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ISTANBUL ATATURK ve SABIHA GOKCEN HAVALIMANI’NIN
KAPASITE, TALEP DEGERLENDIRMESI

OZET

Bu tezde, Istanbul’un hava ulasimi konusundaki sorunlari ele alinmis olup, dncelikle
Istanbul Atatiirk Havalimani’min sorunlari incelenmistir ve kapasite artirimimnin
miimkiin olup olamayacag irdelenmistir. Tez ¢alismamda, Sabiha Gokgen
Havalimani’nin gelisimi, kapasitesinin arttirtlmasi, gelecek yillar i¢in darbogazlarin
neler olacagi ve terminal binasina iligkin ihtiya¢ degerlendirmesi yapilmistir. Bu
degerlendirmeler neticesinde Istanbul’a {igiincii bir uluslararasi pistin gerekli olup
olmadig1 incelenmistir. Calisma 7 boliimden olusmaktadir.

Birinci boliimde, havaalanlarinda kapasite kavrami hakkinda bilgi verilmekte ve
hava trafik sistemindeki kapasite aciklanmaktadir. Hava Trafik Sistemi, hava
sahalarinda ve havaalanlarindaki ugaklara kontrol hizmeti vermek amaciyla tesis
edilmis, elemanlar, hava sahasi, teknik donanim, ucak ve insan giicii olan bir
sistemdir. Bu bolimde bu sistemin kapasitesini kisitlayan faktorler, ayrica saatlik
kapasiteyi etkileyen faktorler ve kapasite yonetimi anlatilmistir.

Ikinci boliimde, havaalani yerlesim diizeni hakkinda bilgi verilmistir. Pist diizenleme
sekilleri, pist ile terminal alani arasindaki iligkiler, taksiyollari, apronlar hakkinda
bilgiler verilmistir.

Ugiincii boliimde, hava tarafi kapasitesi ve gecikme konusu incelenmis, kapasite
tanimlar1 yapilmig, ucaklar arasindaki izleme siireleri ve yillik hizmet hacmi
hakkinda bilgi verilmistir.

Dérdiincii béliimde, istanbul Atatiirk Havalimani hakkinda genel bilgilerden ve son
yillara ait yolcu, ugak ve yiik trafiklerinden bahsedilmistir. Talep tahmini ve mevcut
duruma 1iligkin istatistiksel bilgiler de bu béliimdedir. Bu bdliimde ayrica 06/24
pistinin uzatilmasi ve 18/36’ya paralel pist de incelenmistir.

Besinci boliimde, Istanbul Sabiha Gokgen Havalimani hakkinda genel bilgiler
verildikten sonra yillara ait yolcu, ugak ve yiik trafikleri incelenmistir. Talep tahmini
ve mevcut duruma iliskin istatistiksel bilgilerde bu boéliimdedir. Pist kapasitesinin
arttirllmasi icin yapilan caligsmalar ele alinmistir. D1s hatlar terminal binas1 projesi ile
ilgili bilgiler de verilmistir.

Altinc1  bolimde, Istanbul Havalimanlarmin birlikte etkin kullanimi, {iciincii
havaalaninin gerekliligi tizerinde durulmustur.

Yedinci ve son boliimde, tezde varilan sonuglar ve bunlara ait yorumlar siralanmastir.
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CAPACITY AND DEMAND EVALUATION OF ISTANBUL ATATURK
AIRPORT AND SABIHA GOKCEN AIRPORT

SUMMARY

This thesis consists of the discussion of Istanbul’s air traffic and transportation
facilities along with its problems on the subject matter. Istanbul Ataturk International
Airport 1s being the first experimental material and has its problems being laid out on
the table along with its possibility of capacity expansion. In addition to that, I studied
Sabiha Gokcen International Airport in sense of its capacity expansion, future
liabilities, and an evaluation of the terminal’s needs and necessities. This study
contains 7 different areas and chapters of examination.

Firstly, the study provides information on the meaning of the term “Capacity” in the
terminals and the air traffic systems. These systems are created by the existence of
elements such as the traffic control staff and equipments, air fields, technical support
units, airplanes, and human work force. In this first chapter, the restraining factors of
capacity, capacity management, and the factors that affect the hourly capacity
(capacity-per-hour).

Secondly, information on the terminal settlements and location is given. Further
information on aprons, departure/arrival airplane runway fields and their relations to
the terminal, and taxiways is also illustrated in this chapter of the study.

Thirdly, the definitions of “Delays” and “Capacities” are made in addition to
addressing the issues of air traffic field capacity, the time-watch between the flight
departure and arrivals, and annual service capacity.

In the fourth chapter, general information on Istanbul Ataturk International Airport is
presented underlining the numbers of passengers, airplanes, and cargo traffic. This
chapter also provides information on the currents status of those numbers and the
possible demand reports statistically. The lengthening of 06/24 departure/arrival
airplane runway field is also viewed as well as the parallel field to 18/36.

The fifth chapter studies and views general information on Sabiha Gokcen
International Airport and holds a light to the numbers of passengers, airplanes, and
cargo traffic. This chapter also provides information on the currents status of those
numbers and the possible demand reports statistically. The efforts and active plans on
the expansion of the terminal and the departure/arrival airplane runway fields are the
additional subject matters in this chapter along with other of projects on International
Flights Terminal Building.

In the sixth chapter, it talks about the effective usage of the all the airports together in
Istanbul, and the necessity for a third one.

Last, but not least, the study enlists the evaluations and critiques on the conclusions
reached.
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1. GIRIS

1.1 Giris

Ulasim, giiniimiizde insanlarin yasamlarinda zorunlu ihtiyaglar1 arasinda yer
almaktadir. Cagdas ulasim sistemleri olmaksizin yasamin siirdiiriilebilmesi
distiniilemez. Saglik, ticaret, seyahat, vb. gereksinimlerin karsilanabilmesi,
insanlarin bir yerden bir yere gitme mecburiyetleri, ulagim hizmetinden yoksun bir

toplum i¢in diisiiniilemez.

Diinyanin bir ¢ok iilkesinde oldugu gibi, bizim {ilkemizde de ulasim hizmetlerinden
biri olan havayolu tasimaciliginda 6zellikle son yillarda biiyiik bir artis meydana
gelmistir. Havayolu tasimaciligina olan asir1 talep havaalanlarinin hizmet veremez

hale gelmesine neden olmaktadir.

Bu tez ¢alismasinda, kapasite, talep ve gecikme gibi konularla baslanacak olup, diger
béliimlerde ise Istanbul” un havayolu ulasimini saglayan Atatiirk ve Sabiha Gokgen
Havaalanlari’ nmin mevcut durumlari, sorunlari, gelisimleri ic¢in yapilabilecek

cozlimler hakkinda konulara deginilecektir.

Hava tasimacilindaki hizli biliylime birgok havaalaninin kapasitesinin yetersiz
kalmasina neden olmaktadir. Boylece yeni havaalanlarina ve mevcut havaalanlarinin
gelistirilmesine ihtiya¢ duyulmaktadir. Bir ulagtirma sisteminin performansi, sistemi
olusturan her bilesenin ayr1 ayr1 performansina baglidir. Bir bilesende goriilen
aksama diger lnitelere oldugu gibi yansiyacaktir. Bu nedenle en diisiik kapasiteye
sahip bir bilesen, sistemin kapasitesini belirleyecektir. Hava tasimaciliginda 6zellikle

ucaklarin, yolcularin ve kargolarin hareketi iizerinde yogunlasilmistir.

Havaalan1 kapasitesi ve gecikmeler hakkinda elde edilen bilgiler havaalani
tasarimcist i¢in 6nemlidir. Gecikme nedenlerini belirleme ve analiz ederek ¢oziimler
iiretme, hava tagimaciliinda etkinligi arttirmada onemli bir rol oynamaktadir.
Tasarimci, mevcut ve gelecekte olusacak talebi kapasite ile karsilastirarak, kapasiteyi

arttirmanin  gerekli olup olmadigina karar verir. Gecikme fayda / maliyet



analizlerinde en oOnemli faktorlerden biridir. Gecikmeye parasal bir deger

bicildiginde yapilan iyilestirmeler maliyet azaltma faktorii olarak dikkate alinir.
Havaalani kapasite analizi 2 neden i¢in 6nemlidir.

1) Havayolu akimlar1 ve havaalani sisteminde yolcu sayilarinin projelendirilmesi i¢in

havaalani sisteminin ¢esitli par¢alarinin kapasitelerinin Sl¢iimii igin.
2) Sistem i¢inde talebin farkli seviyelerinde gecikme tahminleri igin.

Sonugcta, kapasite analizi, pist sayisinin tahmininde, havaalani1 tasarimcilarina etkin
coziimler getirmesinde ve en Onemlisi, en uygun konfigiirasyon ve karsilastirmali

alternatif dizaynlar yapabilmesinde en etkin yoldur.

1.2 Kapasite Kavram

Havaalan1 planlamasi i¢in kapasite iki sekilde tanimlanmaktadir. Bu tanimlardan biri:
Kapasite; gecikmeler dikkate alinarak belli bir zamandaki ucak operasyonlarinin
sayisidir. Bu pratik kapasite olarak bilinmektedir. Diger bir tanim ise sudur: Kapasite
ucak operasyonlarinin maksimum sayisidir. Bunlar esas kapasite ve doygunluk

kapasitesidir.

Bu tanimlar arasindaki en 6nemli fark birinde gecikmeden bahsedilmesi digerinde ise
edilmemesidir. Esas kapasite, gecikmeleri icermemektedir. Birka¢ ugak ayni anda
havaalanin1 kullanmak isterse gecikme dogal olarak biiyiliyecektir. Herhangi bir
saatte talepteki dalgalanmalar, degisiklikler gdstermekte ve bu da saatlik ucak

talebinde degisiklikler meydana getirmektedir.

1.3 Kapasite ve Gecikme

Kapasite, bir sistemin belli bir zamanda maksimum ugak operasyonlarinin miktari
olarak tanimlanabilir. Ancak yukaridaki tanimlamadan talebin siirekli olmasi
gerekmektedir. Hava tasimaciliginda talebin siirekliliginden bahsetmek miimkiin
degildir. Eger, siirekli talep olusturmak i¢in, ugak tarifeleri ve personel diizenlemesi
yapilirsa, olusacak gecikmeler olduk¢a sikintili anlar meydana getirecektir. Bu
nedenle, bir havaalani tasarimcisi, diizensiz talep durumunda kabul edilebilir hizmet

diizeyinde servis verebilmek i¢in, diizenlemeler yapmak zorundadir.



Gecikme olmaksizin hizmet verebilmek i¢in kapasitenin oldukca biiyiikk olmasi
gerekir. Ayrica bu yaklasim ekonomik olmaktan uzak oldugu i¢in, kabul edilebilir

sinirlar igerisinde kalan gecikmelere géz yumulmaktadir. ( Ornegin 15 dak. gibi)

Kapasite havaalani i¢in 6nemli bir etkidir ve tek bir kriter olarak kullanilmamalidir.
Planlamada birka¢ havaalan1t yerlesim diizeni dikkate alinarak incelenmelidir.
Kapasite tahmini gelecekteki analizler icin faydali olmaktadir. Talep kapasite
seviyesine ulastig1 zaman, ugaklardaki gecikmeler hizla artmaya baglar. Kapasite ve
gecikme ¢alismalarinin esas amaci, havaalani kapasitesini etkin bir sekilde arttirirken

gecikmeleri minimum kilmaya caligsmaktadir.
Kapasite ve gecikme analizlerinin kullani1ldig1 bazi uygulamalar sunlar olabilir:

1) Alternatif taksi yollarinin yerlesimlerinin ve geometrinin pist sistem

kapasitesi tizerindeki etkisi.
2) Girilti kisitlamasinin pist kapasitesi tizerindeki etkisi.

3) Bir havaalaninda mevcut ucak karisimlarina ¢ok agir bir ugagin dahil

edilmesi durumunda olusacak durumun incelenmesi.
4) Ucaklarda daha i1yi hizmet verebilmek.

5) Ucgaklarda verilen hizmetleri iyilestirmek i¢in, yeni pist veya taksi yollarinin

alternatiflerini olusturma caligsmalari.

6) Genel havacilik ucaklar ile diger ucaklar1 birbirinden ayirarak saglanacak

kazanclarin belirlenmesi.

Gecikme analiz caligmalari, talep heniiz kapasite seviyesinin ¢ok altinda iken
baslatilmas1 gerekir. Kapasite ve gecikme analizleri genel olarak, analitik metodlar

ve bilgisayar simiilasyonlar1 yardimiyla yapilmaktadir.

Matematik modeller, sistemin isleyisini etkileyen onemli parametreleri anlamada
kullanilan bir yaklasimdir. Sistemin karigiklifina bagli olarak, birgok sayida
parametre belki de en ucuz sekilde ele almabilir. Yani kompleks bir sistem i¢in
matematik modeller kullanilirken bazi basit kabuller yapilabilir. Bu durumda

bilgisayar simiilasyon modeli yada bagka teknikler kullanilabilir.



Bilgisayar simiilasyon modelleri, denklemlerle gosterilemeyen karigik sistemlerin
incelenmesinde oldukg¢a yararlidir. Simiilasyon modellerinin iyi ¢alisip ¢aligmadigi,

gercek hayatla simiilasyon modellerinin karsilastirilmasi sonucu elde edilebilir.

Havaalanlarinda kapasite, belli bir siirecte kabul edilebilir gecikme limitlerinde bir
havaalaninin hizmet verebilecegi ucak sayis1 olarak diisiiniilebilir. Bu tanim " pratik
kapasite" olarak diisiiniilebilir. Diger bir tanimlama ise, siirekli talep durumunda bir
havaalaninin belli bir siliregte hizmet verebilecegi maksimum ugak sayisidir. Bu
tanimlamada " doyma kapasitesi " olarak adlandirilir. Siirekli talepten kastedilen, her
zaman kalkmak ve inmek i¢in bir u¢agin hazir olmasidir. Bu iki kapasite arasindaki
fark, birinde gecikmeden s6z edilirken digerinde ise hi¢ s6z edilmemektedir. Belirli
gecikme seviyesi i¢in anlasma bulunmadigindan gecikme miktarlar1 havaalanindan
havaalanina degisim gostermektedir. Gecikme biiyiik oranda talebin olusumu ile
degismektedir. Ornegin, birkag ucak aym anda havaalani kullanmak isterse, gecikme
siiresinde artis goriilecektir. Bir saat icerisinde olusan talep oldukca fazla
dalgalanacagindan, gecikme miktarlar1 da sabit olmayacaktir. Matematik olarak

doyma kapasitesinin analizi, pratik kapasiteye gore, daha kolaydir.

1.3.1 Hava trafik sisteminde kapasite

Genel olarak iiretim sistemlerinde kapasite bir iiretim orani veya belirli bir zaman
icindeki iiretim miktar1 olarak tanimlanir. Kapasitenin iiretim oranm olarak dl¢tilmesi
halinde, sistemin fiili liretiminin en fazla liretimine orani s6z konusudur. En fazla
tiretim fiziki yapiyla ilgili oldugunda kolayca belirlenebildigi halde fiili tiretim ¢ok
fazla faktoriin etkisiyle degisir.

Hava trafik sistemi de bir hizmet iiretim sistemi olduguna gore, hizmet verme
yetenegini sinirlayan bir takim faktorler vardir. Bu siirlayici faktorlerin hepsi bir
arada hava trafik sisteminin kapasitesini belirleyecektir. Hava trafik kontrol
sisteminin veya kendisinin herhangi bir alt sisteminin, faaliyet esnasinda ugaklarda
hizmet verebilmesi yetenegi sistem kapasitesi olarak tanimlanabilir. Bu da verilen bir
zaman diliminde hava sahasinin belirli bir dilimine giren ucak sayist olarak ifade

edilir.

Havaalanlar1 hava trafik sistemi icerisinde bir kaynak olarak degerlendirildigine gore
bunlarin da bir kapasite birimi vardir. Havaalan1 kapasitesi bir havaalanina belirli bir

zaman aralig1 siiresince inen veya kalkan ucak sayisi olarak tanimlanir ve saatteki



ucak sayis1 olarak ifade edilir. Havaalan1 kapasitesini ¢cok sayida faktor belirler.
Bunlar pistlerin sayisi, konumu, gorerek ugus, aletli ugus, meteorolojik kosullar
ozellikle riizgarin yonii ve hizi, sis, pist ylizey hassasiyeti ve kullanilan giirtiltii

oOnleme usulleridir.

Kontrol hizmeti verilen bir hava sahasindaki problemler, bu sahadaki trafik sayisi
veya yogunlugunun artigiyla birlikte ortaya ¢ikar. Havayolu tasimaciligindaki ve
endistrideki biiyiik gelismeler karsisinda hava trafik sisteminin kapasitesi yetersiz
kalmaya baglamistir. Bunun sonucunda 6zellikle 1980 yilindan sonra rapor edilmis
yakin gegme olaylarinin sayisi hizla artmis ve kazalarin sayisi ise yilda yaklagik 20
hava araci kazas1 diizeyine ulagmistir. Bu durum sistemde bir tikaniklik oldugunun
isaretleridir. Sistemin belirli bir kapasite miktar1 olduguna gore kapasitenin
tizerindeki, yliklenmeler tikaniklikla sonuglanacaktir. Genellikle yolcu trafigi giiniin
belirli zamanlarinda ani artiglar gosterir. Bu durumda ayni yonlii ugus zamanlarinda
cakismalar olur. Bu ise ¢ok sayida ugagin ayni anda havada olmasi demektir ki
bunun sonucu hava sahasi tikanikligidir. Ciinkii tikanik bir hava sahasinda ugaklar
arasindaki ayrimlarin siirdiiriilmesi zorlasmistir ve kontrol teknikleri kullanicinin
optimum sectigi yol, ugus hizi ve irtifa degerlendiren uzaklagtirmasini gerektirir.
Eger hava sahasi tikanikligi dogru olarak tahmin edilebilirse, operasyonlardaki
verimi yiikseltmek i¢in ucuslar bu sahaya sokulmayabilirler. Hava sahasi
tikanikliginin diger bir yonii ise, hava sahasindaki ucak operasyonlarinin karmasik
olmasidir. Inis ve kalkis gibi bazi operasyonlar ¢ok fazla iletisim ve izleme
gerektirirler. Bu tip operasyonlarda ayni hava sahasindaki ucuslarin kontroliinii

zorlastirirlar.

Hava trafik hizmetleri sisteminin doyma noktasina yaklastiginin isaretleri genellikle
yiiksek trafik yogunluguyla birlikte goriilen siirekli ve gittik¢e siklagan gecikmeler

veya hizmet aksakliklaridir. Bu kosullar :

1) Kalkistan 6nce ( ve inisten sonra ) yerde gecikmelere ;

2) Ugusta beklemelere ;

3) Ucaklarin kendileri i¢in ekonomik olmayan ugus seviyelerinde ugmalarina ;
4) Ucus yoriingesi degisikliklerine ;

5) Ugus programi ve filo planlamasinda aksakliklara ;



6) Ucak isletmecileri i¢in maliyet risklerine ;
7) Havaalanlarinda ve terminal binalarinda tikanikliklara ;
8) Yolcu tatminsizliklerine

neden olur. Tikaniklik sonucu ortaya ¢ikan bu istenilmeyen olaylara ¢6ziim

bulunabilmesi, hava trafik yonetiminin kapasite planlamasi yapmasini zorunlu kilar.

1.3.2 Talep ve kapasite

Hava trafik sistemi ¢ok karmasik bir insan — makine sistemidir. Bu insan — makine
sistemlerinde performans yalnizca sistemin teknik 6zelliklerine bagli olmayip, yani
anda sistemin isletim ortamma da baghdir. insan performansi sistemin iigiincii
bileseni olup, aynt zamanda bir filtredir. Kontroldrlerin bireysel performans
yetenekleri sistem performansinin degisebilirligine eklenir. Bu degisikligin = 10 %
ile + 12,5 % arasinda oldugu kabul edilir. Sekil 1.1 ile verilen blok diyagramda hava
trafik  sisteminin  kapasitesini  etkileyen faktorlerin  birbirleriyle iliskileri

gosterilmektedir.

Hava yolu sirketlerince ortaya konan trafik talebi, yalnizca zamana bagli bir degisken
olmaylp aynm1 zamanda ucagin tipi, performansi, seyahat irtifasi, tirmanmasi,
alcalmasi gibi isletim ozellikleriyle de ilgilidir. ICAO Doc. 9426’ya gore talebin

zamana gore degisiklik gdstermesinin ana nedenleri sunlardir :

Trafik Talebi

Ugak Tipi

Herbir zaman araligindaki ugak sayis1
Es zamanli talep

Hava Trafik Isletmesinin Talebi Sistem Talebi

Sektorleme Teknik Ozellikler

Calisma Pozisyonlar1 Sorumluluklari Makine Insan Arakesiti

Kontrol Ekibi Organizasyonu Otomasyon Ozellikleri

Personel Faktorii Kontrol Fonksiyonu Is Yiikii

Kontroldrlerin Performanslarindaki Zaman Ykl

Farkliliklar Es Zamanl Islevlerin Yiikii
Her Tip Kontrol is + Ucus Fazi

Sekil 1.1 : Hava Trafik Sistemi kapasitesini etkileyen faktorlerin birbirleriyle iliskisi.




1) Tatiller toplumun seyahat aligkanliklarindan dolayi, belirli zamanlarda goriilen

trafik yigilmalari ;

2) Cesitli Air Traffic Control (ATC) sistemlerinin kapasitelerindeki farkliliklar veya

bu sistemlerin trafik yigilmalarindan etkilenen kisimlari ;

3) Olast trafik talepleri ile ilgili olarak yetersiz bilgi toplanmas1 ve sistemin belirli

noktalarda, belirli alanlarda ve / veya 6zel zamanlarda asir1 yliklenmesi ;

4) Kritik durumlarda, trafik talebi ve mevcut ATC kapasitesi arasinda yeterli
dengeyi saglayacak, hem isletme, hem de ekonomik ag¢idan ugak isletmecilerince

kabul edilebilir, uygun tekniklerin ve usullerin yetersizligidir.

