ait mevcut ve tahmini gereklilikler, kullanilabilir haldeki veya
planlanan alanlar ile baglantili olarak dikkatle incelenmelidir. Saglanan ilk alanin 6tesinde genigleme



‘ 22 HAVAALANI YOLCU TERMINALLERI TASARIM ESASLARI

gereklilikleri genellikle azdir.
1.3.10 Bagaj Teslim alma Alani

Yol bulma ve yolcu yonelimine yardimci olmak iizere, teslim alma alanlari ile bulusma/karsilama
alan1 arasinda caml1 bolmelerin bulunmasina dikkat edilmelidir.

Bagajin teslim alma alanina teslimi, yolcu teslimatindan 6nce gergeklesmesi gerekirken, bu alana
para cekme makinalar1 ve tuvaletler gibi destek tesislerinin, ve de bagaj arabalarinin, licretsiz olarak
yerlestirilmesi akillica olur. Detaylar i¢in bakiniz Bolim U.

1.3.11 Gelisler Salonu

Bu olanak, ayr bir sirkiilasyon alani ile birlikte, yolcular1 bekleyen karsilayan ve bulusanlar igin
kisa stireli bir bekleme alan1 saglamaktadir.

Bilgilendirme ve yer ulastirma tesisleri, bu hizmetlere ihtiya¢ duyan yolcular i¢in saglanmalidir.
Arag kiralama, otel rezervasyonlari, doviz ofisi ve para ¢ekme olanaklart da mevcut olmalidir.

Alan gereklilikleri, ¢ikis akis oranlarina ve havayolu tarifelerine, karsilayan/yolcu oranlarina ve
bekleme-¢ikis alanlarinin geometrisine ve iliskisine dayanmaktadir. Bu son kriter, karsilastirma amacli
sematik tasarim degerlendirmesi gerektirmektedir. Bu konuda ayrica, isbu elkitabinda yer alan Boliim
U ve F’ye atifta bulunulmalidir.

1.4 IATA TAVSIYELERI

1.IR1 Yolcu Terminali Tasarimi

Yolcu Terminali Kompleksi, terminalin birbirleriyle baglantili alt sistemlerinin genisletilmesi,
mevcut havayolu operasyonlarint olumsuz sekilde etkilemeksizin kolayca ve uygun maliyetli elde edi-
lebilecek sekilde modiiler tarzda tasarlanmalidir.

1.IR2 Yolcu ile ilgili Goriisler

Yolcu Terminali Kompleksi, yolcularin, isaret ve tabela sistemlerine ihtiya¢ duymaksizin veya basg-
vurmaksizin bina kompleksi icinde kolayca yonlerini bulabilecekleri sekilde planlanmalidir. Seffaf bir
bina felsefesi benimsenmelidir. Tasarim, havayollarinin degisen ihtiyaglarin barindirma uygunlugu-
nu ve esnekligini pekistirmeli, seyahat mesafelerini azaltacak sekilde kompakt olmali, minimal sevi-
ve degisikliklerine sahip olmall ve yolcunun kendisini emniyetli ve giivenli hissetmesini saglamalidir.

1.IR3 Yolcu Ayirma

Otoriteler, yolcu aywrmaya ile ilgili politika benimseme ihtiyacini goz éniinde bulundururken, ken-
di Devletlerine danigsmali ve Annex 17 ve kendi Giivenlik Elkitaplar: dahil olmak iizere, ilgili ICAO
materyaline basvurmalidir. Ilgili Bélgesel mevzuata da uyulmalidir:
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2.1 MERKEZILESTIRILMIS TESIiSLER
BAGIMSIZ TESISLERE KARSI

2.1.1 Giris

Kavramsal tasarim siirecinin baslangicinda cevaplandirilmasi gereken temel soru, tek bir merkezi-
lestirilmis yolcu islem alanina mi1, yoksa bir dizi ¢oklu terminal {initelerine mi sahip olunacagidir. Bu
karar, birgok faktorden etkilenmekte olup, bunlara asagidaki gereksinimler dahildir:

e benzer servis diizeylerinin saglanmasina olanak veren tesislerin saglanmasi ve muhafaza edil-
mesi;

e dominant temel tagimaci(lar) ve rekabet halindeki ittifak ortakliklari;

e hizmet verilecek pazar ve yolcu tipleri;

e  birincil kullanicinin, yani havayollariin, degisen ihtiyaclarini barindirma esnekligi;

e Olgek ekonomilerinin kabul edilmesi.

Havayollar1 pazar pay1 igin rekabet ederken, bunu gittik¢e artarak, ortak isletim platformlarindan
birlikte ¢alisarak yaparlar. Bulunduklar: yeri ve kurumsal kimliklerini ilan eden tesislerden c¢aligma-
y1 tercih ederlerken bu, otomatik olarak, bagimsiz ¢alisan tesisler anlamina gelmez. Havayollari, yol-
culart etkin bir bicimde ve zahmetsiz transfer edebilen bir baglantilar sistemine ihtiyag duymaktadir.
Glinlimiiz yolcusu sinir tanimaz ve daha ucuz bilet {icretlerine ve daha iyi hizmet seviyelerine ait kati
bir takip halinde havayollar1 arasinda serbestce gidip gelecektir. Ayni sekilde diizenli yolcu, zayif te-
sislere katlanmayacak ve tercihini hizla bir aktarma havaalanindan bir digeri yoniinde degistirecektir.

2.1.2 Merkezilestirilmis Sistem

Merkezilestirilmis bir sistem genellikle, gelen havayollarina bakilmaksizin tiim yolculara ve ba-
gaja yonelik islem saglayan bir alandan olugmaktadir. Biiyilik havayollar1 i¢in, 6zellikle biitiin giin ope-
rasyonlar1 bulunan temel tasimaci olduklari taktirde, sirasiyla kendi ittifa ortaklari tarafindan kullani-
lacak olan bagimsiz yolcu kabul tesisleri olusturulacaktir. Ayrica paylasilan tesisler, seyrek operasyon-
lar1 bulunan havayollari i¢in de saglanacak, ve hizmetler ve ayricalikli alanlar da hem kara tarafinda
hem de hava tarafinda merkezilestirilmektedir.

Yolcular, hava tarafi koridorlar1 veya yolcu tasima sistemleri (TTS ve/veya otobiis) yoluyla kapi-
lara ilerlemektedir. Bu sistemin baglica avantaji, ana islemci dahilinde yogun hizmet kullanim1 (yolcu
kabul masalar1, Devlet Muayene Servisleri, bagaj teslim alma, vs.) ile elde edilen 6l¢ek ekonomileridir.
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Terminalin maliyet etkinligi, yalnizca her havayolunun toplam sisteme katkida bulunmasiyla miimkiin
olan maksimum saha kullanimu ile artirilmaktadir. Bu, temel planlama hedeflerinden birini, tiim tesis-
lerin kullaniminin azami dereceye ¢ikarilmasini saglamaktadir. Netice olarak, tek cat1 altinda ¢aligsma-
nin veya tesisleri veya isletim sistemlerini cogaltma geregi olmaksizin isletmenin beraberinde getirdi-
gi yararlar ve tasarruflar nedeniyle daginik tesisler lehine konusmak zordur.

Bu sistemin muhtemel dezavantajlarindan biri, havaalan1 belirli bir esik biiyiikliigiine ulastiktan
sonra yolcu rahatsizliklarinin ekonomik kazanglardan daha agir gelebilmesidir. Bu rahatsizliklar, kapi-
lara ve kapilar arasinda uzun yiiriiyiis mesafelerini, biiylik yolcu hacimlerini islemden gec¢irme ve ba-
rindirma zorluklarini1 ve bunun sonucunda biiyiik, belki de kompleks bir yap1 i¢inde yol bulma ve yo-
nelim zorluklarin1 kapsayabilmektedir. Terminal belirli bir biiyiikligii astig1 taktirde tesislerin, termi-
nalin heriki ucuna gerektigi gibi hizmet vermek i¢in ¢cogaltilmasi gerekebilir. Farkli trafik sektorlerini
(Uluslararasi, Ulusal, Avrupa’da Schengen ve Schengen harici, ve Kanada/A.B.D.’de sinir1 asan) de fi-
ziken ayirmaya iliskin bir ihtiya¢ s6z konusu olabilir.

2.1.3 Bagmsiz Sistem

Daginik sistem, otoparktan veya sinirlamadan ugak kapisina ¢ok kisa mesafeler saglamaktadir. Bu
sistemin 6rnegi, Ugus Kapisi — Varis sistemidir. Bu sistem, kisa siirede havaalanina girebilen ve havaa-
lanindan ¢ikabilen tasiyicilara yarar saglamaktadir. Yolcu hizmetleri (yolcu kabulii, bagaj alma) genel-
likle her kapida, veya her kapinin yakininda sunulmaktadir.

Bu sistemin dezavantajlari, bir kap1 veya az sayida kap1 icin ayr1 hizmet tesislerini (yolcu kabu-
lii masalar1, Devlet Muayene Servisleri, bagaj teslim alma, vs.) icermektedir. Bu, ekipman ve perso-
nel maliyetini artirmaktadir. Buradaki diizen, dogrusal olarak dagilim gostermekte olup, kapilar ara-
sinda uzun mesafelere neden olmaktadir. Bu, biiyiik havaalanlarinda aktarma yolculari i¢in can siki-
c1 olabilir.

2.1.4 Kurumsal Kimlik

Kesin tesis tipine karar vermedeki baslica bir faktor, kurumsal kimlik konusudur. Bir¢ok havayol-
lar1, kendilerinin reklamin1 yapma ve kendilerini tanitmaya ¢alisirken, yolcu kabulii bankolarindann,
CIP &VIP salonlarina ve bagimsiz ugus kapisi bekleme odalarina uzanan miinhasir tesisleri kullanma-
y1 tercih etmektedir. Kuzey Amerika’da, havayollari geleneksel olarak, kitanin ‘gébek ve ispit’ sistemi-
ni desteklemek tizere kurulmus essiz, bagimsiz tesislere yerlesmislerdir. Avrupa’da, tiim ittifak tesisle-
rinin, ittifak mutabik kalinan hizmet seviyelerini izleyebilecek ve muhafaza edebilecek sekilde, tek cati
altinda veya kolayca tanimlanabilir bir alanin i¢inde toplanmasina yonelik hareketler bulunmaktadir.

Bu nedenle, havayollarinin neye ihtiyaci oldugunu bilmek planlayicilar i¢in esastir. Etkili ve an-
laml1 konstiltasyon, kavramsal terminal tasarimlarinin hazirlanmasinda bir onsarttir. Uygun olmayan
veya var olmayan konsliltasyon seviyeleri, bosa ¢ikan ¢alismaya, program gecikmelerine, ihtilaflara
veya tasarim siirecinin sonraki agamalarinda tasarim degisikliklerini barindirmak {izere gereksiz mas-
rafa neden olabilir.

2.1.5 Ortaklik Stratejileri

Tesislerin paylasilmasini olumlu olarak etkileyen giincel bir akim, havayollar1 arasinda havayo-
lu ittifaklar1 ve kod paylasim anlagmalaridir. Bu senaryoda, tiim havayollar1 ugusu kendi kurumsal lo-
golar1 altinda ilan eder, ancak tek bir ugak kullanilir ve heriki havayollarina yonelik yolcu kabulii, tek
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bir gisede gergeklestirilir (genellikle daha dominant havayolunun bankosunda yapilir). Bu, ‘ikinci de-
recedeki’ havayolu igin tek ugus ise, miinferit gise sahasi o havaalaninda gerekli olmayabilir. Diger bir
olumlu egilim, havayollarinin, ihtiyaglarina uygun, maliyet etkinligi olan ve fonksiyonel terminaller
inga etmek amaciyla kaynaklari birlestirmeleridir. Air France, Japan Airlines and Korean Air, miistere-
ken idare ettikleri ve faaliyetlerini ytriittiikleri bir terminal gelistirmistir.

2.1.6 Yolcu Ihtiyaglar

Yolcunun bakis agisindan, bir terminali bir digerinden daha iyi kilanin ne oldugunu farketmek
onemlidir. Bu bakimdan IATA, Avrupa, Kuzey Amerika ve Asya Pasifik’ten baslica uluslararasi hava-
alanlari i¢in karsilastirmali havaalani servis performans gostergeleri sunan bir yillik rapor, Global Air-
port Monitor’u ¢ikarmaktadir. Bu rapor, 2001 takvim yili i¢in hem hususi hem de kamuya ait ¢esitli
biiytikliiklerdeki (15 mppa’nin altinda, 15-25, 25-40 ve 40 mppa’nin {izerinde) havaalanlarina yonelik
20’ye kadar servis kategorisi i¢in uluslararasi yolcularin algilarini incelemektedir. Bu servis kategori-
leri, izleyen boliimlerde belirtilenleri kapsamaktadir.

2.1.6.1 Baska Ucuslarla Baglanti Kurma Kolayhg:

Artan rekabet stratejileri, havayollarini global ittifaklar olusturmaya ve kendi glizergah operas-
yonlarini daha etkin hale getirmeye tesvik etmistir. Bu nedenle git gide daha fazla yolcu havayolu go-
bekleri iizerinden yonlendirilmektedir. Bu, aktarma siirecini ve bu nedenle baska ucuslaria baglanti
kurma rahatligini yolcular igin 6nemli bir faktor haline getirmektedir. Bu, sofistike ‘gobek ve ispit’ ha-
vayolu aglarinda bir¢ok defa s6z konusu olan, aktarma siireleri sinirl oldugunda 6zellikle dogrudur.

Siralama 15’in altinda 15-25 25-40 40 mppa’nin iizerinde
1 Dubai Kopenhag Singapur Changi Atlanta Hartsfield
2 Atina Eleftherious Sidney Minneapolis/St.Paul’s Chicago
3 Viyana Incheon Amsterdam Dallas Fort Worth

2.1.6.2 Rahat Bekleme/Ucus Kapis1 Alanlari

Ucaklar1 hareket etmeden once havaalaninda ¢ok zaman gegiren yolcular séz konusu oldugunda,
seyahat stresini azaltacak ve seyahat etme deneyiminden zevk alinmasini pekistirecek rahatlatici bir
cevreye yonelik bir ihtiya¢ bulunmaktadir. Rahat bekleme/ucus kapisi alanlari, havaalanlarinda geci-
rilen zamani daha hos hale getirebilir ve genel seyahat deneyimini gelistirebilir.

Siralama 15’in altinda 15-25 25-40 40 mppa’mn iizerinde
1 Dubai Incheon Singapur Changi Atlanta Hartsfield
2 Atina Sidney Hong Kong Dallas Fort Worth
3 Bermuda Vancouver Minneapolis/St.Paul’s Chicago

2.1.6.3 Havaalamima/Havaalanindan Yer Ulasim

Erisilebilirlik, ulagim sistemleri ve birden fazla tasima tiiriiniin kullanimi, havaalanlarimin karsi
karsiya bulundugu baslica sorunlardan bazilaridir. Birinci sinif, entegre bir ulagim sistemi havaalani-
na yolculugu gelistirebilir ve havaalani, bunu yaparak, hizmet alanlarinin genisletilmesine de yardim-
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c1 olacaktir. Yakin gegmiste havaalani giivenlik 6nlemlerinin sikilastirilmasinin, demiryolu istasyonu
yolcu kabulii gibi demiryolu ve havaalani isbirliginin gelistirilmesini yavaslattigi dikkate alinmalidir.

Siralama 15’in altinda 15-25 25-40 40 mppa’nin iizerinde
1 Dubai Kopenhag Singapur Changi Atlanta Hartsfield
2 Bermuda Ziirih Hong Kong Frankfurt
3 Cenevre Stokholm Arlanda Londra Gatwick Chicago

2.1.6.4 Park etme Olanaklan

Son on yildir hava yolculugu 6nemli 6lgiide artmistir ve yolculara destek vermeye ve en az dnce-
ki ile ayn1 hizmet seviyesini sunmaya ¢alisirlarken havaalanlarinin tizerinde daha fazla baski kurmus-
tur. Park etme olanaklari, artan yolcu sayisindan direkt olarak etkilenmekte ve havaalanlari i¢in, hava-
cilik dis1 gelirleri artirmaya iligkin baska bir olanak teskil etmektedir.

Siralama 15’in altinda 15-25 25-40 40 mppa’nin iizerinde
1 Dubai Kopenhag Singapur Changi Frankfurt
2 Bermuda Taipei Hong Kong Chicago
3 Atina Eleftherious Vancouver Amsterdam Dallas Fort Worth

2.1.6.5 Tespitlerin Ozeti & Diger Kategoriler

Atlanta, Singapur Changi, Kopenhag ve Dubai, Toplam Yolcu Memnuniyeti ‘ne yonelik kendi ilgi-
li biiyiikliik kategorilerinde iist sirada yer almaktadir.

Diger kategoriler, Ugus Bilgilendirme Gosterimleri, Ayni1 veya Baska Kitalardaki Sehirlere Ugus-
larin Bulunmasi, Bagaj Kartlar1, Tuvaletler, Devlet Muayene Servisleri, Havaalani Terminalinin Te-
mizligi, Bagaj Teslimat Hizi, Havaalaninin Ambiyansi ve Giivenlik Duygusu.

2.2 TERMINAL KONSEPTLERININ TANITIMI

Her havaalaninin kendi miinferit tasarim 6zelliklerine sahiptir. Ancak tiim bu tasarimlar, 5 ayr ter-
minal konseptine indirilebilir:

e Pier/parmak.

e Linear.

e Acik apron.

e Uydu.

e Kompakt modiil {initeli terminal.

Yukaridaki konseptlerden herbirinin baslica avantajlarina ve dezavantajlarina iliskin bir tanitim ve

tablolama asagidaki alt béliimlerde verilmistir. Belirtilen baslica kategorilerin herbirinin ilgili bigimin-
de bir¢ok degisikligin bulunmasi dikkate alinmalidir.

Gecmiste, havaalani otoriteleri yeni yolcu islem tesislerine iliskin talebi, {inite terminal sistemleri
inga ederek karsilamislardir. Bunlar, yukaridaki konseptlerin (yani uydular, Pier’ler/parmaklar, linear,
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vs.) bir birlesiminden olusmaktaydi. Onceki diisiince, her iinitenin bagimsiz olarak isleyebilecegi yo-
niindeydi. Bunun s6z konusu olmadig1 ortaya ¢ikmustir.

Gecmiste, alan fazla degerli degilken, tesisler bir mahalin i¢ine talep lizerine ve rahatliklar yer-
lestirilebilirdu, bu artik s6z konusu degil. Artik havaalaninin uzun vadede nasil daha verimli ve etkin
planlanabilecegi konusuna daha ¢ok dikkat edilmelidir (bakiniz Boliim C — Nazim Planlama).

Son yillarda, kesinlikle ‘Yesil Alan’ ve ‘Mavi Deniz’ havaalanlarinda mega terminal sistemleri-
ne dogru ilerleme egilimi goriilmektedir (6rnegin 87 mppa’da Hong Kong CLK). Olgek ekonomile-
11, fonksiyonel tasarim, kompakt tekli igletim sistemleri, modiilerlik ve genisletilebilirlik artik modern
cag terminal tasariminin temel itici gli¢leridir.

2.2.1 Pier/Parmak Konsepti
Sekil 2-1: Amsterdam Schiphol Havaalaninin (AMS),
Merkezi Terminal Alam
Hollanda
I\ —)

Q =V A5 —

Pt

Tanitim
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Pier/Parmak Terminal Konsepti, bir ana merkezi yolcu islemcisi ve bir dizi Pier’den (hava tarafi
Gidis’lar1) olusmaktadir. Bu tiirtin biiyiik 6rneklerinde, 6rnegin 2000 yilinda yakl. 39.6 mppa ile Ams-
terdam Schiphol’da (bakiniz yukarida), ana islemci, ortak bir gidis/gelis sinirlama tarafindan beslenen
cesitli yar1 merkezi yolcu kabul/bagaj teslim alma alanlarindan olusabilmektedir.

Tiim Gelen & Giden yolcular ve bagaj, merkezi islem alanindan gegirilerek, Pier’lerle (hava ta-
rafi Gidis’leri) merkez binaya bagl olan ucak park pozisyonlarina ve pozisyonlarindan yonlendirilir.

Giden yolcular, merkezilestirilmis yolcu kabul (check-in) tesislerinde isleme tabi tutulur ve
Pier’lerde kurulu yiiriiyen bantlar yardimiyla ilgili ugus kapilarina ytirtirler.

Tiim giden yolcularin bagaji, merkezi check-in bankolarinda toplanir ve bagaj ayirma alanlarina
aktarilir, ve buradan da mobil apron ekipmani veya sabit tastyici sistemler yardimiyla ugaga nakledilir.

Gelen yolcular ve bagajlari, aksi akista isleme tabi tutulur.

Pier/Parmak Terminali Muhtemel Avantajlar

Yiiksek bir yolcu yiizdesi tek bir ¢at1 altinda barindirilabilir.

Ugak ciftleri dogru sekilde koordine edildigi taktirde, diisiik Orta Baglanti Siiresi (MCT)’ye
olanak verir.

Ana islemciden bagimsiz olarak, Pier’lerin ¢esitli genisleme olanaklarina izin verir.
Genisleme, talebin gerektirdigi sekilde kiigiik asamali adimlarla gergeklestirilmektedir.
Havayolu ve devlet muayene hizmetleri personelinin merkezilestirilmesi.

Baslica ayricalikli satis yerlerinin (yani restoranlar, duty-free, vs.) merkezilestirilmesine ola-
nak vermektedir.

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

Aktarma yolcular i¢in hareket kolayligi.

Pier/Parmak Terminali Muhtemel Dezavantajlari

Uzun yiirliiylis mesafeleri, 6zellikle aktarma yolculari igin.

Havayollarinin, miinferit trafik boliimlerini barindirmalar1 i¢in Pier’lerde ikincil CIP tesisleri-
ne sahip olmalarin gerektirebilir.

Pier’lerle ikincil ayricalikli satis yerleri gerektirebilir.
Trafigin en yogun oldugu donemlerde sinirlama tarafinda kalabalik.
Pistlere/pistlerden uzun taksi yolu giizergahlari.

Pier’ler arasinda yetersiz sahaya izin verildigi taktirde, neticede ortaya ¢ikan taksi yolu ¢ik-
maz sokaklar1 ucaklarin serbest akisini engelleyebilir.

Gelen/giden yolcular1 ayirma gerekliligi, bazi Pier’lerde ikincil bir yolcu sirkiilasyon seviyesi
olusturma ihtiyacina neden olabilir. Bu ise, aktarma yolculari i¢in yiirliyilis mesafelerini uza-
tabilir.
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e Erken check-in ve kapanis zamanlart.

e  Yolcu tagima ve bagaj hizmeti sistemleri i¢in yiiksek sermaye, isletme ve bakim maliyetleri.

e Bagajin hatal1 elle¢lenmesi potansiyeli.

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

e Destekleyici hava tarafi ve kara tarafi altyapinin bagimsiz olarak gelistirilmesi miimkiin olma-
dikca ve dnceden planlanmadikga, bu isletim sisteminin bir 55 mppa seviyesinin Otesine ge-
nigletilmesinin elde edilmesi zordur.

e Pier/ugus kapisi gelisimini desteklemek i¢in gerekli karasal alan, toplamda 10-12 ucaktan faz-
la barindirabilecek Pier setleri arasinda ¢ift taksi seridi dahil etme ihtiyac1 nedeniyle biiytiktiir.

Diger ornekler: Bangkok, Londra Heathrow T3 ve Ziirih.

2.2.2 Linear (Dogrusal) Konsept
Sekil 2-2: Londra Heathrow (LHR) Terminal 4, ingiltere
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Notlar: T4’e ait mahal, tiim taraflardan primer pistlerden biri, yanal riizgar pisti ve primer yol eri-
sim sistemi tarafindan sinirlandirilmaktadir. Boylelikle, terminalin genislemesi ancak uzak, tek tarafl
bir Pier’in ana islemciden 6nemli bir uzaklikta ilave edilmesiyle miimkiin olmustur.

Tamitim

Linear Terminal Konsepti, heriki tarafa genisleme kabiliyetine sahip merkezilestirilmis bir ana
yolcu islemcisinden olusmaktadir. Islemcinin 6n veya hava taraf yiiziinde, diiz veya baska bir geomet-
rik bigime sahip olabilecek bir parmak tipi Gidis bulunmaktadir. Ugaklar, Gidis’nin 6n tarafina ve bazi
durumlarda arkasina park edilmektedir. Bir hava tarafi koridoru, terminal ve ugus kapis1 pozisyonlari-
na erisime sahip olarak, terminal 6n yliziiye paralel bulunabilir.

Giden yolcu ve bagaj islemleri ya merkezi bir alanda veya check-in bankolarinin yar1 merkeziles-
tirilmis gruplarinda gerceklestirilebilir.

I¢ diizenlemeye bagl olarak, otopark ile ugaklar arasindaki yiirilyiis mesafesi makul bir sekilde
kisa olabilir, fakat merkezilestirilmis bir islem sistemi s6z konusu oldugunda bu mesafe kabul edile-
mez bir sekilde uzun olabilir.

Bagaj tastyan ve ayiran sistemlerin biiyiikliigii, binanin i¢ diizenine baglidir. Bu konsept esas ola-
rak, kara tarafi yol sistemi ile pist arasinda yalnizca siirli saha mevcut oldugu taktirde kullanilmak-
tadir.

Avantajlar

e Check-in tesisleri yar1 merkezilestirilmis oldugu taktirde minimum yiiriiyiis mesafeleri.

e Kolay yolcu yonelimi.

e Ana terminalin, nispeten kolay asamali genisleme ile basit ingaasi.

e  Gerektigi taktirde, gelen ve giden yolcularin ayrilmasi iki seviye kullanilarak nispeten kolay.

e  Uygun smirlama uzunlugu.

e  Makul check-in ve kapanis siireleri.

e Uzak birakilan noktalar Gidis’lerde kullanilmadig taktirde kompakt bagaj tasima/ayirma sis-

temleri.

Muhtemel Dezavantajlar

e Sistem dagimik oldugu taktirde, terminal tesislerinin/sosyal olanaklarin (yani restoran, duty

free, vs.) ve personelin ¢ogaltilmasini gerektirecektir.

e Ogzellikle Gidis’lerin agir1 uglar1 arasinda aktarilan yolcular i¢in uzun yiirilyiis mesafeleri.

e Yolcu islemleri, merkezilestirilmis oldugu ve Pier sistemi (hava tarafi koridoru) uzatilmis ol-

dugu taktirde uzun yiiriiylis mesafeleri.

e  Merkezilestirilmis yolcu/bagaj isleme tesisleri kullanildig1 taktirde yiiksek sermaye, isletme

ve bakim maliyeti.

e Binanin biiyiikliigiine bagl olarak transfer bagajinin elleglenmesine yonelik 6zel lojistik ge-

rekli olabilir, yani uzak bagaj birakma noktalar1 gerekir.

e Havayollariin, daginik trafik boliimlerini barindirmak iizere Gidis’lerde ikincil CIP tesisleri-

ne sahip olmalarin1 gerektirebilir.

e Gidis’nin arkasia ucak hareketleri, motor sesi seviyelerini azaltma geregi nedeniyle kisit-

11 olabilir.

e Bagimsiz bir tesis olarak, biiyiik hacimli (yakl. 15 mpppa’dan fazla) gobek trafigini destekle-

yebilecek durumda degildir.
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Baska 6rnekler: Miinih, Singapur Changi T2.
2.2.3 Acik Apron Konsepti

Sekil 2-3: Montreal Mirabel (YMX), Kanada

. | @
5 | &
Y p o - o A5 ~
0 D 7 _
i,
Y - e ;
u l .!:._..
At ‘ .
&) -

Not: Mirabel (YMX)’in 2004 Sonbaharindan itibaren ticari yolcu operasyonlarina son verecegi
ongoriilmektedir.

Tanitim

Acik Apron Terminal Konsepti, heriki tarafindan genisletilebilen bir ana yolcu islemcisinden olus-
maktadir. Ana islemci ile uzak ugak pozisyonlar arasindaki yolcu transferleri, apron otobiisleri veya
mobil salonlar kullanilarak gerceklestirilmektedir. Islemci ile ucak park etme pozisyonlar1 arasinda
hicbir direkt baglant1 bulunmamaktadir.

Giden yolcular, merkezi islem alaninda isleme tabi tutulmakta ve Devlet Muayene Servisleri’nden
gegirilerek ortak bir gidis yolcu salonuna ilerlemektedir. Bu noktadan yolcular, iki sekilden biri ile is-
leme tabi tutulabilir:
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Genellikle apron seviyesinde bulunan ugus kapisi bekleme odalarina ¢agrilabilirler ve ondan
sonra otobiisle ucaklara taginabilirler.

Veya bina ile uzak apron pozisyonlarina park edilmis ucaklar arasinda ugus kapisi bekleme
odalar1 ve tagimacilar olarak ¢ift islem yapan mobil salonlara ¢agrilabilirler. Mobil salonlar,
salonun ¢esitli kat ve ugak esik seviyelerinde isleyebilmesini saglayan bir makasli asansor sis-
temi ile ¢alismaktadir.

Tiim giden yolculara ait bagaj, merkezi check-in bankolarinda kabul edilmekte ve bagaj ayirma
alanina aktarilmakta, ve oradan mobil apron ekipmani ile ugaklara taginmaktadir.

Gelen yolcular ve bagajlari, karsilikl bir akis sisteminde isleme tabi tutulmaktadir.

Muhtemel Avantajlar

Terminal/apron geometrisinin, yeni nesil biliylik ugaklar1 barindirmaya iligkin siirekli uyum-
lulugu.

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

Azalan ylirliylis mesafeleri.

Ucak bekleme yerleri igin genisleme kabiliyeti rahatlig.

Diisiik maliyetli genisleme kabiliyeti.

Operasyonlar, mevcut ana islemciyi 6nemli 6l¢iide etkilemeksizin genisletilebilir.
Daha basit, daha kii¢iik ve daha verimli bir merkezi islemci.

Gelen ve giden yolcularin ayrimi kolayca gergeklestirilebilir.

Hizmet verilen kontakt yerlerinin yiizdesini artirmak amaciyla uzak uydular insa etmeden
once diisiik maliyetli bir ilk asama opsiyonu olarak kullanilabilir.

Muhtemel Dezavantajlar

Kontakt yerlerine iliskin ¢ok diisiik bir yiizde.

Artan yiikleme/bosaltma islem stireleri.

Cok erken kapanis saatleri gerekmektedir.

Cok sinirlt son dakika ucaga bindirme kabiliyeti.

Otobiisler ve tagimacilar i¢in yiiksek sermaye, bakim ve isletme maliyetleri.

Tagimacilarin & ugaklarin yiiksek carpisma potansiyeli nedeniyle tasimaci yol/kontrol hakki
gerektirmektedir.

Trafigin yogun oldugu zamanlarda sinirlama tarafinda kalabalik.

Miirettebat ve bagaj ulasimina yonelik daha fazla sayida yer araclari i¢in ek maliyet.
Ugak degistirme icin belirlenmis asgari siirenin artmasi.

Ek ucak personeli gerekmektedir.

Gelis Devlet Muayene Servisleri kontrol pozisyonlarinda talep dalgalanmalar1 yaratmaktadir.
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Baska ornekler: Washington Dulles & Paris Charles de Gaulle (CDG). Not: CDG’de artik mo-
bil salonlar bulunmamaktadir.