Sistem talebi ise insan — makine sisteminin insan kisminin is yiikiiniin bir pargasi
oldugu gibi aym1 zamanda, teknik sistemlerin 6zellikleriyle de dogrudan iliskilidir.

Teknik sistemlerin gelismislik diizeyi otomasyonun da diizeyini belirleyecektir.

Trafik, teknik sistem ve isletme kontrolorlerinin performanslarindaki farklilik,
kontrol is yiikii fonksiyonunu etkileyen bir faktor olarak gosterilmistir. Bu durum
biitiin makine — insan sistemlerinde de goriiliir. Yirirliikteki hava trafik sisteminde
hesaplanmasi zor faktorlerden biri, sistemde etken durumda olan bu insan faktoriiniin
getirmis oldugu zorluktan ileri gelmektedir. Yapilan caligmalar gostermektedir ki
sistemdeki otomasyon diizeyindeki gelismeler ¢arpigsma riskinde azalmalara neden
olmustur. Genelde diinyada sivil havacilik alaninda meydana gelen kazalarin

nedenlerinin de % 60 — 70 ‘lik oranin1 insan hatalar1 olusturmaktadir.

Biitiin bu etkilesimlerin bileskesi olarak hava trafik sistemi kapasitesi u¢ak basina

harcanan zaman ve trafik akisi olarak ortaya cikar.

1.3.3 Hava trafik sistemi kapasite kisitlayicilar

Hava trafik sistemi kapasitesi ile talep arasinda bir iliski vardir. Mevcut kapasite
talebin karsilanabilmesinde en etkili kisitlayicidir, ve ideal kosullarda talebi

karsilayacak sekilde ayarlanmalidir (ATM Yearbook, 1994 /95 ).

Eger bir ucak bir hava sahasinda tek basina uguyorsa, bu hareketindeki kisitlayici
faktor yalnizca hava sahasi ile ilgilidir. Seyriisefer cihazlar ile donatilmis belirli
hava yollarmi kullanmalidir. Fakat ayni1 hava sahasimi kullanan ucgaklarin sayisi
arttik¢a, bunlarin ¢arpismasini 6nlemek amaciyla verilen hava trafik hizmetlerinin

sonucunda, ucaklar bu talimatlara uymak zorunda kalacaklardir. Bunun sonucunda



ayni diigiim noktalarina dogru seyahat eden ucaklardan biri, ya da digerinin 6nce
gecisini  saglamak amaciyla beklemek zorunda kalacaktir. Hava sahasinin
karmagikligi ile de 1ilgili bu durumda kontroldriin verdigi zarar niteligindeki
talimatlar diger kisitlayict faktorii meydana getirir. Tabii kontrolor bu kararlar
verirken onu da kisitlayan ayirma standartlar1 gibi usul ile ilgili kisitlayicilar da
vardir. ATC usulleri de denilen bu kisitlayicilar ise sistemi olusturan teknik

donanimin gelismislik diizeyiyle belirlenen standartlardir.

Hava trafik kontrolorleri agisindan bakildiginda, belli bir sektordeki hava trafik akis
kontrolii uygulamalarmmin ve hava trafik sisteminin gelistirilmesi i¢in Oncelikle
mevcut hava trafik sisteminin kontrol kapasitesinin 6l¢iimii gerekir. Ozellikle insan
gicline dayali,  aktif kontroldrlerin trafik akisim1i yonlendirdigi sistemlerde
kontroloriin 1§ yiikli, sistemin kontrol kapasitesine etki eden faktorlerin en

Onemlisidir.

Kontrol kapasitesi, hava trafik sisteminin, ugaklarin emniyetli ve verimli
hareketlerini saglama yetenegini kisitlayan degerler kiimesidir ve ugak hareketlerinin
oranini en uygun olarak ugak hareket oranlar1 cinsinden Olger. Kisitlayict degerler

kiimesinin 6nemli elemanlar1 asagida siralanmistir :

e Hava sahasi kisitlayicisi : hava sahasinin yapisi ve boyutlari,

e Kontrolor is yiikii kisitlayicist : gerekli usuller i¢in harcanan zaman,
e Teknik kisitlayicilar : radar kaplamasi ve bilgi islem yetenegi,

e Usul kisitlayicilar: : gerekli olan ayirmalar ( Brauser, 1975 )

Brauser’in bu yaklasiminda, hava trafik sisteminin temel elemanlarindan biri olan
hava araclarinin performans ve donanim 6zellikleri ihmal edilmistir. Halbuki, hava
arac1 ve Ozellikleri 6nemli bir kisitlayic1 faktordiir. Daha yavas hareket eden veya
kumanda sisteminin zayifligindan dolayr sik sik yoriinge diizeltmesi yaptirilmasi

gereken hava araclarinin hareket ettigi bir sektorde kapasite diiger.

Bu kisitlayicinin  esnetilmesi diger kisitlayicilarin  etkinliinin artmasina yol
acacagindan, bilesenlerin birinde yapilacak iyilestirmeler toplam kapasitede belirgin
bir iyilesme saglamayabilir. Ornegin; radar sistemine sahip bir bolgede buna ilaveten

takviye radar tesislerinin kurulmasi, bu bdlgedeki kapasitenin otomatik olarak



artacagini gostermez. Bunun yaninda yeterli sayida personel takviyesi de gereklidir.

(ATM Yearbook, 1994 /95)

1.3.3.1 Hava sahasi kisitlayicisi

Hava sahasinin kapasitesi, kontrolor kapasitesi ve teknik cihazlarin kapasitesinden
soyutlanarak tek basma diisiiniilmez. Kapasitenin belirli bir zaman boyutu i¢inde
eldeki sistemin sunabilecegi liretime katilma oOlglisii oldugu da dikkate alinacak
olursa hava sahas1 kapasitesi, bu zaman diliminde hava sahasindan yararlanabilecek

ucak sayis1 olur.

Son yillarda diinya hava trafik sisteminde, hava sahalarindaki tikanikliktan dogan
ekonomik kayiplarin yaklagik olarak 5 milyar $ / y1l olacagi tahmin edilmektedir. Bu
bliyiik ekonomik  kayiplar1 doguran hava sahasi1  kapasitesi  engeli,
EUROCONTROL’e gore, sektorlerdeki hava trafik kontrolorlerinin yogun is
yiikiidiir. Ciinkii unutulmamalidir ki her bir yolun ortalama kapasitesi saatte 40
ucaktir. Bu, ucaklarin yaklagik 400 Knot ( 200 m/sn ) ‘lik ortalama seyahat hiziyla
gittikleri ve aralarindaki ayirma mesafesinin 10 NM ( nautical mil ) olmasi halinde
herhangi bir yoldan saatte gegebilecek ugak sayisidir ( Whittington, 1995 ). Bu say1
ayni zamanda her bir hava yolunun teorik kapasitesidir. Fakat hava sahalarindaki
hava yollar1 birbirinden bagimsiz yollar degildir. Tek bir bagimsiz hava yolu igin
verilen 40 ucaklik tagima kapasitesi, havayollarinin birbirine diigiim noktalar1 ile

baglanmalarindan 6tiirii karmasik hale gelmistir.

Hava trafiginin emniyetini siirdiirmek ic¢in ugaklar arasinda siirdiiriilen ayirmalar
azaltilmamalidir. Bir sektoriin tam dolu olmasi demek : Trafik akisinin belirli bir
zaman dilimi i¢in artis1 durumunda, ayn1 dilimde ucgaklarin birbiriyle karsilasma
olasiliginin artis1 demektir. Ayni1 zaman diliminde sektore eger bir ugak daha girerse
yeni bir ayirmayla, yeni bir carpigsma ihtimali yaratiliyorsa hava sahasinin tam

kapasitesine ulasilmistir.

Bir goriise gore, hava sahas1 kapasite problemi yoktur. Problem tikaniklik anlarinda
en 1yl ugus profillerinin kullanilabilmesindeki zorluktan kaynaklanmaktadir (

Whittington, 1995 )

O halde 6nemli olan, hava sahalarinin mevcut trafik talebine en iyi sekilde cevap
verilebilmesi i¢in, talebi doguran ucak trafiginin tarifelendirilmesinin yani bir

siralama probleminin, kisitlayicilar ¢ergcevesinde ¢oziimiidiir.



1.3.3.2 Kontrol is yiikii kisitlayicisi

Kontrol kapasitesi, kontrolor is yiikii ve hava sahasi sektoriindeki trafik akisi
arasindaki iliskinin hesaplanmasi i¢in kullanilir. Burada bahsedilen zihinsel veya
psikolojik is yiikii degildir. Yalnizca hava trafiginin kontroliinden dolay1 gelen is
yiikiidiir. Radar kontroloriiniin is yikiinlin belirlenmesi, kontrol kapasitesinin
hesaplanmasi i¢in kullanilan bir tekniktir. Kontrol kapasitesinin bulunabilmesi i¢in

birbirine bagimli su biiytikliiklerin bilinmesi gerekir :
e trafik karakteristigi,

e scktorleme,

e kontrolor ekibi organizasyonu,

e sistemin teknik 6zellikleri, 6rnegin otomasyon diizeyi.

1.3.3.3 Teknik kisitlayicilar

Hava sahasini olusturan ve hava seyriiseferi amaci ile kullanilan teknik cihazlarin
giivenilirlikleri, otomasyon seviyeleri hava sahasi kapasitesini dogrudan etkiler.
Ornegin VOR yardimiyla yapilmis hava yollarinda 10 NM (18 km)’lik genisligin
olmasi, ucagin iki VOR’in istenilen radyalleri ilizerinde diiz bir hat iizerinde
gidemeyecegindendir. Ugak 10 NM’lik tolerans alani igerisindedir. Kullanilan radar
cihazinin, 6zellikle yiiksek engebeli arazilerde belirli irtifalarin altindaki bilgileri
yaniltict olabilir. Bu durum o6zellikle terminal kontrol alanlarinda al¢alma veya

tirmanma hareketi yapan ucaklarin hareketlerinin izlenmesi agisindan 6nemlidir.

1.3.3.4 Usul kisitlayicilar

Hava sahasinin kullanimin kisitlayan bir faktor gibi diigiiniilebilir. Ugaklar arasinda
olmast gereken; 2000 ft’lik (610 m.) diisey ayirma ve ortalama 5 NM’lik
uzunlamasina ayirma usul kisitlayicilaridir. Bu ayirmalar radarli kontrol usulleridir.
Radarin olmadig: elle (manuel) yapilan kontrolde bu ayirmalarin degeri ¢ok daha
artmakta ve ayn1 zamanda kullanilan seyriisefer cihazlarina gore daha karmagik hale
gelmektedir. Bu ayirma mesafelerinin biiylimesi hava sahasinin kullanimini azaltan

bir faktordir.

10



1.4 Saatlik kapasiteyi etkileyen faktorler

Genel olarak, havaalan1 kapasitesini etkileyen oldukca fazla etken vardir. Genel
kapasitenin bagl oldugu kosullar havaalani yer bolgesinin diizenlenmesi, ucaklarin
isletildigi ve operasyonlarin yapildigi cevreye ve hava trafik kontroliiniin

yeterliligidir. Onemli faktorlerden bazilar asagidadir:

1) Pist sisteminin konfigiirasyonu, sayisi, araliklarindaki mesafe ve yonlendirilmesi,
2) Taksi yolu ve pist ¢ikislarinin konfiglirasyonu, sayisi ve yerlesimleri,

3) Apron alanindaki kapilarin diizeni, bliyiikliigli ve sayzsi,

4) Giden (departure) ve gelen (arrival) ucaklarin pisti isgal siiresi,

5) Havaalan tesislerini kullanan ugaklarin biiytikliigii ve karisimi,

6) Hava kosullar1 (Sekil 1.3), goriis uzakligr ile 1y1 ve kotii hava kosullarinda hava

trafik kurallarinin farklari,

7) Girtlti kisitlamalarindan dolayi, belli ugaklarin havaalanini kullanamamasi veya

zamanlamalariin ayarlanmasi,
8) Riizgar durumu,

9) Riizgar ve giiriiltii kisitlar1 altinda, havaalani isletmecilerinin almis olduklar

kararlar,
10) Havaalanina gelen ve giden ugaklarin orani,
11) Genel havacilik ucaklarinin inis ve kalkis yapma sayis1 ve frekansi,

12) Biiyiik ve kiiclik ucaklarin arasinda birakilmasi gereken ayirma mesafesi ve

sikligin ayarlanmasi,
13) Navigasyon hizmetlerinin varligi ve durumu,
14) Gelis ve gidis yollarini belirlemek,

15) Trafik kontrol sistemlerinin varligi ve kapsamai.
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Operasyon basina ortalama giinliik gecikme, dk.

Ortalama pik saat operasyonlar

Sekil 1.2 : Hava Kosullarina Gére Gecikme

Bunlar i¢inde pist kapasitesini etkileyen belki de en 6nemli faktor, birbirini izleyen
ucaklar arasindaki birakilan ayirma mesafesidir. Iki ugak arasinda birakilan ayirma
mesafesi, hava ve ugak bilyilikliglinii dikkate alan hava trafik kurallarina gore

belirlenir.

1.5 Kapasite yonetimi

Kapasite problemiyle ilgili olarak hava trafik kontrol sisteminde,
1) En yiiksek emniyeti,

2) En ytiksek kapasiteyi,

3) En diisiik maliyeti,

4) En yiiksek verimliligi
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saglanilmaya calisilir. Fakat varilmak istenen bu amagclar birbiriyle c¢elisen
amaglardir. Hava sahasimin kapasitesinin arttirilmasiyla emniyet faktoriinde
azalmalar meydana gelir veya maliyetin distiriilmesi i¢in ugus seviyelerinde
yigilmalar olmasiyla yine emniyet faktorii azalir. Emniyet diizeyinin arttirilmasi ise
maliyetleri yiikseltecegi gibi bu da verimliligi diisiirecektir. Sonugta tiim bu

faktorlerin hepsini bir arada en uygun noktada birlestiren ¢6ziim en iyi ¢éziimdiir.

Giliniimiizde hava trafik sistemi kapasitesini artirict1 yonde, dolayisiyla kapasite
yonetimine yonelik olarak ¢ok sayida ¢alismalar yapilmaktadir. Bu ¢aligmalar; hava
alan1 operasyonlarina, yaklagma operasyonlarina ve hava sahasi operasyonlarina

yonelik olarak siniflandirilabilir.

1.6 Pist kapasitesi icin ihtiya¢c duyulan parametreler

Pistlerin saatlik kapasitelerini belirleyebilmek icin, pist kapasitesine etki eden
parametrelerin incelenmesi gereklidir. Ciinkli ucak ayrilis kurallar1 VMC ve IMC
sartlarinda farklhidir. ilk olarak bulut yiiksekligi ve gériis uzakliginin belirlenmesi
gereklidir. Bulut yiiksekliginin en az 1000 ft ve goriis uzakliginin belirlenmesi
gereklidir. Bu durum gelen ve giden ugaklar i¢in gorerek ucus kurallarindan (VFR
visual flight rules ) kaynaklanmaktadir. Bu kritere aletli ucus kurallarinda ( IFR
instrumental flight rules ) rastlanmaz. Boylece pistlerin saatlik kapasiteleri bu sartlara

gore (VFR ve IFR) agikca belirtilmelidir.

Pistler havaalanlarinda gesitli sekillerde kullanilmaktadir. Ornek olarak iki paralel
pistin biri gelisler i¢in digeri ise gidisler i¢in kullanilabilmektedir. Ayrica bir pist
gelisler ve gidisler, diger bir pist ise sadece gelisler i¢in kullanilabilmektedir. Bu pist
kullanim1 ile ilgili esaslara, pist kullanim stratejisi denilmektedir. Bu kullanim
stratejisi hava sartlarina, ucak c¢esitlerine ve pistler arasindaki mesafeye baglidir. Pist
kullanim stratejisinin ve her strateji i¢in kullanilan zaman yiizdesinin agikca
belirtilmesi gereklidir. Ayrica pistten yararlanan ugak cesitlerinin de belirtilmesi
gereklidir. Pisti kullanan ugaklar karisim indeksi ile tanimlanmaktadir. Bu indeks
hafif ve agir ugaklarin pistteki operasyonlarinin seviyesini gosterir. Bu yonteme gore

ucaklar asagida tablodaki gibi siniflandirilmaktadir.
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Tablo 1.1 : Ucaklarin Siniflandirilmasi [6].

Ucak Karisim Siifi | Ugak  Tirbiilans | Motor Sayisi Max.Kalkis
Smifi Agirligr (Ib)
A Kiictik Tek 12500 ya da az
B Kiigiik Birden Fazla 12500 ya da az
C Biiyiik Birden Fazla 12500 - 300000
D Agir Birden Fazla 300000 yada fazla

Kaynak: Ulusal Havacilik Idaresi.

Karisim indeksi MI su sekilde verilmektedir:

MI=C+3D (1.1)
Burada;

MI: Karisim indeksi

C: Pisti kullanan ugak karigiminda C sinifi ugagin yiizdesi

D: Pisti kullanan ucak karistminda D sinifi ugagin yiizdesi

Pistte yapilan gelis operasyonlarinin yiizdesi de gereklidir. Ug tiir operasyon vardir:
Gelis, gidis ve belirsiz operasyonlardir. Belirsiz operasyonlar genelde, genel
havacilik pilotlar1 tarafindan yaklagsma, inme ve havalanma pratigi i¢in
yapilmaktadir. Gorerek ucus kosullarinda belirsiz operasyonlarin  ylizdesinin
bilinmesi gereklidir. Yapilan caligmalarda Atatiirk Havalimaninda, karisim indeksi

121’1n tistiinde bulunmustur [10].

Kii¢iik havaalanlarinda belirsiz  operasyonlar tiim operasyonlarin %30 unu

olusturmaktadir.
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2. HAVAALANI YERLESIMI VE ELEMANLARI

2.1. Giris

Havaalan1 yerlesimi; ugak pistlerinin sayist ve yerlesimi ve bu pistlere bagli olarak
terminal binalarinin yerlestirilmesidir. Pistlerin sayis1 havaalanlarindaki trafik
hacmine baglhdir. Pistlerin yerlesimi ise, bolgenin {iizerinden ¢ogu zaman esen
rliizgarin yoniine baghdir. Ayrica bdlgenin biiyiikliigii ve sekli havaalani gelisimine
uygun olmalidir. Yolculara hizmet veren terminal binalari, ugak pistlerinin kolay

kullanilmasini saglayacak sekilde yerlestirilmelidir.

2.2. Pistler
Pistlerin ve ilgili elemanlarin diizenlenmesinde genel olarak sunlara dikkat
edilmektedir[ 2 ]:

1) Ugaklarin inis, kalkis ve taksi yolu kullanimlarinda en az gecikme olmasi

saglanmalidir.
2) Ugaklar arasinda uygun ayrimlar saglanmalidir.

3) Pistlerin uclar1 ile terminal alani arasinda en kisa taksi yolu mesafesi

saglanmalidur.

4) Piste inen ugagin miimkiin oldugunca kisa siirede pistten ¢ikmasini ve terminal

alanina giden en kisa yolu kullanacak sekilde taksi yolu diizenlenmelidir.

Pistlerle ilgili havaalan1 elemanlar1 durma uzantis1 (stopway), asma sahasi
(clearway), pist sonu giivenli bolgeleri, pist seritleri (strip) ve pist banketleridir

(shoulder). Bunlar asagida kisaca agiklanmistir.
1) Durma uzantisi : Pistin uglarinda kaplamada yapilan ek uzunluklardir.

Durma wuzantis1  kaplamasi ucaklarin yiikiinii tasiyacak gerekli mukavemeti
saglamalidir, fakat durma uzantis1 kaplamalar1 pistlerinkinden daha incedir. Cilinkii

pistlere gore daha az kullanilirlar. Belirlenmis olan pist uzunluklar1 durma uzantisi
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uzunlugunu icermez. Ama izin verilen kalkis uzunlugunun belirlenmesinde dikkate

alinirlar.

2) Asma sahasi : Pistin uclarinda havaalani yetkilileri tarafindan kontrol edilen
kaplamasiz ve herhangi bir engelin bulunmadig:1 alanlardir. Asma sahasi dizayn
edildiginde ucak pilotu kalkis sirasinda tirmanma oranim azaltabilecektir. Ciinkii

pistin sonunda hicbir engelle karsilasmayacagi bir alan saglanmigtir.

3) Pist sonu gilivenli alanlar1 : Ugaklarin kalkista pist uzunlugunu asmalari (overrun)
veya iniste pistten once yere ulagsmalar1 (undershoot) durumlarinda kazalar1 azaltmak

amaciyla planlanirlar.

4) Pist seritleri : Pistin kaplamasini, banketleri ve temizlenmis, drenaji yapilmis,
diizlestirilmis bir alan1 igerir. Bu alan normal kosullarda yangin, kaza, kurtarma, kar
temizleme ekipmanlarinin kullanimi igindir. Ayrica ugak pist kaplamasimin digina

ciktiginda ucagin en az zarar gérmesini de saglar.

5) Pist banketleri : Pistin yanlarinda yapilan ek kaplamalardir. Jet riizgarlarindan
dolay1r zeminde olusacak erozyonu engellemek ve tamir ile yakit ekipmanlariin

kullanimai i¢in dizayn edilmistir.

2.2.1. Pist diizenleme seKkilleri

Pist diizenlenmesi ¢ok fazla farkliliklar gosterir. Cesitli temel pist diizenlemelerinden
en ¢ok kullanilanlar1 tek pistler, paralel pistler, kesisen pistler ve agik- V seklindeki

pistlerdir. Sekil 2.1°de bu pist diizenlemeleri gosterilmektedir.
2.2.1.1. Tek pist

Bu pistler en basit pist diizenlemeleridir. Degisik ucak pistlerinin kompozisyonuna
ve saglanan havacilik yardimlarina gore degismekle birlikte tek pistlerin kapasiteleri
gorerek ucus kosullarinda ( VFR ) saatte 50 ile 100 operasyon/saat aletli ucus
kosullarinda ( IFR ) 50 ile 70 operasyon/saat kadardir. Yillik servis hacmi ise 195000
ile 240000 operasyon/yil arasinda degisir.
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2.2.1.2. Paralel pistler

Paralel pistlerin kapasiteleri, pist sayisina ve paralel pistlerin arasindaki mesafeye
baghdir. En ¢ok rastlanan paralel pist diizenlemesi iki veya dort pistten olusur.
Dortten  fazla pistten olusan paralel pistler icin gerekli talebe genelde

rastlanmadi@indan ve ¢ok biiyiik araziye ihtiya¢ duyuldugundan bunlara rastlanmaz.

Paralel pistler arasindaki mesafeye yakin, orta ve uzak mesafeli olmak {lizere ii¢
grupta incelenir. Yakin pistler arasindaki mesafe en az 215 m.(700 ft) en fazla 761
m.(2500 ft) olmalidir. Orta uzunluktaki pistler arasindaki mesafe 761 m.(2500 ft) ile
1310 m.(4300 ft) arasinda olmalidir. Uzak pistler aras1 ise 1310 m.(4300 ft) den fazla
olmalidir. Paralel pistlerde aletli ucus kosullarinda ( IFR ) inis ve kalkislarda bazi

sinirlamalar bulunmaktadir. Kapasite belirlenirken bunlara da dikkat edilmelidir.

Terminal binasi paralel pistlerin arasina yerlestirilirse pistler birbirinden yeterince
uzak olur. Genelde bu; apronlar ve taksi yollar1 i¢in de en uygun diizenleme olur.
Paralel pistlerin saatlik kapasiteleri VFR (gorerek ucus) kosullarinda 60- 200
operasyon, IFR (aletli ugus) kosullarinda 50- 125 operasyon arasinda degisir. Yillik
servis hacmi ise 260000 ile 715000 operasyon/y1l arasinda degisir.

2.2.1.3. Kesisen pistler

Degisik yonlerde ve birbirini kesen pistler de havaalanlarinda ¢ok rastlanan
diizenlemelerdir. Havaalan1 bolgesinde birden fazla yonde esen giiglii riizgarlar varsa
kapasiteyi diislirmemek icin farkli yonlerde pistler yapilir. Kesisen pistlerin
kapasiteleri biiylik Olclide kesismenin yeri ile ilgilidir. Bunun disinda pistin inig
ve/veya kalkis i¢in kullanilmasini belirleyen pist kullanim stratejisi ve kullanilan

ucak tipleri de kapasiteyi belirlemekte 6nemlidir.

Kesisen pistlerin kapasiteleri kesisme noktasinin yerine gore ¢ok fazla degisiklik
gosterir. En uygun kesisme durumunda VFR kosullarinda saatlik 70- 175 operasyon,
IFR kosullarinda saatlik 60- 70 operasyon saglanabilir. Kesigme noktasi ortaya
yaklastitkca bu deger azalacaktir. Yillik servis hacmi 200000 ile 265000

operasyon/yil arasindadir.
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2.2.1.4. Acik — v pistler

Farkli yonlerde fakat kesismeyen pistlere A¢ik — V pistler denir. A¢ik — V pistler
tipki kesisen tipler gibi birden ¢ok yonde kuvvetli riizgarlar bulundugunda kullanilir.
Riizgar kuvvetli estiginde pistlerden yalnizca biri, hafif riizgarlarda da her iki pist

birden kullanilir.

Ucaklarin inis ve kalkislart pistlerin birbirinden uzaklastigi yonde olursa VFR
kosullarinda saatlik kapasite 60- 180 operasyon, IFR kosullarinda saatlik kapasite 50-
80 operasyondur. Eger inis ve kalkislar pistlerin birbirlerine yaklastigi yonde olursa
VFR kosullarinda saatlik kapasite 50- 100 operasyon, IFR kosullarinda saatlik
kapasite 50- 60 operasyondur. Yillik servis hacmi 215000 ile 265000 operasyon/yil

arasindadir.
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Sekil 2.1 : Pist Diizenlemesi Tirleri ( a ) Tek Pist, (b ) ( ¢ ) ( d) Paralel Pistler, (¢)
(f ) (g)Kesisen Pistler, (h) (1) Acik- V Pistler
2.2.2. Karma pist diizenlemeleri

Havaalanlarinin ihtiyaclarina gore yukarida anlatilan diizenlemelerin disinda
diizenlemelerde kullanilabilir. Degisik diizenlemeleri degerlendirirken sunlar dikkate

alinmalidir. Tek yonde olan pist diizenlemeleri kapasite ve hava trafik kontrolii
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bakimindan daha avantajlidir. Farkli yonlerde pistlere ihtiya¢ duyuldugunda agik- V
seklindeki diizenleme kesisen pistlerden daha avantajlidir. Kesigsme yapmaktan

kaciilmiyorsa uglara yakin olmasi saglanmalidir.

2.2.3. Pistler ile terminal alam arasindaki iliskiler

En uygun havaalan1 yerlesiminin belirlenmesinde terminal alani ve pist uglari
arasinda en kisa taksi yolu mesafesinin saglanmasina ve inis yapan ucagin terminal
alanina en kisa sekilde ulagsmasina 6nem verilmelidir. Sekil 2.2.’de terminal alan1 ve
pistler arasindaki iligkilerin temel prensiplerini anlamak amaciyla bazi havaalani

diizenlemeleri gosterilmistir.

Sekil 2.2.a’ da ki tek pistte ucaklarin inis ve kalkislarinin her iki yonde esit oldugu
kabul edilmistir. Ugaklarin inis ve kalkista kullandiklar1 taksi yolu mesafeleri esit
olarak diizenlenmistir. Pistlerin her iki yonde de inis ve kalkis i¢in kullanildig1 kabul
edilerek taksi yolu mesafeleri esit olarak diizenlenmistir. Sekil 2.2.c’ de paralel
pistlerde inis ve kalkisa sadece bir yonde izin verildigi kabul edilerek taksi yolarlini
kisaltmak amaciyla pistler birbirine gore kaydirilmistir. Sekil 2.2.d” de Agik- V pist
diizenlemesinde terminal alaninin merkeze yerlestirilmesi en uygun olur. Sekil 2.2.e
farkli yonde esen riizgarlarin seyrek rastlandigi durumlar i¢indir. Burada az
kullanilacak olan pist digerlerine gore terminal alnina gére daha uzaktir. Sekil 2.2.f
hava trafigi yogun olan havaalanlari i¢in dort paralel pistli bir diizenlemedir. Burada
dikkat edilecek husus inen ve kalkan ugaklarin pistleri ve birbirlerinin yollarim

miimkiin oldugunca az kesmeleridir.
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Sekil 2.2 : Tipik Havaalan1 Diizenlemeleri

2.2.4. Pist yerlesimi i¢in riizgar analizi

Pistlerin planlanmasinda riizgar analizi 6nemli bir islemdir. Genel kural ana trafik

pistinin bolgenin ilizerinden her zaman esen riizgarin yoniline gore yerlestirilmesi

gereklidir. Inerken ya da havalanirken riizgirin ugaga dogru bir aciyla gelemsi

lazimdir. Ancak bu sekilde ucak rahat bir sekilde manevra yapabilir.

Federal Havacilik Idaresi ( FAA ), ucaklarin zamanin %95’ inde inis yapabilmeleri

i¢in, pistlerin buna gore yerlestirilmesini tavsiye eder.

Bazi durumlarda iki piste ihtiya¢ duyulmaktadir. Uluslar arasi Sivil Havacilik

Organizasyonu ( ICAO ), ucaklarin zamaninin %95’ inde inig yapabilmeleri ic¢in

rizgar hizina gore pist uzunlugunun ayarlanmasi gerektigini belirtmektedir. Buna

gore 23mi/h icin pist uzunlugu 1500m. ya da daha fazla, 15mi/h i¢in pist uzunlugu

1200m. ile 1500m. arasinda ve 11.5mi/h i¢in pist uzunlugu 1200m. olmalidir.
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En uygun pist yoniiniin bulunmasi i¢in su durumlara dikkat edilerek riizgarin

karakteristigi belirlenmelidir :
a) Bulut yiiksekligi ve goriis uzaklig dikkate alinmalidir.

b) Bulut ytiksekligi 1000 ft. Ve goriis uzakligi en az 3 mil oldugunda riizgar durumu

incelenmelidir.

c) Bulut yiiksekligi 200 ft. ile 1000 ft. arasinda iken ve goriis uzakligi 0.5 mil ile 3

mil arsinda iken riizgar durumu incelenmelidir.
Birinci durum, iyi goriis uzakligindan kotii goriis uzakligina kadar yani kisaca
biitlin hava sartlarin1 igermektedir.

Ikinci durum, iyi gériis uzakligmni belirtmekte ve aletli inise ihtiyag duyulmamakta ve
gorsel meteorolojik durum olarak ( VMC ) adlandirilmaktadir. Son durum ise diisiik
goriis uzaklhiginin c¢esitli  derecelerini  icermektedir ve aletli inise ihtiyag

duyulmaktadir. Aletli meteorolojik durum ( IMC ) olarak adlandirilmaktadir.

Biitlin bu hava sartlarinda esen riizgarin kuvvetinin bilinmesi faydalidir. Goriis
uzaklig1 0.5 mil ve bulut yiiksekligi 200 ft. oldugu zaman riizgar az esmekte ve sis,
hafif sis, duman ve dumanla karisik sis tarafindan goriis uzaklig1 azaltilmaktadir.

Bazen goriis uzaklig1 gercekten ¢ok zayif olur, belirgin bir bulut yiiksekligi olmaz.

Riizgar analizi i¢in hava sartlar1 saatlik olarak elde edilmekte ve analizler i¢in
bilgisayara kaydedilmektedir. Elde edilen bilgiler bulut yiiksekligi, goriis uzakligi,
riizgar hizi, riizgar yonii, firtina, atmosferik basing, sicaklik ve nem gibi durumlari

igermektedir.

2.3. Taksiyollar:

2.3.1. Planlama ilkeleri
Taksi yolu sisteminin planlamasinda asagidaki kosullar incelenir[3].

a) Taksi yollart cesitli havaalan1 elemanlarim1 en kisa uzunlukla birbirine

baglamalidir.

b) Taksi yollar1 miimkiin oldugunca basit olmalidir. Boylece meydana gelebilecek

karigikliklardan kaginilir.
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¢) Miimkiin oldugu yerlerde diiz olarak diizenlenmelidir. Yonde degisim

gerektiginde uygun yarigapl kurbalar yapilir.

d) Giivenlik ve gecikmeleri azaltmak amaciyla taksi yollarinin birbirlerini ve pistleri

kesmesinden kagiilmalidir.

e) Taksi yollarinin tek yonlii olmasi tercih edilmelidir.

f) Gelecekteki gelismelere uyabilecek sekilde diizenlenmelidir.
g) Potansiyel sise boyunlarinin olusumu engellenmelidir.

Belirli bir pistteki giris ve ¢ikis taksi yolarlinin sayisi pist faydasini arttiracak

miktarda olmalidir. Burada dikkate alinmasi gerekenler sunlardir :

a) Cikis taksi yollarinin amact pist iggal siiresini azaltmaktir. Bunlarin

diizenlenmesinde pisti kullanacak ugak tipleri incelenir.
b) Taksi yollar1 ugaklarin miimkiin oldugunca ¢abuk piste ulagsmasini saglamalidir.

c) Cikis taksi yolarli dik acili veya dar agili olabilir. Pist kapasitesini artirmak igin
dar agili ¢ikislar tercih edilir.

d) Genelde pist uglarindaki giris taksi yolarli yeterlidir. Fakat trafigin cok cesitlilik

gostermesi durumunda bagka girislerde diizenlenebilir.

Taksi yollar1 bagta basit olarak diizenlenir. Trafik talebinin artmasi ile gelistirilir. Bu

yiizden planlama agsamasinda gelismeye uygunluk dikkate alinmalidir.

2.3.2. Taksiyolu kurbalar

Taksi yollarindaki yon degisimi miimkiin oldugunca az olmalidir. Kurba yapmak
gerekiyorsa, bu ucagin manevra kabiliyetine ve hizina uygun olmalidir. Cesitli hizlar

icin kurba yar1 ¢aplar1 Tablo 2.1° de verilmistir.
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Tablo 2.1 : Uygun Kurba Yarigaplari

Hiz (km/h) Kurba Yarigap1 (m)
16 15
32 60
48 135
64 240
80 375
96 540

2.3.3. Taksiyollar1 arasindaki en kiicitk mesafeler

Birakilmas1 gereken mesafeler iki taksi yolu veya bir engelleyici nesne arasinda
kanat uzunluguna, ugagin yapabilece8i en bliyiik yanal sapmaya ve gilivenlik i¢in

birakilmasi gereken mesafeye bagl olarak degisir.

Taksi yolu ile pist arasindaki mesafe ise kanat uzunlugunun yarisi ile pist serit
genisliginin yarisina bagh olarak degisir.

Birbirine paralel iki taksi yolunda birinden digerine 180°’lik doniislerde uygulanmasi
gereken kurba yarigaplar: sunlardir :

Havaalan1 Kodu : A B C D E

Kurba Yarigapt (m) : 10.5 15.75 23.25 34.25 38.25

2.3.4. Hizh cikis taksiyolu

Bir hizli ¢ikis taksi yolu piste inen ugagin taksi yoluna hizla bir sekilde gecmesini
saglar, boylece pist isgal siiresi azalir. Bir havaalaninin pik saat trafik yogunlugu 25
operasyonu astiginda hizli ¢ikis taksi yolu yapilmalidir. Aksi halde dik ag¢ili ¢ikislar
yeterlidir.

Hizli ¢ikis taksi yolarli genelde 46 km/saat’ lik hizla kullanilir. Uygun hava
kosullarinda ucgaklar 92 km/saat’ in {lizerindeki hizlarda hizla ¢ikislar
kullanabilmelerine ragmen giivenlik nedeniyle kurba yarigapt 93 km/saat’ lik hiza

gore belirlenir.

23




2.3.5. Cikis taksi yollarmnin yeri ve sayisi

Cikis taksi yolunun yeri pist esigindeki ucagin hizina ve ¢ikisin agisina bagli olarak
dontis hizina gore belirlenir. Ugaklarin pist esigindeki hizi 306 km/saat’ e kadar
cikabilir. Cikis sayisi ise pisti kullanacak ucak tiplerinin gesitliligine gore belirlenir.
Bunun disinda terminal ve apronlarin yerine, diger pistlerin durumuna, taksi
yollarindaki trafigin optimize edilmesine de baglidir. Ayrica asil ¢ikis taksi yollarina
ek olarak pist basina ve sonuna 450 m. ile 600 m. arasinda uzaklikta ek ¢ikislar

yapilmasi tavsiye edilir. Sekil 2.3°de hizli ¢ikis taksi yolu gosterilmistir.

2.3.6. Taksi yolu banket ve seriti

Banketlerin yapilis amaci kaplamanin kenar1 ile mevcut zemin arasinda bir gecis
bolgesi saglamaktir. Boylece jet motorunun etkisi ile zeminde olusacak erozyon ve

ucakta olusabilecek hasarlar engellenir.

Seritler ise ugak herhangi bir nedenle taksi yolu disina ¢ikarsa meydana gelebilecek

hasarlar1 azaltmak igindir.

2.3.7. Bekleme cebi

Ugaklarin apronu terk ettikten sonra kalkistaki sirasini degistirebilmek ig¢in taksi
yolunda pistten dnce bekleme cepleri veya by-pass yollart yapilir. Bunlarin miktari
ucaklarin saatlik kalkis talepleri analiz edilerek belirlenir. Bekleme cepleri hava
trafigi hizmetlerine bir esneklik saglar, ayrica burada ucaklarin son kontrolleri de
yapilabilir. Bekleme cepleri pist ucuna veya ucuna yakin yerlestirilebilirler, buradan
piste giris 90”den az bir ag1 ile gerceklesmelidir. Sekil 2.4’de bekleme cebinin

ozellikleri gosterilmistir.
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Sekil 2.3 : Hizli ¢ikis taksi yolu
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Sekil 2.4 : Bekleme Cebi Ornegi

2.4. Apron Tipleri

Apron, ucaklarin yolcu ve kargolari bosaltmasi veya almasi, servis ihtiyaglarini

kargilamasi i¢in ayrilmis bir alandir. Baslica apron tipleri sunlardir :

a) Terminal apronu
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b) Cargo apronu

c) Park apronu

d) Servis ve hangar apronu
e) Genel havacilik apronu

Apronlarin diizenlenmesinde ¢ok farkli segenekler vardir. bunlarin bazilar1 ve

ozellikleri asagida aciklanmistir.
a) Diizgiin Sistem : Az sayida ucak yerine ihtiya¢ duyuldugunda kullanilir.

b) Cubuk Sistem : Cubuk seklindeki diizenleme terminal binasi etrafinda ¢ok sayida
apron alani saglar. Burada saglanacak apron yeri ile gerekecek yiirlime mesafesi

karsilastirilarak ¢ubuk sekline karar vermek dogru olur.

¢) Uydu Sistem : Bu diizenlemede ucaklarin sikisik olarak yerlestirilmesi
miimkiindiir. Boylece ¢ok sayida apron elde edilebilir. Fakat terminal binasina uzak

oldugundan ulasim sorunu vardir.

d) Acik Apron Sistemi : Bu diizenlemede ugaklar terminal binasindan uzakta sirali
olarak dizilir. Terminale motorlu tasitlarla ulasilir. Bu diizenleme ile taksi yolu

mesafesi azaltilir ve diizenlemenin esnekligi vardir.

Sekil 2.5’de Terminal dizayn c¢esitleri gosterilmistir.

Apron Boyutu;

Belirli bir apron tipi i¢in gerek duyulan alan su faktorlere baghdir :
a) Apronu kullanacak ucagin boyutu ve manevra kabiliyeti,

b) Apronu kullanan ugaklarin trafik hacmi,

c) Ucak etrafinda birakilmasi gereken bosluklarin boyutu,

d) Ucagm aprona giris ve ¢ikis sekli,

e) Terminal binasinin yerlesim sekli,

f) Ucaklarin ihtiyag duydugu yer hizmetleri,

g) Taksi yollar1 ve servis yollari

Apronu kullanan ugaklarin birbirleriyle ve yapilarla aralarinda bulunmasi gereken

bosluk miktar1 asagidaki gibidir :
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Kod Harfi Bosluk (m)

A 3.0
B 3.0
C 4.5
D 7.5
E 7.5

2.4.1. Ucaklarin park etme sekli

Bu bdéliimde aprona giris ve ¢ikis sekilleri incelenmektedir. Ugaklar aprona ya kendi
giicleri ile ya da bir traktor yardimi ile yanasirlar, bu ucagin aprondaki durus sekline
baglidir. Burun igeri ( nose-in ) park sekli genelde trafik yogunlugunun fazla oldugu
boylece traktor kullanma maliyetinin diisiik oldugu havaalanlarinda tercih edilir. Bu

park seklinde daha az apron alanina ihtiyag¢ duyulur.
Apronda park etme sekillerinin avantaj ve dezavantajlar1 sunlardir :

a) Burun Onde ( Nose-in ) Park : En az park alam gerektirir. Jet riizgarlarinin kotii
etkisi en aza diistiriiliir. Ucaga verilen servis siiresi azalir. Yolcu yilikleme kopriisiine
kolay ulasilir. Fakat aprondan ¢ikmak i¢in traktdre ihtiya¢ duyulur ve bu operasyon

sirasinda zaman kaybi olur.

b) Acili Burun Onde ( Angled Nose-in ) Park : Bu ydntemde park etmek icin

traktore ihtiya¢ duyulmaz. Fakat daha fazla bir apron alan1 gerektirir.

¢) Acili Burun Digta Park : Ucgagin burnu 6nde agili olarak park etmesi ile aym

ozellikleri gosterir fakat ugagin jet riizgari etkisi terminal binasina gelir.

d) Paralel Park : En kolay park etme seklidir. Traktore ihtiyag duyulmaz. Fakat en
fazla apron alanmi bu park sekli gerektirir ve ucaga saglanmasi gereken yer

hizmetlerinde zorluklara neden olur.

Sekil 2.6°da Park etme sekilleri gosterilmistir.
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Sekil 2.5 : Terminal Dizayn Cesitleri
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Sekil 2.6 : Park Etme Sekilleri

Apronlarin Diizenlenmesi,

Cesitli apron tiplerinin diizenlenmesini giivenlik,yararlilik, geometri, esneklik ve

dizayn karakteristikleri ag¢isindan incelemek gerekir.

a) Giivenlik : Ugaklarin aprona yanasmasi ve beklemesi sirasinda gerekli
bosluklarin birakilmis olmasi gerekir. Herhangi bir yakit kacaginda yakitin

terminalden uzaklagmasi i¢in apronun egimi uygun olmalidir.
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b) Yararlilik : Ugcaklarin hareket rahatligi en az taksi mesafesi be minimum
gecikmesi apronun faydasini gosterir. Ugagi verilecek yer hizmetleri de iyi bir

sekilde planlanmalidir.