2.2.4 Uydu Konsepti

Sekil 2-4: Denver (DEN), A.B.D.
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Tanitim

Uydu Terminal Konsepti, yolcular ve bagaj i¢in bir merkezi islem binasindan ve etrafinda ugakla-
rin park edildigi uzak Gidis’lardan olugmaktadir. Uzaktaki Gidis’lar veya uydular, yolcularin uydular
ve ana terminal arasindaki hareketini kolaylastirmak {izere yer {istii veya yer alt1 baglantilarla ana ter-
minale baglanmaktadir. Bu baglantilar, APM (Otomatik Insan Tastyic1) sistemler veya yiiriiyen yollari
bulunan yeralt: yliriiyen bantlar ile olusturabilmektedir.

Giden yolcularin bagaji, merkezi check-in bankolarinda toplanmakta ve bagaj ayirma alanina nak-
ledilmekte ve oradan da mobil apron ekipmani veya mekanik sistemlerle ugaklara taginmaktadir.

Gelen yolcular ve bagajlari, karsilikli bir akis halinde isleme tabi tutulmaktadir.

Muhtemel Avantajlar

e Normalde havayolu ve devlet muayene servisleri personelinin merkezilestirilmesini saglar.

e  Miinferit uydular dahilinde kisa asgari ucak degistirme siirelerine olanak verir.

e Hem ana islemciye hem de Pier’lere ¢esitli kademeli genisleme olanaklart.

e Bagslica imtiyazli satis yerlerinin (yani restoranlar, duty-free, vs.) merkezilesmesine olanak ve-

rir.

e Nispeten basit ugus bilgilendirme gosterim sistemine olanak verir.

e Linear uydular, bekleme yerleri & pistler arasinda direkt ucak gilizergahina olanak verir.

e Uydular dahilinde gelen & giden yolcularin ayrimi, gerektigi taktirde, kolayca gerceklestiri-
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lebilir.

Gerektigi taktirde, yolcularin kontroliinii kolaylastirir.

Kisa yiirliylis mesafeleri (APM’den ve APM’ye).

Gelecekteki ugak tasarim gelisimlerini barindiracak ek uydular tasarlanabilir.

Muhtemel Dezavantajlar

Ozellikle yerin altinda olduklar: taktirde, ana terminal ile uydular arasindaki APM sistemine
ait yiiksek sermaye, isletme ve bakim maliyetleri.

Bagajin hatal1 ele alinmasina yonelik potansiyel ile bagaj tasima/ayirma sistemlerine ait yiik-
sek maliyet, isletme ve bakim maliyetleri.

Havayollarinin, miinferit trafik béliimlerini barindirmak tizere ikincil veya ¢oklu CIP tesisle-
rine sahip olmalarimi gerektirebilir.

Uydularda ikincil imtiyazl satis yerleri gerektirmektedir.

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

Ana islemcinin genisleme kabiliyeti taraflardan biri ile sinirhdir.

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

Erken check-in ve kapanis zamanlari.

Baska ornekler: Atlanta, Paris CDG T1, Tokyo Narita T2.
2.2.5 Kompakt Modiil Uniteli Terminal Konsepti

Sekil 2-5: Paris Charles de Gaulle (CDG),

Terminaller 2A, B, C & D - Fransa
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Tanitim

Bu Kompakt Modiil Uniteli Terminal Konsepti, ge¢miste kiiciik, orta ve biiyiik havaalanlarinda
goriilen bir sistemdir. A.B.D.’de, miinferit modiillerin miinferit tagimacilara tayin veya tahsis edilebil-
diginde, sahip olabildiginde, isgal edilebildiginde havaalanlarinda popiiler olmustur. Avrupa’da, miin-
ferit trafik boliimleri arasinda, yani Schengen veya Schengen disi, arasinda ayrim yapmak iizere kimi
zaman kullanilmistir. Ancak temel tasimacilarin ve/veya baslica havayolu ittifaklarinin gébek uygu-
lama ihtiyaglari, bu tip ¢ozlimiin, tek cat1 altinda birlikte bulunmay1 tercih eden ortakliklarla git gide
daha az ragbet gormiis veya demode olmustur. Genisleme, talepten kaynaklanmakta ve ek modiillerin
yapimiyla gerceklestirilmektedir. Yolcularin ve bagajin kara tarafindan hava tarafina ve hava tarafin-
dan kara tarafina gecisi, otoparktan ugaklara miimkiin olan en kisa mesafeyi saglayan bir kompakt te-
sis iginden yonlendirilmektedir.

Giden yolcular ve bagajlari, ya bir ugus kapisi check-in veya bir yar1 merkezilestirilmis ucus
check-in tesisinde isleme tabi tutulmaktadir. Yolcu hareket ekipmani ve gidis bagaji ayirma tertibatla-
r1 her modiil iginde genellikle gerekmemektedir. Ugus kapisi check-in prosediirii, ¢ok geg bir check-in
ve kapanig zamanina olanak vermektedir.

Gelen yolcular ve bagajlari, alt seviyede ters akista ugus kapisinin yaninda isleme tabi tutulmak-
tadur.

Muhtemel Avantajlar
e  Yolcu kabuliinden ugaklara kisa ytiriiyiis mesafeleri.
e Geg check-in ve kapanis saatleri (son dakika bagaj/yolcu kabulii gergeklestirilebilir).

e  Merkezilestirilmis islem terminali iinitelerinden daha biiyiik sinirlama uzunluklar1 saglan-
maktadir.

e Sermaye yatirimi, talep ile orantilidir.

e Orta ve biiyiik havaalanlarinda ek iinitelerin yapimi, talebe uygun bicimde gergeklestirilebilir.
e Yapim, mevcut havayolu operasyonlarini etkilemeyebilir.

e Her modiil dahilinde yolcu hareketine yardimci olacak yiiriiyen yollar gerekmemektedir.

e Her modiil i¢inde yalnizca basit bagaj hizmeti sistemleri gerekmektedir. Bunun sonucunda,
hatali isleme tabi tutulan ¢antalarin yiizdesi diistiktir.

e Terminal i¢inde yalnizca basit bir ugus bilgilendirme gdstergesi sistemi gerekmektedir.
e  Muhtemel Dezavantajlar

e Bunlar, birden fazla terminal mevcut oldugunda ortaya ¢ikmakta olup, asagidaki hususlar
igermektedir:

e Kontakt bekleme yerlerine iligkin diisiik yilizde.
e  Biiyiik yolcu hacimleri barindirma konusunda zorluklar.
e  Miinferit terminal tiniteleri esnek degildir & nemli genislemede bulunamaz.

e Giden yolcular1 ve/veya karsilayanlar1 & bulusanlari dogru terminale yonlendirecek havaala-
ni1 erigsim glizergahlar1 boyunca tabelalar dahil olmak iizere, genis kapsamli ucus bilgileri gos-
terimi ve sinyalizasyon sistemlerine yonelik gereksinim.

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

e Daha fazla isgiicii ihtiyact — havayolu ve devlet personeli liyeleri, ¢oklu terminalleri isletmek
amaciyla artacaktir. Bu, tiim isgiiciiniin daha dikkatli tahsis edilmesini de gerektirmektedir.

e Transfer (terminal) degiskenlerinin ¢ok sayida olmasi & modiiller arasindaki mesafe nede-
niyle sanayi ile rekabet edebilir, minimum ugak degistirme siireleri sunma kabiliyeti diisiik.

e (Coklu istasyonlara hizmet verilememesi veya hizmet verilmesi geregi, degistirilen ve karma-
sik transfer glizergahlar ve birden ¢ok tagima tiirliniin kullanildig: erisim noktalarindan/nok-
talarina ve terminallerden/terminallere ve bunlar arasindaki artan transfer siireleri nedeniy-
le herhangi bir hizli demiryolu erigim sistemi (yerel veya uluslararasi) tizerinde olumsuz etki.

e Kara tarafi karayolu erisim sistemlerinin karmasiklig1.

Baska ornekler: Budapeste, Dallas Forth Worth & Hanover.

2.3 iISLEM SEVIYELERI

Yolcu islem sistemlerine iliskin ii¢ diizenleme miimkiindiir.
2.3.1 Tek Seviye

Bu sistem, tiim gelis ve gidis islemlerinin mertebe (zemin) seviyesinde saglandigi bir tek seviye-
li gecit/sinirlama/terminal binasi tarafindan temsil edilmektedir. Genel olarak, giden yolcular binanin
bir tarafin1 isgal ederken gelenler diger tarafi isgal ederler. Yolcular ya yiiriiyerek (kontrollii/denetlen-
mis glizergahlar boyunca), otobiisle veya APM ile ana islemci ile uzak ugak park pozisyonlar: arasin-
da hareket etmektedir.

Bu igletim tiirii genellikle 5 mppa’nin altindaki kiigiik 6lgekli operasyonlar ile sinirlidir. Bu kap-
saml1 kuralin istisnasi, birgok essiz 6zelligi (uzak uydulara APM, tam otomatik BHS, bina hizmetle-
ri ve bina tedarikleri/servisleri tiimii tek yolcu seviyesinin altindaki seviyelerde bulunmaktadir) igin-
de barindiran Londra Stansted havaalanidir. Stansted’in tek seviyeli terminal binast 2002 yilinda 16
mppa’y1 barindiracak sekilde genisletilmistir.

2.3.2 1% Seviye

Bu sistem, hem gelen hem de giden yolculara hizmet veren bir tek seviye gecit/sinirlama tarafin-
dan temsil edilmektedir. Terminal binas1 agirlikli olarak tek seviyelidir, ancak hava tarafi cephesi iki
seviyelidir ve gelis seviyesi, gidis seviyesinin ya altinda ya da tizerinde bulunmaktadir. Hava tarafi
cephesindeki iki seviye, terminalin 6n kenar1 boyunca bulunan ucgak bekleme yerlerine basit hava kop-
rlisti baglantilarina sahip bir gelisler koridoru ile sinirlanabilir. Alternatif olarak, bu iki seviye, ikiz se-
viye Pier’leri yardimiyla disariya apronun iizerine uzanabilir.

Nadiren, tek seviyeli gegitler iki seviyeli terminalleri destekleyebilir. Bu tiir tasarim ¢éziimiine or-
nekler, Londra Heathrow’da hem T2 hem de T3’te gortilebilir. T2 de essiz bir 6zellik te bulunmak-
ta, Oyle ki, gelis ve gidis check-in sonrasi tesisler, yol erisiminin {izerinde bir seviyede bulunmaktadir.
Check-in, yol seviyesinde gerceklestirilmekte ve yolcular yukartya ¢ikip gidis pasaport kontrolii ve gii-
venlik kanallarindan ugus kapisina gecgerler.
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2.3.3 iki Seviye

Bu sistem, gelis ve gidis islemleri iki seviyede dikey olarak ayrilmis olan bir iki seviyeli gegit/s1-
nirlama/terminal binasi tarafindan temsil edilmektedir. Ust seviye genellikle gidis seviyesi olup, alt se-
viye ise gelisleri barindirmaktadir. Bu diizenleme, yolcu, bagaj ve araglarin hacimleri dikey ayrimi ge-
rektirdiginde goz oniinde bulundurulmalidir. Bu iki seviye, disariya Pier’lere veya uydulara uzanabilir,
fakat bu, s6z konusu Devlet tarafindan talep edilen yolcu ayriminin derecesine ve kapsamina baglidir.

2.3.4 Pier’ler ve Uydular dahilindeki Seviyeler

ICAO tarafindan tavsiye edilen gelen ve giden uluslararasi yolcularin ayrimui ile (bakiniz isbu el-
kitabinda yer alan ICAO Annex 17 Madde 4.3.3 ve madde K3.2), Pier’lerde ve uydularda en az iki is-
lem seviyesi i¢in diizenleme yapmak havaalani otoriteleri i¢in git gide daha yaygin hale gelmektedir.
Otoriteler, daha fazla esneklik saglamak {izere, yolcularin uluslararasi ve yerli trafik boltimleri arasin-
da tecrit edilmis halde aktarilmasina olanak vermek iizere iiciincii bir islem koridoru saglayabilmekte-
dir (daha fazla ayrint1 i¢in bakiniz Boliim K). Bu sekilde miinferit ugus kapisi pozisyonlari, uluslarara-
st rotalardan yerli rotalara gecerlerken veya yerlilerden uluslararasi rotalara gegerlerken ucgaklart geri
itme ve yeniden konumlandirma ihtiyacit bulunmaksizin heriki trafik tiirline hizmet veren ugaklari ka-
bul edebilmektedir.

Pier’ler ve uydular dahilinde miimkiin olan iki veya ii¢ seviye ile, yolcular1 gerekli girisg seviyesi-
ne yolcu bindirme k&priisiine getirmeye iliskin emniyetli, verimli ve maliyet etkili yollar bulunmak zo-
rundadir. Bunu saglamanin iki yolu vardir.

Birincisi, yolculari seviyeler arasinda aktarmak iizere mekanik sistemlerin (asansorler ve yliriiyen
merdivenler) ve merdivenlerin (mekanik bir ariza halinde yedek olarak) bir kombinasyonuna dayan-
maktadir. Ancak bu sistemlerin kurulmas, isletilmesi ve bakimi pahalidir. Ug sistemin tiimii genellikle
tekerlekli sandalyeler icin kisitlamasiz erisim saglama ihtiyacindan dolay1 saglanmaktadir.

Daha basit bir ¢oziim, rampalara dayanmaktir. Bu sekilde kurulum, isletme ve bakim maliyetle-
ri tamamen minimum diizeyde tutulmaktadir. Rampalar Pier’in veya uydunun cephesine ya paralel
veya dikey durabilir. Dikey ¢oziimlerin iki avantaj1 vardir. Birincisi, binann i¢inde ucak apronuna go-
riis hatlarimi engellemezler. ikincisi, farklilik gdsteren daire bicimde kubbeli binali bosaltma seviyele-
rina olanak verebilirler, boylelikle ayni rampadan ve Pier diizenlerinden farkli koprii konfigiirasyonla-
rinin kullanilmasina olanak verirler.

2.4 TASARIM VE YAPIM

Bina, makul bir maliyetle fonksiyonellik, maksimum isletim verimi, yolcu rahatligi temin edecek
sekilde tasarlanmali ve modiiler ve asamali olarak daha da genisletilebilmelidir. Genel kamuya yone-
lik imtiyazli alanlara ve tesislere ait saha gibi dngoriiler, daima islem ve akis gerekliliklerine ait yolcu
alaniin altinda ikinci derecede yer almalidir.

Savurgan mimari ifadeler ve/veya essiz yapisal sistemler, metre kare oranlarin1 veya birim mali-
yetlerini kabul edilen sinai standartlarin tizerine ¢ikarmamalidir.
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Binanin yapisal unsurlari, glinliik operasyonlar1 onemli 6l¢iide kesintiye ugratmaksizin degisen ta-
lepleri karsilamak amaciyla dahili modifikasyon veya genel genislemenin gerceklestirilmesi nispeten
kolay olacak sekilde olmalidir. Terminal binasindaki baglica fonksiyonel unsurlar, bir elemanin genis-
lemesi, genisleme gerektirmeyebilecek diger unsurlarin yeniden konumlandirilmasini gerektirmeye-
cek sekilde diizenlenmelidir. Ornegin, gidis bagaj alaninin genisletilmesi, check-in lobisinin veya ba-
gaj teslim alma alaninin yeniden konumlandirilmasini gerektirmemelidir.

Terminal tasarimi, ekonomik bakimdan miimkiin oldugu durumlarda, yiiriiylis mesafelerini kisal-
tacak ve seviye degistirmeksizin ucaklara direkt ulasima olanak verecek iki seviyeli bir yapiy1 kapsa-
malidir. Yolcu bindirme kdopriileri, yolcu kontroliinii, yonelimini, bindirme ve indirmeyi 6nemli 6l¢ii-
de gelistirecektir.

2.5 IATA TAVSIYELERI

2.IR1 Yolcu Terminali Konsepti

Secilen yolcu terminali konsepti, havaalani nihai asamada doyuma ulasana kadar havayollarina
tek bir yerde verimli ve karli operasyonlar gergeklestirme olanagi veren basit, fonksiyonel, maliyet et-
kili, genisletilebilir ve kullanici ile dost bir ¢oziim saglamalidir.

2.IR2 Yolcu Terminali Tipi

Kullanilacak yolcu terminali konsepti, ancak havayollart kendi fonksiyonel/isletim gerekliliklerini
konsept tasarim siirecine girdikten sonra belirlenmelidir.

2.IR3 Pier’lerden/Uydulardan Ucaklara Yolcu Transferi

Yolculari seviyeler arasinda aktarmak iizere mekanik sistemlere (asansorler ve yiiriiyen merdiven-
ler) dayanmaktan ziyade bir dizi rampa kullanilmalidir. Bu sekilde, kurulum, isletim ve bakim maliyet-
leri tamamen minimum seviyede tutulabilir.
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3.1 KUCUK HAVAALANI TERMINALLERINE GENEL BAKIS

ICAO Annex 14 ve Annex 17 dahilinde tanimlanan standartlara ve de isbu elkitabinda isaret edi-
lenlere, kii¢iik havaalanlarinin ve biiyiik havaalanlarinin ayni sekilde uymalar1 gerekecektir. Bu tiir te-
sisler, kullanilan ekipmanin 6l¢ek farkindan dolay1 daha diisiik kapasite, verim ve altyap1 6zelliklerine
sahip olmalarina ragmen genellikle ayn1 ytliksek seviyeli islemlerden yararlanacaktir.

Kiiciik havaalanlar1 genellikle, pervaneli ticari ve 6zel ugaklara iliskin daha yiiksek hacimleri ele
almaktadir. Ticari pervaneli (turbo pervaneli) ugaklar, ticari jet ugaklardan daha az otomatik yolcu dok-
lama ekipmani gerektirdiginden, geri itme romorkorleri gibi destek altyapisi, ucaklar genellikle termi-
nal altyapisina daha az bagli olduklarindan ve daha ‘uzak’ bekleme yeri felsefeleri kullandiklarindan
nadiren kullanilmaktadir (bakiniz B6liim L3). Yolcular, tayin edilmis apron yiiriiyiis giizergahlarini ve
personel denetimli protokolleri kullanarak, ucus kapist oda alanlar1 ve ucaklar arasinda ve tersi yoniin-
de genellikle otobiis ile tasinmakta veya hatta ylirimektedirler.

Ticari pervaneli ugaklar kaba asfaltli pistler gerektirecekken, agirlikli olarak ticari olmayan hafif
ucaklar i¢in yararlanilabilecek bitisik ¢im pistler olanagi da bulunmaktadir. Kii¢iik jet ucaklar da, pist
spesifikasyonlarinin ve destek altyapinin uygun olmasi sartiyla kiigiik havaalanlarini kullanacaklardir.
Pist yonetimi protokolleri ve ekipmani, barindirilan ugaklarin kod kategorisine uygun olan daha biiyiik
havaalanlarindaki gerekliliklere gore gelistirilip saglanmalidir.

Daha kiiciik olan tiim havaalanlari, ugaklarin yer hareketi ve ugak yaklagma rehberligi bakimin-
dan emniyetli bir sekilde ve ticari olarak gecerli bir sekilde islemelerine olanak vermesi gereken etkin
ve iyl konumlandirilmis kontrol kulesi imkanlar1 gerektirecektir.

Bagaj hizmeti tesisleri, daha biiyiik havaalanlarinda s6z konusu oldugu iizere birden fazla giden
ve gelen uguslarin bagajini ayn1 anda isleme tabi tutmaktan ziyade belirli bir ugcusun islenmesi ile si-
nirli olabilir ve bunun etrafinda diizenlenebilir. Daha kiigiik olan bu tesislere ait islemler ve protokoller
halen Boliim U, Havaalan: Bagaj Hizmeti ‘de tanimlanan tavsiyelere dayanarak sekillendirilmeyi ge-
rektirecek olup, el ¢antasi ve sahip olunan bagaj giivenlik taramas1 donanimi ve igletim uygulamalari-
na yonelik ayni biitiinliik seviyesini igerecektir.

Kiiciik 6lgekli havaalanlarinda yer ulasimi, tasimacilik kesintisi durumundan daha az ekipman ar-
tiklig1 anlamina gelebilecek, havaalani ugus trafigi gerekliliklerinin ihtiyaclarina indirilebilir. Bu, dog-
ru hizmet standartlarinin muhafaza edilmesini temin etmek i¢in dikkatle dengelenmelidir.

Bilgilendirme gostergeleri daha az siklikta olabilir ve daha kiigiik altyapidan yola ¢ikarak yolcu-
nun yolunu bulmasi teorik bakimdan daha az caba gerektireceginden yalnizca 6nemli alanlarda bulu-
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nabilir. Ugus bilgileri gosterge isaret ve tabelalar1 standardi, Boliim J12 dahilinde tanimlanan gerekli-
liklere uygun olmalidir. Ehil ve engelli yolu islemleri de tesiste gerekli olacaktir.

Kiiciik havaalaninin ayni sekilde sinirli perakende, restoran ve yolcu ve personel kamusal dinlen-
me alanlar1 ve halka agik tuvaletler saglamasi gerekecektir. Sinirli perakende yolcular i¢in yararli ola-
cak ve kiiclik havaalanlarinin, havaalani faaliyetlerini destekleyecek ve biliylimelerine yardimci olacak
paralel gelir akiglar1 yaratmalarina imkan verecektir.

Acil durum miidahale ve acil durum yonetimi tamamen Bolim X, Havaalan: Yangin Hizmetleri
dahilinde tanimlanan gerekliliklere uygun olmalidir.

Etkin giivenlik yonetimi sistemleri ve protokolleri, 6zellikle hassas alanlar i¢in gerekli olacaktir.
Gozetim ve davetsiz misafir tespiti, meydana gelebilecek bilinen riskleri gidermek {izere saglanmali-
dir. Daha fazla agiklama i¢in bakiniz Bolim H, Havaalani Giivenligi.

Bina yonetimi sistemleri ve Bilisim Teknolojisi sistemleri, biiytikliikleri ve karmagikliklari, idare
edilecek binanin biiyiikliigiiniin gerekliliklerine uygun olacagina ragmen gerekli olacaktir. Bakiniz liit-
fen Bolim Y, Sebekeler.

Daha kii¢iik havaalanlarinda ugaklarin yakit ikmali de yine yakit konteyneri ve dagitim araglari ta-
rafindan barindirilacaktir. Fiziki gereklilikler ve uygulanacak protokoller i¢in liitfen bakiniz Bolim M,
Havacilik Yakit Sistemleri.

3.1.1 Kii¢iik Havaalaninin Tanim (<1 MPPA)

Kii¢iik bir havaalani, uguslari ve yolcular1 kendi pist ve terminal altyapisi diizenlemesi yardimiyla
isleme tabi tutma giicii ile tanimlanmaktadir. Tipik olarak, ‘kii¢iik’ havaalan1 olarak tarif edilen bir te-
sis, azami yilda 1 milyon yolcuyu (MPPA) islemden gegirebilecektir.

3.2 TERMINAL SAHASI & FONKSIYONELLIGIi

Kiiciik havaalanindaki terminal binasi, Boliim F, Havaalan: Kapasitesi dahilinde tanimlanan tav-
siyelere uygun biiyiikliikte olacaktir. Boliim F9, check-in, pasaport kontrolii, yolcu bekleme odalari,
yolcu merkezi giivenligi ve bagaj teslim alma alanlari, vs. gibi 6nemli terminal binasi fonksiyonlarina
yonelik saha gerekliliklerini tanimlayacaktir. Havaalanlarinda faal haldeki islemlerin bir listesi, biiyiik
ve kiiciik havaalani terminallerinin tasarimina koyulan havaalani planlayicilar i¢in bir rehber olarak
Boliim T, Kisim T1, Terminal Islemleri dahilinde yer almaktadir.

Nadir olmakla birlikte, daha kiigiik havaalanlarinin kullanimlarint maksimum diizeye ¢ikarmak
lizere, bir terminal sahasini veya ekipmanini birden fazla fonksiyon i¢in kullanacagi durumlar olacak-
tir. Buna ait bir 6rnek, gelen aktarma ugusu bagajinin, mutabik kalinan protokoller kullanilarak agir-
likl1 olarak gidis tarama ekipmani yardimiyla islem geg¢irilebilmesidir. Bu durumda, yolcularin ve ba-
gajlarinin Bolim K, Yolcu Kolaylastirma, Bolim U, Havaalani Bagaj Hizmeti, ve Kisim U3, Aktar-
ma Sistemleri dahilinde tanimlanan gerekliliklere uygun olarak islemden gecirilmesi gerektigi dikka-
te alinmalidir.
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3.3 KUCUK HAVAALANLARININ GELISTIRILMESI

Kiigiik havaalani, havayollarinin ve seyahat eden toplumun gerekliliklerine uygun olmasi gereken
bir havaalani master plani olusturmalidir. Bu master plani, gegerli oldugu durumlarda, Bolim C, Mas-
ter Planlama dahilinde tanimlanan gerekliliklere gore tamamen gelistirilmelidir. Kii¢lik havaalanlari
, master plan i¢inde gelistirilen uzun vadeli gayelere uygun olarak tasarlanmalidir. Gelisim bdolgeleri
buna gore emniyet altina alinmalidir.

3.4 IATA TAVSIiYELERI

3.IR1 Uygun Havaalam Terminali Apron ve Destek islemleri

Havaalanm planlayicisi, kiigiik havaalanlarini planlarken ve tasarlarken, Béliim T (tiim kisumlar) 'de
tammlanan havaalant iglemlerini dikkate almali ve dahil etmelidir. Bir havaalani iglemci protokoliiniin
gerekli oldugu durumlarda, ICAO Annex 14 ve Annex 17 dahilinde tanimlanan zorunlu sartlara ve de
isbu elkitabinda tanimlanan islemlere ve ekipman konfigiirasyonlarina uygun olmalidir.

3.JIR2 Uygun Havaalami Terminali Apron ve Destek Altyap: Biiyiikliigii
Felsefesi

Havaalanlar terminalleri, apronlar ve destek altyapisi, isbu elkitabinda yer alan Boliim C, F, H,
J, K, L, O, P, Q, U Wve X dahilindeki rehberlige ve tavsiyelere uygun biiyiikliikte olmalidir.
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4.1 OTOMATIK YOLCU ISLEMLERI

Belirli bir havaalaninda yolcu islemleri ve bagaj hizmeti sistemleri i¢in gerekli otomasyon derece-
si, miinferit havayolunun sistem genelindeki operasyonunun kapsami ve de terminallerin bliytkligi,
ekonomik degerlendirmeler, vs. gibi baska kriterler tarafindan belirlenecektir.

Otomasyon, bilgisayarlarin, yazicilarin (dokiiman yazicilar1 ve biletler, ucaga binis kartlari, bagaj
etiketleri i¢in 6zel yazicilar) bir yolcunun giizergahi boyunca bir¢ok noktada kurulmasi anlamindadir.
Bunlar, agagidakileri kapsayabilir:

e Bilet/satis bankolari.

e  Check-in bankolart.

e Ucaga binis kapilari.

e Aktarma bankolari.

e  Danigma masalari.
Her havayolunun bu ekipmani kendi merkezi rezervasyon sistemine baglamasi gerekmektedir.

Kendi islemlerini gergeklestiren havayollarinin, check-in bankolarini yalnizca giinde birkag saat
kullanma gereklilikleri, ekstra check-in bankolarina iligskin bir ihtiyaca yol agabilir. Check-in masala-
riin fazla tedarikini 6nlemek i¢in, CUTE (Ortak Kullanim Terminal Ekipmani) konsepti olusturul-
mustur. CUTE, tahsis edilmis havayolu check-in bankolarini ortadan kaldirmaz, fakat havayolu tarife-
leri izin verdiginde bankolarin paylasilmasina olanak vermektedir. Check-in alaninan ait kira bedelle-
ri ¢ok pahalidir, boylece havayollar1 bu alanin optimal sekilde kullanilmasini saglamak durumundadir.

4.2 CUTE

Ortak Kullanim Terminal Ekipmani (CUTE), miinferit kullanicilara asal bilgisayarlarina erisim
olanag1 veren bir tesis i¢in jenerik bir havayolu sanayii terimidir (saticilarin iirtinleri ve hizmetleri ile
ilgili degildir). CUTE, kendi terminal ekipmaninda oldugu gibi ayn1 girisleri kullanarak ve ayn1 cevap-
lar1 alarak tiim havayolu EDP fonksiyonlarinmi ger¢eklestirmektedir.

CUTE konseptinin temel fikri, bir havaalanindaki havayollarina, yolcu terminali hizmeti tesisle-
rini paylagma olanagin1 vermektir. Bu, ortak kullanim esasina dayanarak check-in ve ugus kapisi ban-
kolar1 gibi alanlar1 igermekte olup, havayollarina, gidis kontrolii, rezervasyonlar, bilet islemleri, uga-
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ga binis kart1 ve bagaj etiketi tanzimi, vs. i¢in kendi asal bilgisayar EDP uygulamalarini kullanma ola-
nagini vermektedir.

CUTE, check-in bankolarinin ve ucus kapisi sahasinin daha fazla kullanilmas ile ve bdylece ha-
vaalanlarinin ek banko ve ugus kapilari inga etme ihtiyacini azaltarak havayollarina ve havaalani oto-
ritelerine potansiyel tasarruf saglamaktadir. CUTE ayrica bir havayolunun, kendi ekipmaninin kurma
maliyetleri fazla yiiksek olmasi; halihazirda kurulmus baska bir sistem veya ekipman tarafindan engel-
lenmesi; havaalani otoritesi tarafindan izin verilmemesi halinde, kendi check-in ve gidis kontrol fonk-
siyonlarin1 otomatiklestirmesine de izin verebilir.

CUTE’nin baglica yararlar1 asagidaki gibidir:

e Havayollari, kendi uygulama sistemlerine CUTE is istasyonlarindan ulasirlar.

e Her havayolu EDP sistemi i¢in CUTE terminallerinin seffafligi.

e Acentalarin, girdikleri sistemin islem formatlarini kullanma olanagi.

e Havaalan tesislerinin, farkli havayollari i¢in 6zel alanlar tahsis etme geregi olmaksizin opti-

mal sekilde kullanilmasi.

e  Erisim giivenligi.

e Havayolu sistemi yazilimimin kullanilmasi.

e Herhangi bir CUTE terminalinden ¢esitli sistemlere erisebilme olanagi.

e Havayollari i¢in 6n yatirimin bulunmamasi.

e Paylasilan isletme maliyetleri.

e  Gelistirilmis yolcu hizmeti.

e Havayollarina, kendi rezervasyonlarimi, check-in ve gidis kontrol fonksiyonlarni kontrol et-
melerine olanak verir, boylece kendi asal bilgisayar sistemleri ile uyumlu olmayabilecek, ha-
vaalani otoriteleri veya yer hizmeti kuruluslari tarafindan saglanan sistemleri kullanmalar1 ge-
rekmemektedir.

4.2.1 ik Diisiinceler

Havaalan1 Danisma Kurulu (ACC) ve Havaalani Isletme Kurulu (AOC), asagidaki sorular kilavuz
olarak kullanarak kesin problem alanlarini miimkiin olan en kisa zamanda tanimlayacaktir:

e EDP ekipmanimi simdi paylagsma konusunda kullanicilarin ihtiyaci veya arzusu var mi? Ge-

lecekte?

e  Varsa, hangi alanlarda/yerlerde? Ugus kapilar1? Check-in? Aktarma masalar1? Bagka?