¢) Geometri : Apron tiplerinin planlanmasi ve dizaym ¢esitli geometrik kosullara
baghdir. Ornegin park alanmin eni ve boyu apron sekline karar verilmesinde
onemlidir. Mevcut bir havaalanina yeni apronlar eklemekte en uygun geometriyi elde
etmek olduk¢a zordur. Taksi yolarlinin, apron taksi seritlerinin, servis araglarinin

yerinin apron diizenlemesine etkisi vardir.

d) Esneklik : Her ugak park yerinin en biiyiikk ucaga gore diizenlenmesi ¢ok yer
kaybina neden olur. Her ugak tipi i¢in ayr1 biiyiikliikteki park yeri diizenlenmesinin
ise esnekligi ¢ok azdir. Dogru olan ugaklarin iki veya ii¢ gruba ayrilmasi ve bunlara
uygun biiylikliikte park yerlerinin olusturulmasidir. Ayrica gelecekteki biiylimeye

karsilik verebilecek gelisme 6zelliklerinin saglanmasi gerekmektedir.

e) Dizayn Karakteristikleri : Apron kaplamasimin se¢ciminde ugak agirligina, yiik
dagilimina, zemin kosullarina ve yapi maliyetine dikkat edilir. Apronlarda drenajin
saglanmasi i¢in egim verilmesi gerekir. Fakat egimin fazla olmasi ucagin manevra
kabiliyetini etkiler. Apron egimi %0.5 ile %1 arasinda olmalidir. Ucgaklarin jet
motorlarinin neden oldugu sicaklik ve riizgarlarin binalara zarar vermesine onleyici

tedbirler alinmalidir.
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3. HAVA TARAFI KAPASITESI VE KAPASITE BELIRLEME YONTEMI

3.1 Giris

Ulagim sisteminin etkisi genel olarak ulagim birimlerinin kabiliyetleriyle 6lgiiliir.
Sistemin performansi, sistemde bulunan o6gelere baghidir. Genel olarak sistemin

yetenegi bu 6geler degerlendirilerek elde edilir.

Hava ulagiminda ucak hareketleri, yolcular, yer ulasimi ve kargo dikkat edilmesi

gereken unsurlardir.

Havaalan1t kapasitesi ve gecikme ile ilgili bilgiler havaalam1 planlayicist i¢in
onemlidir.  Teknolojik  yeniliklere basvuruldugunda gecikmeler en aza

indirilmektedir.

Planlayicilar kapasiteyle mevcut olan ve tahmin edilen talep arasinda karsilagtirma
yapmalidirlar. Cesitli havaalanlarinin kapasitelerinin karsilagtirilmas1 en verimli

olanin belirlenmesine yardim eder.

3.2 Kapasite ve Gecikme

Bir havaalaninda servis kolaylig1 i¢in, maksimum ve nihai kapasitenin kavranmasi
gerekmektedir. Planlayici, gerekli kapasite i¢in yeteri kadar yeri saglamada talepteki

dalgalanmalar nedeniyle problemlerle karsilasabilir.

3.3 Havaalam1 Planlamasinda Kapasite ve Gecikme

Kapasite havaalani i¢in 6nemli bir etkidir ve tek bir kriter olarak kullanilmamalidir.
Planlamada birka¢ havaalan1 yerlesim diizeni dikkate alinarak incelenmelidir.
Kapasite tahmini gelecekteki analizler i¢in faydali olmaktadir. Talep kapasiteye

eristiginde ugak gecikmeleri meydana gelmektedir.

Kapasite ve gecikme ¢alismalarinin amaci havaalanlarinda kapasitenin artirilmasi ya
da gecikmelerin azaltilmasimin etkilerinin belirlenmesidir. Bu calismalar sunlar

icermektedir:
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1) Alternatif ugak pistinin ¢ikis noktasi ve geometrisinin ucak pisti sistem kapasitesi

tizerindeki etkisi
2) Giriltiiyl azaltmak i¢in havaalaninda yapilan kisitlamalar

3) Ucak karistminda agir ucaklarin  bulunmasi ve servis ig¢in alternatif

mekanizmalarin incelenmesi

4) Alternatif ugak pistinin incelenmesi

5) Yeni bir ugak pisti ya da taksi yolu i¢in alternatiflerin gelistirilmesi
6) Sistem kapasitesindeki artis ya da gecikmelerde azalma

Uluslararas1 Havacilik Idaresi Amerika Birlesik Devletleri’nde 1990 yilinda 23 ticari
servis havaalaninin  oldugunu ve toplam gecikmenin 20000 saati astigini
belirtmektedir. Havaalanlarinda yeterli iyilestirmeler yapilmazsa 2000 yilinda 40

havaalaniyla Amerika Birlesik Devletleri’nde ayn1 sekilde gecikmeler yasanacaktir.

Gecikmelerin maliyetini tahmin etmek zordur. 1989 tahminlerine gore ugak
operasyon maliyeti, yillik gecikmelerin 20000 saati agmasiyla 20 milyon dolar
seviyesine gelmistir. Hava sartlar1 gecikmelerin yarisini olusturmaktadir. Diger bir
faktor ise terminal hava trafik hacmidir ve bu faktor gittikce biliytimektedir. 1990
yilinda Amerika Birlesik Devletleri’nde gecikmelerin %10’undan fazlas1 15 dakika

ya da daha fazla olmustur.

Gecikmelerin ekonomiye ve isleyise etkileri, havaalani planlama asamasinda
incelenmeli ve talep kapasiteye erismeden gozden gecirilmelidir. Gecikmelerin
etkisinin  biiyiikliglinii belirtmek i¢in Ornek olarak O’Hare Uluslar arasi

Havaalani’nda yapilan ¢aligmalar gosterilebilir.

3.4 Kapasite ve Gecikmenin Analizi

Kapasite ve gecikme, analitik ve bilgisayar —modeller1  kullanilarak
degerlendirilmektedir. Analitik modelleri incelemek icin matematik modellerden
faydalanilir. Havaalan1 operasyonlarinda matematik modeller 6nemli parametreleri
anlamak icin bir arastir. Sistemin karisikligina bagli olarak bir¢ok durum
incelenebilir. Kompleks bir sistem i¢in matematik modeller kullanilirken bazi basit
kabuller yapilabilir. Bu durumda bilgisayar simiilasyon modeli ya da baska teknikler

kullanilabilir.
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Bilgisayar simiilasyon modelleri kompleks sistemlerle calisirken faydali olmaktadir.
Hatirlanacak 6nemli bir nokta ise bilgisayar simiilasyon modelinin kullanilmasiyla

modelin gercek ve soyut kismi arasindaki farklarin azalmasidir.

3.5 Kapasite Tanimlar

3.5.1. Havaalam kapasite tanimlari

Belirli bir siire icinde alanda kabul edilebilir bir gecikmeyle gerceklesebilen
hareketlerin ( ucak inig-kalkis ) toplami olarak tanimlanabilir. Kabul edilebilir
gecikme , gecikmenin maliyeti ile bu gecikmeyi ortadan kaldirabilmek i¢in yapilmasi
gereken yatirimin bir fonksiyonudur. Kabul edilebilir gecikme iilke sosyo-ekonomik

yapisina bagli olarak degisir.

Havaalan1 planlamasi icin kapasite iki sekilde tanimlanmaktadir. Bu tanimlardan biri
gecmiste Amerika’da kullanilmaktaydi. Kapasite; gecikmeler dikkate alinarak belli
bir zamandaki ucak operasyonlarmin sayisidir. Bu pratik kapasite olarak
bilinmektedir. Diger bir tanim ise sudur: Kapasite ugak operasyonlarinin maksimum
sayisidir. Bu tanimdan birka¢ sekilde so6z edilebilir. Bunlar esas kapasite ve

doygunluk kapasitesidir.

Bu tanimlar arasindaki en onemli fark birinde gecikmeden bahsedilmesi, digerinde
ise edilmemesidir. Esas kapasite gecikmeleri igermemektedir. Birkag¢ ugak ayni anda
havaalanin1 kullanmak isterse gecikme dogal olarak biiyiiyecektir. Herhangi bir
saatte talepteki dalgalanmalar degisiklikler gostermekte ve bu da saatlik ucak

talebinde degisiklikler meydana getirmektedir.
3.5.1.1. Havayolu kapasitesi

Havayollarinin kapasiteleri , hava trafiginin yogun oldugu iilkelerde oldukga biiyiik
bir problem olmaktadir. Ozellikle kesisen yollar daha kritik bir durum olusturmakta
ve havayolunda meydana gelen kazalar buna kesin Ornek teskil etmektedir. Bu

problem iki kisimda incelenebilir.

Kesismeyen havayollar1 : Bu yollar diisey diizlemde siras1 ile gidis doniis seritleri
halinde diisiiniilebilir. Seritler arasinda minimum diisey mesafe IFR sartlarinda
29000 fit’e ugus yiiksekligine kadar 1000 fit , 29000 fit’in istiinde uguslarda ise
2000 fitdir.
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Iki veya daha fazla havayolunun kesismesi durumunda sistemin kapasitesi

ekseriyetle kavsaklarin kapasiteleri ile dl¢iiliir.

3.5.1.2. Trafik yardimcilar1 ve haberlesme iinitelerinin kapasiteleri

Havayollar1 tizerinde 2 tip ucus ve bunlar1 kanalize eden 2 grup kural vardir. Bunlar:
VFR ( visual flight rules ) gérerek ugus kurallari

IFR ( instrumental flight rules ) aletli ugus kurallar

VEFR ile ugusta , “ gor ve goriil “ kurali uygulanir. Yolda goreli olarak trafik denetimi
yoktur denilebilir. Pilot meydanin bos oldugunu goriir , goriiliir ve iner. VFR ucusta ,
havayolunda trafik hacmi c¢ogaldik¢a , yolda meydana gelen kazalarin sayis1 da
artmaktadir. Ayrica uluslararasi alanlara gidecek ugaklar iyi hava sartlarinda da IFR
ucusu tercih etmekte bdylece hareket etmeden 6nce gidecegi yon , yol , yiikseklik ve
zaman belli olmaktadir. ACC (saha kontrol) ugusa olur dedikten sonra tekrar onay

almadan ugus yiiksekligi ve zamani degistirilemez.

Trafik yardimcilar1 ve haberlesme {initelerinin yardimu ile yiiriitiilen trafik yonetim

ve denetimi baslica 2 kisimda toplanabilir. Bunlar :
Saha Kontrol ( ACC)
Yaklasma Kontrol ( APP )

Saha kontrol merkezleri , ugaklarin havayollarindaki hareketlerini kontrol eder. Bu
merkezler ekonomik nedenlerle , biiylik merkezlerde kurulur ve daha c¢ok IFR

sartlarinda ucan ugaklarla ilgilenir.
Yaklasma kontrolii ise ugaklarin iniste de kontroliinii saglar.
3.5.1.3. Pist ile acil1 ve paralel taksiyollarinin kapasitesi

D1s iilkelerde yapilan c¢alismalarda pist , agili ve paralel taksiyol biitiinii havaalani
kapasitesine etkiyen en 6nemli faktor olup diger kapasiteler maksimum bu kapasiteyi
saglayacak bigimde planlanir. Yapim bakimindan en pahali olmasina ragmen en az
kritik olan kapasite de budur. Diger initelerin plan doneminin baglangicindan
itibaren pistle ayn1 kapasitede olmasi diisiiniilemez. Ihtiyaca gore belirli devrelerde

diger Unitelerin kapasiteleri arttirilarak pist kapasitesine erisilir.
Pistlerin uzunluguna etkiyen faktorler :

Pisti kullanan ugaklarin inis ve kalkis mesafelerinin en kritik olani
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Yiizeyde ve havayolundaki riizgarlarin siddeti
Yiizeyde ve havayolundaki 1s1

Havaalaninin deniz seviyesinden yiiksekligi
Pistin egimi

Bu alandan yapilacak yolculuklarin mesafesi

Piste giris taksiyollar1 : Kalkis hareketi i¢in taksiyoldan veya bekleme apronlarindan
piste girecek ucaklarin bu hareketi miimkiin oldugu kadar hizli yapabilmesi de
kapasiteyi arttirici etkenlerden biridir. Dik girisler bunu engellemekte , sifira
yaklasan hiz ve daha sonra da bunun baglangi¢ hizi olarak alinmasi pisti isgal

stiresini attirmakta ve kapasiteyi azaltmaktadir.
3.5.1.4. Yiikleme - bosaltma kapasitesi

Ugaklardan yolcu ve yiikiin indirilmesi , ucaga baska bir ugus icin gerekli ikmalin
yapilmasi , gidecek yolcu ve yiiklerin bindirilmesi bu terminalde yapilir. Yiikleme —

bosaltma terminalinin kapasitesine etkiyen faktorler :

Alan1 kullanan ugak tipleri ve karakteristikleri : Biiytlik tip ugaklar kiigiik tiplere gore
yiikleme — bosaltma islemleri i¢in daha biiyiik bir alana ihtiya¢ gdsterir , yolcu-yiik
bosaltma ve yiikleme islemleri daha uzun zaman alir. Ugaklarin park pozisyonlar: da
terminal alan1 biiyiikliigiinii etkiler. yolcu terminaline paralel park yolculara kolaylik

olmasina ragmen en biiyiik park alanina ihtiya¢ gosterir.
Havaalaniin 6zellikleri

Yiikleme — bosaltma ile ilgili servis kapasitesi : Havaalanini kullanmakta olan
ucaklarin inis ve kalkis icin ¢esitli yer hizmetlerine ve servislere ihtiyact vardir.
Bunlarin baglicalar1 akaryakit , elektrik giicli , bagaj , yolcu bosaltma-yiikleme, kargo

bosaltma-yiikleme servis kapasiteleridir.
3.5.1.5. Yolcu terminali kapasitesi

Yolcu terminalinin alant ve yerlesimi ugaklarla gelen yolcu sayisinin ve
ithtiyaclariin bir fonksiyonudur. Yolcu sayis1 arttikca dogal olarak terminalin alani

da biiyiiyecektir.
Sefer bagina diisen yolcu sayisindaki artislarin nedeni :

Artan gelir , ekonomik aktivite ve zaman degeri
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Artan ugak kapasitesi

Sefer sayist

3.6 Kuyruk Teorisine Gore Pist Kapasitesi

Ulusal Havacilik Idaresi 1960 yilinda, Airborne Laboratuariyla pist kapasitesini
tahmin etmek amaciyla matematik model gelistirmesi i¢in anlasma yapmistir. Bu
modeller kuyruk teorisiyle ilgilidir. Ozellikle iki model iizerinde calismiglardir. Biri
hem gelen hem de giden ugaklara servis veren pistlerle ilgili digeri ise karisik

operasyonlarla ilgilidir.

Ugak pistleri 6zellikle gelen veya giden ugaklar i¢in kullanilmaktadir. Bu model
Poisson 6zelligine gore ilk gelen ilk olarak servis goriir 6zelligine dayanmaktadir.
Gelen ve giden ugaklarin talepleri Poisson dagilimia gore karakterize edilebilir.
Karigik operasyonlarda ucak pistlerinin hem inis hem de kalkis i¢in kullanildigi
durumlarda kullanilan yontem c¢ok karigiktir. Buna goére yeni bir model
gelistirilmelidir. Bu modelde pistlerin  kullaniominda gelisler gidislere gore

oOnceliklidir.

3.7 Ucaklar Arasindaki izleme Siiresi

3.7.1. Yaklasan durum (Vi < Vj): Yaklasan u¢agin hizinin (Vi), takip eden ugagin
hizindan (Vj) kii¢iik olmast durumudur. Yaklasan ugak i¢in minimum mesafe 6ij’ dir.

Bu durum i¢in esitlik su sekildedir:

ATij = Tj-Ti=dij/ Vj 3.1

3.7.2. Uzaklasan durum (Vi >Vj): Yaklasan u¢agin hizinin (Vi), takip eden ugagin
hizindan (Vj) biiyiik olmasi durumudur. Bu durum ig¢in esitlik su sekilde olur:

ATij = Tj-Ti = 8ij/ Vi +y[(1/Vj)-(1/V1)] 3.2)

Eger yaklasan ugak pisti pas gecerse esitlik su sekilde olur:

ATij = Tj-Ti = 8ij/ Vj +y[(1/Vj)-(1/V1)]

Dikkat edilirse iki esitlik arasindaki tek fark Vi ile Vj’nin yer degistirmis olmasidir.
Burada; Ti =1 ucaginin pisti pas gectiginde gecen zaman

Tj =j ugaginin pisti pas gegtiginde gecen zaman
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v = yaklagsma mesafesi

3.8 Yillik Servis Hacmi

Yillik servis hacmi ilk planda kullanilan ugak operasyonlariyla ayni diizeydedir.
Yillik ugak operasyonlari yillik servis hacmine yetistiginde ortalama gecikme hizla

artacaktir.

Yillik ugak operasyonlari, yillik servis hacmine esit olursa ortalama gecikme 1 ile 4

dakika arasinda olacaktir.

Eger yillik ugak operasyonlar1 yillik servis hacmini asarsa orta veya siddetli
tikanikliklar meydana gelebilir. Bu durum Amerika Birlesik Devletleri’nde O’Hare
Uluslar arasi1 Havaalani’nda ve Atlanta Uluslararas1 Havaalani’nda meydana

gelmistir.

Ucak gecikmelerinin analizi, yillik ucak operasyonlarinin yillik servis hacmine gore
durumu icin Onemlidir. Bundan dolay1r planlamada ugak gecikmeleri dikkate
alinmali, yillik operasyonlarimin yillik servis hacminden kii¢iik olmasi durumu

degerlendirilmelidir.

Yillik servis hacmi ASV, su sekilde bulunur:

ASV =Cw.H.D 3.3)
Burada; Cw = Pistin saatlik kapasitesi

H = Saatllkk oran ya da en kalabalik aydaki ortalama giinlik

operasyonlarin saatlik operasyonlara oran

D = Giinliik oran ya da yillik operasyonlarin en kalabalik aydaki ortalama giinliik

operasyonlara orani

Saatlik oran H ve giinliik oran D, talepteki dalgalanmalar1 belirlemek i¢in kullanilir.
Bununla birlikte bu oranlarin yaklasik degerleri Amerika Birlesik Devletleri’ndeki
havaalanlar1 i¢in tanimlanabilir ve planlarin tahmininde kullanilabilir. Bu yaklasik

degerler, asagidaki tabloda verilmistir:
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Tablo 3.1 : Saatlik Oran(H) ve Giinliik oran (D)Degerleri

Karisim indeksi Saatlik Oran (H ) Glinliik Oran (D)
0-20 7-11 280-310
21-50 10-13 300-320
51-180 11-15 310-350

3.9 Yillik Servis Hacmi ve Gecikme I¢in Tahmin Yéntemleri

Tahmin yontemleri, yillik servis hacmini ve pist yerlesimleri i¢in ortalama ugak
gecikmelerini belirleyebilmek icin kullanilmaktadir.

Bu yontemler, sonug i¢in sunlar1 géz 6niinde bulundurmaktadir:

1) VFR ve IFR kosullarinda pistlerin saatlik kapasiteleri

2) Pistlerin yillik servis hacimleri

3) Pistlerde ortalama yillik gecikme

Pist yerlesimlerinin saatlik kapasiteleri ve yillik servis hacimleri Tablo 3.2°te

verilmistir.

Gecikmeleri belirleyebilmek i¢in, pistteki saatlik kapasitelerin, her pist yerlesimi igin
saatlik kapasitenin ve her pist yerlesiminin zamanin yilizde kaginda kullanildiginin
tahmin edilmesi gereklidir. Bunlar giinliik, birka¢ giinliik, aylik ya da yillik olarak
yapilabilir.

Havaalanlarindaki yillik gecikmeleri belirleyebilmek icin Ulusal Havacilik idaresi
bir bilgisayar programi gelistirmistir. Bu program, ortalama ugak gecikmelerini pist
yerlesimine ve hava kosullarina gore giinliikk, haftalik, aylik ve yillik olarak

derleyebilmektedir.

Yillik servis hacmi ortalama gecikmeyle ilgilidir. Belki de son birkac yilda,
havaalanindaki gecikmenin belirlenmesiyle ilgili en 6nemli gelisme simiilasyon

modelidir (SIMMOD). Bu model, gecikmenin belirlenmesinde ¢ok giicliidiir.

SIMMOD, uguslar i¢in detayli raporlar meydana getirmektedir. Ayrica bu model
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cesitli pist yerlesimlerinde gelis, gidis ve toplam operasyonlar icin gecikmeleri
derleyerek rapor hazirlamaktadir. Bu raporlar, grafik ya da ¢izelge haline

getirilmektedir.
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Saatlik ve Yillik Kapasitenin On Tahmini

Tablo 3.2

(] L =1l
5 L L 1= iR
[T LT Ll IR T ) .f.:... o
g G I i il liti= i ;
e . IRE L2 [HH il (V-8 :
i R] wijr gl L Mr...-.|| .| [ I_n___._”...__n T hk Iil=17l
Pl 1 (AU L] : A Y i Wi o 1=
il il s it ARETT n L re= 1Y
Bl Hel Y e et e o . 1% L G IR _r.f/'
il AT k=4 .....,.m e [ wE lin=ik
e —_— = 1=
_n.._,,. n-..|-|._
1H] 2 ELLE el B | _ I gL T | [HIL (11738 ol | = Aar L ,.___I._Wu__.l
L eI I L= LY _H |_...m.u. oL IITHREL Ll 114 (T T e L
5 inl = A1 i A mnrerE " 1 T =55 Rt o, .n...._,._ﬂ 3
43 qkl aven ", m e U RILT] i i ng=in = -
i Lijl e :_.,... oS L Ll 1ol [IEti F Lar = h..“_.l
BT 2 (IR LE 51 il R e F— L
o i - 18 e oL i okl 18 5 Auv§ B DCE
3 uh b -1 ‘.,.,.. TR L1 (LR fr= 1% e < bea a
s Lo ™ T_ DKL [l iz L = e o
i S Nl L bt s T S -
I =E1H L% b | (1 LeE R [ Nl € i l|_|l
rinl [LTR S it [0
— - = 1] W1 b
ey U] a5 LaR 'y o
T (el Iid i =13l &1 e —
wUGEE R e UL =1 LAl wea © .-.i_
FRHY T 15 ul o Y e ool
*"u_._m__._"_.._u. i ni Oy _..___ _:F...__ i =ﬂ . L
. . - a L] _|| ——
faG ALk (3 1 ko AE 1% Tawd ol o
1 s g, e—————— |
- -— Ll e
nnn sus il H] vk =i A T TG
I SET. P 1 ant=1 4 AT
AT e it b =1 ™ ol 1% _—— %
Do N LY Ll = LE FrCaH | 1 I'f f (LS b1
[TINIE T L il AL ] IiHT T 1 i 1=
. i ) tada A0 ED) -
i rdo YAl WA o) i PSRN
ry | [15 ¢ s A LU ] 15h] gy I __m ._.“_ ___“__m.:_r;_. EERET U ELITY B LS|
E . 1LY ey rol
suag ey ey wnspe spuay skl fIEy

41



4. iISTANBUL ATATURK HAVALIMANININ MEVCUT DURUMU VE
SORUNLARI

4.1. Atatiirk Havalimani1 Hakkinda Genel Bilgiler

Tiurkiye’de ilk defa 1912 yilinda sivil hava ulasimmin baslatildigr Yesilkoy
Havaalani, 1953 yilinda da uluslar arasi hava trafigine agilarak iilkemizin dig
diinyadaki ilk kapisi olmustur. Yesilkdy Havaalaninin adi 1985 yilinda Atatiirk

Havalimani olarak degistirilmistir.

Atatiirk Havalimani Uluslar aras1 Havacilik Tegkilatinin yaptig1 siniflandirmaya gore
CAT 1I ( kategori II ) niteliklerine sahip olup, meteorolojik kosullarin zorluguna

ragmen ucak inis — kalkisina imkan verebilecek diizeydedir.

Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii tarafindan isletilen Atatiirk
Hava Limani; i¢ hat ve dis hat seferleri ile Uluslararas1 charter seferlerine agik, sivil
amagcl bir Limandir. Atatiirk Havalimani, Istanbul’un Avrupa yakasinda, 40°58'36"
dogu koordinatlarinda, denizden 48,1 m. yiiksekliktedir. Istanbul sehir merkezine 24
km. uzaklikta ve bat1 yoniindedir. Toplam 9.470.554 m2’lik arazi iizerinde kurulu
bulunan Hava Limani tesislerini Kamu kullanim1 agisindan alt basliklarda incelemek

gerekirse;

PISTLER, APRONLAR, TAKSI YOLLARI, TERMINALLER, KONTROL
KULESI VE HAVA TRAFIK KONTROL MERKEZi, UCAK BAKIM
HANGARLARI , UCAK BAKIM TESISLERI, AKARYAKIT DEPOLAMA VE
HIDRANT TESISLERI, GENEL HAVACILIK HANGARLARI

Bu tesislerden baska; Hava yolu Sirketlerinin hizmet ve yonetim binalari, Jandarma
ve Emniyet Sube Midiirliigii, Giimrilk Miidiirliigii binalar1 ve Devlet Konukevi

olarak incelenebilir.
Pistler

a) 06/24 Pisti: 60 m genisliginde, kuzeydogu — giineybati yoniinde 2300 m

uzunlugunda, beton kaplama mukavemet smifi 100 PCN olup, gerek aydinlatma
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gerekse elektronik seyriisefer kolayliklariyla her iki yonde yaklagsma kategorisi 1°dir.
4 adet giris-cikis taksi yolu ile apronlara baglanir. Hakim riizgar yoniinde olmamasi

ve boyunun kisalig1 nedeniyle ikincil pisttir.

b) 18L/36R Pisti: 45 m genisliginde, 3.000 m uzunlugunda, beton kaplama
mukavemet sinift 100 PCN olup, 36 yoniinde yaklagma kategorisi 2, 18 yoniinde ise
1°dir. 6 adet giris-¢ikis, 2 adet paralel taksi yolu ile apronlara baglanir. Primer pisttir.

c) 18 R/36 L Pisti: 45 m genisliginde, 3.000 m uzunlugunda, beton kaplama
mukavemet sinift 100 PCN’dir. Beton kaplama olan bu pist, 18L/36R pistine paralel

konumda olup VFR uguslara elveriglidir.

Ic hat ve dis hat da, agilacak diger ugak park yerleri ile birlikte toplam 89 tane
ucaklik park yeri vardir. Yillik yolcu kapasitesi 20.000.000 kisi ve yillik ugak
kapasitesi 350.400°diir. 2004 y1li pik saat ucak trafigi ortalama 51 operasyon / saat ve
pik gii ucak trafigi ise ortalama 649 operasyon / giin’diir.

Taksiyolu

Dolasim yolunun boyutu 1547x23, kaplamas1 ve mukavemeti PCN-100’diir.
18/36 pistinde 8 tane ¢ikis taksi yolu vardir.

06/24 pistinde 4 tane ¢ikis taksi yolu vardir.

Apronlar

Ugaklarin yolcu, yiik, akaryakit ve ikram gibi yiikleme ve bosaltma hizmetlerinin
yapildig1 14 apron mevcut olup, bu apronlar toplam 845.169 m2’lik alana sahiptir.
Kiigiik ugaklar hari¢ tutulursa halen en kiiciigii Boeing 737-400, en biiyiigii Boeing
747 olmak {iizere, cesitli boyutta 90 adet ugak park yeri vardir.

Terminaller

a) DISHATLAR TERMINALIL: Yap-Islet-Devret modeli ile TAV
konsorsiyumu tarafindan 23 ayda insa edilerek, 10.01.2000 tarihinde hizmete
acilmigtir. 14 milyon yolcu/yil olan yolcu kapasitesi 07 Mayis 2004 tarihinde

hizmete giren ilave tesis ile 20 milyon yolcu/yila ¢ikmaistir.
SAYILARLA DISHATLAR TERMINALI:
1.Terminal insaat alani 264.500m2

2. Katli otopark ingaati 180.000m2
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3.Katl otopark ara¢ kapasitesi 7.076 arag

4.Ugak yolcu kopriisii 23 adet
5. Check-in banko sayis1 224 adet
6. Pasaport kabin sayis1 74 adet (42 gelis+32 gidis)
7. Gelen yolcu bagaj konveyorii 11 adet
8. Asansor sayist 57 adet
9. Yiiriiyen merdiven 26 adet
10. Yiirtime band1 1.605 m.

21 adet duty free alaninin yani sira 3.721 kisilik (213’1 otel kapsaminda) oturma
kapasitesine sahip 40 adet cafe, bar, restoran ve biifeleri ile ¢esitli hizmetler veren 8
magaza, 3 banka, 7 ATM, 7 rent a car, eczane, kuafor, ¢icekei, hediyelik esya
diikkani, doviz biirosu, gazeteci ve kuruyemisci ile MED Line Saglik Merkezi, masaj
salonu, lostra salonu ve fotograf¢i bulunmaktadir. Ayrica 07 Mayis 2004 tarihinde
ilave tesisin acilmasiyla birlikte Otel de hizmete girmis olup, otele ait 2 adet lobi ve

restoran bulunmaktadir.
b) ICHATLAR TERMINALI:

SAYILARLA IC HATLAR TERMINALI:

1.Toplam ingaat alan1 :70.000 m2

2. Ugak yolcu kopriisii : 9 adet
3. Check-in banko sayis1 : 108 adet
4. Gelen yolcu bagaj konveyorii : 7 adet
5.Asans0r sayis1 : 18 adet
6.Ylriiyen merdiven : 11 adet

Ayrica; 2 banka, 7 rent a car, 12 magaza, 3 restoran, 1 gazete-dergi standi, PTT ofisi,
pastane ve kuafor salonu hizmet vermektedir. I¢ hatlar terminali dis hatlar
terminaline, katli otoparka ve metro istasyonuna yer altindan, yiiriiyen bantlarin
bulundugu tiinellerle baglanir. Her iki terminal birbirlerine i¢ hatlar gidis-dis hatlar

gelis olarak baglanir.
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¢) KARGO TERMINALI: 1993 yilinda hizmete girmis olup, ugak park yerleri ig-
dis-transit kargolar icin islem ve depolama mahallerinden tesekkiil eden terminal
binasi, idari blok, giris kontrol binasi, otopark, baglanti yollarindan olusan bir
komplekstir. Idari blok digindaki yiikleme, bosaltma ve depolama alanlari, 39.632
m?2’lik bir alana sahiptir. Kargo terminali blinyesinde radyoaktif malzeme, kiymetli

esya, soguk hava depolari ile 6zel kargo acentalarinin ofisleri de bulunmaktadir.
Hava trafik kontrol merkezi ve kontrol kulesi

Atatiirk Hava Limaninda hava trafiginin kontrolii, uluslararas1  standartlarda
saglanmaktadir. Bu amagla tiim modern tesis ve sistemler yapilmistir. Bu tesisler;
kule, radar, aletle inis sistemleri(ILS), DVOR-TACAN istasyonlari, AFTN otomatik
mesaj alma-gonderme sistemleri, sesli haberlesme sistemi(VCS), otomatik hava

gozlem sistemi(AWOS), meteoroloji tesisleri v.s. dir.
Diger tesisler

DHMI Atatiirk Hava Limam Basmiidiirliigii biinyesinde uluslararas1 kurallara uygun
olarak olusturulan modern araglar ve ekipmanla donatilmis itfaiye birimi ile 24 saat
siireyle hizmet verilen saglik ve ilk yardim {initesi bulunmaktadir. Hava Limaninda
giivenlik; jandarma, polis, DHMI ve TAV o6zel giivenlik birimlerince

saglanmaktadir.

4.2. Atatiirk Havalimam Mevcut Durumuna Iligkin Istatistiksel Bilgiler

4.2.1. Atatiirk havalimam yolcu trafigi

Atatlirk Havalimani yolcu trafigi 2005 yili itibari ile 19.292.505° tir. Tablo 4.6 da
1995 — 2005 arasindaki yolcu trafiginin dagilimi goériilmektedir. Tablo 4.1 ve 4.2 de
ise 2001 — 2005 yillar1 aras1 yolcu trafiginin aylara gore dagilimi goriilmektedir. Bu

tablodan da, 2005 yilinin en yogun aylar1 Temmuz ve Agustos  tur.
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Tablo 4.1: 1999 — 2005 Yillar1 Arasi Atatiirk Havalimam I¢ Hat Toplam Yolcu
Trafiginin Aylara Gére Dagilimi

iC HAT TOPLAM YOLCU
1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 fpod 209
eglslml
OCAK 336.932 340474 [362.568 |165.786 |189.025 |311.700 |529.909 |70.01%

SUBAT 345.201 351.144 332.303 186.225 186.318 300.312 453.542 | 51,02%

MART 370.991 398.483 348.057 | 212.004 192.572 360.918 512.518 | 42,00%

NiSAN 380.101 412.059 | 291.589 |216.440 202.730 | 425.289 551.013  |29,56%

MAYIS 407.569 450.465 368.253 259314 | 273.171 463.820 624.792 | 34,71%

HAZIRAN |431.144 |485.942 386.918 260.590 296.985 496.627 657.703 | 32,43%

TEMMUZ | 525.469 546.790 434.379 295.067 332.152 589.301 776.557 | 31,78%

AGUSTOS |565.354 557.972 371.378 309.214 355.204 611.649 902.453 | 47,54%

EYLUL 459.013 467.478 330.035 288.126 311.172 542.298 735.038 | 35,54%

EKiM 430.391 452.279 |203.022 277.293 295.842 415.960 557.514 | 34,03%

KASIM 366.760 390.124 171.232 174.997 215.383 437.686 618.844 | 41,39%

ARALIK 327.242 328.803 173.965 206.375 275.775 475.365 593.360 |24,82%

TOPLAM | 4.946.167 |5.182.013 |3.773.699 |2.851.431 |3.126.329 |5.430.925 |7.513.243 | 38,34%

Tablo 4.2: 2000 — 2005 Yillar1 Aras1 Atatlirk Havalimani Dig Hat Toplam Yolcu
Trafiginin Aylara Gore Dagilimi

DIS HAT TOPLAM YOLCU
2004-2005

2000 2001 2002 2003 2004 2005 Degisimi
OCAK 563.396 673.122 459.783 614.515 668.117 834.327 24,88%
SUBAT 577.368 645.865 544.243 656.853 642.769 683.220 6,29%
MART 760.783 813.364 643.969 538.220 699.644 894.218 27,81%
NISAN 735.704 730.167 606.740 541.378 812.907 935.836 15,12%
MAYIS 748.260 787.586 668.383 660.688 842.239 1.069.589 26,99%
HAZIRAN |829.241 836.195 686.570 739.539 843.085 994.560 17,97%

TEMMUZ 992.174 1.020.831 | 854.227 877.347 1.025.290 1.125.380 9,76%

AGUSTOS | 1.068.291 |924.189 988.245 1.054.992 [ 1.135.398 1.226.435 8,02%

EYLUL 849.919 814.873 868.910 946.269 1.013.102 1.166.165 15,11%
EKIM 875.843 593.985 864.322 953.074 925.604 1.047.212 13,14%
KASIM 747.706 502.475 646.397 745.658 812.294 943.144 16,11%
ARALIK 714.507 485.080 672.688 644.607 788.164 859.176 9,01%

TOPLAM 9.463.192 | 8.827.732 |8.504.477 |8.973.140 |10.208.613 |11.779.262 |15,39%
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4.2.2. Atatiirk havalimani ucak trafigi

Atatlirk Havalimani ucak trafigi kapasitesi 350.400 ugak/y1l olarak verilmektedir.
2005 yihi itibari ile kullanim 219.118 dir. Tablo 4.6 da 1995 — 2005 arasindaki ucak
trafiginin dagilimi goriilmektedir. Tablo 4.3 ve 4.4 de ise 2001 — 2005 yillar arasi
ucak trafiginin aylara gore dagilimi goriilmektedir.Bu tablodan da, 2005 yilinin en

yogun aylar1t Temmuz ve Agustos ° tur.

Tablo 4.3: 2000 — 2005 Yillar1 Aras1 Atatiirk Havalimam i¢ Hat Toplam Ucak
Trafiginin Aylara Gore Dagilimi

iC HAT TOPLAM UCAK

2004 -2005
2000 2001 2002 2003 2004 2005 Degisimi
OCAK 4.641 4.662 3.774 3.820 4.476 6.214 38,83%
SUBAT 4.816 4.102 3.937 3.127 4.231 5.653 33,61%
MART 5.513 4.877 4.422 3.978 5.245 6.652 26,83%
NiSAN 5.651 5.171 4.579 4.243 5.771 7.211 24,82%
MAYIS 6.439 5.461 5.237 5.146 6.261 8.317 32,84%
HAZIRAN 6.445 5.565 5.348 5.497 6.454 8.794 36,26%
TEMMUZ 6.643 5.284 5411 5.677 7.113 9.395 32,08%
AGUSTOS 6.269 5.309 5.499 5.543 7.181 9.424 31,24%
EYLUL 5.751 4.737 4912 5.006 6.691 8.448 26,26%
EKiM 5.682 4.820 5377 4.968 6.152 7.572 23,08%
KASIM 5.040 3.963 3.882 3.954 6.181 7.541 22,00%
ARALIK 4.527 3.563 3.769 4.270 6.715 7.646 13,86%
TOPLAM 67.417 57.514 56.147 55.229 72.477 92.867 28,13%

4.2.3. Atatiirk havalimam yiik trafigi

Tablo 4.6 da 1995 — 2005 arasindaki Yiik Trafiginin dagilimi goriilmektedir. Tablo
4.5 de 1se 2005 yil yiik trafiginin aylara gére dagilimi goriilmektedir.Bu tablodan da,
2005 yilinin en yogun aylari i¢ hatlar i¢in Temmuz ve Agustos, dis hatlar i¢in Eyliil

ve Ekim oldugu goriilmektedir.
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Tablo 4.4: 2000 — 2005 Yillar1 Arast Atatiirk Havalimani Dis Hat Toplam Ugak
Trafiginin Aylara Gére Dagilimi

DIS HAT TOPLAM UCAK
2004 -2005
2000 2001 2002 2003 2004 2005 Degisimi
OCAK 7.809 8.074 7.260 8.363 8.555 9.684 13,20%
SUBAT 7.605 7.625 7.397 8.180 8.161 8.413 3,09%
MART 8.891 8.730 8.278 8.095 8.619 9.813 13,85%
NISAN 8.200 8.630 8.140 7.404 9.112 10.152 11,41%
MAYIS 8.571 8.584 8.661 8.246 9.270 11.095 19,69%
HAZIRAN 8.689 8.568 8.506 8.569 9.648 10.733 11,25%
TEMMUZ 9.454 9.608 9.544 9.782 10.558 11.674 10,57%
AGUSTOS 10.015 10.190 10.387 10.565 11.124 12.154 9,26%
EYLUL 9.041 9.088 9.397 9.764 10.224 11.239 9,93%
EKiM 9.102 8.875 9.514 9.890 10.364 10.987 6,01%
KASIM 8.507 8.012 8.666 9.219 9.719 10.192 4,87%
ARALIK 8.417 7.396 8.467 8.528 9.655 10.115 4,76%
TOPLAM 104.301 103.380 104.217 106.605 115.009 126.251 9,77%

Tablo 4.5: 2005 Y1l Atatiirk Havalimani I¢ Hat — Dis Hat Toplam Yiik Trafigi

ATATURK HAVA LIMANI 2005 YILI YUK TASIMASI (BAGAJ + KARGO + POSTA) (Kg)

iC HAT DIS HAT

AYLAR GELEN GIDEN TOPLAM GELEN GIDEN TOPLAM
OCAK 4.544.760 | 4.751.219 9.295.979 15.404.633 19.344.746 34.749.379
SUBAT 3.640.668 | 3.988.405 7.629.073 13.482.276 17.578.910 31.061.186
MART 3.704.270 | 6.453.290 | 10.157.560 16.886.061 21.094.376 37.980.437
NiSAN 3.677.235 | 4.448.341 8.125.576 17.835.636 21.962.568 39.798.204
MAYIS 4323328 | 5.693.383 10.016.711 19.728.536 22.329.081 42.057.617
HAZIRAN | 6.261.228 | 4.711.079 | 10.972.307 18.852.224 22.724.607 41.576.831
TEMMUZ | 6.144.774 | 8.290.895 14.435.669 22.032.216 20.232.819 42.265.035
AGUSTOS | 8.568.115 | 8.842.111 17.410.226 18.698.519 25.389.628 44.088.147
EYLUL 6.827.340 | 6.096.166 | 12.923.506 19.693.701 26.094.737 45.788.438
EKiM 4.909.646 | 5.035.308 9.944.954 21.225.457 24.727.271 45.952.728
KASIM 5372432 | 5.284.536 | 10.656.968 18.432.017 21.742.257 40.174.274
ARALIK 4.805.000 | 4.694.000 9.499.000 19.363.000 20.500.000 39.863.000
TOPLAM | 62.778.796 | 68.288.733 | 131.067.529 | 221.634.276 | 263.721.000 | 485.355.276
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Tablo 4.7: 2001 - 2005 Yillar1 Arast Atatiirk Havalimani Toplam Ucak Trafiginin

Aylara Gore Dagilimi
UCAK TOPLAMI ( GELEN - GIDEN )

AYLAR 2001 2002 2003 2004 2005 zgtgi;ziggs
OCAK 12.736 11.034 12.183 13.031 15.898 22,0%
SUB. 11.727 11.334 11.307 12392 14.066 13,5%
MART 13.607 12.700 12,073 13.864 16.465 18,8%
Nis. 13.801 12.719 11.647 14.889 17.363 16,6%
MAY. 14.045 13.898 13.392 15.531 19.412 25,0%
HAZ. 14.133 13.854 14.066 16.102 19.527 21,3%
TEM. 14.892 14.955 15.459 17.671 21.069 19,2%
AGU. 15.499 15.886 16.108 18.305 21.578 17,9%
EYL. 13.825 14.309 14.770 16.915 19.687 16,4%
EKI. 13.695 14.891 14.858 16.516 18.559 12,4%
KAS. 11.975 12.548 13.173 15.900 17.733 11,5%
ARA. 10.959 12.236 12.798 16370 17761 8,5%
TOP. 160.894 160.364 161.834 187.486 219.118 16,9%

Tablo 4.8: 2001 - 2005 Yillar1 Aras1 Atatlirk Havalimani Toplam Yolcu Trafiginin

Aylara Gore Dagilimi
YOLCU TOPLAMI (iC - DIS HAT + TRANSIT)

AYLAR 2001 2002 2003 2004 2005 23‘:%;:’;15
OCAK 1.162.839 783.031 942.747 1.085.972 1.504.252 38,5%
SUB. 1.096.955 854.567 971.462 1.040.537 1.247.177 19,9%
MART 1.298.246 1.013.781 854.809 1.176.166 1.539.121 30,9%
Nis. 1.156.366 971.482 867.994 1376.454 1.631.829 18,6%
MAY. 1.294.488 1.092.091 1.080.918 1.469.497 1.853.203 26,1%
HAZ. 1.380.596 1.122.850 1.209.962 1.503.712 1.823.125 21,2%
TEM. 1.646.204 1.359.536 1.418.445 1.807.519 2.105.618 16,5%
AGU. 1.505.217 1.525.455 1.593.729 1.957.029 2.331.235 19,1%
EYL. 1308911 1.349.998 1.411.488 1.731.129 2.060.047 19,0%
EKI. 1.059.892 1324.172 1392392 1.499.431 1.745.969 16,4%
KAS. 836.113 943.219 1.061.796 1375.564 1.685.840 22,6%
ARA. 822.789 1.015.711 1.024.788 1391.417 1.452.536 4,4%
TOP. 14.568.616 | 13355893 | 13.830.530 | 17.414427 | 20.979.952 20,5%
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Tablo 4.9: 1993 - 2004 Yillar1 Arast Atatiirk Havaliman Pik Giin Ucak Trafigi

TARIH INEN KALKAN TOPLAM
10 Temmuz 1993 226 223 449
26 Agustos 1994 247 244 491
19 Ekim 1995 259 258 517
29 Agustos 1996 288 287 575
17 Nisan 1997 357 372 729
24 Agustos 1998 344 338 682
19 Agustos 1999 425 410 835
18 Mayis 2000 264 386 650
30 Agustos 2001 270 279 549
29 Agustos 2002 299 297 596
30 Kasim 2003 299 305 604
30 Agustos 2004 339 310 649