Yerel otomasyon konular1 tanimlandiktan sonra, bu sorunlari ilgili tasimacilar i¢in en iyi sekilde

¢ozecek olan muhtemel teknik ¢oziimler hem fonksiyonel hem de ekonomik olarak degerlendirilmek
zorundadir.

Bu ¢o6ziimlerden herbirinin ¢ok teknik nitelikte olmasi nedeniyle, ve ayrica yerel havayolu yone-
ticileri tarafindan bilinmeyen, tasimacilarin uzun vadeli planlamasinin dikkate alinmasini temin etmek
iizere, bu degerlendirmenin bilgi islem, haberlesme, terminal planlama ve yer hizmeti prosediirlerinde
merkez ofis uzmanlar tarafindan gerceklestirilmesi zorunludur.

Bu nedenle, ACC veya AOC iiyeleri, miimkiin olan en kisa zamanda kendi merkez ofislerinde il-
gili departman(lar)da tanimlamis olduklar1 yerel otomasyon sorunlarina bagvurmalidir. Bunun {izeri-
ne, bu tagimacilarin merkez ofisleri, takip etmeleri gereken hareket tarzi konusunda kendi yerel yone-
ticilerine talimat vereceklerdir.
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4.2.2 CUTE Yerel Kullanici Kurulu (CUTE Kauliibii)

Yerel yoneticilerin kendi merkez ofislerinden aldiklari talimatlara dayanarak, havaalaninda AOC
tarafindan bir CUTE Yerel Kullanic1 Kurulu olusturulmalidir. Kurul, yerel otomasyon konularinin ta-
nimlanmasi ile ilgili olan tiim tagimacilardan olusacak ve terminal ve yer hizmeti tesisleri planlama,
bilgi islem, haberlesme, maliyet/masraf ve yer hizmeti prosediirleri merkez ofis uzmanlarini igermek
zorundadir. CUTE Yerel Kullanic1 Kurulu bunun tizerine asagidaki adimlar1 atacaktir:

e Havaalani otoritesinin, evsahibi ve/veya yer hizmetisi sifatiyla, tam iiye olmaya davet edilip
edilmemesi gerektigine, veya alternatif olarak ¢alisma grubunun bir gézlemcisi olup olmaya-
cag1 konusunda karar vermek.

e Havaalani otoritesini grubun niyeti hakkinda resmi olarak haberdar etmek.

e Bir calisma plan1 hazirlamak.

e Sistemin kisa vadeli ve uzun vadeli gerekliliklerini, yerel bir CUTE sisteminin spesifikasyon-
larin1 gerektigi gibi dikkate alarak yazili dokiimantasyon ile belirlemek.

e Toplam yerel CUTE sistemi i¢in potansiyel genel ylikleniciler/idareciler konusunda diisiin-
mek ve mutabik kalmak.

e S0z konusu teklif sahiplerine bir Teklif Talebi (RFP) taslagi hazirlamak ve ¢ikarmak.

e Bir yonerge kabul etmek.

4.2.3 Ekipman

Bir havaalanindaki CUTE is istasyonu ekipmaninin niteligi, yerel bir CUTE sistemi i¢in belirlenen
spesifik toplam sistem spesifikasyonlaria bagli olacaktir. S6z konusu ekipmanin cinsi ve imalatgila-
11, kullanicilar ile ytiklenici/idareci arasindaki anlagsmaya tabi olarak havaalanindan havaalanina degis-
kenlik gosterebilir. Ekipman konfigiirasyon gereklilikleri, farkli havaalani yerlerinde farkl: olabilir. Ti-
pik CUTE is istasyonu ekipman tipleri asagidaki gibi olabilir (fakat bunlarla sinirl degildir):

e VDU/CRT.

e Ucaga binis kart1 ve/veya ATB (otomatik bilet ve ugaga binis kart1).

e Bagaj etiketi yazicisi.

e Bilet yazicisi.

e  Genel amach yazici.

e Okuyucular.

4.2.4 Teklif Talebi

Bir teklif, toplam sistemin tedariki, isletimi ve idaresine iliskin, asagidaki siralamaya sahip bir fi-
yat teklifi icerecektir;

(a) Yatirimlar:

e Terminal ekipmani.

e Telekomiinikasyon ekipmani.

e Tesisat ve kablolama, beklenmedik hal, vergiler.

(b) Isletme Maliyetleri:

e  Amortisman.

e Finansman giderleri.

e Tesis ve pist kirasi.

e Isletme ve bakim.

e Beklenmedik olaylar.

[lk sézlesme bes yil siirmelidir.
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4.3 CUSS

Ortak Kullanim Self Servisi (CUSS), miisterilere self servis uygulamalarinin (6rnegin check-in)
paylasilan bir standda saglanmasina olanak veren bir tesistir. CUSS platformu, havayolunun kendi self
servis uygulamasina dogrudan kendi asal bilgisayar(lar)indan ulasmaktadir.

CUSS konseptinin ana fikri, havayollarina, miiseccel donanim tesis edip isletmek zorunda kal-
maksizin self servis tesislerini (6rnegin standlar1) paylagsma olanagin1 vermektir. Tasdikli IATA CUSS
uyumlu uygulamalar, herhangi bir IATA CUSS tasdikli platform tizerinde isletilebilir. Platformlar, ye-
rel gerekliliklere uygun olarak biyometri dahil olmak tizere ¢esitli donanim tertibatlar1 ile donatilabilir.

CUSS, self servis uygulamalarinin kendi aglar1 boyunca kullanilabilirligini artirarak havayollari-
na potansiyel tasarruf saglamaktadir. Ayrica bir havayoluna, kendi ekipmanini kurma maliyetleri fazla
yiiksek olacagi durumda veya havaalani otoritesi tarafindan izin verilmemesi halinde self servis fonk-
siyonlarini saglama olanagini1 vermektedir.

CUSS, havaalanlarinin, ortak kullanim alanlarinda miinferit havayolu standlari i¢in saha saglama
gereksinimini azaltmaktadir. Standlar herhangi bir yere yerlestirilebileceginden (6rnegin otoparklar,
demiryolu istasyonlari, vs.) check-in stireci dagitilmis olabilir.

. CUSS’nin baslica yararlar1 asagidaki gibidir:
¢ Yolcular, CUSS platformlarindan havayolunun kendi uygulamalarina ulasabilir.
e  Check-in’in tek merkezden yapilmamasi miimkiindiir.

e Havaalan tesislerinin, farkli havayolu standlar1 i¢in 6zel alanlar tahsis etme ihtiyact bulun-
maksizin optimal diizeyde kullanilmas:.

e Tasdikli CUSS uygulamalari, herhangi bir yerde herhangi bir CUSS platformunda isletilebilir.
e Havayolu sistemi yazilimimin kullanilmasi.

e Havayollari i¢in az 6n yatirnrm — CUSS tasdikli uygulama gereklidir.

e Paylasilan isletme maliyetleri.

e  Gelistirilmis yolcu hizmeti.

e Herhangi bir CUSS tasdikli uygulamasini (6rnegin ara¢ kiralama, otel rezervasyonlari, vs.)
desteklemektedir.

4.3.1 IATA CUSS ELKIiTABI

IATA CUSS Elkitabi, abone olduktan sonra www.iataonline.com ‘dan temin edilebilecek web
esaslt bir yaymdir. CUSS Elkitab1 u¢ boliimii kapsamaktadir:

e Teknik spesifikasyonlar.

e Tasdik gereklilikleri.

e Servis Diizeyi Anlasma Ornegi

Tasdikli CUSS platformlarina ve havayolu uygulamalarina iliskin bilgiler, CUSS Elkitab1 web si-
tesinde de yayinlanmaktadir.
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4.4 TATA TAVSIYELERI

4.IR1 Terminal Check-in Ekipmani

Terminal kompleksleri icinde giden ve transfer bagaji check-in masast imkanlarimin diizeni ve
vekpare tasarimi, CUTE ve CUSS teknolojisinin kullanimini pekistirmelidir. CUTE teknolojisi, madde
J4.2.3 e uygun olarak saglanmalidir.

4.IR2 CUSS’nin kullanim

Gidis ve transfer check-in tesislerini tasarlarken, tasarimcilar, CUSS ekipmanini dahil etmeyi he-
deflemelidir. Tasarimci, havaalant icinde CUSS ekipmanini kullanmaya iliskin ticari gereksinimleri
bakimindan havayollarinin amaglart konusunda bilin¢lendirilmelidir. CUSS ekipmani talebi ve kulla-
nimi gereklilikleri her yil gozden gegirilmelidir.

CUSS ekipmaninin gerekli oldugu durumlarda, check-in alanlari boyunca diizgiin bir sekilde yer-
lestirilmelidir. CUSS check-in tesislerinin kullanimi giderek daha da yayginlastigindan, geleneksel
check-in tesislerinin daha yeni olan CUSS tesisleri ile degistirilmesi gerekecektir. Bu nedenle, gelenek-
sel check-in diizenlemeleri igin check-in sistemlerini tasarlarken CUSS ekipmaninin teknolojik uyar-
lamas1 hem mekanik diizenin tasarimi hem de sonug itibariyle olusan kontrol sistemleri altyapisi baki-
mindan dikkate alinmasi gerektigi tavsiye edilmektedir.

Kendi yapilarinda bulunan self servis tastyicilarina sahip olmayan gidis Gidis CUSS check-in te-
sisleri saglanirken, herhangi bir CUSS check-in masasindan havayolu personeli ile donatilmis bagaj
griis noktasina kadarki en uzak mesafe 75 m’den fazla olmamalidir.

4.IR3 CUSS Maliyeti ve Isletme Verimliligi

CUSS ekipmani kullanimi, yalnizca geligmis terminal kapasitesi ve isletme avantajlar: sagladigin-
da ve kullanicilar igcin maliyetleri diigiirdiigiinde g6z oniinde bulundurulmalidr.
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Not: Bu boliimde tarif edilen havaalani/havayolu haberlesme hizmetleri, SITA ve ARINC gibi,
ancak bunlarla sinirli olmamak iizere, kuruluslar tarafindan genellikle saglanan hizmetler i¢in tipiktir.
Bir havayolu haberlesme servisi sunucusunun secilmesini etkileyen faktorler asagidakileri igerecektir:

e Teknik Gereklilikleri Karsilayabilmesi ve Tecriibe.

e Servis Maliyetleri ve Performans Standartlari

e Servislerin Uyumlulugu.

e Servislerin Protokolleri.

5.1 INTERNET BAGLANABILIRLIiGI

Fonksiyonellik:

Hem ortak kullanim hem de tahsis edilmis alanlar i¢in tek bir altyap1 saglayan, operasyonel check-
in yazicilar, tarayicilar ve ucaga binis kapist okuyuculart dahil, havaalani ve havayolu masatistii bil-
gisayarlar1 ve periferal donanim i¢in genel amagli, cok kullanimli, genellikle uzaktan yonetilen bir uy-
gulama platformu saglamak teknik bakimdan miimkiindiir. Platform, Web Servislerini ve CUSS uygu-
lamalarini desteklemek tizerine odaklasabilir ve PC, stand, ince miisteri (azaltilmis hizmetler) gibi ¢ok
kanalli uygulamalar ve miisteri tiirleri ve de PDA’lar i¢in destek saglamaktadir. Optik tarayicilar ve bi-
yometrik tertibatlar gibi giivenlik tertibatlar1 da desteklenebilmektedir. IP baski ve ATI spesifik perife-
rallere yonelik destek de saglanirken, platform ayrica sanayi standardinda bir CUTE periferal yoneti-
ciye de ulasmaktadir. Cihaz profilleri, cihazlarin uzaktan yonetim sistemleri ile kumanda edilmelerine
olanak vermekte, ve platform, blinyesinde yiiksek diizeyde yetkilendirme ve giivenlik bulunan, sofisti-
ke istatistik ve faturalama arabirimleri igermektedir. Diger 6zellikler, Tekli Oturum A¢ma (SSO)’y1 ve
cok kullanicili bir ortamda tasdik gerektirmeyen standart yazilim konteynerlerinde uygulamalarin ya-
yilabilmesini i¢erebilmektedir.

Tipik Platform:

Wintel esasl bir platform, VPN ve Genis Iletisim Ag1 erisimi i¢in dis ag gecitlerine bagl siiratli
gigabit Ethernet kampus baglanabilirligini kullanmaktadir.

5.1.1 Bir Sistemi Bir Havalimanda Uygulamaya Koyarken Dikkate Alinacak Hususlar

Bu platformlar, Ses Senkronizasyonu IP, Ses, PABX, Video ve Veri, Telsiz 802.11, WISP ve ISP
baglanabilirligini de destekleyebilmektedir. Tiim bu servisler bazit durumlarda kesintisiz bir servis pa-
keti halinde birlestirilebilir. Yerel mevzuat, bazi servislerin sunulabilmesini etkileyebilir ve Havaalani
Planlayicilart ve Miihendisler bunu kontrol etmelidir.
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Platform; Erisim Kontrolii, Hoparlér Cagr1 Sistemi, Yangin Alarmi1 ve CCTV gibi, havaalaninin
kampiis belkemigini kullanan diger havaalani alt sistemleri i¢in bir ulastirma ve entegrasyon katmani
olarak kullanilabilir.

5.2 PAYLASILAN EXSTRANET BAGLANABILIRLIGI

Fonksiyonellik:

Paylasilan ekstranet tipi sistem, DCS, check-in, rezervasyonlar, bilet islemleri, diger arka ofis uy-
gulamalar1 i¢in havayolu asal bilgisayarlarina erisim ve CUTE, Canta Sistemi Mesajlar1 (BSMler) ve
Bagaj Yonetimi Sistemi (BRS) gibi havaalan1 uygulamalarina ve alarm metin mesajlari araclarina eri-
sim saglayabilir. U¢ uca TCP/IP destegi saglamanin yanisira, bu tip sistemler ayrica P1024B/C, IP,
AX25, EMTOX ve MATIP igin veraset havayolu protokol destegini de destekleyebilir. Ozellikler, ser-
vis sunucu aglarin igine tamamen fazla baglantilar igerebilir ve giivenlik duvarlar1 tarafindan saglanan
yiiksek diizeyde gilivenlige sahip olabilir. Giivenlik duvar1 hizmeti, uzman bir giivenlik grubu tarafin-
dan tamame idare edilip izlenebilir. Ekstranet, Cisco ALPS teknolojisi kullanarak giivenlik ve trafik
onceliklendirme ile ug uca IP saglamaktadir.

Tipik Platform:

Ikili cergeve kesici baglantilar iizerinden ikili servis sunucu merkezlere (miimkiin oldugunda) bag-
lanan ikili Kontrol Noktas1 Yangin Duvarlarina sahip bir ¢ift Cisco yoneltici (CS26xx veya CS36xX).

5.2.1 Bir Sistemi Bir Havalimanda Uygulamaya Koyarken Dikkate Alinacak Hususlar

IP’yi destekleyecek dijital bir altyapinin ve Cerceve Kesici tizerinden servis sunucular belkemigi
agina erisimin bulunup bulunmadiginin géz dniinde bulundurulmasi 6nemli olacaktir. Sistemlerin yii-
rlrliige koyulmasi, Havayolu IP VPN’lerin bir havaalanina sokulmasini kolaylastirabilir. Veraset ha-
vayolu protokollerinden TCP/IP’ye geg¢is basladigindan, havayollar1 kendi kuyruk devrelerini sagla-
maliyd1 ve havaalani haberlesme odalarinda yayilma i¢in kendi yonelticilerini saglamak durumunday-
d1. Ikili kuyruk devrelerinin ve fazla, giivenli, VPN baglantilarinin saglanmas1 pahali oldugundan, bir-
cok havayolunun biit¢cesi bunu kaldiramamakta ve giivenli, fazla olarak idare edilen bir ekstranet ide-
al bir ¢6ziim olabilir.

5.3 ENTEGRE GENIiS ALAN AGLARI (WAN)
& YEREL ALAN AGLARI (LAN)

Fonksiyonellik:

Bu diizenlemenin amaci, tahsis edilen servis sunucu genis alan aglarin1 havaalani ve havayolu ye-
rel alan aglarina entegre etmektir. Servis sunucusunun amaci, havaalani aglarini1 ve masaiistii portfoy-
leri birlestirmek ve onlar1 biraraya getirmek ve bunlari koordineli ve etkili bir bigimde havaalan1 kul-
lanicisinin kullanimina sunmaktir.
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WAN Servisleri

Tasimaci Erigimi

Bir havaalani, yerel telekom mevzuatina bagli olarak, servis sunucusunu, PTT hizmetlerinin ha-
vaalan1 kiracilarina bir toptan saticis1 olarak hareket etmek ve yerel erisime ve veri ve ses devreleri-
nin saglanmasi dahil olmak iizere uzun mesafeli servise yonelik planlama ve koordinasyon saglamak
icin kullanabilir.

Data Servisleri

Servis sunuculari, diinya ¢apinda ¢ok biiyiik sayida havaalanlarini baglayarak ve havayolu Gi-
dis Kontrol Sistemlerine (DCS) ve baska tiglincii sahis havayolu sistemlerine erisim saglaya-
rak havaalan1 ortam1 i¢in giivenli, paylasilan ekstranet saglayabilir.

Gozetimli Bant Genigligi: Yerel PTT ile uygun bir iliski olusturulabildigi durumlarda, Servis
sunucu, tek ariza noktasi olmaksizin PTT santrallarina giivenli, esnek paylasilan erisim sag-
layabilir.

VPN Entegrasyonu: Bir VPN bitirme noktasi saglar, boylece kampiis agindaki cihazlar, kira-
cilarin genis alan sanal 6zel aglarina (VPN) giivenli bir sekilde katilabilir ve ¢ikabilir. Hem
tahsis edilmis (VLAN) ya da paylasilan (VPN) baglantili cihazlar WAN VPN’ye erisebilmek-
te ve data, ses ve video desteklenmektedir.

Internet Erigimi: Tiim havaalani kiracilar1 ve VAS sunuculari igin giivenli idare edilen inter-
net erisimi olabilir. Servisler hem igletim, isletim dis1 ve de tiiketici erisimi i¢in mevcut olup,
tiim sabit ve telsiz internet erisim ihtiyaglari i¢in tek, esnek bir erisim saglamaktadir. Daha kii-
¢lik uygulamalar i¢in, igletim verilerine yonelik servisler, herhangi bir LAN’1n mevcut olma-
dig1 durumlarda tek bir is istasyonundan giivenli erisim VPN’leri kullanilarak internet iizerin-
den de kullanima sunulabilir.

LAN Servisleri

Coklu servis kalitesini (QOS) destekleyecek LAN baglantilarinin saglanmasi. QOS’nin kul-
lanilmasi, data, ses ve video uygulamalarini desteklemekte ve cihaz seviyesine indirilmis ola-
bilecek, kapasite yonetimine ve faturalamaya olanak verecek kullanim beslemelerini sagla-
maktadir.

Kiraciya tahsis edilmis ve paylasilan ortamlardaki uygulamalar1 destekleyerek VLAN ve VPN
giivenlik bolimlemesine yonelik destek.

Ses Servisleri

PBX erisimi: Kiracilarin kendi PABX sistemlerine erisim opsiyonlar1 ile, temel havaalani
PABX erisimi ve tesisleri saglamaktadir.

Telefon makinalar:: Analog, dijital veya VoIP telefonlar1 segenekleri ile, dahili ve harici uygu-
lamalar1 destekleyecek cesitli telefon makinalarinin saglanmasi.

Entegre VolP: Telefon, paylasilan bir i istasyonuna yerlestirildiginde, oturum agmak igin
kullanilan kullanici kimliginin i¢ine baglanan VoIP ¢ozlimleri saglar. Oturumun agilmasi ve
PABX’e ve de CISCO ¢agr1 yoneticisine erisim ile ilgili arama planlarinin indirilmesini des-
tekler.

Sesli posta: Dijital ve VoIP telefonlart i¢in sesli posta sistemlerinin saglanmasi.
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Yayin: Genel ve hedefli anonslara ve, otomatik mesajlar dahil, hoparldr ile anons etmeye yo-
nelik sesli yayin sistemleri.

Video Servisleri

Gozetim: 1P teknolojisi lizerine videoya dayanan kameralar ve kumanda odalar1 dahil olmak
tizere gozetim altyapisinin saglanmasi. Mevcut CCTV teknolojisi igin entegrasyon imkanla-
r1 saglar.

Yayin: Bilgilendirme ve reklam materyali dahil olmak iizere programlanabilir tabelalarla kul-
lanmaya yonelik video yayini olanaklari.

Telsiz Servisleri

Isletme verileri, isletim sesi (2 yonlii telsiz veya telsiz VoIP) ve tiiketici verileri i¢in boliim-
lenmis kapasitenin saglanmasi dahil olmak tizere havaalani i¢in tek, idare edilen bir telsiz alt-
yapisinin saglanmasi.

Havaalaninda kamusal telsiz hizmetleri i¢in isletim ag1 yonetim unsurunun saglanmasi.
Havaalani ortaminda spektrum yonetiminin saglanmasi ve kullanim politikalarinin denetlen-
mesi.

Telsiz ses ve tiiketici verileri olanaklarinin saglanmasi ve faturalanmasi i¢in havaalani ve dis
servis sunuculari ile koordinasyon.

Giivenlik Hizmetleri

Erisim kontrolii — Erigsim kontrol sistemlerinin entegrasyonu ve merkezi sunucu kompleksle-
rinin yonetimi. Erisim kontrol sistemleri, entegre edilecek olan biyometrik destek ile tesis edi-
lebilir. Tekli Oturum A¢ma (SSO) da desteklenebilir.

Devlet kontrol otoritesi arabirimleri bu altyapi iizerinden saglanabilir ve havaalani planlayici-
larina, yolcu ve personel giivenligi islemlerinin uyumunu tasarlama olanagin1 verir.

Idare edilen Giivenlik Duvar1 — Servis saglayicisi, idare edilen internet erisiminin bir parca-
st olarak idare edilen bir giivenlik duvari hizmeti saglayabilir. Bu, LAN’1n ¢esitli boliimleri-
ni ayirmak i¢in LAN ortaminda idare edilen bir giivenlik duvari servisi ile tamamlanabilir.

5.3.1 Bir Sistemi Bir Havalimanda Uygulamaya Koyarken Dikkate Alinacak Hususlar

WAN servisleri ve servislerin dis ses unsurlari i¢in goz 6niinde bulundurulacak temel husus, yerel
PTT hizmetlerinin yeniden satis1 ile ilgili mevzuat olacaktir. Bazi iilkelerde bu miimkiin olmayabilir.
Dikkate alinacak diger hususlar, havaalaninin ticari modelini igermektedir.

5.4 CUTE TiPi SISTEMLERIN BAGLANABILIRLIiGIi

Fonksiyonellik:

CUTE tipi sistemler, havayolu asal bilgisayar baglantili ve bagimsiz uygulamalarini ¢alistiracak
bir ortak kullanim platformu saglayarak, nadir check-in ve ugus kapis1 altyapisi tesislerini maksimum
diizeye ¢ikarmay1 arzu eden havaalanlari i¢cin dngoriilmektedir. CUTE tipi sistemler, bagli ATB, BTP,
BGR ve diger ATI spesifik periferallere sahip bir is istasyonu ortami saglayabilmektedir. CUTE yazi-



limi, havayolu uygulamalarina, standart bir sekilde, ATI spesifik periferalleri ile etkilesimde bulunma
olanag1 verir. CUTE sistemlerine iligkin genel bir bakis i¢in litfen bakiniz madde J4.2.

CUTE tipi sistemler, giivenli bir ortam saglayabilir ve ¢oklu kullanicilarin tek bir is istasyonu-
nu paylagmalarina olanak vermektedir. Bu, islem, uygulama belgelendirme, yazilim konteynerleri ve
uzaktan yonetime dayanan dizin hizmetleri ile yiiriitiilmektedir. CUTE platformlari, ag erisim hava-
yolu asal baglantilarinin veya is istasyonundaki IPSEC miisterilerinin, havaalani paylasimli sahaden
gecerek havayolunun uygulama sunucusuna giivenli bir IP tiineline olanak vermeleri sartiyla, bir ha-
vaalaninda giivenli islemlere imkan veren, tahsis edilmis VLANIarin kullanilmasi ile ilaveten gliven-
li hale getirilmektedir.

CUTE tipi sistemler, havayolu uygulamalarinin, ekstranete ilaveten, P1024B, P1024C ve X.25 ve
direkt IP baglantilarini destekleyen bir CUTE ag ge¢idi iizerinden kendi asal DCS sistemlerine erigimi-
ne olanak verebilmektedir. Mevcut CUTE sistemleri, karli Windows miisterilerini (tercihen Win32N,
web servisleri miisterilerini ve CUSS acenta karsisindaki uygulamalarini desteklemektedir.

Tipik Platform:

CUTE tipi sistemler, Windows isletim sistemleri yelpazesine dayanabilir ve bu nedenle Is Istasyo-
nu ve Sunucu donanimi muhtemelen Windows XP ve 2003 Sunucu uyumlu olacaktir.

5.4.1 Bir Sistemi Bir Havalimanda Uygulamaya Koyarken Dikkate Alinacak Hususlar

CUTE’yi bir havaalaninda uygulamaya koymanin baslica yarari, degerli havaalan1 sahasinin en
verimli sekilde kullaniminin saglanmasidir. CUTE tipi sistemler, uzaktan yonetim tesislerini saglamak
iizere bir platform servisi ile uygulamaya koyulabilir ve icra edici bir LAN’1n kurulmus olmasini ge-
rektirmektedir.

5.5 TELSIZ HABERLESMESI

Fonksiyonellik:

Telsiz, bir havaalaninda Telsiz Yerel Alan Ag1 (WLAN) veya WiFi teknolojisine dayanan, payla-
stlan haberlesme agidir. Birgok durumda bu yaygin ve uygun bir ¢6ziim oldugundan, ¢éziimler IEEE
802.11b WLAN standardina dayanabilmektedir. Daha hizli standartlar i¢in destek, 802.11a ve 802.11g
de mevcuttur. Telsiz haberlesmesi, yerel ve de genis alan ag baglanabilirligini barindirabilir ve stan-
dartlara dayanan, ticari olarak temin edilebilir telsiz cihazlar1 lizerinden hava tasimacilik uygulamalari-
na ve yolcu haberlesme servislerine erisime olanak vermektedir. Telsiz haberlesmesi, telsiz erisim nok-
talariin, WLAN altyapisinin tasarimini, tesisatini, isletilmesini ve bakimini, ve havaalani telsiz orta-
minin siirekli idaresini kapsayan genis bir servis olarak sunulmaktadir.

Tipik Platform:

Telsiz haberlesmesi, VLAN teknolojisini destekleyen CISCO veya Symbol telsiz erisim nokta-
larina dayanabilmekte, ve bir radius sunucusunu, giivenlik duvari yonelticisi, HP Openview ve tasa-
rim gereklilikleri ile belirlenen bagska sistemleri kullanan anahtarli bir Ethernet VLAN esasli ag lizeri-
ne kurulabilir.
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5.5.1 Bir Sistemi Bir Havalimanda Uygulamaya Koyarken Dikkate Alinacak Hususlar

Bir telsiz altyapisim bir havaalanina yerlestirmeden dnce bircok faktdr incelenmektedir. Onemli
faktorler asagidakileri icerebilmektedir:

e RF Kapsamu: Bir kilit teknik husus olarak miidahaleyi en aza indirmek {izere kapsama yone-
lik erigim noktalarinin yerlesiminin belirlenmesi.

o  Telsiz Uygulamalari: Bilinen ve beklenen telsiz uygulamalarina yonelik destek ve onlarin ge-
reklilikleri tasarimda g6z oniinde bulundurulmalidir. Bunlar, performans, kapsam ve giiven-
lik gerekliliklerini igerir.

o Kamu kullanimi ./. Ozel kullanim: Havaalanindan gereklilik, bu opsiyonlarimn herikisinin her-
hangi biri i¢in olabilir. Kamu kullanimi, yolcuya servislere ve internete ulasmak igin telsiz
agini kullanma olanagini verirken, 6zel kullanim yalnizca havaalanina ve kiracilarina agi kul-
lanma imkanini verir.

e Muhasebe: Muhasebe ve faturalama gereklilikleri goz oniinde bulundurulmalidir.

e Spektrum Yonetimi: Bu da, bir havaalaninin telsiz servisinin gerekli bir unsuru olarak dikka-
te alinmalidir.

e  Giivenlik: Davetsiz miidahalenin belirlenmesini, giivenlik duvarlarini, yetkilendirmeyi, otu-
rum a¢ma, ve diger ihtiyaglar1 icermektedir.

e Notr Host: Bir¢cok havaalani, kiracilarin ve kamunun belirli bir erisim diizeyi onceligi dahi-
linde aga esit erisime sahip olabilecegi nétr bir host ortami gerektirmektedir. Ornegin havaa-
laninda is yapan her telsiz ISP (WISP), aboneleri i¢cin havaalaninda servis saglayabilecektir.

5.6 IATA TAVSIiYELI UYGULAMA

5.IR1 internet Baglanabilirlik Coziimleri

Madde J5.1 dahilinde tanimlandig iizere internet esasl sistemler, bir havaalaninin, masaiistlerin-
de farkli protokoller ve uygulamalar kullanan ¢esitli havayolu ve diger kiracilar: desteklemek istemesi
durumunda goz ontinde bulundurulmalidir. Bu, tamamlayici, ¢artir ve diisiik maliyetli tagimaci fonk-
siyonlart icin ve de daha sofistike masaiistii gerekliliklere sahip olabilecek baslica tasimacilar ve ha-
vayolu ittifaklart i¢in uygun olan esnek, agik bir ortamdir. Bir havaalani, kampiis operasyonlarini ida-
re etmesi i¢cin bir ticiincii sahis tayin etmeyi ve kiracilarina yeniden satmak tizere genig bir IT servisle-
ri yelpazesi gelistirmek istemesi belirlenmelidir.

5.IR2 Paylasilan Ekstranet Baglanabilirlik Coziimleri

Paylasilan ekstranet baglanabilirlik ¢oziimleri, merkezden ¢ok uzak subelerde goriilenler gibi (bir
gobek mahalli kiracisimin bir ana operatorii tahsis edilmis VPN erisimine ihtiya¢ duyar) ‘hafif” trafik
ihtiyaglart bulunan havayollar: ve diger kiracilar (Perakende POS, Yer hizmeti kuruluslari, vs.) igin
bir opsiyon olarak belirlenmelidir. Servis saglayici, havaalanina esneklik saglayan, veraset ve IP pro-
tokollerini desteklemek igin bir altyapt saglayabilmektedir.
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S5.IR3 TCP/IP Entegrasyonu

Servis saglayicilart artik TCP/IP entegrasyonu, IP iizerinden ses ve videoyu ¢ok giivenli bir or-
tamda sunan yeni nesil LAN VE WAN servisleri sunmaktarw. Bunlar, havaalani planlayicist tarafindan
degerlendirmeli ve goz ontinde bulundurulmalidir.