Tablo 4.10: 1993 - 2004 Yillar1 Aras1 Atatiirk Havalimani Pik Saat Ucak Trafigi

TARIH SAAT INEN KALKAN | TOPLAM
15 Eyliil 1994 15.01 - 16.00 14 22 36
15 Eyliil 1994 12:01 - 13:00 18 20 38
2 Mart 1995 15:00 - 16:00 25 12 37
8 Kasim 1996 12:00 - 13:00 27 27 54
27 Mart 1997 08:00 - 09:00 39 46 85
24 Agustos 1998 | 11:00 - 12:00 28 15 43
11 Kasim 1999 13:00 - 14:00 30 25 55
17 Subat 2000 13:00 - 14:00 28 26 54
1 Kasim 2001 13:00 - 14:00 29 24 53
16 Aralik 2002 13:00 - 14:00 28 23 51
13 Ekim 2003 06:00 - 07:00 10 41 51
22 Ekim 2004 12:00 - 13:00 27 24 51

4.3. Atatiirk Havalimani Talep Tahmini

Atatliirk Havalimanin® da 1982 — 2004 wyillar1 arast 22 senelik donemde ugak

sayisindaki ortalama artis miktar1 % 7,5 tir. Tablo 4.11 da 1997 — 2005 arasi fiili

trafikler ile 1997 — 2016 arasi i¢in tahmin edilen ortalama artis degerlerine gore ugak

sayilar1 gosterilmistir. 1997-2016 yillar1 arasindaki 20 yillik donemde yillik ortalama

artis orta beklentide % 5, diisiik beklentide ise % 2,25 tir. Bu artis oranlar1 DLH

Insaat1 Genel Miidiirliigii Hava Ulasimi Genel Etiidii’'nden ( 1997 ) alinmustur.
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Tablo 4.11: 1997 - 2016 Yillar1 Aras1 Atatiirk Havaliman1 Gergeklesen Trafik ve
Talep Tahmini

GERCEKLESEN UCAK v . .
¢ TRAFSi Gi ¢ UCAK TRAFIGI TALEP TAHMINI
YILLAR | ivis | pEGisiM ORTA DUSUK

KALKIS ORANI UCAK | ARTIS | UCAK | ARTIS

SAYISI | ORANI | SAYISI | ORANI
1997 185.055 7% 189.099 | 9,04% | 185.830 | 7,15%
1998 184.790 0% 206.194 | 9,04% | 199.127 | 7,16%
1999 177.319 -4% 224.834 | 9,04% | 213.374 | 7,16%
2000 171.714 -3% 245.159 | 9,04% | 228.641 | 7,16%
2001 160.901 -6% 267.300 | 9,03% | 245.000 | 7,16%
2002 160.364 0% 279.516 | 4,57% | 247.940 | 1,20%
2003 161.827 1% 292.289 | 4,57% | 250915 | 1,20%
2004 187.486 16% 305.647 | 4,57% | 253.926 | 1,20%
2005 219.118 17% 319.615 | 4,57% | 256.973 | 1,20%
2006 334300 | 4,59% | 259000 | 0,79%
2007 345.833 | 3,45% | 261.461 | 0,95%
2008 357.765 | 3,45% | 263.944 | 0,95%
2009 370.107 | 3,45% | 266.452 | 0,95%
2010 382.876 | 3,45% | 268.983 | 0,95%
2011 396.085 | 3,45% | 271.538 | 0,95%
2012 409.750 | 3,45% | 274.118 | 0,95%
2013 423.887 | 3,45% | 276.722 | 0,95%
2014 438.511 | 3,45% | 279.351 | 0,95%
2015 453.639 | 3,45% | 282.005 | 0,95%
2016 469.900 | 3,58% | 284600 | 0,92%

4.4. Atatiirk Havalimam Kapasite Gelisimi I¢in Neler Yapilabilir?

4.4.1. 06/24 pistinin uzatilmasi

Atatliirk Havalimanindaki 2300m. uzunlugundaki 06-24 pistinin uzatilmasinin
havaalan1 pist kapasitesine ve giivenligine etkisinin incelenmesinde oncelikle bu
pistin hangi ugaklar i¢in kritik uzunlukta oldugunun belirlenmesi gereklidir. Ugak
tipleri i¢in belirlenmis olan referans pist uzunlugu ihtiyaci deniz seviyesinde, standart
giin sicakliginda ve sifir egimde hesaplanmalidir. Bu uzunluklari incelenecek

havaalanina gore diizeltmek gerekir.

06-24 pistin uzatilmasi, siddetli riizgar nedeniyle 18-36 pistinin kullanilamadig:
durumlarda bu pistin kullanilmas1 amacina yoneliktir. ICAO tarafindan pistler icin

%95’lik bir kullanilabilirlik oran tavsiye edilmektedir.
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06-24 pistinin kisa olmasi nedeniyle (2300 m.) baz1 ugaklarin maksimum yiikle
kalkisina imkan vermemektedir. Ancak 500-700 m. uzatilmasiyla, bu pistin

kullanimi1 ugaklar i¢in elverisli olacaktir.

Atakdy’e dogru 700 m. uzatimda 550 m.’lik bir viyadiige ihtiya¢ duyulmaktadir.
Viyadiikte pist yapilabilmektedir fakat pilot psikolojisi acisindan gilivenligi
diistirmektedir. Ancak belirli bir uzatma ile bazi ugaklarin 06/24 pistini kullanmasina
olanak vermek miimkiindiir. Son olarak pistin 2006 yil1 i¢erisinde Atakdy’e dogru
yaklagik 350 — 500 m uzatilmasi ve 06/24 pistine paralel taksiyolu yapilmasi
kararlagtirilmistir. Pistin uzatilmasi diisiiniilen plani Istanbul Atatiirk Havalimam

Genel Yerlesim Plani, Ek A’ da goriilmektedir.

4.4.2. 18/36 pistine paralel pist

18 / 36 pistine paralel yapilan ikinci yeni pist 36 L / 18 R, mevcut pistise 36 R/ 18 L
seklinde isimlendirilmistir. Ug pistin kullanilmas1 esnasinda, sayet riizgar sakin veya

kuzey yonlii ise ;

*  Yeni yapilan 36 L / 18 R pistinin 36 L tarafi ini§ yapan ucaklar i¢in, mevcut ve
eski pist konumuna giren 36 R / 18 L pistinin 36 R tarafi ve 06 / 24 pistinin 06 tarafi

ayn1 anda kalkis yapan ucaklar i¢in kullanilacaktir.

Zira yeni paralel pistin 36 L tarafi 06 pist basindan 210 m. batiya uzaklastigindan 36
L tarafina inis yapan ugaklar i¢in 06 pist basinda kalkis yapan ugaklar mania teskil

etmeyecektir.

Boylece, bugiin i¢in 36 pistine inis yaptirilirken 06 pist basindan kalkis

yaptirilmamasi hali ortadan kalkmis olacaktir.

36 R pisti ile 06 pistinin ayn1 anda kalkis i¢in kullanilabilmesi, mevcut maksimum 42
olan saatlik ucak kapasitesini 12 gibi bir sayisal artigla 54’e ulastirmis olacaktir.
Tabidir ki, bu uygulamada ugak tipleri ve bunlarin Wake Turbulance kategorilerine

dikkat edilecek ve ICAO kurallan takip edilecektir.

* Sayet riizgar giiney yonlii ise ; 18 R ve 24 pist baslar1 inis, 18 L pist basi ise
kalkis icin kullanilacaktir. Bu takdirde giiney apronu ve kargo terminali Oniiniin 24
pist basina yakin olmas1 nedeniyle 24 pist bagindan inisle beraber kalkis imkan1 da

ortaya cikacaktir. Bu operasyonda, mevcut kapasite olan 42 rakami1 devam edecektir.
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Bu rakama ulagsmakta en azindan bugiin ki 06 inig 36 kalkis operasyonunun saatlik
42 olan kapasitesinin bu kez riizgar giineyli iken 18 / 24 operasyonuna da dnemli

artis saglayacagini belirginlestirmektedir.

Yukarida siralanan bu teknik agiklamalar yaninda ii¢ pistin varligi, pistler iizerinde
kaplama onarim, lastik izi temizleme, karla miicadele, aydinlatma sistemi, ILS
sistemi bakimi, boya yenileme ¢aligmalarini rahatlikla ytiriitmek, pistin birini hizmet
dis1 birakarak iki pistle operasyon yapmak, bdylece en azindan mevcut saatlik

kapasiteyi asagiya indirgemeden devam ettirmek olanagi saglamaktir [ 5 ].

Yeni yapilan paralel pistin inis pisti olarak kullanilacagit DHMI’ nin planlamasiyla
uyum gostermektedir. Ancak c¢ikan sonuclarda hep inis pistinin terminale yakin

bulunanin olmasi seklinde karar verilmistir.

DHMI mevcut 18 / 36 pisti ve aletlerini muhafaza etmekte, yeni yapilan paralel piste
de yaklasma 1siklar1 ve ILS sistemleri planlanmaktadir. Bu sistemler i¢in paralel yeni
pistin yapildig1 bolgede yeterli alan mevcuttur. Ayrica inis pistinde (yeni paralel pist)
beklenmeyen bir kirim oldugunda veya pist {izerinde onarim, armatiir degistirme,
boyama veya temizlik olmasi halinde, kalkis pistinin inis i¢in kullanilmasi imkani

saglanamamaktadir.

Yeni paralel pist ile birlikte ii¢ pist kullanilirken mevcut 36 pist basindan Avrupa ve
Karadeniz rotasina giden ucaklarin kalkis1 yaptirilirken, 06 pist basindan ve Dogu ve
Gilineye gidecek ucaklarin kalkis yapabilme imkani yer almaktadir. Bu islem

kapasitenin artirilmasidir.

Sartlar ( meteorolojik ) 06 pist basin1 kullandirmayr gerektirdiginde 06 pist basina
inis trafigi yonlendirilirken, mevcut pist ile yapilan paralel pistin 36 pist baslari
kalkis trafigine kullanilabilecek, boylece kapasitenin maksimum degerine ulasacagi

¢ikarilan sonuglardan elde edilmistir [5].
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5. ISTANBUL SABIHA GOKCEN HAVAALANININ MEVCUT DURUMU
VE GELISiMi

5.1. Sabiha Gok¢en Havalimam: Hakkinda Genel Bilgiler

Istanbul,” un ikinci uluslararas1 havalimani olan Sabiha Gokcen Havalimani ICAO

kodu LTFJ, IATA kodu SAW ¢ dur.

Sabiha Gokcen Havalimani Uluslararasi  Havacilik  Teskilatinin  yaptigi
simniflandirmaya gére CAT II ( kategori II ) niteliklerine sahip olup, meteorolojik

kosullarin zorluguna ragmen ugak inis — kalkisina imkan verebilecek diizeydedir.

Havaalan1 Isletme ve Havacilik Endiistrileri A.S. tarafindan isletilen Sabiha Gokgen
Havalimani; i¢ hat ve dis hat seferleri ile uluslararasi charter seferlerine agik, sivil
amacgli bir havalimamidir. Sabiha Gokcen Havalimanmi, Istanbul’'un Anadolu
yakasinda, denizden 95 metre yiiksekliktedir. Istanbul sehir merkezine 35 km.
uzakliktadir. Hava Limani tesislerini Kamu kullanimi agisindan alt basliklarda

incelemek gerekirse;

Pist

06/24 yoniinde 45 m X 3000 m ebadinda beton kaplama mukavemet sinifi 100 PCN
Taksiyolu

45 metre eninde 3000 metre uzunlugunda yapisal olarak pist karakterinde paralel hiz
taksiyolu ve 25 metre eninde taksiyolu mevcut olup, beton kaplama mukavemetleri

100 PCN © dir.
Apron

Ana apron 1000 x 400 metre olup 90° aciyla (dikine) 33 yolcu ve 11 adet kargo
ucagin park edebilecegi kullanim sahasina sahiptir. 8 adet apron aydinlatma diregi

mevcuttur.
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En(m Bov(m Alan(m?)

Yolcu Apronu 240 1000 240,000
Kargo Apronu 158 400 63,200
Ek Kargo Apronu 158 440 69,520
Genel Havacilik Apronu 67.50 324 21,870
THK(FBO) Apronu 78.75 135 10,631.25

Dis Hatlar Terminali

Yilda 3.000.000 yolcu kapasitesi olup, 16.000 m?'si zemin kat, 4.000 m*'si asma kat
olmak iizere toplam 20.000 m?dir. Igerisinde CIP ve VIP salonu, Giimriiksiiz satis
magazalari, bar ve kafeler, pub ve restoranlar, PTT, banka, araba kiralama ve ofisler
vardir. Dis Hatlar Terminali {i¢c holden olusur: Ikisi A ve B gidis salonu (departure),
biri gelis salonu (arrival) olarak kullaniliyor. Her gidis salonunda 11'er adet check-in
bankosu ile 4 adet ucaga binis kapist (boarding gate), gelis boliimiinde 12 adet

pasaport bankosu mevcuttur.
Galeri ve Bodest

Zeminin 6 m altinda trafo VIP binalar1 ve havaalaninin diger iiniteleriyle baglantisi
olan galeriler vardir. Klima santralleri ve ilgili tesisatin bulundugu 200 m
uzunlugunda, 3000 m*'lik kapali bodest yapis1 binanin kuzeyinde ve ondan bagimsiz
bir yap1 olup betonarme kolonlar iizerinde insa edilen ¢elik konstriiksiyon bir yapidir.

Bodest yapis1 ayni anda yolcu karsilama kanopisi olarak kullanilmaktadir.
Elektronik Sistemler

Elektronik sistemler arasinda Ugus Bilgi Sistemi (FIDS), Kapali Devre Televizyon
Sistemi (CCTV), Kartli Giris Kontrol Sistemi (CACS), merkezi saat, genel anons ve

miizik yayini, otomatik yangin algilama ve otopark ticretlendirme Sistemleri yer alir.
Aydinlatma Sistemi

Terminal binasinin aydinlatma otomasyonu EIB sistemi ile yapiliyor.
Sogutma/Isitma Sistemi

30 adet klima santrali
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Yangin Sondiirme Sistemi

2 adet jokey pompa, iki adet ana yangin pompasi vardir. Yangin pompa sisteminde
basin¢landirilan su, bina i¢inde degisik boliimlere monte edilmis yangin dolaplar1 ve
bodest kat1 ile -2.80 m altina monte edilmis sprinklerle her an kullanilmak iizere

hazirdir.
Bagaj Sistemleri

3.500.000 adet/y1llik yolcunun tiim bagaj tasima islemlerini karsilayacak komple tam
otomatik bagaj konveyor sistemi mevcuttur. Konveyor sistemi, yolcu ile veya
disaridan bagaj i¢cinde gelecek her tiirlii patlayict madde tasiyan bagaj1 digerlerinden

ayiracak ozelliklere sahiptir.
Kapilar

44 adet fotoselli tam otomatik kap1 bulunmaktadir. Disa agilan kapilar {izerine bina
icinde klimatize edilmis hava dengesinin bozulmasini 6nlemek amaciyla elektrikli

1s1tictya sahip hava perdeleri monte edilmistir.
i¢ Hatlar Terminali

Bina, ortada check-in islemleri ve bagaj hizmetlerinin verildigi bir ara bolim ile

yolcu gidis ve gelis hollerinden olusmaktadir.

2.000 m? kullanim alan1 olup igerisinde kafeterya ve ofisler vardir. Yilda 500.000

yolcu kapasitesine sahiptir.
Kargo Terminali

90.000 ton/y1l kapasite
Personel Binasi

550 m? alana oturan tek katl1 bir binadir. Bekleme, VIP salonu, komuta odasi, ucus

ekip odas1 ve ofislerden olusur.
Kargo Binasi

Kargo boliimii tek, idari boliimii iki katli betonarme kolonlar iizerine uzay kafesli
kiriglerle oturtulmus bir yapidir. Kapali alan1 800 m?'dir. Kargo yiiklemelerinin
yapilabilmesi i¢in iki adet hareketli mekanik rampasi vardir. Kazan dairesi,

havalandirma merkezi, soguk hava depolari, kargo boliimleri ve ofislerden olusur.
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5.2. Sabiha Gok¢en Havalimam1 Mevcut Durumuna fliskin istatistiksel Bilgiler

5.2.1. Sabiha gokcen havalimam yolcu trafigi

Sabiha Gokgen Havalimani yolcu trafigi 2005 yili itibari ile 996.738 ° dir. Tablo 5.1
de 2005 yil1 i¢-dis hat yolcu trafiginin aylara gore dagilimi goriilmektedir. Tablo 5.2
de ise 2006 yili i¢-dig hat yolcu trafiginin ilk {i¢ ay dagilimi goriilmektedir. Bu
tablolardan goriilecegi tizere 2005 yilinin son iki ay1 ve 2006 yiliyla beraber yolcu

sayilarindaki artis hizla yiikselmektedir.

Tablo 5.1: 2005 Yili Sabiha Gokcen Havalimami I¢-Dis Hat Toplam Yolcu
Trafiginin Aylara Gore Dagilimi

2005 YILI YOLCU TRAFIiGi

iC HAT DIS HAT

TOPLAM

YOLCU

AYLAR | GELEN | GIDEN T(z:)fz‘;‘M GELEN | GIDEN T(zgf;;M TRANSIT Ygggﬁgﬁm 3+8)
(0)) 2 ()] ©) (@) ® ()] (10) an

OCAK 845 46 891 11.646 | 7.188 18.834 10 18.844 19.725
SUBAT 503 377 880 11393 | 7.051 18.444 415 18.859 19.324
IMART 485 316 801 7.628 | 7.233 14.861 313 15.174 15.662
INISAN 444 512 956 12.089 | 11.534 | 23.623 176 23.799 24.579
IMAYIS 13.746 | 14.423 | 28.169 | 35.656 | 32.681 | 68.337 131 68.468 96.506
HAZIRAN | 16220 | 17.631 | 33.851 | 19.957 | 14.742 | 34.699 243 34.942 68.550
TEMMUZ | 24966 | 27.827 | 52793 | 25.925 | 17.445 | 43.370 2.863 46.233 96.163
AGUSTOS | 39.997 | 37.818 | 77.815 | 24.365 | 31.568 | 55.933 5.665 61.598 133.748
[EYLUL 37.607 | 34.015 | 71.622 | 19.258 | 25.002 | 44.260 410 44.670 115.882
lEKiM 20.462 | 28.094 | 57.556 | 18.624 | 20.941 | 39.565 1.082 40.647 97.121
KASIM 58.923 | 54.851 | 113.774 | 19.158 | 19.996 | 39.154 727 39.881 152.928
IARALIK 56.628 | 53.255 | 109.883 | 19.356 | 27.311 | 46.667 140 46.807 156.550
TOPLAM | 279.826 | 269.165 | 548.991 | 225.055 | 222.692 | 447.747 | 12.175 459.922 996.738
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Tablo 5.2: 2006 Yili Sabiha Gokgen Havalimani I¢-D1s Hat Toplam Yolcu
Trafiginin Ik U¢ Ay Dagilimi

2006 YILI YOLCU TRAFIiGi

iC HAT DIS HAT
TOPLAM
YOLCU
AYLAR | GELEN | GIDEN T(z}}z’;M GELEN | GIDEN T(ng‘;‘M TRANSIT Ygggb‘gﬁ% 3+8)
@) 2) 3) 6) ()] ® ) (10) an
OCAK 65.347 | 65.571 | 130918 | 23.406 | 17.466 | 40.872 607 41.479 171.790
SUBAT 55.956 | 54.651 | 110.607 | 17.645 | 15.481 | 33.126 201 33.327 143.733
MART 68.377 | 67.688 | 136.065 | 18.135 | 17.988 | 36.123 213 36.336 172.188
INISAN 0 0 0 0 0 0 0 0 0
MAYIS 0 0 0 0 0 0 0 0 0
TOPLAM | 189.680 | 187.910 | 377.590 | 59.186 | 50.935 | 110.121 1.021 111.142 487.711

5.2.2. Sabiha gok¢en havalimani ucak trafigi

Sabiha Gokg¢en Havalimani ucak trafigi 2005 yili itibari ile 17.585  tir. Tablo 5.3 de
2005 yil1 i¢-dis hat ugak trafiginin aylara gore dagilimi goriilmektedir. Tablo 5.4 de
ise 2006 yili i¢-dis hat ugak trafiinin ilk ii¢ ay dagilimi goriilmektedir. Bu
tablolardan goriilecegi lizere 2005 yilinin son iki ay1 ve 2006 yiliyla beraber ugak
sayilarindaki artis hizla yilikselmektedir.
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Tablo 5.3: 2005 Yili Sabiha Gokgen Havalimani Ig-Dis Hat Toplam Ugak Trafiginin
Aylara Gore Dagilimi

2005 UCAK TRAFIGI
iC HAT UCUSLAR DIS HAT UCUSLAR
— — GENEL
AYLAR SIViL SIVIL
. . .| e | Genel . . .| pxees | Genel TOPLAM
TICARI | Askeri | Egitim Hv TOPLAM | TICARI | Askeri | Egitim Hv TOPLAM
UCAK ) UCAK )

OCAK 69 16 10 33 128 467 20 0 15 502 630
SUBAT 61 21 12 62 156 500 19 2 7 528 684
IMART 73 27 22 141 263 428 13 2 17 460 723
INISAN 51 15 21 122 209 506 17 0 25 548 757
IMAYIS 316 25 41 197 579 808 19 0 39 866 1.445
HAZIRAN 348 28 15 208 599 632 45 1 38 716 1.315
TEMMUZ 527 14 13 224 778 730 30 8 62 830 1.608
IAGUSTOS 719 39 3 266 1.027 1.080 41 14 73 1.208 2.235
lEYLfJL 710 28 0 163 901 901 14 5 44 964 1.865
lEKiM 639 52 6 49 746 976 16 4 49 1.045 1.791
IKASIM 1.064 23 4 122 1.213 906 17 10 56 989 2.202
IARALIK 1.266 40 0 98 1.404 855 32 2 37 926 2.330
TOPLAM 5.843 328 147 | 1.685 8.003 8.789 283 48 462 9.582 17.585

Tablo 5.4: 2006 Y1il1 Sabiha Gok¢en Havalimani i¢-Dis Hat Toplam Ugak Trafiginin
Ik Ug Ay Dagilim

2006 UCAK TRAFIGI
iC HAT UCUSLAR DIS HAT UCUSLAR
— — GENEL
AYLAR | SiViL SIVIL
. . | cere | Genel . . I Genel TOPLAM
TICARI| Askeri | Egitim Hv TOPLAM | TICARI| Askeri | Egitim Hyv TOPLAM
UCAK ) UCAK :
OCAK 1.287 20 0 79 1.386 684 13 0 40 737 2.123
SUBAT 1.213 26 10 76 1.325 865 34 2 12 913 2.238
IMART 1.379 60 0 195 1.634 687 18 0 18 723 2.357
INISAN 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
IMAYIS 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
TOPLAM | 3.879 106 10 350 4.345 2.236 65 2 70 2.373 6.718
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5.2.3. Sabiha gokcen havalimam yiik trafigi

Sabiha Gok¢en Havalimani yiik trafigi 2005 yili itibari ile 17.585 ’ tir. Tablo 5.5 de
2005 yili i¢-dis hat yiik trafiginin aylara gore dagilimi goriilmektedir. Tablo 5.6 de
1se 2006 yil1 i¢-dis hat yiik trafiginin ilk ti¢ ay dagilimi goriilmektedir. Bu tablolardan
goriilecegi iizere 2005 yilinin son iki ayr ve 2006 yiliyla beraber yiik trafigi
sayisindaki artis hizla yiikselmektedir.