5.IR4 CUTE

CUTE tipi sistemler, paylasilan bir ortamda (farkli havayollarinin ayni check-in masalarini ve
ucus kapilarini paylastigi bir ortam) bir is istasyonu ortamini uygulamaya koyan bir havaalani i¢in ide-
al bir ¢oziimdiir. Bu check-in masalar1 ya kisa bir siire i¢in paylasilabilir (yani 24 saatte ¢oklu kullani-
cilar) ya da havayollarin1 daha uzun zaman ¢erceveleri boyunca dolastirma esnekligini verebilir.

5.IR5 RF Yer incelemesi ve Ugiincii Sahis Konular

Havaalanlari, yukarida siralanan hususlara iliskin miisteri gereksinimlerini toplayarak ve buna
devlet mevzuatin1 ve havaalani politikalarini dahil ederek bir RF Yer Incelemesi gergeklestirmeli, ve
bunun iizerine bir teknik tasarim ve uygulama plan1 ve de standart isletme prosediirleri ¢ikarmalidir.
Bu uygulama, WISPleri kamu erigimi i¢in desteklemek tizere gerekli prosesler ve sistemlerin yanisira,
ticlincii sahislar i¢in kurma ve bakimda kullanilan entegrasyon gerekliliklerinin itinali bir sekilde plan-
lanmasini icermektedir. Bir spekturm yonetim plani da saglanmalidir.
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6.1 YOLCU AKISLARI

6.1.1 Yolcu Akislar1 Genel Akis Semasi

Giden, gelen, aktarma ve transit yolcularini tiim trafik tiirlerine (temel, cartir, tarifeli), sektore
(yurtici, uluslararasi, Avrupa Toplulugu, Avrupa Toplulugu dis1, vs.) ve kisa/orta ve uzun tagima rota-
larina gore ayrilmis olarak gosteren genel akis semalari olusturulmalidir. (Bkz. Sekil 6-1 & Sekil 6-2).
Bunlar istatistiki verilerden ve hava trafik 6ngdriilerinden belirlenmekte ve tahmin doneminin 0, 5, 10
ve 20 yillarin1 kapsayan mevcut ve planlanan trafik i¢cin hazirlanmalidir.

Bu sekilde, tahmin verileri , tesislere ait 6lgege ve kapsama iliskin bir anlayis gerceklestirilebile-
cek sekilde yillik ve yogun saat akislarina ¢evrilebilmektedir.

6.1.2 Giden Yolcular ve Bagaj

Giden yolcularin bagajlariyla terminalin ¢esitli noktalarina, 6rnegin sinirlama, check-in bankola-
11, devlet muayene hizmetleri, vs., ulastiklart oran, ana fonksiyonel alanlarin biiyiikliiglinii ve kapasi-
tesini belirlemede planlama isleminin 6nemli bir boliimiinii olusturmaktadir. Bu yolcu akis oranlar1 bu
nedenle, 6zellikle hacimlerin biiylik oldugu durumlarda, dikkatle incelenmelidir. Yurti¢i ve uluslarara-
st yolcularin 6zellikleri sik¢a farkli oldugundan, her kategorinin hacimleri ve bigimleri, 6nemli oldugu
taktirde, ayr1 ayr1 kaydedilmelidir.

Bu tiir analiz, check-in bankolarindaki yolcu akis oraninin, tasarim giinii i¢in ilk u¢agin kalkisin-
dan yaklasim iki saat 6nce baslayan, 10 dakikalik araliklarla kaydedildigi, asagida gosterilen ile ben-
zer bir formatta sunulabilir. Asagida verilen bilgi yalnizca bir 6rnektir ve tavsiye edilen analizin yiirii-
tiilebilmesi amaciyla her spesifik terminal i¢in benzer veriler elde edilmelidir.

Gecmise Yonelik Bilgiler

Gegmise ait agik ve kapali ugus stireleri, toplam bagaj hizmeti Yonetim Bilgilendirme Sistemle-
rinden (MISler) ve gegmise yonelik bilgilere ait en iyi ve tavsiye edilen kaynak olan havayolu spesi-
fik Gidis Kontrol Sistemlerinden (DCSler) elde edilebilmektedir. Modern MISlerin ve DCSlerin ¢ogu,
Sekil J6-1°de gosterildigi lizere geleneksel ucus tariflerinin igine gizilebilen/planlanabilen hesap ¢izel-
geleri/bilgi tablolar seklinde veri ¢ikisi saglayabilmektedir.

Modern MIS ayrica erken yolcularin ve bagajlarinin islenmesi ile ilgili Standart Gidis Saati (STD)
‘eksi siireleri’ de sunabilir. MIS verilerinin genellikle havayolu i¢in spesifik olmadig dikkate alinma-
lidir. MIS verilerinin kullaniminin, yolcularin check-in 6ncesi islemden gegirildikleri sekle bagl ol-
dugu dikkate alinmalidir. Gidis tarama, hatta taramaya karsi, yolcu gelis profillerinde degisiklikler su-
nacaktir.
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Tavsiye edilen havayoluna 6zel DCS gegmis verileri kullanildiginda, bu bilgiler, havaalani igin
dogru bir genel ve gercekei meveut ugus tarifesi ¢ikarmak tizere tlim katilan havayollarindan tek tek
harmanlanabilir.

MIS veya DCS veri ¢ikis tablolarinin kullanilmasi, havaalani tesisi ve sistemleri tasarimcisina,
yolcularin check-in masalarina ne sekilde geldiklerini degerlendirme olanagini vermektedir.

Asagida, giden uguslardan dogan yolcu profillerini olustururken kullanilmasi gereken bir adim
adim kilavuz verilmistir:

Adim 1:

S6z konusu terminal i¢in tipik ugus check-in bigim(ler)i olusturun. Farkli check-in bigimlerinin,
giiniin farkli donemleri ve farkli ugus tipleri (uzun mesafe, kisa mesafe, ¢artir veya standart) i¢in ge-
cerli olabilecegini dikkate aliniz. Demiryolu veya otobiis ile gelen yolcu gruplari da géz oniinde bu-
lundurulmalidir.

Ugagin kalmasindan 6nce 10 dakikalik donemlere gore
Giiniin Check-in bankolarina ulagan ugus bast yolcu yiizdesi
Donemi
120-110 110-100 100-90 | 90-80 80-70 70-60 60-50 | 50-40 | 40-30 | 30-20 | 20-10 | 10-0

06:00-10:00 0 0 1 2 6 10 20 26 20 12 3
10:00-18:00 0 1 3 8 11 15 17 18 15 10 2
18:00-24:00 3 4 6 9 11 14 15 15 15 7 1

Adim 2:

Ucus basina giiniin tahmini yolcu yiikiinii tasarlamak tlizere uygun check-in bigimlerini uygulayi-

niz.
SAAT | geo0 06:30 n‘rfm 07:30 ualm 08:30 cminu 0030
A8 111 zepyoLcy | lopoae 320 YOLCU
3 6 17 28 56 73 %X 3\ A 0 3 6 10 32 B4 B3 64 30 10 O
T 1 [ ] L T 1 1
EF 333 180 YOLCU AR 444 84 YOLCU
2 4 11 18 3B 47 B 21 5 0 1 2 7 11 2 13 22
[ [
GH 555 QIJ:_YOLCU

1 2 o 9 18 24 16 11 2 0

[ 1 1 [
EF 666 130 YoLcy
1 3 8 13 % 34 26 15 4 0

Tetal | @ A8 ]He) 8 B7:/:92.-/ 94 [ 85 54 4!'3?‘-34'43 65|98 B1 94 |7 |61|38 (32| 0
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Sekil 6-1: Yillik Akis Oranlar:

Akis Semasi (Yillik Hareket)

TOPLAH [14.84) J
Sandart 1349 Gartir  {5,15) Tarifeli  (5.48)
Yigi E EC | m NEGLH. Yigi ] [ec Fm WECLH.
110 458 1) z_zo_l 165 4 | a3t i 152
l_ nLl loos I (1] l
= 019 015 0x
‘ a a1 s
]
o 025 035
000
§ e
E Thansi o am a0
H
110 ) m i1 o9 o4 1o  3-.1] 020 o8s
Giden & Gelen Trafik (1202
Aciklamalar Notlar
Dom. Yurtici Aktarmalar & Transit iki defa sayilmakta
EC Avrupa Toplulugu Yillik Yolcu Hareketleri (x 1,000,000)
NEC Avrupa Toplulugu dist Ayn1 boliimden ayni1 boliime aktarmalar bir defa
sayilmakta
S/M.H. Kisa/Orta Mesafe Yolcu Tahmininden tiiretilen rakamlar
L.H. Uzun Mesafe

Trafik Boliinmesi & Rakamlari yalnizca agiklama amacl verilmigtir.
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Sekil 6-2: Yogun Trafik Saatindeki Akis Oranlar

Akis Semast (Yogun Trafik Saatindeki Hareket) — Yalnizca kismi

Hava tarafi
Yurtigi ITEI: NEC SIMH. NEGLH

azm. 0B0 azm. 660 azm. 130 azm. g5n
gelis gidig gelis 5!':'"? gelig gidig gelig gidig

gs'js Uiagagugggsaﬁi ﬂsassu s=augjgug

20

[= [= =
£ : E 5 _ 3
azm. 50g azm. 4o azm. g azm. _sgn

Giden & Gelen Trafik -.:

Kara tarafi

Aciklamalar Notlar

Dom. Yurtigi Aktarmalar & Transit iki defa sayilmakta
EC Avrupa Toplulugu

NEC Avrupa Toplulugu dist

S/M.H. Kisa/Orta Mesafe Yolcu Tahmininden tiiretilen rakamlar
L.H. Uzun Mesafe

Trafik Boliinmesi & Rakamlart yalnizca agiklama amagl verilmigtir.

6.1.3 Gelen Yolcular ve Bagaj

Gelen yolcu ve bagaj akis orani, heniiz aciklanan giden aris oranindan farklidir. Bu yolcular, uga-
gin varigi iizerinde terminale, dogrudan ugak kapasitesine, bosaltim oranina (6rnegin bir veya iki yolcu
bindirme kopriisii) ve yolcu yiikleme faktorii ile ilgili gruplar halinde gireceklerdir. Bunun sonucunda,
yolcularin ve bagajin akis oran1 dogrudan ugak varig oran1 ve yolcu yiiki faktorleri ile ilgilidir. Daha
fazla bilgi i¢in liitfen bakiniz isbu elkitabi, Boliim F, Kisim F6.
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6.1.4 Transit ve Aktarma Yolculari

Transit ve aktarma yolcularinin hacminin biiytlik oldugu havaalanlarinda, bu yolcu kategorilerinin
akis oranlar1 da dikkatli inceleme gerektirecektir. Varis durumunda oldugu gibi, transit ve aktarma yol-
cularmin akis oranlari, ugak gelis orani, bosaltim oran1 ve yolcu yiikii faktorleri ile dogrudan ilgilidir.

6.1.5 Hava Arac Tipi

Ugaklarin sayis1 ve biiyiikliigli, hem gelen hem de giden yolcu ve bagaj akisi bakimindan dikkate
alinmak zorundadir. Tahmini ugak karisimi, yolcu trafiginin biiyiimesi ile birlikte degisebilir (6zellik-
le havaalanina islemden gegirilen genis govdeli ucaklarin orani) ve yolcu terminal kompleksi iizerin-
de 6nemli bir etkiye sahip olabilir. Biiyiik ugaklar hakim oldugu taktirde, yolcu terminal alaninin tiim
fonksiyonel alanlarinda daha biiyiik yolcu dalgalarina iliskin olasilik, daha kii¢iik ugaklarda oldugun-
dan daha biiytiktiir.

6.1.6 1lyi Niyetli Dostlar ve Bulusanlar/Karsilayanlar

Kamusal alanlarda, esas olarak check-in ve gelis gidislerinde, iyi niyetli dostlar ve bulusanlar/kar-
silayanlar dikkate alinmak zorundadir. Iyi niyetli dostlarin say1s1, miinferit kiiltiirlere ve ugus tipine (ta-
rifeli/cartir, ig/gezi, hac) bagl olarak degisecektir.

6.2 AKIS GUZERGAHLARI
6.2.2 General

Bolim K (Kisim K1 ila K6 (K6 dahil)) iginde tanimlanan gerceve felsefeye gore, yolcu akis gii-
zergahlart:

e miimkiin oldugunca kisa, diiz ve direkt olmali, yolcu kesigsmeleri veya imtiyazl tesislerden
manialarla engellenmemeli.

e tiim havayollar tarafindan kullanilabilmeli ve miinferit ugak ytikleri ile sinirlt olmamalidir.

e  (Coklu giizergahlara olanak vermeli ve yolculara, tikanma noktalarin1 6nlemek amaciyla dev-
let kontrol pozisyonlarina iliskin bir secenek verecek sekilde tasarlanmalidir.

e baska yolcularin etrafinda dolasabilecegi (6rnegin belirli bir gelen ucak yolcu yiikiiniin miin-
ferit saglik kontrolii islemleri i¢in) gegici kanallarin olusturulmasina ve diizenin gelistirilme-
sine izin verebilecek kadar esnek olmalidir.

e  Yolcularin miinferit olarak veya gruplar halinde islemden gecirilmelerine olanak vermelidir.
e Asgari sayida seviye degisiklikleri arzetmelidir.
e Devlet diizenlemeleri veya giivenlik gerekgeleri, akis ayirimlar gerektirmelidir, yani:

e Giden yurtici yolculart i¢in bir akis giizergahi ve uluslararasi yolcular i¢in bir baska akis gii-
zergahi.

e  Gelen yurtigi yolculari i¢in bir akis giizergahi ve uluslararas: yolcular i¢in bir bagka akis gii-
zergahi.

e Giden yolcular, giivenlik kontrol noktalarindan sonra, gelen yolculardan fiziksel olarak ayril-
mak zorundadir.
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6.2.2 Terminal Alanindaki Akis

Terminal alanindaki yolcu akisini etkileyen birtakim faktorler, tasarim hedefleri olarak dikkate
alinmalidir; bunlara agagidakiler dahildir:

(a) Yiiriiyiis Mesafeleri

Yolcular i¢in yiiriiyiis mesafeleri miimkiin oldugunca kisa olmalidir. Terminaldeki baslica fonksi-
yonlarin arasindaki mesafeyi belirlerken, planlayici, bagajin taginip tasinmayacagini, bagaj arabalari-
nin tiri ve kullanilabilirligini, seviye degisikliklerini, ve yer tasimaciligina bagvurmaksizin ugaklarin
erisilebilirligini g6z 6niinde bulundurmak zorundadir.

Ana fonksiyonlarin arasindaki (yani otoparktan check-in/bagaj teslim alma ve check-in/bagaj tes-
lim alma noktasindan ugus kapisi salonuna) 6nerilen maksimum yiiriiylis mesafesi 300 m’dir.

Bir mekanik yardim seklinin yolcularin kullanimina hazir bulundurulmasi sartiyla daha biiyiik me-
safeler kabul edilebilmektedir. Bu tiir sistemler masraflidir ve bu nedenle kurulmadan 6nce tam bir ma-
liyet/fayda analizi gerekmektedir. Asamali genislemenin 6ngoriildiigii tiim terminallerde, bir insan ta-
styici sisteminin dahil edilmesi, ve gerekli gecis hakkinin ve diger ilgili faktorlerin gerektigi gibi sag-
lanmasi, orijinal kavramsal tasarima dahil edilmek zorundadir. Bu konu, B6liim J, BOLUM 10 — [nsan
Taswyict Sistemler dahilinde daha detayli olarak yer almaktadir.

(b) Uluslararasi ve Yurtici Trafigin Ayrilmasi

Kisim K3’iin gerekliliklerine gore, ve kontrol sartlarinin gerekli kildig1 durumlarda, terminallerin
hava tarafinda uluslararasi ve yurti¢i yolcularin ayrilmasi i¢in diizenleme yapilmak zorundadir. Ancak
tiim veya belirli ugus kapilarinin herhangi bir yolcu kategorisi i¢in gerektigi sekilde kullanilabilmesi
icin ve diizenin gelistirilmesine olanak vermek i¢in miimkiin oldugu durumlarda esnek bir diizenleme
dahil edilmelidir (bu, Avrupa’nin eteklerinde bulunan, ortak topluluga katilabilecek veya katilmayabi-
lecek tilkeler i¢in 6zellikle dogrudur).

Bu, terminal diizenlerinin planlanmasinda dnemli bir amagtir ve kontrol otoritelerinin igbirligi, te-
sislerin optimal diizeyde kullanimini engelleyebilecek, sinirlayict diizenlemelerin azaltilmasinda aran-
mak zorundadir.

(c) Gelen ve Giden Yolcularin Ayrilmasi

Kisim K3’iin sartlarina gore ve yurtigi trafigi i¢in, ayirim mutlaka zorunlu olmamali, fakat belir-
li durumlar veya diizenlemeler altinda gelen ve giden yolcularin ayrilmas: gerekebilir (daha fazla de-
tay i¢in bakiniz Kisim K3).

Uluslararasi trafik i¢in, tiim terminallerde, giden yolcular dostlarindan, yurti¢i yolcularindan ve
gelen yolculardan, giivenlik kontroliiniin ger¢eklestirildigi noktada ayrilmalidir.

(d) Seviye Degisiklikleri

Yolcularin, yiiriirken seviye degistirmeleri gerektigi taktirde, en azindan yukari yoniinde yiiriiyen
merdivenler veya yiirliyen rampalar saglanmalidir. Yolcularin, seviyeler arasinda el ¢cantasindan bas-
ka bagaj tasimalar1 gerekli olmamalidir. Tecriibe, yolcularin (engelli yolcular haricinde) seviye degis-
tirmelerine olanak verecek asansorlerin kullaniminin kapasite bakis acisindan yeterli olmadigint gos-
termistir.

Dar hava kopriisii kubbeli boliimlerde giden yolcularin alt seviyelere aktarilmasi igin yiiriiyen
merdivenlerin kullanilmasi dnerilmemektedir.
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(e) Engelli Yolculara yonelik Tesisler
Bakimiz Kisim K6 — Engelli Yolcular.
(f) Entegre Kamu Bilgilendirme

Yolcu akislari, standartlastirilmig bir dahili sinyalizasyon, ucus gelis ve gidis bilgileri dahil olmak
iizere entegre bir kamu bilgilendirme sistemi, ve uygun bir se¢meli hoparldr ¢agri sistemi saglanarak
biiytik ol¢lide hizlandirilabilir. Reklam posterleri ve ekranlari, bilgilendirme amaciyla saglanmis sin-
yalizasyonu zedeleyecek sekilde izin verilmemelidir.

(g) Ayricalikh tesislerin Konumu

Ayricalikli tesislerin uygun sekilde konumlandirilmasini ve yolcu akisina miidahale etmemesini
saglamak i¢in 6zel itina gosterilmelidir.

Yolcular, 6zellile daha direkt glizergahlar miimkiin oldugunda, kasten ayricalikli alanlardan gegi-
rilmemelidir.

(h) CIP Salonunun Konumu

Kisim P3 — Oteller & Is Merkezleri dahilinde tanimlanan is salonlarinin fonksiyonel gereklilikleri-
ne gore, havayolu CIP/ig salonlar1, primer yolcu dolagim giizergahlarinin iizerinde merkezi bir konum-
da veya bunlarin hemen {istiinde konumlandirilmalidir.

(i) Check-in Alani Diizeni

Check-in tesisi etrafindaki alan, yolcularin dostlarini ve ailelerini, check-in siirecine miidahale et-
meksizin barindirabilecek kadar biiylik olmalidir. Bu s6z konusu olmadig taktirde, dostlarin ve aile-
nin check-in Gidis’sinin disinda birakilmasi goz 6niinde bulundurulmalidir. Liitfen bakiniz Bélim 9
— Check-in Sistemleri ve Bolim U2 — Kalkislar Sistemleri.

(j) Ucaga Binme Alani Diizeni
Ugaga binme kart1 okuyucu/kontrol noktasi, u¢caga miimkiin oldugunca yakin olmalidir.
(k) Varis Alani Diizeni

Giden uluslararasi yolcular, nihai gelen kontrollerinden gectikleri noktanin hemen disinda karsila-
yanlar/bulusanlar ile biraraya gelebilmelidir. Heriki tarafin yonelimine yardimei olmak iizere, iade ta-
lep alani ile gelisler Gidis’si arasinda seffaf bir bolme saglama konusuna dikkat edilmelidir.

(1) Transit ve Aktarma Yolculari

Bolim K (Kisim K1-K4 (K4 dahil)) gerekliliklerine gore, terminal tasarimi, uluslararasi aktarma
ve transit yolcularina Go¢menlik ve Glimriik kontrollerinden (devlet mevzuati izin verdigi durumlar-
da) gecirilmeksizin ucaga veya ugaktan ilerleme olanagini vermek zorundadir. Tek durakli bir giiven-
lik politikas1 uygulanmadikga, yolcularin ve el ¢cantalarinin bir giivenlik kontroliinden ge¢meleri gere-
kecektir.

6.2.3 Hava aracina Akis

Terminal binasi ile ugaklar arasindaki yolcu akisi direkt ve basit olmali, ve emniyetli ve isletim
bakimindan kabul edilebilir olan agik¢a tanimlanmis akis giizergahlarina sahip olmalidir. Yolcular, kat
seviyeleri arasinda sarp degisiklikler olmaksizin ve hava sartlarindan, hava dalgalarindan ve sesten ko-
runarak ugaga binebilmeli ve ugaktan ayrilabilmelidir.
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Ugaklardaki yolcu akisi, agikca kullanilan apron sisteminden ve diizeninden etkilenecektir. Asagi-
daki noktalar bu hususla ilgilidir:

(a) Yolcu Bindirme Kopriileri

Boliim 11 — Yolcu Bindirme Kopriileri ‘nin sartlarina gore bu sistem, elde edilebilir yiiksek bir kul-
lanim oranini gosteren bir maliyet/yarar analizi ile hakli gosterildigi ve desteklendigi havayollar tara-
findan tercih edilmektedir. Yolcu bindirme kopriileri, yolcularin yumusak, nispeten kontrolsiiz, birey-
sel olarak bindirilmelerini ve indirilmelerini tesvik etmektedir. Yolcu bindirme kopriilerinin 6zellikle
yiiksek kapasiteli ucaklarda avantajli bulunmustur.

Kod E ugaklar i¢in, yol akis oranini gelistirmek i¢in iki kopriiniin saglanmas1 géz 6niinde bulun-
durulmalidir.

Kod F ucaklari icin, ve 6zellikle iki ana giiverteye sahip olan A380 i¢in, yolcu akis oranini gelis-
tirmek i¢in, heriki seviyeye birer tane olmak iizere, iki kopriiniin saglanmasi dikkate alinmalidir. Miin-
ferit havayolu gerekliliklerine bagh olarak ii¢iincii bir koprii de kullamlabilir.

(b) Apron Ulagimi

Yiikleme kopriilerinin kurulmadigi ve ugaklarin uzaga park edildigi havaalanlarinda, yolculari
ucaklar ile terminal arasinda direkt olarak tasimak tizere otobiisler kullanilmalidir.

(c) Direkt Apron Erisimi

Bu sistem, yolcular hava sartlarinin, ugak hava dalgalarinin ve sesin etkilerine maruz kaldigindan
havayollar tarafindan genellikle tesvik edilmemektedir. Ancak isletme modelleri ek masraflar1 kaldi-
ramayan az ekstrali tagimacilar i¢in, hava kopriileri ile ilgili giderlere genellikle izin verilmemekte-
dir. Ayrica, aprondaki yolcu hareketinin, apronun iizerinde minimum sayida erisim noktalari ile, agik¢a
isaretlenmis gegitlerle siirli olmasi ve s6z konusu hareket daima sik1 denetim altinda tutulmasi esas-
tir. Bu husus 6zellikle, yiikleme kopriileri kullanamayan, kiiciik mesafeler arasinda gidip gelen kiiciik
ucaklar igin, veya kopriilerin bulunmadig1 durumlarda, gegerlidir. Yolcularin, ucak ile terminal bina-
s1 arasinda ilerlerken ashi taksi seritlerinden veya taksi yollarindan gegerek yiiriimelerine izin verilme-
melidir.

6.2.4 Erisim Kontrolii

Yeni havaalanlari, veya mevcut havaalanlarinin 6nemli iyilestirmelerini planlarken, hava tarafi
alanlarma erisim gerektiren personel, yetkili sahis ve araglarin sayisini1 asgari diizeye indirmek i¢in
dikkat edilmelidir. Bu sekilde, tiim binalarin i¢indeki ve disindaki erisim kontrol noktalarinin sayisi da
en aza indirilebilir. Bu, agsagidaki sekilde saglanabilir:

e Kara tarafinda tesis ve bakim olanaklarina sahip olunarak.

e  Gorevleri sirasinda yasak bolgelere (RZ) giris ve ¢ikis yapmalari gereken zamanlar1 azaltmak
icin yasak bolgelerin i¢ginde personel i¢in uygun tesisler saglayarak.

e Kara tarafi, kamusal olmayan erigimi ve hava tarafi/RZ erisim kontroliinii koordine ederek.
e Personel i¢in uygun sekilde konumlandirilmis tek bir erisim noktasina sahip olunarak.

e Teslimatlar i¢in, veya kara tarafinda tek bir teslimat noktasina sahip olan daha biiyiik isletme-
ler i¢in, teslimatlarin tahsis edilmis araglarda hava tarafina getirilip gotiiriildiikleri uygun se-
kilde konumlandirilmas, tek bir erisim noktasina sahip olunarak.
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6.3 IATA TAVSIYELERI

6.IR1 Akis Semalar1

Tiim havaalanlari, giden, gelen, aktarma ve transit yolcular: tiim trafik tiirlerine gére (standart-
lar, ¢artir, tarifeli), sektore gore (yurtici, uluslararasi, Schengen, Schengen harici, vs.) ve kisa/orta ve
uzun mesafe giizergahlara gore agik¢a gosteren ugus semalart olusturmalidir. Bunlar istatistiki veri-
lerden ve hava trafik tahminlerinden belirlenmekte ve tahmin déneminin 0, 5, 10 ve 20 yillarini kapsa-
yan mevcut ve planlanan trafige yonelik hazirlanmalidir.

6.IR2 Akis Giizergahlar

Yolculara ait akis giizergahlar:, miimkiin oldugunca kisa ve diiz olmali, ve ugaklara, ucaklardan
ve u¢aklar arasinda hareket etme siiresini en aza indirmek amaciyla, varsa az sayida seviye degisik-
liklerine sahip olmalidir.

6.IR3 Yolcularin Ayrilmasi

Akas giizergahlari, ICAO ve/veya miinferit devlet mevzuatlari tarafindan ongoriildiigii iizere, ulus-
lararast ve yurtici yolcularin ve/veya gelen ve giden uluslararast yolcularin ayrilmasina olanak ver-
melidir. Liitfen daha fazla agiklama igin bakiniz ayrica Kisim K3 ve ozellikle K3.IR1.

6.IR4 Yolcu Hareketine Engeller

Yolcu akis giizergahlari, ozellikle direkt giizergahlarin miimkiin oldugu durumlarda, yolcular ay-
ricalikly alanlardan gegirilecek sekilde kasten degistirilmemelidir. Liitfen bakiniz ayrica Kisim 7 — Ay-
ricalikli Alan Planlamast.
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7.1 KAMUSAL TERMINAL PERAKENDE AYRICALIKLI
SERVIiS ALANLARI

Havaalanlar lizerindeki tetkikler, yolcularin havaalanlarinda, alisveris yapabilecekleri ve yemek
yiyebilecekleri perakende ve gida ayricalikli tesisler istediklerini, ve gdrmeyi beklediklerini, goster-
mektedir. Baz1 daha biiyiik havaalanlarinda, terminal alaninin %20’sine kadar1, genellikle amaca uy-
gun inga edilmis perakende salonlarinda havaalan1 magazalarina tahsis edilmistir, ancak %8-%12’si
daha tipiktir.

Havaalan1 aligveriginde biiylik miktarda para harcamaya hazir olan yolcularla, ayricalikli alan ge-
lirleri, havaalanina toplam havaalani gelirlerinin %30-50’sine kadar saglayabilir. IATA ve onun hava-
alani liyeleri, havaalani otoritelerini, asagidaki sartlar altinda havaalani ayricalikli alanlarini gelistirme
veya genisletme planlarin1 desteklemektedir:

e Havaalani otoritesi tarafindan kazanilan ticari gelirin, havayolu kullanici ticretlerini indirmek
tizere kullanilmasz.

Havaalanlari, havaalanindan ve tali kuruluslardan tiim gelir satislarina yonelik bir ‘tek vez-
ne politikas1’ isletmelidir. Bu ticaret sekli, havayollariin, tiim havaalani operatori ticaret fa-
aliyetleri sekillerinden gelirleri kolayca degerlendirebilmeleri i¢in tamamen agik hesap olma-
lidr.

Bu tesislerin erisilebilirligi ve barindirilmasi, yolcuya ve ziyaret¢iye maksimum maruz kalma,
terminalde yolcu trafigi akisina miidahale etmeksizin elde edilebilecek sekilde diizenlenmek
zorundadir. Bakiniz Madde J7.2.1.

Planlama amaciyla, ayricalikli alanlar tipik olarak alt1 grup halinde kategorize edilmektedir:
e Duty Free (Glimriiksiiz).
e Ogzel iiriinler, giimriiklii perakende.

e  QGiinliik ihtiya¢ perakende.

B~ % foodcourt 3 NIRIMEEE —— 1 A SR

e Yiyecek & igecek.
e Servisler.
e Reklam.
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Ayricalikl alanlara asagidakiler dahil olabilir, ancak bunlarla sinirh degildir:

SERVISLER

GUNLUK iHTIYAC - gazete bayii

Bankalar, ATM’ler*

YiYECEK & iCECEK

Sigorta Satigt

Kahve barlari, meze diikkanlar1*

Postane Restoranlar*
Berber/giizellik salonu Kokteyl Salonu
Masaj Kafeterya

Cocuk Odast Yiyecek avlular*
Giindelik Odalari DUTY FREE

Fitnes merkezi, havuz, sauna

OZEL URUNLER PERAKENDE

Déviz Biirosu* Hediyelik esya
Miisahede alani Giyim

Parali telefonlar* Ayakkabilar

Bagaj sarma, muhafaza* Kisisel bakim {iriinleri*
Tibbi hizmetler* Kitaplar

Ayakkabi Boyama Sarap/likor (gimriiklii)
Is merkezi* Tebrik kartlar:

Ortak kullanim CIP salonlart* REKLAM

Video pasajlari, kumarhaneler

Duvar ilanlar1

Genel bilgilendirme, turizm bilgileri*

Gosteri, olay alanlar

* [saretler tavsiye edilmektedir.

7.2 PERAKENDE TESISLERININ KONUMU

7.2.1 Yolcu Akis1

Ayricalikli alan satislarina agirlikli olarak gegis ticareti ve reklam ilkesi hakimdir. Basarili ayrica-
likl1 alan programlari esas olarak, giden yolcu akislarina dayanarak, fakat bu akislar1 engellemeksizin
veya karmasik giizergahlar yaratmaksizin kullanilmaktadir. Yolcu kalis siireleri, gecmiste oldugundan
daha uzun olma egiliminde olup, birgok yolculara aligveris ve yemek i¢in bol zaman birakmaktadir.
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SEKIL 7.1 — Perakende ve Yiyecek Ayricalikla Alanlarindan

Yolcu Akis1
PIERUYDU
_ Satig Satig Satig Yivecek
Yiyecek Satig Oturma i i
yeri TEMEL YOLCU GIDiSLERI | E_J
[E:l GUZERGAHI
% Satig Q Satig
Oturma
Sati 5 Oturma
? Satig yeri £ il
Satig .[Satig Satig |
E - %
urma
4 veri LE]
Yivecek Satg
Satig Satis Sati | Yiyecek
PASAPORT KONTROLU
HOTLAR: |
GUVEHLIK KONTROL{ YOLCU AKISIHI iFADE
EDER
.ACiL DURUM CIKISIHI [ |
o R _ : iFADE EDER.(Ulusal
| . A___,GIDI§ CHECK-IN ) ) e Zorunlu gartlara uyunuz

Giden yolcularin, ucus kapilarinin yerini belirlemeleri ve ondan sonra, kullanabilecekleri zamani1
acikca anlamalarindan sonra ayricalikli alan salonlarina donmeleri yaygindir.

Verimli ve igletme bakimindan basarili terminalleri tamamlayan ayricalikli alanlar genellikle:

e yOn isaret ve tabelalari ile ayricalikli alan isaret ve tabelalar1 veya ilanlar arasinda agik bir ay-
rima sahiptir.

e Ayricalikli alanlarda sik araliklarla ugus bilgileri gdstergelerine sahiptir, bdylece yolcular kro-
nolojik siradaki yerlerini dogru degerlendirebilmektedir.

e Terminalin geri kalanindan ayrilmis alanlarda ayricalikli alan gruplarina sahiptir.

Ayricalikli alanlarin planlanmasinda giinliik ihtiyag perakende (gazete bayiileri) diger glimriiklii
perakendeden ayrilmaktadir, ¢iinkii bu tiniteler genellikle terminal boyunca tekrarlanirlar, ugus kapi-
larinin yakininda bulunurlar ve hem bir ayricalikli alan hem de 6nemli yolcu servisi olarak goriiliirler.
Daha biiyiik terminallerde, genellikle restoranlari ve bir yiyecek avlusunu kapsayan bir yiyecek ¢ekir-
dek alan1 bulunmaktadir, fakat ugus kapisi alanlarinda uydu yiyecek ve igecek birimleri de bulunmak-
tadir. Gelen yolculara ve karsilayanlara hizmet verecek ayricalikli alanlar genellikle daha sinirhidir. Ge-
len yolcular, terminalden miimkiin oldugunca ¢abuk ayrilmaya odaklanmaktadir.
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7.2.2 Kara Tarafi Perakende

Kara tarafi ayricalikli alan tesisleri, hem perakende hem de yiyecek ayricalikli tesislerini kapsa-
malidir. Bu tesislerin biiytikliigii, tesisleri kullanmalari muhtemel olan yolcularin, kara tarafi perso-
nelinin ve dostlarin/karsilayanlarin hacmini karsilayacak sekilde ayarlanmalidir. Bu tesisin peraken-
de unsuru, tipik olarak terminal i¢inde saglanan toplam perakende sahanin %20-%30’unu temsil ede-
cektir. Bu azaltilmis perakende yiizdesi, yolculart miimkiin olan en kisa zamanda giivenlik ve gé¢men-
lik kontroliinden ge¢meye, ve oradan da giimriiksiiz veya giimriiksiiz fiyatl satig alanlarina ilerleme-
ye siiriiklemektedir.

7.2.3 Hava Tarafi Perakende

Hava tarafi ayricalikli alanlarinin, terminal igindeki toplam ayricalikli sahanin %70-%80’ini tem-
sil etmesi tavsiye edilmektedir. Perakende tesisleri, ulusal ve uluslararasi yolculara hitap edecek hassa-
siyette olmalidir. Basarili hava tarafi perakende alanlar1 1yi aydinlatilmis, 1sitilmis ve havalandirilmis
olup (tavsiye edilen 1s1iklandirma ve 1sitma seviyeleri i¢in bakiniz Kisim Y2), uygun genslikte bir iiriin
satis yelpazesi sunmaktadir. Hava tarafi perakende satiglarin, yolcu terminalinin fonksiyonel 6zellik-
lerini engellememesi esastir.

Hava tarafi ayricalikli alanlarinin yolcular tarafindan kullanilmasi, bekleme odalarina iligskin saha
taleplerini azaltmakta, ve hava tarafi restoranlarda ve yiyecek avlularinda saglanan oturma yerlerinin
%25-40’1, mevcut hava tarafi oturma olanaklarina katkida bulunuyor olarak kabul edilebilmektedir.

7.2.4 Yasak Perakende Mallar1

Baz iirtinler, giivenlik gereklilikleri nedeniyle havaalani terminalinde satilmaya elverisli degildir.
Zararli mallar, ¢akilari, makaslari, mektup agacaklarini, vs. kapsayabilmektedir. Havaalanlar1 dahilin-
de satilmaya elverissiz olan {iriinleri tanimlayan IATA Giivenlik Elkitabina da bagvurulmalidir. Zarar-
I1 bir sekilde kullanilabilecek hi¢bir mal, kara tarafi veya hava tarafinda havaalani1 diikkanlarinda sa-
tilmamalidir. Ozellikle hava tarafinda satilan iiriinlere dikkat edilmelidir, ¢iinkii bu {iriinler goriintiile-
nemeyebilir.

Perakende imtiyaz sahiplerinin, higbir zararli malin satilmamasini temin etmek amaciyla tirtinle-
rinin bir listesini yerel giivenlik boliimiine onay i¢in sunmalar1 kira kontratlarinda 6ngoriilmesi tavsi-
ye edilmektedir.

7.3 PERAKENDE AYRICALIKLI ALANLARININ
BUYUKLUKLERI

Perakende ayricalikli alanlar, kullanilabilir sahaya dayanarak planlanmaktadir. Pazar arastirma-
sinin, benzer biiyiikliige ve trafik 6zelliklerine sahip bagka havaalanlarindaki basarili ayricalikli alan
programlari ile karsilagtirmalarinin, ve havaalaninda ge¢mise ait ayricalikli alan performansi, alt1 ay-
ricalik kategorisinde sefer basina satislarin (SPE) kullanimi tahminidir. Bu yillik SPE’ler daha sonra,
kullanilabilir ayricalik sahasina ulagmak iizere tahmini yillik seferler ve tipik ayricalikli satis verimi
(birim alan bagina satis) ile birlestirilmektedir.
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Ayricalikli alan kiralari, tipik olarak briit satislarin yiizdesi esas alinarak hesaplanmaktadir. Ayri-
caliklr alanlarin biiylikligi uygun sekilde diizenlendiginde ve rekabet edecek sekilde ihale edildigin-
de, bu kiralar tipik olarak terminalin y1llik kaplanan alan maliyetinin (terminal sermayesi ve isletmeleri
dikkate alindiginda) 3 ila 5 mislini biracak ve havaalanina miikemmel bir gelir kaynagi saglayacaktir.

7.4 AYRICALIKLI ALAN BAKIMI & MUHAFAZASI

Terminal planlayicilari, terminal planlama ve tasarimi sirasinda ayricalikli alanlarin bakimini ve
muhafazasini dikkate almali, ki buna asagidaki hususlar dahildir:

e ayricalikl alanlara tedariklerin ve stokun teslimatina ve ¢opiin gotiiriillmesine yonelik giiven-
li arag bolmeleri.

e  Ayricalikli mallarin goriintiilenmesi i¢in ara¢ bolmelerinde giivenlik tarama noktalart.
e Arag bolmelerinde veya yakininda ¢op muhafaza ve sikistirma tesisleri.
e Terminal i¢ginde ayricalikli mallar i¢in muhafaza alanlari.

e Yiyecegin, yiyecek atiginin ve perakende stokun yolcu alanlarindan gegirilmemesi icin, bina
arkasi servis koridorlar1 ve servis asansorleri.

7.5 IATA TAVSIiYELERI

7.IR1 Kara Tarafi : Hava Tarafi Perakende Oranlari

Havaalanlari dahilindeki ayricalikli sahanin %70-%80°i hava tarafinda bulunmalidi. Havaalani
perakende satislarinin geri kalan %20-%30 u kara tarafinda bulunmalidwr.

7.IR2 Fonksiyonel Gereklilikler

Gidis salonunun baslica fonksiyonlarndani, ayricalikli tesislerin dahil edilmesiyle taviz verilme-
melidir. Ayricalikli sahadan agik, diiz yolcu giizergahlar: saglanmalidwr. Ayricalikly sahalar, hava ta-
rafi alanimin kalanmindan ayrit edilmeli, ve ayricalikll alanin isaret ve tabelalari, yon veya acil durum
isaret ve tabelalarindan renk ve format olarak farkl olmalidur.

7.IR3 Yolcu Oturma Yerleri

Hava tarafi restoranlarinin, barlarinin ve yiyecek avlularinin icindeki oturma yerlerinin %25-
401, gerekli havatarafi oturma yerlerine katkida bulunuyor olarak kullanilabilir.

7.JR4 Perakende Mekan Diisiinceleri

Ayricalikly alanlarin biiyiikliigii, yolcularin ihtiyaglarina/isteklerine iliskin Pazar arastirmasi ve
diger basarili ayricalikly programlarin gerceklestirilmesi dikkate alinarak, kullanilabilir sahanin ge-
listirilmesiyle belirlenmelidir.
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8.1 ICAO GEREKLILIKLERI

ICAO Annex 14’te yer alan madde 9.4.1 ila 9.4.32 (9.4.32 dahil), havaalani binalariin, apronlarin
ve destek altyapi sistemlerinin uygun sekilde ve 6zenle muhafaza edilmesini temin etmek iizere tim
tiye devlet havaalanlarinin bakim programlarina sahip olmalarina ve tamamen isler durumda bulundur-
malarina yonelik zorunlu sartlar1 agiklamaktadir.

“9.4 Genel Bakim
1.1.1 Tavsiye.

Gerektigi yerde onleyici bakimi da kapsayan bir bakim programi, tesisleri hava seyriiseferinin
emniyetini, diizenliligini veya verimliligini engellemeyen bir durumda tutmak iizere bir havaalaninda
olusturulmalidir.

Not 1. Onleyici bakim, tesislere iliskin bir arizay: veya bozulmayi énlemek amaciyla programlan-
mus bakim ¢alismasidur.

Not 2. “Tesisler”’in, kaldirim, gorsel yardimcilar, ¢it, drenaj sistemleri ve binalar gibi unsurlar
icermesi amac¢lanmaktadur.

1.1.2 Tavsiye.
Bakim programimin tasarimi ve uygulamasi, Insan Faktérleri prensiplerini gozetmelidir”.

ICAO uluslararas1 hukukunun yanisira, havaalanlarinin, bakim programlarini benzer zorunlu
amaglarla tesvik etmelerini gerektiren ulusal bir mevzuat bulunabilir ve genellikle de bulunmaktadir.
Havaalan1 tasarimcilarinin, bakimi emniyetli ve kolay bir sekilde gerceklestirilebilecek tesisler tasar-
lamalar1 tavsiye edilmektedir.

8.1.1 Havaalam Mal Varhg Bakimimnin Amaclari

Tiim bina yapilari, emniyetli ve uygun sekilde islemeye devam edebilmelerini saglamak iizere bir-
takim bakimlar gerektirecektir. Bakim diizeyi, asagidaki hususlar kapsayabilecek, fakat bunlarla sinir-
11 olmayan, bir¢ok faktorlere bagl olacaktir:

e Kullanilan bina veya altyapit malzemeleri.

e Altyap1 kullaniminin inga edilmesi (bagaj salonu ./. yolcu salonu ./. hava sahasi 1giklandirma
sistemleri).
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e Bina veya altyap1 varliginin yasi (daha eski varliklar genellikle daha sik bakim gerektirirler).

Asagidaki mal varliklari, asgari olarak, havaalani aktif bakim programlarina dahil edilmelidir (ge-
cerli oldugu durumlarda). Baska havaalan1 mal varliklarinin degerlendirilmesi ve bakiminin yapilmasi
ve dahil edilmesi gerekebilir. Havaalani tasarimcilari, havaalani operatorlerine mal varliklarini kolay-
ca muhafaza etme olanagini veren havaalani varliklar1 tasarlamalidir. Havaalani tasarimcilarina, asagi-
da siralanan varliklar i¢in elverisli varlik envanterleri ve bakim programlar1 saglamak iizere proje tes-
liminde havaalan1 operatorleri ile irtibata gegmeleri tavsiye edilmektedir:

Terminal Binalari

e Bina yapisi

e Isitma ve havalandirma sistemleri.
e [siklandirma sistemleri.

e  Susistemleri.

e  Otoparklar.

e Yollar ve tlineller altyapisi.

e Personel ve yolcu yangin ¢ikislari.
e  Yolcu bindirme kopriileri.

e [T altyapr sistemleri.

e Bagaj sistemleri.

e  Yangn ¢ikislart.

e Yol/Ugak koprtileri.

e Vs

Apron Sistemleri

e  Taksi yolu 1siklandirma ve kontrolii.

e  Pist 1siklandirma ve kontrolii.

e Perimetre ¢iti ve giivenlik tespiti.

e  Erisim kontrol sistemleri.

e Yangin servisleri sistemleri.

e Pis su aritma ve dagitma sistemleri.

e Yakut tanki deposu ve yakit dagitma sistemleri.
e Vs

8.2 KORUYUCU BAKIM STRATEJILERI

Koruyucu bakim, sistemin ¢alismaz durumda bulundugu siirenin havaalani lizerindeki isletim et-
kisini en aza indirirken, techizat ve altyapinin servis diizeylerini muhafaza etmenin bir araci olarak kul-
lanilmaktadir. Bu, havaalani ve miisterileri i¢in planlanan faaliyet dis1 donemlerde bakim yapilarak
gerceklestirilmektedir. Tiim havaalanlarinin koruyucu bakim stratejileri gelistirmesi gerekirken, hava-
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alan1 bakim stratejilerinin tam detaylar1 havaalanindan havaalanina, havaalaninin biiyiikliigiine ve kar-
magsikligina ve isletme gorevine gore degiskenlik gosterecektir.

Koruyucu bakim stratejileri, ekipman ve altyapi i¢in Ariza Oncesi Ortalama Zaman (MTBF) gibi
hususlara iliskin gecmis verilerden ders almalidir. Ekipman, bir sonraki MTBF meydana gelmeden
once degistirilmeli veya bakimi yapilmalidir. Faaliyet donemleri sirasinda ariza olmaksizin havaalan-
larinin performansini ve kullanilabilirligini ve emniyetini gelistirmeye paralel olarak uzun vadeli islet-
me bakim maliyetlerini azaltabilen, ekipmana iliskin hareketleri ve egilimleri 6nceden tahmin edebi-
len ve siralayabilen bakim programlama yazilim paketleri mevcuttur.

Asagidaki tablo, tipik bir bakim programlama raporu ¢ikisinin drnegidir:

Varlik Kodu/ Isim | Son Tamir Tarihi/ Ariza Tarihinden/ Personel Becerileri | Gerekli Bakim
Onarim Siiresi Zamanindan once geri ve Bakim Maliyeti | Takimy/
kalan tahmini siire Dokiimantasyonu

ID 3014 15 Temmuz 2002 31 Ocak 2003 Yolcu Bindirme Takim 3014-B1
Yolcu Bindirme (2 saat) Kopriisii Kubbeli oda Mentese
Kopriisii 1x Onaylanmig Millerinin Yavlanmasi
GOLF 22 Servis Teknisyeni

GBP 950
ID 1077 1 Haziran 2002 I Subat 2003 Genel Yapi Takim 1077-D1
Bagaj Salonu Siitun | 4 saat Teknisyenleri Bina Siitunu
Koruyuculart X3 Koruyucu Bariyerin

GBP 5750 Onarimi

Bakim onarimlari, ticari ve emniyet riskine gore, ve bilgisayar ve bakim yazilimi tarafindan idare
edilen varlik MTBF tarihi/zamanina gore 6nceliklendirilmektedir.

8.3 TiPIK YAPI / ALTYAPI HATALARI

Dogru uygulanan koruyucu bakim ile 6nlenebilen, faaliyet halindeki bir havaalaninda meydana
gelebilen genis bir hata yelpazesi bulunmaktadir. Bazi hatalar dnceden tahmin edilebilir, bazilar edile-
mez, ve belirli hatalar kotii tasarima, kotii tesisata veya kotli gegmis bakima baglanacaktir. Dahili bina
yapilar1 (HVAC, vs.) bir¢ok defa dogru bakimdan gecirilirken, mevcut bina yapisi1 gézardi edilmekte-
dir (birgok c¢elik ve beton yapilar diizenli bakim gerektirmektedir).

En yaygin ve en ciddi yapisal bakim hatalarindan biri, hava tarafindaki araglarin ¢arptigi, bina
icindeki veya digindaki stitunlarin hasari ile baglantilidir. Beton siitun koruyucu altliklarina ve/veya ce-
lik stitun koruyucularina genellikle sik sik, bagaj romorklari, ugak cekicileri, hava tarafi yolcu otobiis-
leri, vs. gibi hava tarafi araclar1 tarafindan ¢arpilabilir. Zaman zaman gergeklestirilecek daha hafif te-
mas (tavsiye edilmemesine ragmen) genellikle iyi bir yapisal tasarim ile telafi edilebilecekken, bu tiir
temasin sik stk meydana geldigi ve koruyucu sistemlerin zamanla bozuldugu durumlarda ciddi yapisal
sorunlara neden olabilir. Havaalani operatorleri, herhangi bir sliphenin bulundugu alanlarda vasifli bir
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insaat mithendisine danismalidur.

Beton bozulmasi, 6zellikle iklimler sifirin altindaki hava sicakliklarinda yol tuzlariin kullanimini
gerektirdigi durumlarda yaygindir. Katmanlara ayrilan celik kirisler ve siitunlar, yap1 icindeki su da-
giliminin kot tasarlandigr daha nemli iklimlerde sik¢a gozlenmektedir. Yapilarin, ongdriilen tasarim
yiiklerine ve kullanim gerekliliklerine dayanabilmelerini temin etmek {izere uzman yapisal degerlen-
dirme durum bazinda gerekmektedir. Tasarimcilarin, bakim muayenelerine iliskin kolaylig1 ve uygun
su drenaj sistemlerini destekleyen yapilar iiretmeleri tavsiye edilmektedir.

8.4 IATA TAVSIYELERI

8.IR1 Havaalam Bakim Stratejileri

ICAO Annex 14, Boliim 9.4 ’iin gerekliliklerine gore havaalanlari, tamamen uygulanan ve havaa-
lani ¢capindaki sistemleri kapsayan bir bakim stratejisine sahip olmalidur.

8.IR2 Bakima yonelik Tasarim

Havaalam tesisleri ve altyapisi, yetkili personelin bakim incelemeleri ve genel rutin bakim fa-
aliyetleri icin rahathg: destekleyecek sekilde tasarlanmalidw:. Kiigiik, sinirli bir ornek olarak, maki-
na odalart uygun biiyiikliikte, isiklandirilmis ve havalandiriimis olmalidir. Ayni sekilde, su drenaj sis-
temlerine diizenli temizlik faaliyetleri i¢in uygun ve emniyetli bir sekilde erisilebilmelidir. IT altyapisi-
na erigilebilmeli ve donanim ve yazilim bakim faaliyetlerine yardimct olacak sekilde tasarlanmalidir.

8.IR3 Bakima yonelik Tasarim

Havaalamindaki tiim bakim ¢alismalari, havaalant ile AOC arasinda yakin programlama ve islet-
me koordinasyonu ile gergeklestirilmelidir. Havayollari, onemli bakim ¢alismalart konusunda 6nceden
haberdar edilmeli, ozellikle bu ¢calismalar isletme siireglerini etkileyebilecekse.
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9.1 GENEL

Yolcu terminalindeki check-in (yolcu kabulil) salonundaki diizen, havaalani otoritesi tarafindan
planlanan check-in konsepti tarafindan 6nemli dlciide etkilenmektedir. Bu nedenle, optimal isletme ve-
rimliligi saglamak i¢in havayollarina ve yer hizmeti kuruluslarina terminal planlama siirecinin erken
agsamasinda danisilmasi esastir.

Check-in bankolarinin ¢esitli havayollarina ve ittifaklara tahsis edilmesi, planlama siirecinde er-
ken dikkate alinmalidir. Tiim yolcular, ve 6zellikle ittifak yolculari i¢in, check-in, CIP salonu ve gidis
ucus kapisi salonu arasinda mantikli bir akig bulunmalidir.

9.2 TiPIK CHECK-IN KONSEPTLERI

Secilebilecek ti¢ tipik check-in konsepti bulunmaktadir:
1. Merkezilestirilmis Check-in.

2. Boliinmiis Check-in.

3. Ugus Kapisinda Check-in.

9.2.1 Merkezilestirilmis Check-in

Yolcular ve bagaj, ortak, merkezi bir alanda — genellikle terminalin gidis seviyesinde bulunan
check-in bankolarindan islemden gecirilmektedir. Bankolar, miinferit havayollar1 veya uguslar i¢in
0zel olarak tahsis edilmis boliimlere ayrilabilir veya, alternatif olarak, yolcular bagka banko pozisyon-
larinda kabul islemlerini yaptirmakta serbest olabilirler. Son anilan secenek tercih edildigi taktirde,
biiylik havaalanlarinda sofistike ve maliyetli sistemler gerektirebilecek bagaj ayirma sonuglarina 6zel
dikkat gosterilmek zorundadir. Segilen check-in banko konfigiirasyonu, terminal binasinin genisligi-
ni ve derinligini diizenleyecektir.

9.2.2 Boliinmiis Check-in

Check-in fonksiyonu, terminal kompleksi dahilinde iki veya daha fazla yer arasina boliinmekte-
dir. Ornegin, yolcular ve bagaj, merkezi check-in bankolarinda, veya alternatif olarak, asagidakiler da-
hil ancak bunlarla sinirli olmamak iizere, havaalani etrafinda baska yerlerde kabul edilebilmektedir:
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e Tren istasyonunda bulunan check-in alani.

e  Otoparkta bulunan check-in alani.

e Havaalaninda bulunan bir ticari binada yer alan check-in alani.
e  Ucus kapis1 salonuna giris.

e  Sehir merkezinde check-in.

Bu uzak yerlerde bagaj kabuliine dikkat edilmek zorundadir. Uzak yerlerden merkezi ayirma salo-
nuna bagaj getirmek ¢ok daha karmagiktir.

Boliinmiis check-in sistemlerine sahip terminallerin fiziksel diizeni, mevcut prosediir tiplerinin ¢e-
sitliligi nedeniyle biiyiik 6l¢iide degigsmektedir.

Havayollari, boliinmiis check-in diizenleri ek havayolu check-in personeline ihtiya¢ duydugundan
merkezilestirilmis bir check-in diizeni tercih etmektedir.

9.2.3 Ucus Kapisinda Check-in

Yolcular, bagajlart ile dogrudan ugus kapisina ilerlemekte ve ilgili ugus kapisi salonunun hemen
ontindeki check-in bankolarinda islemden gegirilmektedir. Bu tip bir check-in diizeni i¢in iyi bir 6rnek
Hanover, Almanya’dir. Bu konsept:

e  Check-in hizmeti prosediirlerini basitlestirir.

e Terminal i¢inde yolcu yiiriiyiis mesafelerini kisaltir.
e  Yolcu raporlama siiresini azaltir.

e Bagaj ayirma gerekliliklerini azaltir.

e Daha fazla personel gereklilikleri olusturabilir.
9.3 CHECK-IN SALONU

Havayollarinin, yolcular1 ve onlarin kontrolden ge¢cmis bagajlarin1 kabulii, uygun bagaj tasima te-
sisleri bulunan birtakim check-in bankolarindan olusan check-in salonunda ger¢eklesmektedir. Check-
in bankolari, ya dogrusal tipte bir diizende yada ada tipi bir diizende yerlestirilebilmektedir. iki ana tip-
teki banko diizeninin herbirinde ¢esitli varyantlar bulunmaktadir.

Bir yolcunun kendi bagajini en yakin terminal check-in noktasina tasimak zorunda oldugu mesa-
fe, minimum diizeyde tutulmalidir.

Bir¢ok check-in diizenleri artik bir CUTE sistemi igermektedir (bakiniz Boltim J4).

Check-in salonunun diizeni, artan sayida self servis standlar1 barindiracak sekilde hizla degismek-
tedir. Havayollar1 bu standlari, check-in siirecini hizlandirmaya, gerekli yolcu acentalarinin sayisini
azaltarak maliyetleri diisiirmeye, ve bankolardaki giivenligi artirmaya yonelik bir ara¢ olarak uygula-
maya koymaktadir. Check-in bankolarmin %33-50’sinin, Avrupa ve Kuzey Amerika’daki yakin gec-
misteki tecriibeye dayanarak self-servis esas olacagi tahmin edilmektedir (bakiniz madde J4.3). Yakla-
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sik olarak self-servis standlarinin yarisi, bagajli yolcular i¢in tasarlanmaktadir.

(Cagdas bir havaalani tasariminda geleneksel check-in banko diizenlerinin (ada veya dogrusal) ge-
rekli oldugu durumlarda, bu bankolarin kademeli olarak self-servis standlar ile degistirilebilmesi i¢in
diizenleme yapilmalidir. Planlanan bagaj sistemi de benzer bir esneklik derecesine sahip olmalidir.

Yolcular kabul islemlerini yaptirirken bazi iyi niyetli dostlarin kullanabilecegi sinirli oturma ola-
naklar1 da check-in salonuna dahil edilmelidir.

Bagaj arabalar1 ve ilgili muhafaza alanlarinin da saglanmasi gerekmektedir.

Bir¢ok havayollar1 artik check-in bankolarinin 6niinde direkler kullanmaktadir, bdylece yolcular,
cok siralar halinde islemden gecirilmek yerine servis sinifina gére ayrilmis tek bir veya birkag sira ha-
linde isleme tabi tutulabilir.

En tipik olarak bir havayolu, yolcular1 bir 747-400 ugusu i¢in islemden gegirmek tizere 8 check-in
bankosu kullanacaktir. Bir banko birinci sinif i¢in kullanilmaktadir; iki banko business (ticari) sinifi
i¢in ve geri kalan bes banko ise ekonomi sinifi i¢in kullanilmaktadir.

Gidis ugus bilgileri gostergeleri (FIDS), check-in salonunda mevcut olmak zorundadir. FIDS mo-
nitorleri, hangi havayollarin hangi check-in bankolarinda faaliyette bulundugunu gdstermelidir.

Yolcularin bagajinin check-in bankolarindan bagaj hazirlama alanina taginmasina yonelik uygun
sistemler saglanmak zorundadir. Sistemin tiirii birtakim gegisler igerebilir ve merkezilestirilmis check-
in’de s6z konusu oldugu lizere nispeten karmasik olabilir, veya ucus kapisi check-in durumunda oldu-
gu gibi ¢ok basit olabilir. Bagaj tasiyict bant basina check-in bankolariin maksimum sayisi dikkatle
g6z oniinde bulundurulmalidir. Bagaji check-in bankosundan/6l¢eginden ana tagiyiciya tagimak iizere
besleyici bantlar kuruldugu taktirde, normalde ana tasiyici basina 10-20 bankoluk bir yelpaze planlan-
malidir. Bu gibi durumlarda, ana tastyici iizerinde biraraya geldiklerinde ¢antalarin sikigikligini veya
tikanikligini 6nleyecek sekilde, her besleyici banttan bagaj akisini asamalandirmaya yonelik yontem-
lerin dahil edilmesine dikkat edilmelidir. Herhangi bir bankodan gelen cantalarin, ana tasiyiciya esit
erisim imkanina sahip olmasini saglayacak otomatik kontrollerin de dahil edilmesi gerekebilir.

Ozel olarak tahsis edilmis bankolar, fazla biiyiik bagajin kabulii i¢in gerekmektedir. Bu bankolar,
her check-in adasinda agikca belirlenmis pozisyonlarda, genellikle check-in adasi basina bir adet sek-
linde konumlandirilabilir, veya bir veya birden fazla pozisyonda check-in salonunun basina yerlestiri-
lebilir. Bu check-in pozisyonlari, gidis bagaji odasina diiz asagiya bir beslemeye sahip daha genis ba-
gaj bantlaria sahip olacaktir. Bunlar genellikle, biiylik bagaj parcalarinin bir el arabasina yerlestirilip
gidis bagaji odasina indirilmelerine olanak verecek bir yiik asansoriine kolay erisim imkanina da sa-
hip olacaktir.

9.3.1 Dogrusal Tip Check-in Diizeni

Dogrusal tipte diizenler, hem merkezilestirilmis check-in hem de ugus kapisinda check-in i¢in kul-
lanilabilir. Bankolar, kesintisiz, dogrusal bir diizen halinde ayarlanabilir veya yolcularin check-in son-
rasinda bankolarin arasindan gecebilmelerine olanak verecek sekilde (arasindan gegme diizeni) aralik-
larla diizenlenebilir. Bu tipteki check-in diizeni, ¢ok sayida banko gerektiginde check-in salonu uzun
ve dar hale geldiginden tercih edilmemektedir. Bu diizen genellikle check-in salonundaki tikaniklikla-
11 beraberinde getirmektedir.
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9.3.2 Ada Tipi Check-in Diizeni

Ada tipi diizenler, merkezilestirilmis check-in i¢in elverislidir. Her ada, eksenin yolcularin termi-
nal Gidis’sinden ge¢is akisina paralel yonlendirildiginde, herbir tarafta 10-20 miinferit check-in banko-
larindan olusabilmektedir. Check-in adasinin herbir tarafindaki bu banko sayisi, sirt sirta paralel olarak
kurulsum iki ana bagaj tasiyic1 bant1 gerektirecektir. Genel olarak bitisik adalar arasinda 20-30m ay1-
rim belirgindir. IATA tarafindan tavsiye edilen mesafe 24-26 m’dir. Ada check-in diizeni, ACCler tara-
findan dogrusal check-in banko diizenine tercih edilmektedir.

Herbir check-in adasinin basi, havayolu satiglari, bilet islemleri ve bilgilendirme bankolar1 igin
kullanilmalidir.

Herbir check-in adasinin herbir tarafi, bir harf veya numara ile tanimlanmalidir. Bazi durumlarda,
iki check-in adasi1 arasindaki alan tanimlanmaktadir.

Sekil 9-1: Ada Check-in Ada Diizenine ait Ornek
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9.4 CHECK-IN BANKO TASARIMI

Bankolarin diizeni yolcu check-in ve bagaj hizmetleri i¢in kullanacaklar1 prosediirlere bagli olaca-
gindan check-in bankolarinin tasarim agsamasinda havayollari/yer hizmeti kuruluslarina danisilmalidir.

Check-in banko tasarimi, hem yolcularin hem de havayolu personelinin ergonomik gereklilikleri-
ni dikkate almak zorundadir. Bilgisayar ekrani ve klavyesi, havayolu personelinin farkl biiyiikliikleri-
ne uyacak sekilde ayarlanabilmelidir. Check-in masasinin bir maketi yapilmali ve havayolu check-in
personeli, yeni bankolar imal edilmeden 6nce maket modelini test etmeleri yoniinde tesvik edilmelidir.

Check-in bankosu tasarlanirken, tim muhtemel havayolu bilgisayar ekipmani i¢in uygun saha sag-
lanmak zorundadir. S6z konusu ekipmanin ebadlar1 ve tam yeri, her belirli havaalanindaki ilgili hava-
yollari/yer hizmeti kuruluslarina danisilarak belirlenmelidir. Bilgisayar ekipmani ebadlar1 siirekli de-
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gismektedir, bu nedenle ekipmanin yerlestirilecegi bankonun i¢indeki/iizerindeki alanlarin tasarimin-
da esneklik gerekmektedir.