Tablo 5.5: 2005 Yili Sabiha Gékgen Havalimani I¢-Dis Hat Toplam Yiik Trafiginin
Aylara Gore Dagilimi

2005 YILI KARGO TRAFIGI (Kg)

iC HAT DIS HAT
AYLAR ] ] TOPLAM ] ] TOPLAM
GELEN | GIDEN | TRANSIT | KARGO | GELEN | GIDEN | TRANSIT KARGO
(3+4) (8+9)
OCAK 0 0 0 0 50.952 | 1.316.105 182.580 1.549.637
SUBAT 0 0 0 0 28.804 | 1.134.661 295.411 1.458.876
MART 0 0 1.358 1.358 113.654 158.057 314.728 586.439
NiSAN 0 0 0 0 165.046 91.478 700.281 956.805
MAYIS 0 0 0 0 53.085 115.733 118.304 287.122
HAZIiRAN 0 0 0 0 69.416 157.809 385.485 612.710
TEMMUZ 0 0 840 840 119.483 219.161 882.499 1.221.143
AGUSTOS 0 0 0 0 17.738 541.802 1.489.405 2.048.945
EYLUL 0 0 0 0 69.910 123.868 625.291 819.069
EKiM 0 100 0 100 100.240 156.886 407.167 664.293
KASIM 100 330 0 430 282912 | 227270 1.376.656 1.886.838
ARALIK 40 810 0 850 277.645 911.663 314.292 1.503.600
TOPLAM 140 1.240 2.198 3.578 1.348.885 | 5.154.493 | 7.092.099 | 13.595.477
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Tablo 5.6: 2006 Yili Sabiha Gékgen Havalimani Ig-Dis Hat Toplam Yiik Trafiginin
Ik U¢ Ay Dagilimi

2005 YILI KARGO TRAFIGI (Kg)
iC HAT DIS HAT
AYLAR TOPLAM TOPLAM
GELEN | GIDEN | TRANSIiT | KARGO | GELEN | GIDEN TRANSIT KARGO
(3+4) (8+9)
OCAK 300 2.341 0 2.641 687.209 | 1.132.962 492,722 2.312.893
SUBAT 240 2.358 0 2.598 86.702 1.418.693 527.034 2.032.429
MART 2.698 3.086 0 5.784 68.086 259.981 294.655 622.722
NiSAN 0 0 0 0 0 0 0 0
MAYIS 0 0 0 0 0 0 0 0
TOPLAM 3.238 7.785 0 11.023 841.997 | 2.811.636 | 1.314.411 4.968.044

5.2.4. Sabiha gokcen havalimani talep tahmini

DLH tarafindan hazirlanan Hava Ulasimi Genel Etid’ ilinde Sabiha Gokgen
Havaliman1 2016 yili itibariyle 10 milyon yolcu/yil kapasitesinde bir gelisim
ongormiistiir. 2005 yili sonu ve 2006 yili basi1 itibariyle Sabiha Gokgen
Havalimanindaki trafigi géz oniine alirsak 2015 yilinda 6ngoriilen ugak sayis1 Tablo
5.7 de belirtilmistir. Bu degerler Tablo 4.11°de Istanbul Atatiirk Havaliman talep
tahminindeki ucak sayis1 artis oranlarmma ( orta ve diisik beklenti ) gore

hesaplanmustir.

Tablo 5.7: 2005 — 2015 Yillar1 Aras1 Sabiha Gokgen ve Atatiirk Havalimani Toplam
Ugak Trafigi Talep Tahmini

ISTANBUL UCAK ATATURK HAVAALANI UCAK SABIHA GOKCEN
YILLAR TRAFIGI KABUL KAPASITESI HAVAALANI UCAK TRAFIGi
2005 235.000 220.000 15.000
2006 258.500 224.400 34.100
2007 276.595 228.888 47.707
2008 293.191 233.466 59.725
2009 309.316 238.135 71.181
2010 326.329 242.898 83.431
2011 344.277 247.756 96.521
2012 363.212 252.711 110.501
2013 383.189 257.765 125.423
2014 404.264 262.920 141.344
2015 426.498 268.179 158.320
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5.3. SABIHA GOKCEN HAVALIMANI KAPASITE ARTTIRIMI iCiN

NELER YAPILABILIiR?

5.3.1. Sabiha gokcen havalimani'min mevcut kapasiteleri

Tablo 5.8: Sabiha Gok¢en Havaliman1 Mevcut Kapasiteleri

ic Hat Terminal Yillik Yolcu Kapasitesi

500.000 Yolcu/yil

ID1s Hat Terminal Yillik Yolcu Kapasitesi

3.000.000 Yolcu/Y1l

IKargo Terminal Kapasitesi

90.000 Ton/y1l

Saatlik Pist Kapasitesi (Inis/Kalkis)

10-12 Yaklagsma

\Apron Kapasitesi

33 Yolcu +11 Kargo= 44Ucak

\Apron Tecghizat Adedi Listesi Ayri Tablo

'Yer Hizmetleri Techizat Adedi Listesi Ayri Tablo

Gate Sayis1 ve Gate Alan Biiyiikliigii (Ic Hat/Dis Ic Hat : 210,08 metrekare
Hat) Dis Hat :

A Salonu : 436,32 metrekare
B Salonu : 438,75 metrekare

Kontuar Sayisi (I¢ Hat/Dis Hat) 5 I¢c Hat
11+11 = Dis Hat
IPasaport Kontrol Bankosu (Gelen/Giden) 7 Gelis
8+8 = 16 Gidis
Terminal Giris X-Ray Sayilari (I¢ Hat/Dis Hat) Ayr Liste

Check-in Salonu Alan Biiyiikliigii (g Hat/Dis Hat)

Dis Hatlar A Salonu: Chck-in Holii + Biirolar +
Bankolar= 1653,68 metrekare Metrekare

Dis Hatlar B Salonu: Chck-in Holii + Biirolar +
Bankolar= 1651,96 Metrekare

I¢ Hatlar: Chck-in holii + Biirolar +Bankolarin
Kapladigi alan + Bankolar Holii = 510,21

Bagaj Alma Karosel Sayisi (I¢ Hat/Dis Hat)

Dis Hatlar : 4
Ic Hatlar :1

Bagaj Alma Salon Biiyiikliigii (Ig Hat/Dis Hat)

Dis Hatlar: Pasaport Holii+ Yolcu Bagaj Salonu +
Personel GegisHolii = 2261,36 metrekare

Ic HATLAR : 466,23 METREKARE

Otopark Kapasitesi

I¢ Hatlar
Di1s Hatlar :
307 +100 Otomobil
20 otobiis
I¢ Hatlar:
80 +21 Adet Otomobil
15 Otobiis (-10 Otobiis Planlama)
326 Adet Otomobil (EK)
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5.3.2. Sabiha gokcen havalimanm pist kapasite tespiti ve pist kapasitesi

arttirillmasi

En son yapilan ECAC toplantilar1 sonucunda, 2000’1i yillarin ATM Stratejisi olan
Gate to Gate projesine hazirlik amaci ile, Pist Kapasitesi Artirma Programinin
baslatilmasina karar verilmistir. Bu programin amaci; havaalanlarinin trafik
kapasitelerini artirmak ve mevcut havaalan1 kapasitelerini en iyi sekilde kullanmak

i¢in, yeni ¢caligmalar yapmaktir.

Pist kullanim kapasitesini, Pilot-Kontrolor performanslar1 gibi taktik etkenlerin
yaninda, ugus programlart gibi stratejik etkenlerde direkt olarak etkilemektedir. Pist
Kullanim Kapasitesini arttirmak icin, yapilacak calismalarda u¢us emniyetinin daima

birinci Oncelige haiz olacagi konusu g6z ardi edilmemelidir.

2002 yili ugus trafik sayilari, ugak profilleri, hava yolu sirket profilleri ve sirket
personeli egitim durumlarinda olusan degisimler sonucu, dokiimanda yeni degerler
tizerinden Pist Kapasite Tespiti ve Arttirrmi Caligmalarinin  giincel hali de

belirtilmistir.

Bu c¢alisma, sadece Pist Kapasitesi iizerindeki ¢calismalar1 belirtmektedir.
1. Parametrelerin aciklanmasi

Pist doluluk siiresi (rot- runway occupancy time)

a) Pist doluluk siiresinin azaltilmasi

Yapilan arastirmalar, ROT degerinin diisiiriilerek, Pist kullanma kapasitesinin, tek
pistin bulundugu havaalanlarinda % 5, birden fazla pistin bulundugu havaalanlarinda
ise % 15 oraninda arttirilabildigini gostermektedir. Ayrica , CAT II ve CAT III
operasyonlarinin yapildigr havaalanlarinda, Arttirilmis Ayirma Minimumlariin
uygulanmasi sebebi ile, ROT siiresinin azaltilmasi ¢alismalarinin, 6zellikle CAT 1

operasyonlarinin yapildig1 havaalanlarinda siirdiiriilmesi biiyiik yarar saglayacaktir.
b) Gelen ucaklarin ayirmasi

Normal sartlarda, kalkan ucagin pist sonunu kat edisine veya saga/sola doniise
baslayisina kadar veya inen ugagin pisti terk edisine kadar,son yaklasmadaki ugaga

inis miisadesi verilmez.

¢) Inis miisaadeleri
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Ondeki ugagin pist basin1 gecmis olmasi sart: ile, inise gelen ucagin pistbasini kat
ettigi anda, 6ndeki ucakla gerekli ayirmay1 muhafaza edecegine kanaat getirildiginde,

inise serbest kilinabilir.
d) Pist bekleme noktalari

Bu noktalar, kule tarafindan aksi belirtilmedigi siirece, taxi yapan ugaklarda dahil
olmak Tizere, yerdeki tiim araglarin, pisti, mania tahditli sahalar1 veya S/S
cthazlarimin kritik sahalarin1 temiz tutmak amaci ile , durup beklemeleri gereken

noktalardir.
2. Pist doluluk siiresi terimleri
Iniste pist doluluk siiresi (ROTA/AROT- Arrival runway occupancy time)

Inen ucagin, pist basim katedisi ile baslayip, kuyruk hizasinin pisti terk ettigi noktaya

kadar gecen, siireyi ifade eder.
Kalkista pist doluluk siiresi ( ROTD- Departure runway occupancy time)

Kalkacak ucagin , Pilot reaksiyon siiresi de dahil olmak kayd: ile , Stop Barlar
katedisi ile baslayip, ana inis takimlarmin pistten kesildigi noktaya kadar gegen,

siireyi ifade eder.
Line-up siiresi ( LUPT — Line up time)

Kalkacak ugagin, Stop Barlar1 gecip, pist iizerinde Line-up pozisyonunu alana kadar

gecen siireyi ifade eder.

Ucus ekibi reaksiyon zamam ( FRLC — Fligth crew reaction time to ATC

clearence)

Kalkacak ucagin , kule tarafindan, piste girise serbest kilinmasi ile baslayip , Pilotun

taksiye baslamasina kadar gecen siireyi ifade eder.
Hava trafik kontrolorii bekletme siiresi (COHT- Controller holding time)

Kalkacak ucagin Pist iizerinde Line-up olusu ile baslayip, Kontroloriin ugag kalkisa

serbest kiligina kadar gecen, siireyi ifade eder.

Ucus ekibi kalkis reaksiyon siiresi ( FRTT — Flight crew reaction time to take-
off)
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Line-up pozisyonundaki ucagin, Kule tarafindan kalkisa serbest kilinmasi ile

baslayip, ugagin Take-off Roll’a baglamasina kadar gegen siireyi ifade eder.
Kalkis siiresi ( TOFT — Take-off time)

Pistteki ugagin Take-off Roll’a baslamasi ile ugagin ana inis takimlarinin pistten

kesilmesi arasindaki gecen, siireyi ifade eder.

Stop Barlardan daha 6nceki bir noktada bekleyen ugaga verilen piste giris miisaadesi
ucagin ROTD zamanim artiracagindan, piste giris ve kalkis miisaadeleri Stop
Barlarda verilmelidir. Ancak, ROTA 6lgiimlerinde Stop Barlar yerine, ugagin kuyruk
hizasinin pisti terk etmesi, 6l¢ii olarak kabul edilmistir. Ornek olarak; genisligi 60
metre olan bir pistte, taksiyolu iizerindeki Stop Barlar, pist merkez hattindan 90
metre iceride olacaktir. Bu sartlarda, inen ugak pist kenar ¢izgisinden itibaren, 60
metrelik bir mesafe katetmek zorunda kalacaktir. Yapilan hesaplamalar sonunda, 15
ile 30 knot siiratindeki bir ugagin bu mesafeyi kat etmesi i¢in gececek siire, yaklasik
8 saniye (minimum 4 saniye) olarak hesaplanmistir. Bu nedenle ROTA
hesaplamalarinda, inen ugagin pist olarak kabul edilmeyen, Stop Barlarin diger
tarafina gegmesi yerine, ugagin kuyruk hizasinin, pist kenar ¢izgisi hizasin1 gegmesi

baz alinmustir.

Normal sartlar altinda; inise gelen ugak, kalkan ugak pist sonunu gegctikten veya saga
/ sola doniis yaptiktan sonra ( doniisler pist sonundan dncede olabilir) pist basini
katedigse serbest kilinir. Bu kuraldan da anlasilacagi gibi, kalkis yapan ugak, inis
yapacak ucak inise serbest kilinana kadar gozlemlenmektedir. Ayrica; ana inis
takimlar1 pistten kesilmis bir ucagin, karar siiratini ge¢mis oldugu aciktir. Bu
nedenle, bu olay bize pilotun kalkis yapma kararin1 verdigini ve kalkig1 takiben pisti
bir sekilde temizleyecegini diisiindiirmelidir. Yukarida anlatilan nedenlerden dolay1 ,
ROTD 6l¢timlerinde, kalkan ugagin pist sonunu gegmis olmasi veya saga/sola doniis
yapmis olmasi yerine, ugagin ana inis takimlarmin pistten kesilmis olmasi baz

alinmustir.

ICAO tarafindan tespit edilen kurallarda ( inise gelen ucak ayirmalari ve inis
miisaadesi verme Kkriterleri ) pist basmmin 6nemi vurgulanmaktadir. Bu nedenle,
ROTA degerlerinin tespitinde, siirenin baslangici olarak,ucagin inis serbest kilinmasi

degil,inen ugagin pist basini gecisi baz alinmaktadir.
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3. Pist doluluk siiresi ol¢ciimii metot ve teknikleri

Bilindigi tizere, pistin doluluk siiresi (6zellikle kalkislarda), pistin kullanim
kapasitesini direk olarak etkilemektedir. EUROCONTROL tarafindan yapilan
arastirmalar; kalkislar esnasindaki, yiiksek Pist Doluluk Siirelerinin, pistin kullanim
kapasitesini diigiirdiiglinii gdstermektedir. Aynmi sekilde, inisler esnasindaki yiiksek
Pist Doluluk Siireleri, 6zellikle peak saatlerde, pistin kullanim kapasitesini olumsuz

yonde etkilemektedir.
Ol¢iim metot ve teknikler
a) Bilgi alma metodu

ROT siirelerinin Olgiilmesi farkli sekillerde yapilabilir. En kolay metod, Pilot, ATC
ve Yer Hizmetleri Personelinden yardim ve bilgi almaktir.Ancak bu metodun en
bliylik dezavantaji, bilgi alinan personelin, verdikleri bilgilere kendi yorum ve
tahminlerini de katmalar1 ve dolayisi ile subjektif olmamasidir. Bu yontem,
genellikle yeterli insan giicii ve biitce olmadiginda ve kisa siireli ¢oziimler

gerektiginde kullanilir.
b) Siire tespit metodu

Bu metod, kolay ancak daha dogru ve hassas sonuclarin elde edilebilecegi bir
metod’dur. Uygulama esnasinda, piste uygun noktalarda bir veya birden fazla
gozlem noktalar1 tespit edilir ve bu noktalardan kronometre kullanilarak, zaman
Olctimleri yapilir. Bu metod uygulanirken dikkat edilmesi konular, devamli bir
konsantrasyon gerekliligi, zaman Ol¢limlerinin yapilmasi ve 6l¢iim degerlerinin not
edilmesi esnasinda, hassas davranilmasi ve birden fazla kisi ile yapildiginda, ¢ok iyi
bir koordinasyonun gerekliligidir. Uygulama esnasinda bu konulara dikkat edilmez

ise, bu metod yetersiz kalabilir.
¢) NATS metodu

Bu metod uygulanirken, kalkan ve inen ucaklarin ROTA ve ROTD siireleri ayda
iki kez Olciiliir. Egitimli bir ATC personeli kronometre kullanarak ( varsa SMC ile
capraz kontrollii olarak ) siire dlgiimlerini yapar. Olgiilen degerler bir araya getirilir
ve elde edilen kesin sonuclar, havaalaninin ROT trendinin degerlendirilmesinde

kullanilir.

d) HERMES II metodu
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Bu metod (HEuristic Runway Movement Event Simulation) ad1 verilen hizli zaman
kontrollii bir simiilasyon programi araciligr ile uygulanabilir. Yapilan dl¢iimlerden
elde edilen degerler ve ROT o6lclimlerine etki eden diger faktorler sisteme

girildiginde, bu simiilasyon programi, pist kapasitesinin hesaplamasini yapar.
e) EUROCONTROL metodu

ROT o6l¢iimleri onceleri, siire tespit metodu ile yapilirken, elde edilen degerlerin
daha hassas olmasi i¢cin, EUROCONTROL tarafindan ROT Recorder Software

paketi ad1 verilen bir program gelistirmistir.
4. Pist kapasitesine etki eden faktorler
Pilotaj faktorleri

Pist kapasitesi agisindan pilotun bagimli kaldig1 veya etkilendigi faktorler ana hatlar

ile sunlardir;

= Ugak iireticisi tarafindan belirlenmis operasyon limitleri

= Tastyic sirketin milli kurallarina gore diizenlenmis kurallar
= Tasiyic sirketin kendisinin belirledigi kurallar

= Havaalani isleticileri tarafindan belirlenmis kural ve limitler
= ICAO Standartlar

a) Pilot tecriibe seviyesi

Ugaklardaki 2. pilotlar, kaptan pilotlara kiyasla daha az tecriibeye sahiptirler ve
cogunlukla ugaklarin inis ve kalkislarini, kaptan pilotun nezaretinde 2. pilotlar
yaptirirlar. Bu nedenle , 2. pilotlar tecriibeleri ile dogru orantili olarak inis ve

kalkiglarda daha fazla zaman ve daha uzun piste ihtiya¢ duyarlar.
b) Pilot CAT II — CAT III egitim seviyesi

Pist kapasitesi artirma c¢aligmalarinda her ne kadar CAT 1 operasyonlarina agirlik
veriliyorsa da, pilotlarin CAT II ve CAT III egitimlerini tamamlamis olmalari

gerekir.

c) Ayni tip ugak egitimi
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Eger uculan ugak tipinde alinmasi gereken egitimin tamami alinmad: ise, kaptan pilot
bile operasyon limitlerini uygulamada, zorluk ¢ekecektir. Bu nedenle ugulan ucak ile

yeterli ucus saatinin doldurulmasi gereklidir.
d) Meydan tanima

Farkli iilkelerdeki bazi havaalanlari, diger havaalanlarina kiyasla manialar ve
karmagik prosediirler acgisindan farkli ozelliklere sahiptirler.Bu havaalanlari, bu
acidan 6zel havaalanlaridir. Bu tiir havaalanlarina ugulmadan 6nce, pilotlarin belirli

bazi havaalani tanima ¢alismalarini yapmalar1 gerekir.
5. Ucak faktorleri
e) CATII/ CATIII teghizati

Inisin planlandigt meydanda CAT II ve CAT III kolayligimin mevcut olup
olmadigma bakilmaksizin, uculan ugagin, diisilk goriis sartlar1 altinda operasyon

yapabilecek sekilde donanimli olmasi gerekir.
f) Inis agirligs
Ayni tip iki ugak, inis sirasinda tamamen farkli inis veya kalkis pist uzunluguna

ithtiya¢ duyabilirler. Ayn1 sekilde, ayn tip iki ugak, taksi siiratine farkli mesafelerde

ulasa bilirler. Bu durum, ayni tip iki ug¢agin farkli agirliklarda olmasinin sonucudur.
g) Yerde manevra siirati

Inen ucak, pist iizerinde manevra yapabilmesi icin siiratini uygun bir siirate
diisiirmesi gereklidir. Bu siirat limiti ucak tipine bagli olarak degismesine

ragmen,ortalama olarak 70 knot civarindadir.
h) Yan ve arka riizgar limitleri

Mevcut tiim ugaklarin bir yan ve arka riizgar limiti vardir. Bu limitler {iretici firma ve
ilgili otoritelerce tespit edilirler. Tespit edilen bu limitlere pilot 6zellikle hamleli
riizgar sartlarinda cok dikkat etmelidir, 6zellikle ucagin arkasindan esen riizgar,

ucagin inis ve kalkis safhalarinda pisti kullanma mesafesini uzatacaktir.
6. isleticiden kaynaklanan faktorler
1) Check-list kontrolleri

Bir ucusun motor c¢alistirma, taksi, kalkis, algalma, yaklagsma ve inis gibi cesitli

asamalarinda ugus ekibi tarafindan, check-list kontrollerinin yapilmasi gerekir. Bu
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kontroller esnasinda kontrol edilmesi gereken maddeler iiretici firma ve otoritelerce
tespit edilir. Ancak kalkistan once pist iizerinde yapilan bazi1 kontrollerden uygun
olanlar1 daha piste girmeden 6nce yapilabilir. Ayni sekilde inis veya algalma 6ncesi
brifingi veya check-list maddeleri,hangi sartlarda indikten sonra pistin hangi
taksiyolundan terk edilecegi gibi bilgileri icermelidir. Onceden almacak biitiin bu

onlemler ucagin kalkis veya inis esnasinda pistte kalis siiresini azaltacaktir.
j) Tek motorla taksi yapilmasi

Bu yontem, Havayolu sirketlerinin, ekonomik sebeplerle tercih ettikleri bir
yontemdir. En azindan bu yontem tercih edilse bile, ugak pist basina geldiginde,

biitiin motorlar1 ¢alistyor olmalidir.
k) Motor 1sinma zamanlari

Baz1 ugak motorlarinin 1sinmast ve steybil hale gelmesi i¢in, kiiciimsenemeyecek
kadar bir zamana ihtiya¢ duyuldugu bilinmektedir. Bu durumda, 6zellikle tek
motorla veya biitlin motorlar1 ¢alisir durumda olmadan, taksi yapan ugaklar sz

konusu oldugunda, kalkis siiresinin uzadig1 gériinmektedir.
7. Hava alam pist / taksiyolu yerlesimi

Havayolu sirketleri agisindan, inis ve kalkis yapilan pistin, terminal binasina yakin
olmasi, taksi yapilan mesafenin kisalig1i sebebi ile ekonomik ve mantikli olarak
degerlendirilmektedir. Ancak pratikte s6z konusu olan, taksi mesafesi degil, sartlar
ne olursa olsun, ucagin pist iizerinde daha kisa bir siire kalmasidir. Dikkate alinmasi
gereken diger bir konuda, ucaklarin taksi yaparken kullanilan pisti kat edip
etmedigidir.