Bir¢ok havaalani, check-in bankosunun tasarimini yeniden uydurmaya egilimlidir. Havaalani oto-
ritelerinin bunu yapacak zamandan tasarruf etmeleri icin ACC’ler, JFK’de Terminal 1 i¢in tasarlanan
check-in bankosunu desteklemislerdir. Bu bankolar havayolu gerekliliklerine uygundur ve check-in
banko tasarimina yonelik bir referans olarak kullanilmalidir.

Sekil 9-4: Banko Tasarimi icin Referans olarak Esenboga i¢ Dis Hat Bankolar

9.4.1 Check-in Ekipmam

Check-in bankosunda yer alacak ekipman asagidakileri kapsamaktadir:
e Bilgisayar monitorii (diiz panel tercihli), klavye ve CPU.
e Ucaga binis kart1 yazicist.
e Bagaj etiket yazicisi.

e Dokiiman/giizergah yazicisi.
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e Pasaport okuyucu.
e Telefon/dahili telefon.
e Tastyici kontrolleri.

e Bagaj dl¢ek okuntusu.
Kisisel bilgisayar ve yazic1 ekipmani genellikle CUTE tedarikgisi tarafindan tedarik edilmektedir.
9.4.2 Check-in Isaret ve Tabelalar

Her check-in bankosu iizerinde iyi isaret ve tabela gerekmektedir, bdylece yolcular o bankodan ¢a-
lisan havayolunu kolayca belirleyebilmektedir. Tabelalar ayrica asagidakileri tanimlamalidir:

e  Servis tipi (First Class, Business class veya Ekonomy class).

e  Ucus numarasi.

e  Varis yer(ler)i.

Check-in isaret ve tabelalar1 i¢in kullanilan monitérlere ait gesitli tiirler bulunmaktadir. Bunlara
asagidakiler dahildir:

e TFT-LCD gosterge monitorleri.

e Plazma ekranlar.
9.4.3 Genel Banko Tasarim Gereklilikleri

Check-in bankosunun tasarlanmasinda dikkate alinmasi gereken genel gerekliliklerden bazilari
asagidaki gibidir:
e Yiiksekligi ayarlanabilir ve 5 tirnakli ayakli uygun bir sandalye.

e Klavyenin masaiistiine yerlestirilmesine bir opsiyon olarak yiiksekligi ayarlanabilir klavye
rafi.

e Klavye i¢in avugluk.

e Ayarlanabilir ayak dayanagi.
e  (COop sepeti.

e Banko tanitim numarasi.

e Bakim kolayligi, gelecekteki degisikliklere imkan, daha az parlaklik (mat perdah) saglayan ve
agir asinma ve yipranmaya dayanabilecek kadar esnek malzemelerin se¢imi.

e Aciktaki banko kenarlar1 yuvarlatilmis olmalidir.
e Bagaj tanitim etiketleri ve havayolu tarifeleri i¢in uygun yer.
e (CPU’ya kolay erigim.

e Ekipman banko i¢ine yerlestirilecekse yazicilar, kolay dolum ve bakim i¢in disar1 ¢ekilen bir
raf lizerinde bulunmalidir. Cekilip a¢ilan raf kilitlenebilir olmalidir.

e lyi kablolama y&netimi, bilgisayar ekipmanimin onarimi/degistirilmesi i¢in bankonun arka ta-
rafindan kolay erisim saglamalidir.

e  Masanin her zaman diizenli ve organize goriinmesi i¢in uygun alan/¢ekmeceler saglanmalidir.

e Giivenlik nedeniyle, bagaj etiketleri, bilet stoku, ugaga binme kartlari, vs. gigeren tiim ¢ekme-
celer ve goz diizenlemeleri kilitlenebilir olmalidir.
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e Bankodaki bilgisayar ekipmani i¢in uygun havalandirma gerekmektedir.

e Check-in bankosu i¢in, bilgisayar ekraninin okunmasini engelleyen asir1 parlaklik olmaksizin

yeterli calisma 15181 saglanacak sekilde aydinlatma dikkatle géz 6niinde bulundurulmak zo-
rundadir.

e  Miimkiin oldugu durumlarda masalar, temel {initelerden olusan modiiler bir sisteme dayan-
malidir.

Sekil 9-3: Check-in Banko Tasarimina ait Ornek
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I Oturan Temsilci Pozisyonu
J—% Yukandaki ebadlar, zemin seviyesinin 20-25cm iizerinde yiikseltilmis bir zeminin
- kurulmasi sartiyla yalmzca oturan temsilci is istasyonu icin de gecerlidir.
I .\ N Ergonomik gerekliliklere cevap vermek amaciyla elektrenik bilgi islem
USTTEN BAKIS ekipmaninmn yerine ozel dikkat gosterilmek zorundadir. Besleyici bant sist
tavsiye edilir. Cop sepeti secenedi gecerli degildir.
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Sekil 9-4: Check-in Banko Tasarimina ait Ornek (devami)

el
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BOLUM A-A
Kombine Ayakta/Oturan Temsilci Pozisyonu
Ebat Tablosu
Unsur Ebat (cm)
A Banko yiiksekligi 122-128
B Masa ¢alisma yiiksekligi 92-100
C Banko derinligi 80-90
D Banko stiiniin derinligi 25-30
E Etiketleme Band1 Yiiksekligi 40-45
F Yolcu Tarafindaki Tartma Band1 Yiiksekligi 30-35
G Raf Derinligi 10-15
H Raf Ytuksekligi 70-80
J Cop Sepetinin Yiiksekligi (tercihe bagli) yakl. 15
K Tartma Bandinin Bankonun Oniine Cikmast 25-35
L Uzunluk Etiketleme Band: 80-90
M Bandin Oniinden Bankonun Arkasina kadar 15-20
N Banko Genisligi 120-130
o Net Tastyici/Terazi Genisligi 50-60
P Bankolar arasindaki Alan 56-68
Q Calisma Yiizeyinin Altindaki A¢ik Alan 87-95
R Temsilcil Diz Boslugunun Genisligi min. 60
S Temsilci Dizleri igin Oyma Boliimiin Derinligi yakl. 30
T Calisma Yiizeyinin lizerindeki A¢ik Alan 25-30
U Muhafaza/Ekipman Alant Yerel Havayolu Gerekliliklerine gore
\Y Tesisat & Kablolar i¢in Serbest Alanin Derinligi yakl. 15
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Notlar:

1. Ebatlar, 1.60 m’lik bir ortalama yolcu goz hizasina dayanmaktadur.

2. Ebat C+ G maksimum 1.00 m olmalidir.

3. Masanin yolcu tarafinda rafin saglanmasi istege baglhdir.

4. Besleyici bant sisteminin saglanmasi istege baghduwr. Terazi/platform kullanildig: taktirde, ebat

S =

E, FE K, L ve M gecerli degildir.

Tartma bandinin egimine (maksimum %10) 6zel dikkat gésterilmelidir.

Temsilci dizinin dibinde gosterilen istege bagl ¢op sepeti. Bu yalnizca kombine ayakta/oturan
temsilci pozisyonu igin gecerlidir.

Tek bir havayolu tarafindan kullanilacak olan ¢ift banko ongoriildiigiinde, ve o tasiyict ekip-
mani paylasmayi tercih ettiginde, banko muhafaza/ekipman alani, tek bir bankoya yonelik ge-
rekliligin iki katindan az olabilir.

Sekil 9-5: Esenboga i¢ Dis Hat Terminal *de Self Servis Standlar

9.5 IATA TAVSIYELERI

9.IR1 Tercih edilen Check-in Salonu diizeni, asagidakileri kapsayan Ada

Check-in’i icermektedir:

taraf bagina 10-20 banko.

Cift ana bagaj toplama tasiyici bandi.

Adalar arasinda 26 m mesafe.

Bir CUTE sistemi.

Referans tasarim olarak kullanilan T1 JFK check-in bankolari.
Havayolu check-in personeli tarafindan test edilen bir banko modeli.
Self servis standlarinda artis (bakiniz Sekil J9-5).
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10.1 OTOMATIK INSAN TASIYICILARI (APM)

=IISIISIIENNS

Bu gereklilikleri barindirmak i¢in yeni havaalanlar gelistirildiginden ve mevcut havaalanlar ge-
nigletildiginden, yolcularin havaalani i¢inde katetmeleri gereken mesafeler artmaktadir. Yiiriiyen yol-
lar gibi geleneksel yaya modlar1 kisa mesafeler i¢in kabul edilebilir, fakat daha biiyiik mesafeler s6z
konusu oldugunda yolculara yeterli bir hizmet seviyesi saglamazlar.

APMler, siirticiiler nadiren veya hi¢ gerekli olmadigindan geleneksel rayli diizenlemeye gore daha
az maliyetli alternatifler sunmaktadir (APMler bir¢ok defa, siiriicii varken manuel modda calistirilabil-
mektedir). Yol altyapisinin kurulmasi hem daha ucuz hem de daha kolay olup, yola yerlestirilen daha
az sinyal bulunmaktadir.

APMlerin baslica yap1 bloklar1 asagidaki gibidir:

e  Hafif 6l¢ekli rayli vagonlar.

e Yol altyapisi ve kontrolleri.

e CCTV (kapali devre TV) sistemleri.

e Klima/isitma sistemleri.

e  Merkezilestirilmis yol ve vagon kontrol diizenegi.

e Yol ve transformatorler lizerinden gii¢ dagitim agi.

Yeni ve mevcut havaalanlarina yonelik planlama, ek u¢ak ve daha fazla sayida yolcu barindirma
ihtiyacina isaret etmeye devam etmektedir. Daha fazla ugus kapisi ve/veya yeniden sekillendirilmis
ucus kapisi diizenleri bu ugaklar1 barindirmak i¢in genellikle gerekmektedir.

Asagidaki hususlar, APMlerin havaalan1 kompleksinde yaygin bi¢imde kullanilmasinin sebeple-
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ri arasinda yer almaktadir:

Taginan insan hacmi nispeten kiiciik: tipik olarak bir defada 150 kisiden 500 yolcuya kadar
mimkiindiir.

Birgok defa yol mesafeleri nispeten kisa olup, 1 km’nin altindaki mesafeler yaygindir.
Insanlarm hareket etme siklig1 genellikle yiiksektir.

Yolcularin varis yerleri veya birakildiklar: ve bindirildikleri noktalar sinirlt olup, genellikle
tek bir yolda 5 varis noktasindan azdir ve genellikle yalnizca 2 varis noktasi saglanmaktadir.

Bu kombine faktdrler, tasarimciy1 tam 6l¢ekli ray ve otobiisler gibi personelli hizmetlerden uzak-
lagtirmakta ve onlart APM teknolojisine yoneltmektedir. Hemen hemen tiim biiyiik havaalanlarinin
planlayicilari, gelisiminin belirli bir noktasinda bir APM sisteminin uygulanmasini tasarlamaktadir. Tk
bagta bir APM sistemi i¢in tedarikli olmayan havaalanlarinda dahi, APM sistemleri gelecekte ihtiyac
oldugu taktirde barindirilabilmesi igin alan ve gegis haklart ayrilmalidir.

10.2 HAVAALANLARINDA APM UYGULAMALARI

APM sistemleri, havaalanlarinda gesitli farkli ulasim gerekliliklerini karsilamak i¢in planlanabilir.
APM sistemlerine yonelik baslica uygulamalar, asagidaki gruplar halinde siniflandirilabilir:

Terminalden ugus kapisina baglantilar — ana terminal islem alanlarini uydulardaki veya
Pier’lerdeki ugak kapilarina baglayan APM sistemleri.

Kara tarafi baglantilar1 — birim terminallerini ve uzak otopark ve ara¢ kiralama tesisleri gibi
kara tarafi havaalani1 fonksiyonlarini baglayan APM sistemleri.

Terminal i¢i baglantilar — hat i¢i aktarma yolculariin hareketini kolaylastirmak i¢in bir termi-
nal veya uydu i¢indeki ucak kapilar1 arasindaki baglantilar niteliginde olan APM sistemleri.

Bazi havaalanlarinda, farkli ulasm fonksiyonlarina hizmet eden ¢oklu APM sistemleri bulunmak-

tadir.

APM’ler halihazirda asagidaki havaalanlarinda kullanilmaktadir:

Atlanta, Georgia, A.B.D.

Londra — Stansted Havaalani, ingiltere

Chicago, Illinois, A.B.D.

Miami, Florida, A.B.D.

Cincinnati, Ohio, A.B.D.

Newark, New Jersey, A.B.D.

Dallas — Fort Worth, Texas, A.B.D.

Orlando, Florida, A.B.D.

Denver, Colorado, A.B.D.

Osaka — Kansai, Japonya

Frankfurt, Almanya

Pittsburgh, Pennsylvania, A.B.D.

Hong Kong, Cin

Seattle — Tacoma, Washington, A.B.D.

Houston, Texas, A.B.D.

Singapur

Kuala Lumpur, Malezya

Tampa, Florida, A.B.D.

Las Vegas, Nevada, A.B.D.

Tokyo — Narita Havaalani, Japonya

Londra — Gatwick Havaalani, ingiltere
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10.3 APM PLANLAMA HUSUSLARI

Bir havaalaninda potansiyel APM uygulamalari tanimlandiktan sonra, sistem tarafindan saglana-
cak hizmetin tanimlanmasi ve APM araba doluluk 6zelliklerinin ve talebinin belirlenmesi ve incelen-
mesi 6nemlidir. Birbirlerine baglanmasi1 gereken havaalani unsurlar1 belirlenmelidir. Bu hizmet nok-
talar1 asagidakileri kapsayabilir:

e Terminalden ugus kapis1 baglantilar1 s6z konusu oldugunda, uydular veya Pier’ler ve bir ana

terminal.

e Kara tarafi baglantilar1 s6z konusu oldugunda birim terminaller, otopark alanlari, arag kirala-
ma tesisleri veya baska kara tarafi fonksiyonlari.
e Terminal i¢indeki bir baglantida ugus kapilar1 gruplari.

e Transit baglantilarda birden ¢ok tasima tiirliniin kullanildig1 tesisler veya havaalani dis1 tran-
sit istasyonlart.

Her unsur dahilindeki potansiyel istasyon yerleri, unsurlarin fiziksel konfigiirasyonuna, servis dii-
zeyi kriterlerine, ve potansiyel APM araba dolulugunun istatistiki 6l¢iimiine dayanarak sonradan ge-
listirilebilmektedir.

10.4 SERVIS DUZEYI KRITERLERI

Yolculara saglanacak servis diizeyine yonelik hedefler olusturulmalidir. APM sistemi planlamasi-
ni1 etkileyen baslica kriterler maksimum ytiriiyiis mesafeleri, minimum baglanti siireleri, ve trenler igin
yolcu bekleme siiresidir. Birgok baska havaalani servis diizeyi kriterleri, yolcu seviye degisikliklerinin
en aza indirilmesi, trenler arasindaki aktarmalarin en aza indirilmesi ve sistemin yolculara goriilebilir-
liginin en st diizeye ¢ikarilmasi dahil olmak tizere APM sistemlerinin planlanmasi i¢in de gegerlidir.

10.5 APM ARABA YOLCULARININ TURU

Potansiyel APM araba yolcularinin tiim kategorileri tanimlanmalidir. Farkli talep, yogun trafik sa-
atleri ve ozellikler her kategoriye uygulanabilmesi icin, her kategorinin ayr1 ayr1 belirlenmesi 6nem
tasimaktadir. Kategoriler her havaalani ve uygulama i¢in degismektedir, fakat tipik kategoriler asagi-
dakileri kapsamaktadir:

° Yolcular:
* Gelen uluslararasi.
*  Uluslararasindan uluslararasina aktarmalar.
*  @Giden uluslararasi.
*  Gelen ve giden yurtigi.
*  Yurtiginden uluslararasina aktarmalar.

* Uluslararasindan yurtigine aktarmalar (islemlerden sonra).
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*  Yurtiginden yurtigine aktarmalar.
° Ucus Miirettebatlari
yolcu listesi ile oldugu gibi.
° Calisanlar
* Havayolu.
*  Diger.
° Ziyaretgiler
Bulusanlar/Karsilayanlar.
*  lyi niyetli dostlar.
*  Diger.

10.6 APM ARABA YOLCU TALEBI

APM araba yolcusunun her kategorisi i¢in talep incelenmelidir. APM araba yolcu talebi analizi,
diger havaalani tahminleri ve analizleri ile siirekli olarak gerceklestirilmelidir. APM araba yolcu anali-
zi, uluslararasi ./. yurti¢i yogun trafik saatleri, ve havaalanlar1 veya ucgus kapisi gruplari dahilindeki en
yogun trafik saatleri gibi, APM araba yolcularinin farkli kategorilerine yonelik degisen en yogun tra-
fik saatleri olasiliklarin1 dikkate almalidir. Havaalani tasarimi saat tahminleri kullanildig: taktirde, ta-
sarim saati boyunca yolcularin diizenli olmayan dagilimini dikkate alacak bir dalgalanma faktorii uy-
gulanmalidir.

APM araba yolcu talebi sayilari, APM sisteminin kapasite gerekliliklerini belirlemek iizere sonra-
dan alternatif sistem konfigilirasyonlarina uygulanabilmektedir.

10.7 APM ARABA YOLCULARININ OZELLIKLERI

Her APM araba yolcusu tipine yonelik 6zellikler ve 6zel gereklilikler tanimlanmalidir. Bazi anah-
tar 6zellikler asagidakileri igermektedir:

e Steril ve steril olmayan, veya giivenli ve giivenli olmayan yolcular gibi, APM araba yolcular
tipleri arasinda ayrima yonelik ihtiya¢ tanimlanmak zorundadir.

e Her APM araba yolcu kategorisine yonelik saha gereklilikleri, mevcut bagaj miktarina bagh
olarak biiyiik 6l¢iide degiskenlik gosterebilir. Iginde yolcularim, kontrol edilecek veya geri ta-
lep edilen bagajinin bulundugu kara tarafi sistemleri, yalnizca APM el ¢antasi olan yolcular-
dan ¢ok daha yiiksek bir saha ihtiyacina sahiptir. Uluslararas1 yolcular genellikle yurtigi yol-
cularindan daha fazla sahaya gereksinim duymaktadir. Calisanlar tipik olarak, yolculardan
daha az sahaya ihtiya¢ duymaktadir.

Bu anahtar APM planlama hususlari, her uygulamanin benzersiz gereklilikleri ile birlikte, alterna-
tif APM sistemi konfigilirasyonlar1 gelistirmek ve degerlendirmek i¢in kullanilabilmektedir.
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10.8 APM KONFIGURASYONLARI/ISLETME MODLARI

Yeni bir havaalan1 veya mevcut bir havaalaninin genisletilmesini planlarken, APM sistemlerinin
en erken asamalarda ele alinmasi ¢ok onemlidir. Verimli ve maliyet etkinligi olan bir APM sistemi
konfigiirasyonu, bazi havaalani diizenlerinin fizibilitesinin belirlenmesinde bir anahtar faktor olabilir.

Erken planlamada, alternatif APM konfigiirasyonlar1 ve isletme modlar1 gelistirilmeli, analiz edil-
meli ve degerlendirilmelidir. Bu erken planlama analizleri, uygun gecis haklar1 ve saha diizenlemesi-
nin APM sistemi i¢in yapilmasini, ve se¢ilen havaalani ve APM konfigiirasyonlarinin uyumlu olmasi-
n1 temin edecektir.

APM konfigiirasyonlarina iliskin cesitli varyasyonlar ve kombinasyonlar gelistirilebilir. Bazi sis-
temler, hat dis1 istasyonlara sahip olan st iiste gelen ¢oklu giizergahlar, veya mekik sistemlerinin ara-
sinda baglantilar veya geg¢isler kullanmaktadir. En iyi APM sistemi genellikle, planlama kriterlerini
karsilayacak en basit sistemdir. Tlave karmasiklik, bir APM sisteminin maliyetini artirabilir ve giive-
nilirligini ve kullanilabilirligini azaltabilir. APM konfigiirasyonlar1 ve isletme modlari, her havaalani
diizeni i¢in farkli olabilir. En uygun konfigiirasyonlar, APM uzmanlari tarafindan gergeklestirilen, al-
ternatiflerin detayli analizi ve degerlendirmesi ile belirlenmelidir.

10.9 APM TEKNOLOJILERI

Havaalan1 ve terminal planlamasinda, denenmis APM teknolojilerinin kapasitelerini yansitan kon-
figiirasyonlarinin ve isletme konseptlerinin gelistirilmesi dnemlidir. Ayrica, nispeten az sayida APM
tedarik¢isi bulundugundan, planlama asamasinda miimkiin oldugunca ¢ok teknolojiyi barindirmak,
projenin satinalma agamasinda APM sistemi i¢in rekabet edebilir bir kaynak saglamaya yardimci ola-
caktir. APM terimi, genis bir fiziksel ve isletme 6zellikleri yelpazesine sahip olan, muhtelif teknoloji-
ler grubu i¢in gegerlidir. Yeni teknolojiler siirekli gelistirilmekte ve pazarlanmakta, ve mevcut tekno-
lojiler her yeni uygulama ile 1slah edilmektedir.

Teknolojiler, boyut, performans, tahrik tipi, siispansiyon tipi, goriiniis, ve ¢esitli baska yonlerden
farklilik gostermektedir. Planlama amaciyla, anahtar 6zellikler asagidaki gibidir:

e Boyut— Teknolojiler ara¢ boyutu ve tren uzunlugu bakimindan, 8-12 yolcu kapasiteli tek arag-
I1 trenlerden arag basina 75-100 yolcudan olusan 4 ila 6 arach trenlere kadar degigsmektedir.

e Hiz—Cesitli APM teknolojilerinin maksimum seyir hizi, saatte 25 — 100 km arasidir. Istasyon-
lar arasindaki mesafenin ¢ok kisa oldugu durumlarda hiz farkliliklari, toplam yolculuk siire-
sinde ¢ok az fark yaratmaktadir. Istasyonlar arasindaki mesafenin daha uzun oldugu diizenle-
melerde, daha hizli teknolojiler yolculuk siirelerini 6nemli 6l¢lide azaltabilmektedir.

e Tahrik tipi — APM teknolojileri, 2 genel grup olarak siniflandirilabilir, kendinden hareketli ve
kablo hareketli. Kendinden hareketli teknolojiler, ya araglarda ya da siirekli olarak kilavuz yol
boyunca bulunan konvansiyon veya dogrusal endiiksiyon motorlar tarafindan tahrik edilenle-
ri igermektedir. Kablo hareketli teknolojiler, kilavuz yol boyunca tek bir noktada tahrik ekip-
mani ile tahrik edilen bir kabloya bagli pasif araglar kullanmaktadir.

e Siispansiyon tipi — APM teknolojileri, lastik tekerlekli, tek rayli, ¢elik tekerlek/gelik rayli, ha-
vada asil1 kalan, ve manyetik olarak kaldirilan teknolojiler dahil olmak iizere siispansiyon tip-
lerine iliskin genis bir yelpazeye sahiptir.
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Planlama amacli olarak, APM teknolojileri, benzer performans, kapasite, ve fiziksel alan gerekli-
likleri bulunan genel gruplara yerlestirilebilir. Bu genel gruplar bunun {izerine, APM planlama kriter-
lerine uygun olup olmadiklarini belirlemek iizere analiz edilip degerlendirilebilir. Bundan sonra ilgili
jenerik teknoloji gruplarinin fiziksel gerekliliklerini barindirmak {izere havaalan1 ve terminal diizenin-
de diizenlemeler yapilabilir.

10.10 APM SIiSTEMININ TESISLERE ENTEGRASYONU

En basarili APM sistemleri, havaalani ve terminal tesislerine iyi entegre edilmis olanlardir. Hava-
alan1 ve terminal tesislerinin planlanmasi ve tasarimi normalde APM tedarikgisi se¢ilmeden once bas-
latildigindan, entegrasyon, uygun jenerik teknoloji gruplarinin fiziksel gereklilikleri kullanilarak bas-
lamalidir. Simiilasyon araclarinin kullanimi da, sikligin ve rayli hareket dinamiginin modelleme yo-
luyla belirlenmesinde yararlidir.

Entegre edilmesi gereken 6zel APM tesisleri asagidakileri kapsamaktadir:

Yolcu istasyonlart.

Kilavuz yol.

Bakim tesisleri.

Merkezi kontrol tesisi.
Tahrik giicii alt istasyonlari.
Ekipman odalar1.

Iyi entegre edilmis sistemler, rahat yolcu akisina ve istasyonlara erisime olanak vermekte, ve sis-
temin iyi gortilebilmesine olanak vermekte olup, sistemin kullanimina iligskin yolcu bilincini ve anla-
yisin gelistirmektedir.

10.11 IATA TAVSIYELERI

10.IR1APM TESISATLARI

Havaalan kompleksi etrafindaki yolcu ve havaalant personeli trafiginin tasinmast i¢in APM sis-
temlerinin kullaniimas, asagidaki sartlardan herhangi biri belirgin oldugunda dikkate alinmalidir:

Hava tarafi glivenlik sinir1 ile uzak uydular veya Pier’ler arasindaki mesafe 0,75 km’den fazla.

Saatte 3000 kisiden fazlasinin, havaalan1 kompleksinde en az 0,75 km’lik bir mesafe arasin-
da taginmas1 gerekmektedir.

Bir APM’nin kurulmasina, isletilmesine ve bakimina iliskin maliyet, ilgili amortisman, vs. ile
15 yillik bir dénem iizerinden toplam olarak hesaplandiginda alternatif tagsima sekilleri sagla-
ma maliyetinden azdir.

Bir APM’nin kullanimu, bir dahili hava tarafi kara trafigi sikisiklig1 problemini kokiinden or-
tadan kaldirdig taktirde.

Yolcular i¢in Ortalama Baglanti Siiresi (MCT)’nin azaltilmas1 veya gelistirilmesi gerektigin-
de.
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11.1 YOLCU BINDIRME KOPRULERININ AMACLARI

Yolcu bindirme kopriisii, tiim diinyada biiyiik ve kii¢iik havaalanlari tarafindan kullanilmaktadir.
Havaalaniin isletilmesine asagidaki sekilde yardime1 olmak iizere kullanilabilir:

e  Yolcu Indirme/Bindirme Siiresini azaltarak.
e Personel ve Yolcu Emniyetini gelistirerek.
e  Yolcu Tecriibesini gelistirerek.

e Engelli Erisimini gelistirerek.

e  Acil bir durumda ugaktan bir kacis yolu saglayarak.

SEKIL 11-1: Tipik 2 Béliimlii Apron Hareketli

Yolcu Bindirme Kopriisii

Yuvarlak kubbeli Klima iinitesi

S Dikey hidrolik
palen. (istege bagh)

cekicler/vidalar

SIPERLIK

Yuvarlak
kubbeli
hiliim zemin

seviyesi
"\
.
. -‘.'-
__OTO SEVIYE ==
Apron T —.
seviyesi Apron tahrikli TAMPON

disli kutusu &
tekerlekler

SERVIS ACILARI iIMALATCIYA VE MODELE
GORE FARKLILIK GOSTERMEKTEDIR
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Yolcu bindirme kopriisii, geleneksel basamaklar ve arag asansorleri ile karsilastirildiginda indirme
ve bindirme stirelerini nemli dl¢iide azaltabilmektedir. Yolcular tipik olarak, bagka alternatif islemler-
le karsilastirildiginda yolcu bindirme kopriilerinden yaklasik %25 daha hizli gegmektedir, ¢linkii bu is-
lem, ilgili yolcu kalis stireleri ile otobiislerin hareketini kapsamamaktadir.

Yolcu ve personelin, alternatif tertibatlar ile karsilastirildiginda bir yolcu bindirme kopriisiint kul-
lanarak kendilerini yaralamalar1 daha az muhtemeldir.

Yolcu bindirme kdpriileri, 6zellikle daha asir1 iklimlerde yolcu tecriibesini gelistirmektedir, ¢linkii
yolcu, ucaga ve ucgaktan kontrollii iklimlerde ve yagmur, kar ve asirt nem ve giines 15181 gibi olumsuz
hava sartlarindan uzak aktarilabilir.

Yolcu bindirme kopriileri, engelli yolcular i¢in gelistirilmis erisim sunmakta ve normalde alterna-
tif, otomatik olmayan erigim sekillerini kullanacak olan engelli yolcularla ilgilenen personelin yara-
lanmalarini azaltmaktadir.

11.2 YOLCU BINDIRME KOPRUSU TURLERI

Ug tip yolcu bindirme kopriisii vardir:
e Apron hareketli yolcu bindirme kopriisii.
e Burundan yiikleme yolcu bindirme kopriisii.

e Dirsekli yolcu bindirme kopriisii.
11.2.1 Apron Hareketli Yolcu Bindirme Kopriisii

Apron hareketli yolcu bindirme kopriisii, asagidaki 3 eksen serbestlik derecesi halinde hareket et-
tiginden, genis bir ucaklar yelpazesine hizmet vermeyi arzu eden havaalanlari i¢in en biiyiik esnekli-
g1 saglamaktadir:

e FEksen 1 - Yuvarlak kubbeli bolimdeki mil noktas1 etrafinda dikey olarak yukari ve asagi.
e Eksen 2 — Teleskopik kesit hareketi tizerinden yanal olarak iceri ve disari.

e Eksen 3 — Yuvarlak kubbeli boliim etrafinda donen bir ark izerinde.

Apron hareketli tinite kullanilarak tipik olarak, Fokker 28/100 serisi gibi daha kiigiik veya daha al-
cak ucaklardan, Boeing 747 serisi ve Airbus A380 ugaklar1 gibi daha biiyiik daha yiiksek ucaklara ka-
dar hizmet vermek miimkiindiir. Apron hareketli tinite genellikle yuvarlak kubbeli boliime bagli olan
iki veya t¢ teleskopik tiinel boliimiinii kapsamaktadir. Terminal baglant1 kopriisiine yakin bir sekilde
baglanmis ve ugak sonunda doner bir kabine sahiptir.

Ug béliimlii tiinel apron hareketli iinitelerin, ugak yiiksekligi diferansiyeli yelpazesinin en ¢ok de-
giskenlik gosterdigi durumlarda kullanilmasi tavsiye edilmektedir. Egim yiiksekligi ne kadar fazla ise,
neticedeki egim meyilinin tiim yolcu bindirme kdpriileri tizerinde o kadar s1g olacagi yaygin bir ger-
cektir.

Ucaga yanasan kabin iki varyant ile gelir: ayn1 diizeye gelmeyen ve kendiliginden ayn1 diizeye ge-
len. Ozellikle teleskopik kesitler maksimum egim halindeyken yolcular ve personel i¢in daha emniyet-
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li olduklarindan, daha az etkili egim uzunlugunu saglamalarina ragmen kendiliginden ayn1 diizeye ge-
len kabin iiniteleri tavsiye edilmektedir.

Apron hareketli yolcu bindirme kopriisii daha esnektir, 6yle ki hatali hizalanmis ucaklar daha ko-
lay barindirilabilir, ¢iinkii kabin, park etme hatasini telafi edecek sekilde hareket ettirilebilir (burun-
dan ytikleyici yolcu bindirme kdpriilerinde gerekligi oldugu gibi ucagi hareket ettirmek zorunda ol-
mak yerine).

11.2.2 Burundan Yiikleyici Yolcu Bindirme Kopriisii

Burundan yiikleyici yolcu bindirme kopriisii en yaygin olarak, benzer veya daha yakin kapi esigi
yiiksekliklerini paylasan ucaklar1 desteklemek i¢in kullanilmaktadir, ¢linkii burundan yiikleyici yolcu
bindirme kopriisii yalnizca iki serbestlik ekseni halinde hareket edebilir, yani:

e Eksen 1 - Yuvarlak kubbeli boliimdeki mil noktasi etrafinda dikey olarak yukar1 ve asagi.

e FEksen 2 - Teleskopik kesit hareketi iizerinden yanal olarak iceri ve digart.

Yuvarlak kubbeli boliimiin mil noktasindan kabine olan mesafe genellikle stand genisliginin yari-
sindan (6nemli 6l¢iide) az olmakla sinirli oldugundan, etkili egim uzunlugu da o zaman sinirli hale gel-
mekte, ki bu da kabul edilebilir ucak yiiksekligi yelpazesini kisitlamaktadir.

Burundan yiikleyici yolcu bindirme kopriisiiniin, hizmet verilecek ucaklarin: yalnizca kiigiik, kii-
clikten ortaya, yalnizca orta, ortadan biiyiige, veya yalnizca biiyiik oldugu durumlarda kullanilma-
s1 yaygin ve tavsiye edilmektedir, ¢linkii yuvarlak kubbeli boliim buna gore ayarlanabilir. Burundan
yiikleyici yolcu bindirme kopriisii kullanilarak kiigiik ile biiyiik aras1 ugak yelpazesine hizmet vermek
miimkiindiir, fakat genel sonug, teleskopik tiinel egiminin asir1 sarp hale gelmesi veya ¢oklu paralel
stand merkez hatlarinin gerekli olmasidir.

Burundan ytikleyici yolcu bindirme kopriisii, kabin, stand merkez hattinin uzunlugu boyunca asa-
giya hareket ettirilemediginden, ugaklarin ¢ok dogru durdurulmalarini gerektirmektedir.

11.2.3 Dirsekli Yolcu Bindirme Kopriisii (cantilever)

Dirsekli hava kopriisii, birgok yolcu bindirme kopriilerinden daha nadir olup, esas olarak ucagin
arka kapi1 pozisyonlarini kullanarak Boeing 747 serisi veya Airbus A380 gibi biiyiik ugaklardan yol-
cular1 daha hizli sevketmek i¢in kullanilmaktadir. Dirsekli yolcu bindirme kopriisii genellikle, 6n kap1
pozisyonlarina hizmet veren geleneksel bir apron hareketli tinite yaninda kullanilmaktadir. Bir burun-
dan yiikleyici kombinasyonu miimkiindiir, ancak bu da ¢ok kisitlayici oldugundan ¢ok nadirdir.

Dirsekli yolcu bindirme kopriisii, ucaktaki arka kapiya ulasmak tizere kapt kanadi ve motor(lar)
tizerinden uzanmaktadir. Dirsek yapisi, teleskopik boliimlerin agirligi bu uzantida yerden hareketli te-
kerlek tertibatlari ile desteklenemediginden kullanilmaktadir. Bunun yerine yiik, agirlikli olarak gergin
olan iist destek yap1 boyunca aktarilmakta olup, tertibatin ana agirligi ve dinamik momentleri yuvarlak
kubbeli boliimiin iist kisimlarina aktarilmaktadar.

Dirsekli yolcu bindirme kopriisiiniin kullanimi tercih edilen veya tavsiye edilen bir ¢éziim degil-
dir. ki yolcu bindirme képriisiiniin gerekli oldugu durumlarda, alternatif tavsiye edilen ¢dziim, 6n alt
ilk kap1y1, alt ikinci kapiy, veya iist giiverte kapilarini destekleyerek yolcular1 sevketmek icin ¢ift ge-
leneksel apron hareketli yolcu bindirme kopriisii saglamaktir.
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11.3 YUVARLAK KUBBELI BOLUM/BAGLANTI
KOPRUSU/ACIL CIKIS

Yuvarlak kubbeli boliim, tiim yolcu bindirme kdpriileri i¢in ana destek mekanizmasi olup, stand
iizerinde sabit bir birimdir. Yuvarlak kubbeli boliimiin yeri, standin tizerindeki tek en kritik birimdir,
clinkii ucak dahil olmak iizere tiim diger unsurlar yuvarlak kubbeli boliim i¢in segilen yerin etrafinda
konumlandirilacaktir. Yuvarlak kubbeli boliim i¢in Yolcu bindirme kopriilerine

e  Tiim ugaklara ulagsma
e Bina yapilar veya baska ugaklarla ¢arpismayacak sekilde park edilme

e Araglarn altlarindan gegmelerine izin veren bir baglanti kopriisii mesafesi olusturma
olanag1 veren bir pozisyon segmek 6nemlidir.

Yuvarlak kubbeli boliimiin yiiksekligini ayarlarken, yuvarlak kubbeli bolimiin tamamlanmis ze-
min seviyesini esasen Sekil J11-3’te goriilen tabloda tanimlanan seviyelere gore ayarlamak iyi bir uy-
gulamadir ve tavsiye edilmektedir. Tiim ugaklarin park edilmis pozisyonunu, kabul edilebilir koprii
egimini, teleskopik tiinel kisimlarinin sayisini, ve apron egim o6zelliklerini dikkate alarak optimum yu-
varlak kubbeli boliimii yiiksekligini ve plan pozisyonunu hesaplayacak bir bilgisayar programinin kul-
lan1lmas1 gerekli olacaktir.

SEKIL 11-2. HAVAARACI KAPI ESiK SEVIYELERI KAPSAMINA AiT TABLO

Tipik U¢ak Esik Yiiksekligi (Seviye 1) Yiikseklik Tipi
B737-700 2.67m Algak ugak
A320-200 339m Algak ugak
B767-300 413 m Orta ugak
A340-300 4.40 m Orta ucak
B777-200 4.72 m Yiiksek ugak
B747-400 4.65m Yiiksek ucak
A380-800 5.13m Yiiksek ugak

SEKIL 11-3. HAVAARACI KAPSAMI KARSISINDA

MUHTEMEL YUVARLAK KUBBELI BOLUM SEVIiYELERINE

AIT TABLO
Ucak Hizmet Kapsam Muhtemel Yuvarlak Kubbeli Boliim Seviye (m) Kapsami
Yalnizca algak ugaklar >375<4
Algak ila Orta Ucaklar >4<45
Yalnizca Orta Ugaklar >45<5
Orta ila Yiiksek Ucaklar >45<55
Yalnizca Yiiksek Ugaklar >45<6

SEKIL 11-4: HAVAARACI KAPI ESiGi SEVIYELERININ
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SINIFLANDIRILMASINI TANIMLAYAN TABLO

Ucak Kapi Esigi Seviyelerinin Siniflandirilmasi Ucak Esik Yiiksekligi Kapsam
Algak ucaklarin kapi esikleri <3.75m

Orta ugaklarm kap1 esikleri >3.75m<45m

Yiiksek ugaklarin kap1 esikleri >4.5m

Baglant1 kopriisii, sabit yuvarlak kubbeli boliimii terminal binasina baglamaktadir. Yuvarlak kub-
beli boliimiin baglant1 kopriisiine baglandig1 noktadan baslayarak, alternatif yolcu giizergahlari sagla-
yarak, gelen yolcu ve giden yolcu akislarini ayirabilmek iyi bir uygulamadir ve tavsiye edilmektedir.
Ayrica yuvarlak kubbeli boliimiin baglanti kdpriisiine baglandigi noktada yolcular ve personel igin ¢i-
kis olanaklar1 saglamak ta iyi bir uygulamadir ve tavsiye edilmektedir.

Sonug olarak, bir birey, yuvarlak kubbeli boliimiin baglanti kopriisii ile bulustugu yerde durdu-
gu taktirde, bu birey asagidaki mevcut potansiyel giizergahlardan herhangi birini kullanabilmelidir:

e Ucaga erisim.
e Terminale erisim — Giden Yolcu Giizergahi.
e Terminale erisim — Gelen Yolcu Giizergahi.

e Aprona erisim — Acil Durum Tahliye veya Personel Erigimi.
Sekil 11-5: Tipik Baglanti Kopriisii Baglantisi

- Tercih edilen Ramplar Konfigiirasyonu
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Herhangi bir anda, miimkiin olan dort giizergahtan yalnizca ti¢ii, yolcunun ugaktan indigine veya
ucaga geldigine bagh olarak, yuvarlak kubbeli boliim — baglant1 kopriisii birlesme pozisyonunda yol-
cular tarafindan kullanilabilmelidir.

11.3.1 Acil Durum ve Diger Emniyet Hususlar1

Yolcu bindirme kopriisii acil ¢ikis merdivenlerinin bulundugu genel durumda, kabinin rotasyo-
nu ile hareket etmemeleri, bunun yerine daima teleskopik kisimlarin uzunlugu i¢inde paralel kalmala-
11 tavsiye edilmektedir.
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Yiikleme k&priilerinin yangina karst koruyucu dzellikleri dikkate alinmak zorundadar. 1lgili otori-
te, s0z konusu korumanin gerekli oldugu konusunda mutabik kaldiginda, yolcu bindirme k&priileri bii-
tiinliiklerini muhafaza etmek zorunda ve NFPA 415 Havaalani terminal Binalar: Standardi, Akaryakit
Tkmali Rampasi Drenaji ve Yiikleme Gegitleri gerekliliklerine uygun bir yakit sigrama yangini duru-
munda ugaktan bir kacis olanagi saglamaktadir.

Yiikleme kopriisii dahilindeki tim zeminler kaymaz olmali ve herhangi bir ¢elme veya kayma ha-
sarlarii en aza indirecek sekilde onlem alinmalidir. Ugus kapisi ile ugak arasinda sira bekleyen yol-
cularla bir haberlesme olanagi, yolcular1 ugaktaki bir acil durumda veya isgal edilen erisim baglantisi
icindeki bir olay durumunda ugus kapisina geri yonlendirmek i¢in saglanmak zorundadir.

11.4 TELESKOPIK TUNEL EGiMi

1:10’luk egimin (aprona paralel her 10 birim i¢in 1 birim yukar1 veya asagi) her tiirlii yolcu bin-
dirme kopriisii i¢in kullanilmasi tavsiye edilmektedir. Egim, her haliikarda yuvarlak kubbeli boliimiin
mil noktasindan:

(1) hizaya gelmeyen apron hareketli kabinler i¢in ucak arabirimine kabine.
(i1))  kendiliginden hizalanan apron hareketli varyantin teleskopik kesitlerin sonuna.
(i)  burundan yiikleyici ve dirsekli varyantlar i¢in ugak arabirimine kabine

kadar 6l¢iilmelidir.

11.5 STAND AYARLAMA KONFIGURASYONLARI

Tekli veya ¢oklu bir ugak rampa standi (MARS) yapilandirirken, tiim ucaklara hizmet verilmesi
hedeflendiginde asagidaki faktorler dikkate alinmalidir:

e Ilk asamada iki boliimlii apron tahriklerinin kullanimi {i¢ béliimlii varyantlara tercih edilme-
lidir.
e  Ucaklar, yangin musluklart motorlarin altina gelecek sekilde konumlandirilmamalidir.

e Planda bakildiginda, ucak kuyruk takiminin en uzak 6zelliginden mesafe, stand perimetre isa-
retlemesinin arkasindan en az 4.5 m olmalidir.

e Stand perimetresine minimum kanat ucu mesafesi 2 m olmalidur.

e Koprii park etme yerleri, ucak destek araglariin hareketine yardimei olmak tizere tasarlan-
malidir.

e Sabit veya mobil yardimc1 ugak yer gii¢ diizenlemelerinin konumlart degerlendirilmeli ve dik-
kate alinmalidir.

e Yuvarlak kubbeli boliim ile baglant1 kopriisii acil durum merdivenleri tizerinden terminal ka-
pis1 odasi tahliye glizergahlari, yolcular barindiracak saha i¢in olmasi gerektigi gibi, dikka-
te alinmalidir.

e Otomatiklestirilmis gelis bagaj sistemi tasiyicilarina yonelik potansiyel 6nlem, segilen operas-
yonlar i¢in dikkate alinmalidir.
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e Ucagin hatali hizalama (kotii park etme) toleranslar1 dikkate alinmalidir.
e PAPA Bordalar1 ve AGNIS ekipman sahas1 muhafaza altina alinmalidir.

e Ekipman alan1 bolgeleri tanimlanmali ve muhtemel saha gereklilikleri dikkate alinmalidir.

11.6 APRON EGIMIi ETKISi

Apronun egimi, yolcu bindirme kopriisiiniin arzu edilen ugaga hizmet verme kabiliyeti tizerinde
onemli bir etkiye sahip olabilmekte ve standin genel olarak emniyet isleyisini etkilemektedir. Egim,
drenaji ve ucagin neticede ortaya ¢ikan yliksekligini ve boylelikle yolcu bindirme kdpriisiiniin tiinelle-
rinin egimini etkileyecektir.

Tavsiye edilen dogru denge, apron egimini, stand hattinin basindan 1:100’luk bir egimle (stand
merkez hattina paralel giden her 100 birim i¢in 1 birim asag1) inerek uzaklasacak sekilde ayarlamak-
tir. Miimkiin oldugunda, ugagin arka ana inis takimlarinin pozisyonunu, dogal olarak terminal yapisin-
dan uzaklasarak ve taksi yoluna dogru yuvarlanacak sekilde ayarlamaya ¢alismak tavsiye edilmekte-
dir. Bu, geri itme yiiklerinin en aza indirilmelerini saglayacaktir.

SEKIL 11-6: Yolcu Bindirme Kopriisii Stand1 Tasarimi

11.7 IATA TAVSIYELERI
11.IR1 Yolcu Bindirme Kopriisii Kabini

Ozellikle teleskopik kesitler maksimum bir egimde bulundugunda yolcular ve personel icin daha
emniyetli olduklarindan, daha az etkili egim uzunlugunu iiretmelerine ragmen, kendiliginden hizala-
nan kabin tiniteleri tavsiye edilmektedir. Kabin merdivenleri, varsa, daima teleskopik tiinel kesitleri-
ne paralel kalmalidir.



120 HAVAALANI YOLCU TERMINALLERI TASARIM ESASLARI

11.IR2 Burundan Yiikleyici Yolcu Bindirme Koépriisiiniin Kullanimi

Burundan yiikleiyci yolcu bindirme kopriisiiniin, hizmet verilecek ucaklarin yalnizca kiiciik; kii-
clikten ortaya, yalnizca orta; ortadan biiyiige; veya yalnizca biiyiik oldugu durumlarda kullanilmas:
tavsiye edilmektedir, ¢iinkii yuvarlak kubbeli boliimiin yiiksekligi buna gére ayarlanabilir.

11.IR3 Apron Hareketli Varyantin Secilmesi:

Apron hareketli tinitenin nitelikleri, burundan yiikleyici tiniteye tercih edildiginde, iki boliimlii tii-
nel apron tahrik yolcu bindirme kopriisii ilk secenek olarak secilmelidir. Iki boliimlii tiinel kopriisii is-
letme gerekliliklerini yerine getiremedigi taktirde ti¢ boliimlii tiinel apron tahrik iinitesinin kullaniima-
st tavsiye edilmektedir.

11.IR4 Stand Perimetresi Basina Coklu Yolcu Bindirme Kopriilerinin
Kullanilmasi

Yolcu bindirmeye ve indirmeye yardimci olmak iizere ¢oklu yolcu bindirme kopriilerinin gerekli ol-
dugu gosterilebildigi durumlarda tavsiye edilen ¢oziim, en azindan on alt birinci kapiya, alt ikinci ka-
piva veya list giiverte kapilarina hizmet vererek yolcular: sevketmek iizere ¢oklu geleneksel apron ha-
reketli yolcu bindirme kopriileri saglamaktir. Arka kapt hizmeti, yalnizca ilgili tiim taraflarin ozel an-
lasmasiyla saglanmalidur.

11.IRS Yuvarlak Kubbeli Boliimiin Yiiksekligi

Yuvarlak kubbeli boliimiin yiiksekligini ayarlarken, ilk once yuvarlak kubbeli béliimiin tamamlan-
mug yer seviyesinin Sekil J11-3 de goriilen tabloda tanimlanan seviyelere gére ayarlanmasi iyi bir uy-
gulamadir ve tavsiye edilmektedir. Bu ebatlarin ince ayari, hizmet verilecek tiim u¢aklari ve stand yo-
lunun tizerindeki baglanti képriisiiniin araligint kapsayacak sekilde gerekecektir.

11.IR6 Erisim ve Yolcu Giizergahi Ayrimi

Baglanti képriisii, sabit yuvarlak kubbeli boliimii terminal binasina baglamaktadir. Yuvarlak kub-
beli béliimiin baglanti képriisiine baglandigr noktada baslayarak, alternatif yolcu giizergahlar: sagla-
yvarak, gelen yolcu ve giden yolcu akislarini ayirabilmek iyi bir uygulamadir ve tavsiye edilmektedir.
Bu béliim kapsaminda madde 11.3 dahilinde tamamen tanmimlandig tizere, yuvarlak kubbeli boliimiin
baglant: képriisii ile bulustugu noktada yolcular ve personel icin kagis olanagi saglamak da iyi bir uy-
gulamadir ve tavsiye edilmektedir.

11.IR7 Teleskopik Yolcu Bindirme Kopriisii Egimi

Her tiirlii yolcu bindirme képriisii igin 1:10°luk (aprona paralel her 10 bivim icin 1 birim yukart
veya asagi) bir egimin kullanilmasi tavsiye edilmektedir.

11.IR8 Apron Egimi

Tavsiye edilen dogru denge, apron egimini, stand hattimin basindan 1:100’luk bir egimle (stand
merkez hattina paralel giden her 100 birim igin 1 birim asagy) inerek uzaklasacak sekilde ayarlamak-
tir. Miimkiin oldugunda, ugcagin arka ana inis takimlarinin pozisyonunu, dogal olarak terminal yapi-
sindan uzaklasarak ve taksi yoluna dogru yuvarlanacak sekilde ayarlamaya ¢alismak tavsiye edilmek-
tedir.
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12.1 GENEL ISARET VE TABELA FELSEFESI: GENEL BAKIS

Iyi kavranan bir isaret ve tabela sistemi, havaalaninda etkili bir yolcu ve trafik akisina biiyiik 61-
clide katkida bulunabilir. Bu nedenle, isaret ve tabela sisteminin erken planlama ve konsept degerlen-
dirme asamalarinda dikkate alinmasi, ve anlasilmasi kolay, 6z, ve yolcu terminal binalarinda ve ¢ev-
re alanlarda gesitli tesislerde mantikli bir sekilde yerlestirilmis bir sistemi tasarlamaya gayret etmek
esastir.

Bir havaalani isaret ve tabeli sisteminin temel amaci, yon, bilgi, dliizenleme ve tanitim mesajlarin-
dan olusan 6z ve anlasilir bir sistem kullanarak yolculuk eden halki: say1siz yollardan ve koridorlardan
gecirmektir. Ideal olarak, yolcu terminali binasi, farkli bekleme alani ve koridor tiplerinde uyumlu olan
zemin ve duvar perdahlari, belirgin yolcu akisi giizergahlari, anahtar baglanti ve bilgilendirme nokta-
larinda hatirlanabilir dontim noktalari, vs. dahil olmak {izere, yol bulma unsurlarini temel tasarimina
dahil edecektir. Belirli bir terminal konseptinin, 6zellikle ¢esitli terminal birimlerinin saglandig1, veya
dagimik terminal konseptlerinin s6z konusu oldugu biiyiik havaalanlarinda, muhtemel isaret ve tabela
sistemi lizerinde 6nemli bir etkiye sahip olabilecegi kabul edilmelidir.

Yolcu isaret ve tabelalar agikca ayrilmali ve asagidakileri kapsamalidir:

Isaret ve Tabela Tanitim Gosterim Tipi Metin/Arkaplan Grubu
(bkz. 12.2.4)
Havaalani bilgileri Statik & Dinamik 2
Gidis Isaret ve Tabelalar: Statik & Dinamik 1
Gelis Isaret ve Tabelalar1 Statik & Dinamik 1
Aktarma Isaret ve Tabelalar Statik & Dinamik 1
Bagaj Isaret ve Tabelalari Statik & Dinamik 1
Acil Durum Isaret ve Tabelalar1  Statik 3

Gidis Yer i¢i Aydinlatma Dinamik gecerli degil

Isaret ve tabela sistemlerinin, kopya tarz ve biiyiikliiklerine iliskin temel bir ilkeye, tutarli termino-
lojiye, akilda kalan ve herkesce kabul goren sembollere, ve standart fonksiyonlar i¢in yeknesak renk-
lere uymas1 6nemlidir. Mesaj icerigi, meslek sahibi olmayanlar kisiler tarafindan dilde, sade ve de so-
fistike yolcu tarafindan anlasilabilir olmali, ve engelli yolcularin ihtiyaglarin1 barindiracak sekilde ta-



124 HAVAALANI YOLCU TERMINALLERI TASARIM ESASLARI

sarlanmalidir. Standart terminolojinin kullanilmasi, seyahat eden halk i¢in yer modundan hava modu-
na (veya tersine) gecis siirecini kolaylastirmaya yardimc1 olabilir.

Higbir isaret ve tabelalar sisteminin, herkesin ihtiyaglarina ve sorularina cevap verememesine rag-
men, levhalar, yolcularin ¢cogunluguna yardimci olacak, 6z ve bilgilendirici bir s6zsliz mesajlar dizisi
gelistirme amaciyla tasarlanmak zorundadir. Etkin bir haberlesme sistemine yonelik temel kriter, arag
ve yaya trafik akisinin tim yonlerinin iyice programlanmasini, tiim ilgili bilgilerin yolcuya, ziyaretgi-
ye veya c¢alisana uygun sekilde iletilmesini igermektedir. Asagidaki {ic mesaj kategorisi icin, isaretler
ve grafiklerle iletilmek 6nem tasimaktadir.

12.1.1 Yén isaret ve Tabelalari

Yon isaret ve tabelalari, bir havaalani terminal kompleksinde ¢ok biiyiik 6neme sahiptir. Ttiim di-
ger tasarimlar ikinci sirada yer almaktadir. Dogru yon isaret ve tabelalar1 gereklidir, ¢linkii araclarin,
insanlarin ve 6zellikle yolcularin stiratle hareket etmesi havaalaninin maksimum kullanimi i¢in esastir.
Hava ve yer ulagimi arasindaki herhangi bir gecis noktasinda terminal operasyonlarinin ve isaret ve ta-
belasinin basarisi veya basarisizligi, biiyiik dl¢lide terminal igindeki ¢esitli varis noktalarina ve nokta-
larindan erisimin kolayligi, hiz1 ve rahatligi ile 6l¢iilmektedir.

Geleneksel yolcuya yonelik geleneksel isaret ve tabela diisiincelerinin yanisira, yon isaretleri, bir
ucus icin gec gelen, engelleri olan kisiler, yabanci ziyaretciler, Ingilizce konusmayan yolcular, ve daha
biiytlik yolcu terminallerine veya ulastirma merkezlerine girdikten sonra yaygin olabilen desoriyantas-
yonu yasayan yolcular i¢in dnceliklidir.

12.1.2 Bilgilendirme Sinyalizasyonu

Bilgilendirme isaret ve tabelalar1, yon isaret ve tabelalarindan ¢ok daha az 6nem tagimaktadir. Bu
levhalar, restoranlar; tuvaletler; telefonlar; snack barlari; hediyelik esya diikkanlari; gazete bayileri;
postane; isletme ofisleri; polis; ve bir¢cok baskalar1 gibi havaalani hizmetleri ve fonksiyonlar1 hallinde
0zel detaylar saglamaktadir. Bu levhalarin niyeti, ugaga binme, bagaj geri alma fonksiyonlari ile dog-
rudan ilgili olmayan, veya havaalaninda mevcut olan ihtiyaglar1 karsilamalarinda bireylere yardimci
olmaktir.

12.1.3 Uciinciil isaret ve Tabelalar

Diizenleyici, reklam ve tanitim isaret ve tabelalari, tiglinciil mesaj oncelik seviyesine girmektedir.
Diizenleyici isaret ve tabelalar, yolculara seyahat tavsiyeleri sunmaya yonelik devlet gereklilikleri ve
oOnerileri ile ilgilidir. Tahsis edilmis reklam gosterge alanlar1 kiracilar ve ¢esitli havaalan1 dis1 isletme-
ler i¢in tanitim bilgileri aktarmaya yardimci olmakta ve de havaalani i¢in bir gelir kaynagi olugturmak-
tadir. Tanitim isaret ve tabelalari, kiracilara kiralanmis sahada ve havaalani otoritesi tarafindan olustu-
rulmus diger alanlarda uygun kamusal teshir saglamaktadir.

12.2 PRENSIPLER

Havaalan1 terminal kompleksi boyunca yeknesak bir mesajlar ve bilgi hiyerarsisi olusturma ihti-
yac1 bulunmaktadir. ‘Primer’ veya ‘sekonder’ tabela sistemleri ile sunulan acik ve 6z bilgi, hem gecitte
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hem de terminal dahilinde etkili yolcu akigini biiyiik 6l¢iide gelistirmektedir. Bilgilerin organize edil-

mesine yonelik bir sistemin gelistirilmesinde 6zen gostermek, herhangi bir tabela programinin basarisi

icin cok 6nemlidir. Bir bilgi hiyerarsisinin belirlenmesine yonelik iki bagarili yontem asagidaki gibidir:
e  Primer bilgi i¢in daha biiyiik karakter boylarinin kullanilmasi.

e  Bir tabela panelinden bir sonrakine bilgi tiiriiniin veya siniflandirmasinin tam bir ayirimi.

Heriki teknik, bu metodlardan herhangi birini siirekli olarak uygulayan ve muhafaza eden havaa-
lanlarinda basarilidir.

Asagidaki prensipler herhangi bir sinyalizasyon sisteminde dikkate alinmalidir.

12.2.1 Basitlik
e Tabelalarin diizeni ve sozleri miimkiin oldugunca basit olmalidir.
e Tabelalarn ve tabela iceriginin miimkiin oldugunca azaltilmasi vurgulanmalidir.

e Tabelalar, yolcu terminalin i¢inden gectikce genelden (yer ulasimi) daha spesifik terminoloji-
ye (demiryolu, taksi, otobiis, gdgmenlik, bagaj geri alma, vs.) ilerlemelidir.

12.2.2 Bilgilerin Gruplandirilmasi

Yolculuk eden halka yardimci olmasi igin, terminal mesaj ve bilgi hiyerarsisine iliskin yeknesak
bir standart olusturulmalidir. Mesajlar ve bilgiler arasinda gorsel stireklilige yonelik ihtiyag, yolcularin
pirtizsiiz akisi i¢in ¢ok 6dnemli olup, plani kesebilecek ve muhtemel karmasaya neden olabilecek un-
surlarin ortadan kaldirilmasina yardimer olmaktadir.

12.2.3 Goriilebilirlik

Havaalani isaret ve tabelalar i¢in etkili bir diizenin 6nemi asir1 vurgulanamaz. Tabelalarin tiim di-
ger yonlerinin nihai olarak sunumunu mesajin kendisi ve kullanilan harf tarzi (puntosu) temsil etmek-
tedir. Iyi secilmis bir havaalani puntosunun kullanimi, ‘havaalaninin imajin1’ yolcuya iletebilir ve et-
kili trafik akisini1 destekleyebilir.

Minimum olarak kullanilacak ihtiyatli bir oran, her 1 cm biiyiik harf veya {ist kutu harf boyu igin
3 m gérme mesafesi olur. Boylece 15 cm’lik bir iist kutu ve onunla baglantili alt kutu, 45 m’lik bir me-
safeden yolcularin ¢ogu tarafindan algilanacaktir. Tecriibe, mesaj hakimiyeti gibi baska gerekliliklerin
genellikle fiili biiytikliigiin minimum goriis standartlarindan daha biiyiik olmasin1 dikte ettigini goster-
mektedir.

Ayrica 1.6 cm’nin, goriis mesafesine bakilmaksizin, harf tipleri i¢in minimum boy olarak kabul
edilmesi de tavsiye edilmektedir. Bir havaalani tarafindan goz 6niinde bulundurulan gesitli harf biiyiik-
liiklerinin, fiili veya taklit edilmis saha sartlar1 altinda, testlere tabi tutulmasi da tavsiye edilmektedir.
I¢ tasarim, dikey mesafeler, acik yatay goriis mesafeleri ve temel mesaj gereklilikleri model yiiksekli-
gi lizerinde 6nemli bir etkiye sahiptir.

Havaalani planlayicisi halen, sirkiilasyona ve yolcu akisina dayanarak neyin uygun bir goriis me-
safesi olarak kabul edilebilecegine karar verme gorevi ile bagbasadir. Belirli durumlarda bu, taleba-
nin bulundugu mimari alan tarafindan belirlenecektir. Bir havaalan1 Gidis’si veya uzun bir koridor gibi
bagka durumlarda goriis mesafesinin belirlenmesi, baska kirac1 engelleri nedeniyle zor olabilir. Ala-
nin baskaca siirlanmadigi boyle bir durumda, tasarim grubu 23 m’yi (7.6 cm kabin yiiksekligi) mini-
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mum olarak tavsiye eder.

Bir dizgi tarzinin se¢imi, semboller ve ¢evre ile uyumlulugu ve islekligi dikkate almalidir. Tabela
lizerine yazilan harfler ve kelime bosluklari, yazilan farkli harf tarzlarinin okunakliligini ve goriintiisii-
nii farklt mesafelerde cesitli sekillerde etkilemektedir. Renk ve 1siklandirma da aralik ihtiyaglarini et-
kilemektedir. Genellikle asagidaki pratik kurallar yararhdir:

e Koyu zemin lizerine beyaz harfler, beyaz iizerine siyahin gerektirdiginden daha fazla harf ara-
liklar1 gerektirmektedir.

e Icten aydinlatilmis harfler, 151k yogunluguna bagh olarak daha biiyiik harf araliklari gerekti-
rebilir.

e Acik harf araliklari, uzak mesafelerden okunaklig artirmaktadir.
e Birgok dizgi tarzlari, agik harf araliklar kullanildiginda estetik bakimdan zarar gérmektedir.

e lyi uygulanmis optik harf araliklar1, mekanik harf araliklarindan iyidir.
12.2.4 Renk

Cok tavsiye edilen ti¢ spesifik renk grubu asagidaki gibidir:
e  Grup 1: Siyah metin — Sar1 Zemin
e  Grup 2: Lacivert metin — Beyaz Zemin

e  Grup 3: Kirmiz1 metin — Beyaz Zemin

Renk tanimlar1 asagidaki gibi siniflandirilmaktadir:

Renk Renk tonu: Saturasyon: Parlakhk:
Sar1 41 255 122
Lacivert 170 255 84
Kirmizi 8 255 122

Cok renkli isaret ve tabela sistemlerinde, 6zellikle kompleks tesislerde, bir¢ok sorun ortaya ¢ik-
maktadir. Bir havaalani i¢in bir renk plani tasarlarken asir1 dikkatli olmak en iyisidir. Renkler mantik-
11 olmal1 ve kompleksin tiim unsurlarini entegre etmelidir.

12.2.5 Havacilik Sembolii Tabelalar

Sembol tabelalari, toplam isaret ve tabelalar sisteminin entegre bir pargasi olarak dahil edildigin-
de en etkilidir. Kisa sozlii mesajlarin semboller ile birlikte kullanilmasi, sembollerin tek basina kulla-
nilmasindan daha etkilidir.

Sembol tabelalar1, bir otobiis veya kahve fincani gibi bir nesne ile temsil edilebilen bir hizme-
ti veya ayricaligi temsil ettiklerinde en etkilidir. Bilet alimi1 gibi bir islemi veya faaliyeti temsil etmek
icin kullanildiklarinda ¢ok daha az etkilidirler, ¢iinkii bunlar havayolundan havayoluna degisebilecek
karmasik etkilesimlerdir. Fazla isaret kullanmak, az isaret kullanmaktan daha ¢ok karigiklik yaratir.

Herhangi tek bir yerde ¢ok fazla semboliin veya okun kullanilmasinin ters tepebilecegine dikkat
etmek onemlidir. Ancak semboller, dogru kullanildiklarinda ve genel isaret ve tabelalar sistemine ge-
rektigi gibi karistirildiginda, havaalani tesislerinde haberlesmenin ve oryantasyonun kolaylastirilma-
sinda onemli bir rol oynayabilmektedir.
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12.2.6 Konumlandirma

Iyi isaret ve tabelalarin en énemli yonlerinden biri, konumlandiriimalaridir. insanin dogal nisan
cizgisine ne kadar yakinsa o kadar iyi. Yararli bir pratik kural, dogal goriis ¢izgisinden 10°’lik bir ac1-
nin asilmasini dnlemektir. Sartlar, goriis acisinin 10°’yi agmasi gerektigi taktirde, biiyiikliik ve mesa-
fe iligkisinin ayarlanmasi gerekebilir. Okunabilirlik, bir sembolden digerine, veya bir dizinden digeri-
ne biiyiik 6l¢iide degismektedir. Renk iliskileri, 1s1klandirma, araliklar ve bakis agis1 da okunabilirli-
gi etkileyebilir. Sembollerin ve harflerin yerinde veya taklit edilen mahallinde sartlarda pragmatik ola-
rak test edilmesi gerekmektedir.

12.2.7 Yerel Hususlar

e Yerel terminoloji, belirli tabelalarin metnine hakim olacaktir, drnegin benzin/gazolin, emanet-
ciye birakilan bagaj/bagaj dolaplari, vs.

e Havaalani yol tabelalari, ilgili iilkede havaalani disinda yollarda kullanilanlarla ayni olmalidir.
12.2.8 Dil

Uluslararas1 havaalanlarindaki tabelalar asagidaki dillerde gosterilmelidir:
e [lgili iilkenin dilinde.
e Ingilizce (uluslararasi havacilik dili).

e Ek diller (yalnizca s6z konusu yolcularin hacmi ile gerekgeli oldugunda).

12.3 YOL BULMA

Y Oniiniizii bulup yerlerden gegme yetenegi, bir giivenlik ve giliven hissini esas almaktadir. Yol bul-
maya yonelik etkili bir bilgilendirme sistemi asagidakiler i¢in 6nlem almaktadir:

e Havaalaninda veya terminalde yerinizi etkin bir sekilde belirleyebilmeniz ve yoniiniizii bula-
bilmeniz.

e Etrafimizdaki muhtemel varis yerlerini ve firsatlari belirleyebilmeniz.

e Arzu edilen bir varis yerine gilizergahi glivenli bir sekilde belirleyebilmeniz.

Bir havaalani, yolculara tesise iliskin hizli bir ¢aligma bilgisi vermek amaciyla kendilerine yeterli
bilgi saglamas1 gerekmektedir. Tesis, bilginin mimari tarafindan aktarilmak i¢in fazla karmasik oldu-
gu durumda, veya sahadaki baska bilgi kaynaklar1 yetersiz veya glivenilmez oldugunda, tesis hakkin-
da bilgi vermek i¢in tabelalar kullanilmaktadir. Yol bulma bilgilerine ait kaynaklar asagidakileri icer-
mektedir:

e Mabhal ve terminal diizeni.
o  Gorsel sinir taglari.

e Terminoloji ve grafikler.
e  Mimarlk

e  Rehberler (“Buradasiniz” tabelalar).
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e  Haritalar ve brosiirler.
e  Tesis operasyonlari ve bakimi.

e  Personel tarafindan verilen talimatlar.

Havaalanlarindaki rehberlerin baglica amaci, yolculara terminal ve tesisleri ile ilgili genel bir or-
yantasyon saglamaktir. Bir rehberin bagka bir hedefi, yolcularin varig noktalarina ve noktalarindan ko-
laylikla ve etkili bir sekilde hareket etmelerine yardimeir olmaktir (bdylece bilgi kaynaklari olarak ha-
vayolu ve havaalani personeline bagimlilik azalmaktadir). Birgcok durumda rehber, mevcut tabela sis-
temini tamamlamaktadir. Rehber bilgi tinitelerinin planlanmasinda her ayr1 havaalaninin miinferit ihti-
yac¢larmin dikkate alinmasi dnemlidir.

Bazi rehber harita diizen tasarimlarindaki 6nemli bir sorun, bilgiye ihtiyact olan kisi i¢in haritala-
rin yanlis oryantasyonudur. Bir birey, rehberin 6niinde durdugunda harita, mevcut bina diizenine ve o
yerde tecriibe edilen trafik akisina gore yonelmis olmalidir.

Ayrica yolcularin, havaalan1 ve diger tesislerde bilgi, yon ve haberlesme icin giderek daha ¢ok
elektronik gorsel medyaya dayanir hale geldigi de dikkate alinmalidir. Yolculuk eden insanlarin etki-
li bir sekilde hareket ettirilmesi, bilgilendirilmesi ve idare edilmesi, ve de yolcularin havaalani termi-
nalinden gecerken gereksiz gecikmelerin veya yanlis yonlendirilmelerinin 6nlenmesi genellikle dina-
mik gostergeler kullanilarak etkili Elektronik Gorsel Bilgilendirme Sistemleri (EVIDS) ile destekle-
nebilmektedir.

12.4 ELEKTRONIK GORSEL BILGILENDIRME
SISTEMLERI (EVIDS)

EVIDS’in kurulmasi artik her zamankinden daha kolay. Imalat maliyetleri, hem bir piksel (nok-
ta) ekranin maliyeti hem de destekleyici bilgisayar sistemlerinin maliyeti bakimindan diigmiistiir. Ar-
tan bu maliyet etkinligi, havaalaninda ve havayolu isletiminde EVIDS’in siirekli biiylimesine katki-
da bulunacaktir. Katkida bulunan faktdrlerden biri, yeni goriintiileme teknolojilerinin kendi bellekleri
ve kendi kendilerini kontrol edebilme yetenegi ile tasarlanip imal edilmeleri, boylece a¢ik mimari sis-
tem tasarimini standartlastirmalaridir. Bunun yanisira, uzaktan kumandalarin gelistirilmesi, havayo-
lu bankosu, ugus kapisi podyumu veya arka ekran goriintiilemeleri gibi kiigiik yerel kumandal1 sistem-
ler icin kolay bir ek parca sistem tasarimina olanak vermektedir. Haberlesmenin belkemigi konsepti-
nin toplam sistemlerin entegrasyonu i¢in kullanilmasi (Universal Kablo Sistemi (UCS) olarak adlan-
dirilmakta), EVIDS’1 bagka bilisim teknolojisi sistemleri ile entegre etmeye iliskin miikemmel bir fir-
sat sunmaktadir. Bir CUTE ¢oziimiiniin artan kabulii de, havaalaninda isletilen sistemlerin, EVIDS’ten
ucus kayit bilgileri verileri kullanilarak havayolu tarafindan isletilen sistemlerle entegre etmeye yone-
lik teknolojik bir firsat saglamaktadir.

EVIDS’in uygulanmasina yonelik tasarim spesifikasyonlar1 ve kriterleri, esas olarak o bransta uz-
manlagsmis danismanlar ve tasarimcilar tarafindan belirlenmektedir. EVIDS’i mesaj boyutu, karakter
boyutu, goriintiileme formati ve goriintiilenen mesajlarin rengi alaninda standartlastirmak tizere hakim
havacilik organizasyonlar1 arasinda bir hareket bulunmaktadir. ACI ve IATA tarafindan ¢ikarilan bir
ortak politika dokiimani — Havaalani: Otomasyonu — Ileriye Giden Yol, s6z konusu standartlastirma i¢in



HAVAALANI YOLCU TERMINALLERI TASARIM ESASLARI 129

milkemmel bir referans sunmaktadir. Elektronik goriintiilemelere yonelik bu ilke ve standartlar, yalniz-
ca nihai kullanicilarin degil, ayn1 zamanda tasarimcilarin ve imalat¢ilarin da girdilerini kapsamakta-
dir. EVIDS’in 6nemi artmaya devam ettiginden, daha fazla ilkeler gelistirilecek ve ulusal sinirlari asan
daha biiyiik standartlastirma beklenmektedir.

Asagida, tipik bir havaalaninda elektronik/dinamik sistemlerin uygulamalarina iliskin genel bir
bakis sunulmustur.

12.4.1 EVIDS ve Yol Seritleri

Dinamik isaret ve tabelalar, yolculuk eden yolculari ve karsilayanlara/bulusanlara, belirli terminal-
lerde veya girislerde belirli bir havayolunun yerini, otoparklarin kullanilabilirligini bildirmek, ve hatta
havaalaninin bulundugu toplumda kamu hizmeti mesajlar1 vermek tizere kullanilabilmektedir.

12.4.2 EVIDS ve Gidis Check-in Salonu

Geleneksel FIDSlerin yanisira, EVIDS teknolojisi, ilgili bankodaki havayolu tarafindan saglanan
en son ugus ve/veya hizmetlerle ilgili bilgileri acentalara ve yolculara vermek tizere miinferit bilet ve
check-in bankolarinin iizerine yerlestirilebilir.

12.4.3 EVIDS ve Gidis/Ucus Kapis1 Salonu Alani

Dinamik goriintiilemeler, ucus kapisindaki en giincel gidisleri gostermek, yolculara tarifeli degi-
siklikler hakkinda bilgi vermek, ve yolculari, girisin iizerinde ugusu gostererek dogru yiikleme koprii-
stine girdikleri konusunda temin etmek icin kullanilabilir. Dinamik isaret ve tabelalar, gelen yolcular
da yiikleme kopriisii ¢ikis alanindan tahsis edilmis bir bagaj teslim alma yerine yonlendirebilmektedir.

12.4.4 EVIDS ve Bagaj Teslim Alma Salonu

Bagaj teslim alma bandi rehber konumu, miinferit bagaj teslim alma ugus bilgileri, ve sessiz anons
gibi 0zel hizmet anonslari, dinamik isaret ve tabelalar i¢in en 6énemli varig alan1 uygulamalaridir. Bu,
EVIDS’i bir karsilama araci olarak kullanmaya ve kamu ulasimi, barinma, olaylar ve diger hizmetler
hakkinda ¢ok dilli sunumlarla bilgi vermeye iligkin bir firsat vermektedir. Belirli hizmetler i¢in, do-
kunma duyarli bir ekran gibi interaktif dinamik goriintiilleme araclar1 kullanilabilmektedir. Bu tiir sis-
temler, haritalar ve rehberler i¢in bir baski tertibati ve de direkt rezervasyon telefon hatlari igerebil-
mektedir.

12.4.5 EVIDS ve Aktarma Yolcular:

Dinamik goriintiilemeler yolculara transfer uguslari, acil durum anonslar1 ve kamusal veya 6zel
mesajlar ile ilgili saglanan hizmetleri gelistirebilmektedir.

12.4.6 EVIDS ve Hava Tarafi/Apron

Dinamik isaret ve tabelalarin kullanilmasi, yer hizmetleri gruplarina park edilmis ugaklar ile ilgi-
li 6nemli bilgileri, yani bir degisiklik durumunda en giincel ugus numarai, yeni hareket saatleri, kargo
tipi, yiyecek icecek servisi, ve diger fonksiyonlari iletmeye iliskin bir ara¢ saglamaktadir.

12.4.7 EVIDS ve Acil Durum Alanlari

Uygun konumlandirilmis acil durum ve yangin ¢ikisi isaret ve tabelalarinin yerlestirilmesi, 6zel-
likle kalabalik bir durumda bir terminal binasindan tahliye edilmesi gereken yolcular i¢in hayati 6nem
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tagimaktadir. S6z konusu acil durum/yangin ¢ikisi isaret ve tabelalarinin tam yeri ulusal yasalar uy-
gun olmalidir.

Isaret ve tabelalar, bina altyapis1 veya ekipmani gibi manialarla engellenmemelidir. Binanin tiim
faaliyet sekillerine yonelik nisan ¢izgisi diistinceleri dikkate alinmalidir. Nisan ¢izgisinin engellendigi
ve gorllebilirligin duman yayilmasi nedeniyle muhtemelen azaldigi durumlar da degerlendirilmeli ve
uygun isaret ve tabela planlar1 gelistirilmelidir. Zemin i¢i aydinlatma sistemlerinin kullanimi, tahliye-
nin gerekli olabilecegi ve duman yayilmasinin statik gostergelerin goriilmesini engelleyebilecegi du-
rumlara yonelik dikkate alinmalidir — bakiniz Sekil 12-1.

Sekil 12-1: Yangin Cikis1 Tabela Pozisyonu

ve Zemin I¢i Cikis Yeri Aydinlatmasi

YANGIN CIKISI

TABELASI

I YANGIN CIKIS

YEREL YASA
STANDARDINA
UYGUN BUYUKLUKTE
VE YERDE YANGIN

CIKISI

YANGIN CIKISI ZEMIN iCi
AYDINLATMASI ACiL DURUM
CIKISLARINA GIDEN YOLU
TANIMLAMAKTADIR

12.5 EVIDS TURLERI

12.5.1 ANDS — Havayolu Isim Gériintiileme Sistemleri

ANDS, tahsis edilen bilet veya check-in banko pozisyonlarindan herhangi birinde orada bulunan
havayolunun kimligini ve 6zel ugus bilgilerini sunmaktadir. Minimum olarak, banko pozisyonu ba-
sina bir havayolu toplam ugus bilgilerini, banko pozisyonu basina bir havayolu logosunu ve havayo-
lu giinliik tarifesi icin istege bagli ugus bilgilerini icermektedir. Goriintiilenen bilgi, CUTE 2’yi veya
ANDS girdi tertibatin1 kullanarak banko pozisyonunda hazir bulunan havayolu personeli tarafindan
aktive edilmektedir.
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12.5.2 BCD - Bagaj Teslim Alma Rehberi

BCD, gelen yolcuya, tahsis edilen bagaj teslim alma tertibatina ilgili baslik kapsaminda havayo-
lu ugus numarasini saglamaktadir. Minimum kapasite, bagaj teslim alma tertibat1 basina iki ugusa ka-
dar dahil edebilmektedir. Goriintiilenen bilgi, bagaj teslim alma gorevinden sorumlu havaalani/hava-
yolu personeli tarafindan girilmelidir; bu, 6nceden programlamali bir ger¢cek zaman sistemi olabilir.

12.5.3 BIDS - Bagaj Bilgileri Goriintiileme Sistemi

BIDS, tahsis edilen bagaj teslim alma tesisi i¢inde gelen yolculara ve havayolu personeline bagaj
ile ilgili 6zel bilgiler sunmaktadir. Goriintiilenen bilgi, havaalani ve havayolu personeli tarafindan de-
gistirme iglemi ile, tarifeli bagaj bilgilerine dayanmaktadir.

12.5.4 BLD - Bagaj Yiikleme Rehberi

BLD, bagaj ¢ekicisi stiriiciisiine her ilgili ucus i¢in belirli bagaj bandi tahsisati saglamaktadir. Mi-
nimum kapasite, yiilkleme bandi basina bir ugusu kapsamalidir. Sisteme giris, bagaj band1 tayininden
sorumlu havaalani/havayolu personeli tarafindan gergeklestirilir.

12.5.5 EGIDS - Elektronik Ucus Kapis1 Bilgi Goriintiileme Sistemi

EGIDS, her ugus kapist podyumunda ve yilikleme kopriisii giris yerinde havayolu kimligini ve
ucus bilgilerini sunmaktadir. Minimum kapasite, her ugus kapisi podyumu ve yiikleme kopriisii girisi
icin azami bir havayolu ve bir ugus bilgisi igermelidir. Goriintiilenen bilgi, CUTE sistemi ve/veya her
ucus kapisi podyum pozisyonundaki ugus kapisi girdi tertibati kullanilarak havayolu personeli tarafin-
dan aktive edilmektedir.

12.5.6 FIDS — Ucus Bilgileri Goriintiileme Sistemi

FIDS, yolculuk eden yolculara, genel kamuya ve havaalani/havayolu personeline gelisler ve gi-
disler ile ilgili komple ugus bilgileri saglamaktadir. Bir ana ugus programina ve aktif ugus programina
sahip bir gercek zaman sistemi, havaalani1 ve havayollari ile CUTE (varsa) arasinda bir arabirim ola-
rak kullanilmaktadir. EVIDS’in en popiiler uygulamalarindan biri, tarifeli havayolu uguslar1 hakkin-
da umumi bilgiler saglayan gelis ve gidis pano gostergeleridir. Havayolu sanayii, FIDS ile ilgili olarak
standartlastirilmis tavsiye edilen bir uygulamaya, RP1785’e sahiptir.Gidis panosu ag¢iklamalarina ilig-
kin iki 6rnek, sekil J12-2 ve J12-3’te gosterilmistir. Tiim dinamik gostergeler, [CAO Dokiiman 9249’a
uygun olmalidir.

12.5.7 GTIDS - Yer Ulasim Bilgi Goriintiileme Sistemi

GTIDS, gelen yolcular i¢in havaalanindan ¢evre toplumlara yer ulagimi bilgileri saglamaktadir.
Bu 6zel bilgi, katilan nakliyat acentalarindan temin edilebilenlerle sinirlidir.

12.5.8 IIS — interaktif Bilgilendirme Sistemi

IIS, bir yolcuya, havaalani terminalinin tahsis edilmis alanlarinda uguslar, yerel ulagim, konakla-
ma ve olaylar hakkinda mevcut bilgilere, bireysel olarak, ulasabilme olanagini saglamaktadir.

12.5.9 RIDS — Ramp Bilgi Goriintiileme Sistemi

RIDS, havayolu personeline ve, havayolu/apron servis personeline, belirli bir ugus kapisina tah-
sis edilmis en giincel ugus ile ilgili (tayin edilmis 6nceki ucus dahil) bilgiler saglamaktadir. Her goster-
ge, bir yerel ucus girdi tertibatindan kumanda edilmekte ve sonra merkezi havayolu ve/veya havaalani
operasyon islemcisine baglanmaktadir. Bu sistem, ugus tanitiminin yanisira, bagaj ylikleme miiretteba-
t1 i¢in yararli olan bir geri sayim siiresi de saglayabilir. Sistem ayrica hava ile ilgili mesajlar gibi 6zel
bilgiler de saglayabilmektedir. Sistemin isleyisi, bir ger¢cek zaman sistemine dayanmaktadir.
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SEKIL 12-2: Havaalam1 Dinamik Tabela Ornekleri

Giden Kalkis

Ucus No. Varis yeri saati Durum

BA 295 Londra Heathrow 18:30 Ucaga binme

BA 607 Lizbon 18:35 Kapi1 12’ye gidin
KL 3905 Amsterdam 18:40 Kapi1 40°a gidin
AC3001 Orlando 18:50 Kap1 15’e gidin
EA400 San Francisco 18:55 Kapi1 20’ye gidin
AF2999 Cenevre 19:10 Bolge A’y kontrol
KL6578 Bangkok 19:20 Bekleyin

12.5.10 VPDS — Gorsel Anons Goriintiileme Sistemi

VPDS, elektronik goriintiileme araclar1 yardimiyla isitme engelleri bulunan kisilere gorsel anons
mesajlar1 ve baska acil durum bilgileri goriintiillemenin bir yontemini saglamaktadir. VPDS’nin isle-
tilmesi, havaalan1 anonslu haberlesme merkezi tarafindan isletilen, otomatiklestirilmis, olay esasli ve
menii hareketli bir sistemdir. Tim mesajlar, isitme kaybina iliskin uluslararasi sembol ile 6nceden bi-
¢imlendirilmistir.

12.6 GORUNTULEME TEKNOLOJILERININ TURLERI

12.6.1 Katot Isinh Tiip (CRT)

CRT’ler, yakindan seyretmeya ve dahili ortamlara yonelik tiim sistemlere uygulanabilir. Tarihsel
bakimdan yayginlasmis olmalarina ragmen iiretimleri bitmis olup, yerini Plazma veya LCD teknoloji-
si almistir. CRT ekranlarin dezavantajlar1 asagidaki gibidir:

e Tiiplii ekranin i¢ tarafindaki fosfor, uzun dénemlerde yanabilir ve ayn1 veya benzeri imgele-
rin tekrarlanmasiyla lekelenebilir.

e CRT ekranlari, bunun gelistirilmis olmasina ragmen, geleneksel olarak oldukga hantal {inite-
lerdir.

Ekran yenileme yatay ve dikey frekansi, S0Hz => 120Hz araliginda bulunmalidir.
12.6.2 Elektrikli Isildama (EL)

EL, yalnizca birkac imalat¢idan temin edilebilen, daha az popiiler bir goriintiileme teknolojisidir.
Dahili bir ortamda biiyiik karakterli mesajlar gerektiren tiim sistemler i¢in uygulanabilir.

12.6.3 Fiber Optik (FO)

Fiber Optik, 15181n fiber kablo yoluyla iletilmesine iligskin eski prensip i¢in bir uygulama sagla-
maktadir. Bir dis ortamda gegis bilgi sistemleri ve hava sahasi tipi goriintiileme i¢in gegerlidir.
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12.6.4 ince Film Transistor Likit Kristal Ekran (TFT-LCD)

TFT-LCD, miikemmel kontrast, karakter konfigiirasyonu ve tam renk yelpazesi nedeniyle ¢eki-
ci bir goriintiileme teknolojisidir. Bir dahili ortamda biiyiik karakterli bilisim sistemleri ve hata yone-
lik goriintiilemeler i¢in gegerli olan bir TFT-LCD ekran yenileme yatay ve dikey frekansi, SOHz = >
120Hz araliginda bulunmalidir. Grafikler bilgisayar yazilimi ile tahrik edilmekte olup, boylece ¢ok es-
nek bir iletisim teknolojisi sunmaktadirlar. Okunabilir ekran seyir mesafesi daha sinirlidir ve ekran ¢6-
ziniirliigii de yeni plazma ekran teknolojileri kadar yiiksek degildir. TFT-LCD teknolojisi halihazirda
IATA tavsiyeli plazma esasli muadillerinden daha ucuzdur.

12.6.5 Isik Yayan Diyot (LED)

LED, yiiksek yogunlukta miikemmel grafik sunumu saglayan ¢ok popiiler bir goriintiileme tekno-
lojisidir. Kii¢iik ve biiyiik karakterler kullanan tiim bilisim sistemi tiirlerinde uygulanabilir. Harici kul-
lanim i¢in sinirlt uygulamaya sahip olup, cogunlukla kapali ortamda kullanilmaktadir.

12.6.6 Elektrik Ampulii (IL)

Geleneksel bir goriintiileme teknolojisi, elektrik ampulleri parlakliklar1 ve devrelerinin basitligi
nedeniyle popiilerdir. Uygulamalar, esas olarak bir dis ortamdaki biiyiik karakterli bilisim sistemleri-
ni icermektedir.

12.6.7 Yansitic1 Disk (RD)

Yansitici disk, dikey veya yatay rotasyonlari olan, ebad, bi¢im, yansitict unsurun konumlandiril-
masina gore goriintiileme medyasinda en fazla secenekleri ve istege bagl arka aydinlatma 6zellikle-
ri olan bir goriintiileme teknolojisidir. Biiytik karakterli bilisim sistemleri i¢in kullanilmakta ve hem i¢
hem de dis ortamlar i¢in uygundur.

12.6.8 Split Kapak (SF)

Split Kapak, ilk elektromekanik gériintiileme teknolojilerinden biridir. Uretimi bitmistir ve yeri-
ni daha yeni baska daha grafiksel teknolojiler almistir. Biiyiik karakterli bilisim sistemleri i¢in geger-
li olup, hem i¢ hem de dis ortamlar i¢in elverisliydi. Ekran grafikleri sinirlidir ve grafik set secildikten
sonra glincellenmesi zordur (ekran mekanik olarak sokiilmesi gerekir).

12.6.9 Plazma Ekranlar

Plazma ekran teknolojisi, ¢cok yiiksek ¢oziiniirliikte grafikler ve tam bir renk spektrumu, art1 yazi-
lima dayali arabirimler yoluyla isaret ve tabela uygulamalarinda tam esneklik saglamaktadir. Bu tek-
noloji, ucus bilgileri ve yolcu mesaji bilgileri (acil durum tahliye talimatlar1 gibi) iletmek iizere su anda
yaygin olarak terminallerin i¢cinde kullanilmaktadir ve ayni ekranin, belirli zamanlarda terminal binasi
icinde &nceliklere bagli olarak gesitli mesaj isleri icin kullanmlmasi yayginlasmistir. Ornegin, ugus bil-
gilerini goriintiilemek i¢in zamanin %98’inde kullanilan bir plazma ekran, acil durumlarda acil durum
mesajlarini gostermek i¢in kullanilabilir.

Plazma ekranlar, teknolojinin erken varyantlarindan ¢ok daha giivenilir ve ucuz hale gelmistir.
Teknoloji, terminal i¢in kolayca yerlestirilebilen ve hantal olmayan ince ekran tertibatlarindan yarar-
lanmaktadir. Coklu ekranlar, yazilim yoluyla baglanabilir ve boylece hem ucus anonslart hem de sinir-
I1 reklam i¢in tam duvar boyunda mesajlara olanak vermektedir.
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Plazma ekranlar tipik olarak 160 derecelik bir goriis agisina (ekranin merkezinden her yone 80 de-
rece) olanak vermektedir. Yerlestirilmeleri ve nisan ¢izgisinin hizalanmas1 énemlidir, fakat LCD ek-
ranlar ile kiyasla hayati oneme sahip degildir. Yiiksek ¢evre aydinlatmasi, 6zellikle bu tip iiniteyi etki-
leyebilir, ancak kontrast olusturan esneklik mevcuttur ve iiniteler, o zaman goriintii kontaktlarini oto-
matik olarak ayarlayan ¢evre aydinlatma yogunlugu sensorleri ile donatilabilmektedir.

Plazma ekranlar, ucus bilgisi mesajlarin1 goriintiilemek i¢in halihazirda IATA tarafindan tavsiye

edilen teknolojidir. Goriintii yenileme yatay ve dikey frekanst 50Hz = > 120Hz araliginda bulunma-
lidir.

Sekil 12-3: Tipik Plazma Gidisler Ekrani
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12.6.10 Zemin i¢i Acil Durum Yol Aydinlatmasi

Yaygin olmamasina ragmen, bu basit teknolojinin emniyet avantajlar1 ¢ok acgiktir. Temel olarak,
Pier ve uydu binalar1 dahil olmak tizere gidisler ve gelisler alanlarinin zemini, acil durum ¢ikislarina
giden belirgin yollar boyunca ¢ikintisiz, devamli aydinlatma ile donatilmistir. Aydinlatma sistemi, yal-
nizca bina tahliye edilmesi veya yon aydinlatmasi gerektiginde ¢alistirilmaktadir. Bu teknoloji, tavan-
larn al¢ak oldugu ve tabelalarin bir yangin aninda dumandan engellenebilecegi durumlarda kullanila-
bilmektedir. Zemin i¢i acil durum aydinlatmasi, kullanildigi durumlarda, 2 saatlik bir yerel batarya ye-
degi ile donatilmalidir.

12.6.11 Yangin ve Acil Durum Cikis Gostergeleri

Yerel ulusal zorunlu mevzuatta belirlenmedikge, acil durum ve yangin ¢ikisi isaret ve tabelalart
daimi olarak aydinlatilmali ve 2 saatlik bir yerel batarya yedegi ile donatilmalidir.

12.7 REFERANS DOKUMANLARI

Ayrica Amerikan Havaalan1 Yoneticileri Birligi (AAAE), Uluslararas1 Havaalanlar1 Kurulu (ACI)
ve Amerika Hava Tasimacilig1 Birligi (ATA) tarafindan ¢ikarilan “Havaalani Tabela ve Grafiklerine
yonelik Ilkeler” yayinina da bagvurulmalidir. Bu yayin, havaalani isaret ve tabelalar ile ilgili olarak
kullanilabilir en son teknoloji konusunda bilgi icermektedir. Kopyalar1 asagidaki adresten satinalina-
bilir:

ATA Distribution Center

P.O. Box 511

Annapolis Junction

Maryland 20701

A.B.D.

Hem gorsel hem de hoparlor sistemlerine dahil edilmesi gereken format ve veriler ile ilgili tam
bilgi, ilgili isletme prosediirleri ile birlikte, IATA Yolcu Hizmetleri Konferans Kararlar1 Elkitabi’nda
(Tavsiye edilen Uygulama No. 1785) yer almaktadir.

Planlayicilar ayrica Ugus ile Ilgili Dinamik Bilgi Gostergelerine iliskin ICAO Dokiimanina (Dok.
9249) basvurmalidir.

12.8 IATA TAVSIYELERI

12.IR1isaret ve Tabela Master Planinin Gelistirilmesi

Belirgin, oz ve tutarli bir isaret ve tabela stratejisinin gelistirilmesi esastir. Isaret ve tabelalarn,
kotii bina tasarimini ve bunun sonucundaki yolcu akisini telafi etmeyecegi dikkate alinmalidir. Bu ne-
denle, havaalani terminali binalarinin én tasarim agamalarinda miimkiin olan ilk firsatta isaret ve ta-
bela master planlarinin gelistirilmesi tavsiye edilmektedir.
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12.IR2Dinamik isaret ve Tabela Teknolojisi

Plazma ekranlar, yolculara ugus bilgi mesajlar: gostermek i¢in halihazirda IATA tavsiyeli tekno-
lojidir.

12. 1IR3  Alcak Tavanh Acil Durum Cikis Teknolojisi

Tavanlarin al¢ak (zeminden tavana <3m) oldugu durumlarda ve yolcularin yogun olarak bulun-
dugu alanlarda, acil durum ¢ikis zemin i¢i rehber sistemleri kullanilmalidir.

12.1R4 Acil Durum ve Cikis Tabelalar1 ve Aydinlatmasi

Uygun yerlere yerlestirilmis acil durum ve yangin ¢ikisi tabelalari ve yon aydinlatmasi, bir termi-
nal binasint tahliye etmesi gereken yolcular igin — ozellikle kalabalik bir ortamda - hayati oneme sa-
hip olacaktir. Tiim acil durum ¢ikig ve zemin i¢i yon acil durum aydinlatma sistemleri, yerel bir 2 sa-
atlik yedek gii¢ kaynagu ile birlikte tedarik edilmelidir. Bu tiir bir acil durum/yangin ¢ikisi tabelasinin
tam spesifikasyonlari ve yeri ulusal mevzuata uygun olmalidir.