Ozellikle ugus ile direkt olarak ilgilenen personelin, Pist Doluluk Siiresi ve bununla
ilgili sorunlar ve ¢ozlim stratejileri ile, bunlara etki eden faktorler ile ilgili bilgi
sahibi olmalidir. Yukarida agiklanan etki faktorlerinden de anlasilacagi gibi, Pist
Doluluk Siiresi sadece pilotu veya Hava Trafik Kontroloriinii ilgilendiren bir konu
degildir. Asagida Sabiha Gokcen Havaalani icin yapilan Pist Doluluk Siiresi
Olgiimlerini, giinliik trafik sayis1 ortalamalarin, mevcut pist kapasitesinin doluluk

oranina etki eden faktorler sebebi ile ugradigi kaybr gérmek miimkiindiir.
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8. Pist emniyeti

Havaalan1 emniyetinin en 6nemli sathalarindan biri olan pist emniyeti, genellikle
pilotlar ve Hava Trafik Kontrolorleri arasinda tespit edilen kurallar ¢ergevesinde
saglanir. Inis yada kalkis yapmak icin piste giren bir ucag yapilabilecek hatali
hareketlerden veya sebep olunabilecek kazalardan korumak i¢in, muhafaza edilmesi
gereken mesafeye Ayirma denir. Ugaklar veya araglar arasinda mesafenin muhafaza
edilmesine ise, Ayirmanin saglanmasi denir. Ayirmanin saglanamamasi olayina ise,
Ayirma ihlali denir. Yukaridaki tariflerden yola c¢ikarak, Pist ihlalini genel olarak

sOyle tarif edilebilir;

Inen veya inise hazirlanan yada kalkan veya kalkisa hazirlanan ugakla, gerekli
ayirmanin saglanamamasi sebebi ile pist lizerindeki ugak, arag, insan yada techizatin

sebep oldugu carpismaya veya ¢arpisma tehlikesine PIST IHLALI denir.
Pist emniyetinin gelistirilmesi ile ilgili, caligmalarin amaci;
= Pist ihlalleri olasiliklarini, oranlarini ve sayilarini diisiirmek,

» Havacilik sistemlerinin hata toleranslarini ve dolayisi ile kaza riski ihtimalini

minimuma indirmek,
* Pist emniyetini artirmak,

* Pist emniyetinin saglanmak amaci ile ilgili bilgileri toplanmak, analiz etmek ve

rapor haline getirmek,

» Havaalaninda ¢alisan personeli pist ihlalleri konusunda bilgilendirmek,
Olarak siralanabilir.

Pist emniyeti derecesinin belirlenmesi

Havaalanlarindaki pist ihlalleri trendinin belirlenmesinde 3 ana pist emniyeti 6l¢iim

birimi baz alinir;

* Meydana gelen pist ihlallerinin toplam sayis1
= Pist ihlallerinin orani

= Pist ihlallerinin ¢esidi

Pist ihlallerinin ¢esitleri
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Yapilan aragtirmalar sonucunda meydana gelen pist ihlalleri, olus sebeplerine gore 3

guruba ayrilmistir. Bunlar;
= (QOperasyonel hatalar sonucu meydana gelen pist ihlalleri

Hava Trafik Kontrol Unitelerinden kaynaklanan ve pist iizerinde iki veya daha fazla
ucak yada pist lizerinde ucak ile arag,yaya gibi engel teskil edecek unsurlar
arasindaki ayirma minimumlarinin muhafaza edilememesi sebebi ile meydana gelen

pist ihlalleridir.
Pilot hatalar1 sonucu meydana gelen pist ihlalleri

Hava Trafik Kontrol Unitesi tarafindan verilen talimatlara ( taksi esnasinda ana pistin
kat edilmesi gibi) Pilotun uymamasi veya herhangi bir sebepten dolayi talimati

yerine getirememesi nedeni ile meydana gelen pist ihlalleridir.
» Arag/yaya hatalar1 sonucu meydana gelen pist ihlalleri

Hava Trafik Kontrol Unitesinin izni olmadan, yaya ve araglarm, pist iizerindeki
ucagin hareketini yada piste girisini engellemesi nedeni ile meydana gelen pist

ihlalleridir.

Sekil 5.1 : Pist Ihlallerine Ornek

A Ugagi, son yaklagma pozisyonunda iken, B Ucag1 Pisti katederek, park sahasina
taksi yapmak igin, izin istiyor. Hava Trafik Kontroléri B Ugagma” PISTI
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KATETMEDEN BEKLEYIN” talimati veriyor. A Ucagi Pist bag1 hizalarinda iken
B Ucagi Kuleye, “YANLISLIKLA BEKLEME NOKTASI CIZGIiSININ
GECILDIGINI” bildiriyor. B Ugag, pist iizerinde olmamasina ragmen, u¢agin burun
hizasi, bekleme hattin1 ge¢mis ve inmekte olan A Ucagi icin bir engel teskil
etmektedir. ”Bir u¢agin inis yapabilmesi i¢in pistin temiz olmasi gereklidir” kuralina

gore hareket eden Hava Trafik Kontrolorii A Ugagini pas gegiriyor.

Pilot hatasindan kaynaklanan ve Hava Trafik Kontroldriiniin zamanininda ve dogru

karar1 sayesinde, ¢arpisma ihtimali diisiik olan bir pist ihlali olay 6nlenmistir.

Sekil 5.2 : Pist Ihlallerine Ornek

B ucagmin inisini takiben A ucagi, pist basina” serbest” kilinmistir. B ucagina
“inisini takiben Hizl1 Taksi yolu iizerinden (sola doniisle) pisti terk etmesi “ talimati
veriliyor. A ucgagi “kalkisa serbest* kiliniyor. Bir siire sonra Hava Trafik Kontrolorii,
B ucaginin pisti tamamen terk etmedigini fark ediyor. A u¢aginin durma siiratini
gecmesi nedeni ile, durmas1 miimkiin degildir. Tek secenek A ucaginin, B ugaginin

tizerinden ugarak kalkisa devam etmesidir.

Carpisma riski ¢ok yiiksektir ve Pist ihlali olaylarinin anlasilabilmesi i¢in 1yi bir

Ornektir.
Pist ihlali dereceleri

Yapilan caligmalar, pist ihlali olaylarinin, farkli kosullarda ve sekillerde meydana
geldigini gostermektedir. Bu nedenle pist ihlali olaylarinin, 4 ayr1 madde

siiflandirilmasi ihtiyaci dogmustur.

* D sinifi pist ihlalleri
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Pist ihlali olarak smiflandirilir ancak c¢arpisma riski yoktur. Reaksiyon zamaninin
Oonemi yoktur ve degisik ¢ozlimler iiretebilmek i¢in, yeterli zaman vardir. Diizeltme
hareketine ihtiyac yoktur. Cevre kosullarinin pist ihlali olayinda etkisi yoktur. Ugak
veya arag slirati yavas olup, pist ihlali olayimna direkt bir etkisi yoktur ve birbirlerine

yaklasmalar1 s6z konusu degildir.
*  C smufi pist ihlalleri

Gerekli ayirmalar uygulanmamistir ancak, ¢arpismay1 6nlemek i¢in gerekli zaman ve
mesafe vardir. Reaksiyon zaman1 6nceden planlanmamais hareketleri yapabilmek i¢in
yeterlidir. Diizeltme hareketi yapilmistir veya yapilabilirdi. Cevre sartlarinin
operasyonel performansa etkisi minimum diizeydedir. Ugak veya ara¢c normal
stirattedir ve siirat faktorii belirgin bir ¢arpisma faktorii degildir. Ugak veya arag

birbirine orta siiratte yaklagmislardir.
* B simufi pist ihlalleri

Gerekli ayirma minimumlart uygulanmamaistir ve ¢arpismaya belirgin bir potansiyel
olusturmaktadir. Reaksiyon siiresi minimum seviyededir ve sadece acil hareketler
i¢cin yeterlidir. Cevre sartlar1 degisken olup carpismaya bir etken olarak goriilebilir
ancak kazadaki dnemi ¢ok yiiksek degildir. Ucak veya arag siirati yiiksektir ve hasar
veya yaralanma i¢in belirgin bir potansiyel teskil etmektedir. Ucak veya araglar

birbirlerine ¢ok yakindirlar ve birbirlerine yiiksek siiratte yaklagmiglardir.
* A smifi pist ihlalleri

Gerekli ayirma minimumlarinin ¢ok altina diisiilmiistiir ve ilgililer ¢carpismay1 son
anda Onlemistir. Reaksiyon siiresi yoktur ve ani reaksiyon kabiliyeti gerektirir.
Diizeltme hareketi ¢ok kritik kararlar ile yapilabilir. Cevre kosullar1 ¢ok zayiftir ve
carpismada kesinlikle bir faktordiir. Ucak veya araglarin stiratleri asir1 olup,
araclardan biri veya her ikisi de, sadece pilotun veya ATC otoritesinin reaksiyonuna
izin verecek kadardir. Olay,carpisma sonucunda meydana gelebilecek dramatik
kayiplara bir potansiyel teskil etmektedir. Ucak veya aralarin yakinligi, ¢arpigsma
noktasinda veya c¢ok yakidir. Cok yiiksek siiratte birbirlerine yaklagirken, son anda

kurtulmuslardir.

= Kaza
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A sinifi pist ihlallerinin bir sonraki sathasidir ve pist lizerindeki ihlal sonucu kaza

meydana gelmistir.
Sonug¢

Otoritelerce yapilan arastirmalar sonucunda, meydana gelen pist ihlali olaylar

siiflara ayrilarak incelenmis ve agsagidaki sonuglar ortaya ¢ikmistir;

Meydana gelen pist ihlali olaylarinin,% 96’si C ve D sinifi pist ihlalleri olup, % 4 "u
B ve A smifi ihlallerdir. Bu tespitlerden de anlasilacagi gibi, biiylik kazalara sebep
olacak pist ihlalleri, minimum diizeydedir. Meydana gelen pist ihlali olaylari, olus
sebeplerine gore incelendiginde ise, pilot hatalarindan kaynaklanan, pist ihlali
olaylarmin yiizdesinin operasyonel kaynakli veya yaya ve ara¢ hatalarindan

kaynaklanan pist ihlali olaylarinin ylizdesinden fazla oldugu goriilmektedir.

Aragtirmalar sonucunda ortaya ¢ikan diger bir sonug ise, inis ve kalkis yapan trafik
sayilarinin, meydana gelen pist ihlali sayisinin artigina, tek basina direk bir etkisinin

olmadigidir.

Ayrica, pist ihlallerinin sebepleri olarak potansiyel etki faktorleri incelendiginde, en
onemli faktor olarak Havaalant Yerlesim Diizeni 6n plana ¢ikmaktadir. Bir
Havaalaninin yerlesim diizeni ve buna bagli etken faktorler, alt bagliklarla

aciklandiginda;

» Havaalani yerlesimi

= Pist ve taksiyolu sekli

= Inen ve Kalkan Trafik sayis1

= Farkli tipteki inen ve kalkan ugak say1s1
* Mabhalli kurallar

* Havaalan1 Yapilanmasi

gibi, yan faktorler ortaya ¢ikmaktadir.

75



9. Hava alam pist kapasitesi parametreleri ve degerlendirmeleri (2002)

Hava alan1 6zellikleri / degerleri

SABIHA GOKCEN INTERNATIONAL AIRPORT-ISTANBUL( LTFJ )

ARP :405354.791 N /291833.194 E

Elevation : 95 m /312 feet

Magnetic Variation : 3.19° (1999)

Ortalama Sicaklik : 14.1° C

PIST

06/24

3000 x 45

FiZIKSEL OZELLIKLER (m)

LDA (m)

TORA (m)

3000

Tablo 5.9: Sabiha Gokgen Havalimani 2002 Yili Ocak ve Subat Aylarinda inen ve
kalkan Trafigin Pistlere Gore Dagilim1

RWY Ocak Subat Toplam
06 Kalkis 88 98 186
24 Kalkis 20 46 66
06 Inis 86 81 167
24 Inis 29 47 76
Toplam 495
Tablo 5.10: Sabiha Gok¢en Havalimani1 2002 Y1l Pist bas1 ve Taksiyollar
Arasindaki Mesafeler
RWY(TRESHOLD) | RET* |MESAFE(m) | RWY(TRESHOLD) | RET* | MESAFE(m)
06 F 2203 24 H 2203
06 G 1635 24 G 1365
06 L 1275 24 L 1725
24 K 2175

RET : Rapid Exit Taxiway
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Tablo 5.11: Sabiha Gok¢en Havalimani1 2002 Y1l Kalkan Ugaklar ROTD Siireleri

PIST Uﬁﬁf FRLC(sn)] LUPT(sn) F(I::)T TOFT(sn) C((ZST ROTD
06 C-160 12.45 47.05 49 26.02 0 1'34"45
06 | Cit-560 4 57 7 30.32 0 1'38"32
06 | A-300 4.39 29.84 19.05 29.01 0 1'22"29
06 | An-124 11.03 42.01 24.28 52.03 0 2'09"35
06 | LJ60 4.23 17.33 4 20.34 0 45"09
06 | CN-235 3.23 22.83 2.76 17.52 0 46"34
06 | TU-154 3.95 16.08 7.43 36.15 0 1'03"61
06 | AN-24 5.65 26.27 542 20.59 0 1'06"93
06 | AN-26 3.56 30.36 25.03 26.94 0 127"89
06 | YAK-42 | 10.67 31.78 18.16 27.88 0 1'38"49
06 | AN-26 4.23 22.35 11.28 28.06 0 1'05"89
06 | AN-24 4.75 29.13 16.27 27.39 0 1127"54
06 | TU-34 548 19.28 11.34 39.36 0 1'15"46
06 | AN-24 4.12 16.15 7.18 27.10 0 1'06"55

Ort.ROT " oon
D 1'16"30

Tablo 5.12: Sabiha Gokgen Havalimani 2002 Yili Inen Ugaklar ROTA Degerleri

PIST | UCAKTIPI RET TAXIWAY ROTA
06 B-350 G 1'39"80
06 IL- 76 F 1'15"36
06 CN-235 G 1'11"26
06 AN-26 F 1'17"14
06 AN-26 G 1'19"43
06 AN-24 G 1'08"75
06 CN-235 G 1'02"18

Ort.ROTA 1'16"27
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Sekil 5.3 : Sabiha Gok¢en Havalimani 2002 Yili Ortalama ROTD Degerine Gore
Farkli Ugak Tiplerinin ROTD Grafigi

Tablo 5.13: Sabiha Gok¢en Havalimani1 2002 Y11 Ara¢ Kat Edis Stireleri

Arac Cesidi ve Ozelligi Gecis Siiresi (dk/sn)
Tek Cekici 51" 59

Tek Cekici ve 1 Adet bos Bagaj Arabasi 57" 13

Konvoy (2 Cekici + Bos Bagaj arabalar1 vel Minibiis ) 1'20" 88

Konvoy (1 Cekici +Bos Bagaj Arabalar1 vel Minibiis ) 59" 00

1 Minibiis 35" 00

1 Pikap 37" 98

Konvoy (1 Cekici+2 Dolu Bagaj Arabasi vel Minibiis ) 1'22" 80

2002 yilinda yapilan pist kapasite ve pist kapasitesi arttirma ¢aliymalari

Havaalan1 yerlesimi ve degisik tipteki ugak operasyonlarinin etkisi, gelecekte
meydana gelebilecek pist ihlali olaylar1 agisindan potansiyel etken faktorler olarak

ortaya ¢cikmaktadir.

Bilindigi iizere, Sabiha Gokcen Havaalaninda ana pist, kargo ve yolcu apronlarinin
arasinda yer almaktadir. Bu nedenle, gerek kargo apronundan yolcu apronuna, gerek
Yolcu apronundan kargo apronuna, dzellikle kargo tasima amacgli gegislerde Ana
Pist’in kat edilmesi kaginilmaz bir mecburiyettir. Ayrica Havaalanindaki mevcut
ucak operasyonlarinin  ¢ogunlugunun  farkli tipteki ucaklarla  yapildigi
diisiiniildiiglinde, Ana Pist’in kat edilmesinin, pist ihlalleri agisindan 6nemi ¢ok daha

acik bir sekilde ortaya ¢ikmaktadir. B-200 tipi bir ucagin, indikten sonraki pisti ve
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taksi yollarim1 kullanma mesafesi ve siirati ile Airbus 300 tipi bir ugagin pisti ve
taksiyollarini kullanma mesafesi ve siiratinin ¢ok farkli olacagi aciktir. Bu farklilikta,
pisti kat eden arag siirticlilerinin, her defasinda farkli ayirma kriterlerine goére hareket

etmelerine sebep olacaktir.

Yukarida belirtilen Ara¢g Kat Edis Degerleri sadece bir (1) sefer gecisler oldugunu ve
yapilan arastirma neticesinde Havaalaninda 1 giinde 120-155 arasi kat edis yapildigi

g0z Oniine alinirsa, pist doluluk oranlarinin yiiksekligi dikkat cekecektir.

Havaalanini kullanan tiim ugaklar i¢in belirlenen ROT degerlerinin ortalamasindan
yola cikilarak bulunan pist kapasitesi tam sonu¢ vermemekle birlikte, bu zamana
ortalama ara¢ ROT degeri, Kontrolor ve pilot aksiyon cevap ortalama zamanlari,
hava sahasi1 yapis1 ve yogunluk zamanlar1 eklenerek bulunacak deger pist kapasitesi
ile ilgili net sonuclar verecektir. Ucaklar tarafindan pistlerin kullanimi1 ve mesgul
edilmesi kadar dogal bir sonu¢ olamaz. Buna karsilik, pist lizerinden gegen

yaya/araglarin pisti iggal etmeleri sonucu pistin kapasitesi dogal olarak diisecektir.
Yapilan hesaplarda;

. Hava Sahasi yapis1 ve yogunlugu, kullanimi1 bize ait olmadig1 ve uzun zaman
dilimlerinde yapilacak arastirmalarla tespit edileceginden, bu ¢alisma i¢inde ortalama

bir deger olarak hesaplanmaistir.

» Hava Trafik Kontrolorleri ve pilotlarin aksiyon cevap zamanlar1 sonucunda

olusan gecikmeler, yogun bir egitim programi ve tecriibe edinimi ile agilabilecektir.

* Telsiz komunikasyonunda teknik sebeplerden dolayr yasanacak aksiyon

gecikmeleri hesaplanmamustir.

* Arac siirliciilerinin ve yayalarin egitim programlart gelistirilmeli, sorumluluk

alacak kisiler tespit edilerek koordinasyonun artmasi dnlenmelidir.
= Pistin araclar tarafindan kat edilmemesi saglanmalidir.

Biitiin bunlara ek olarak, Havaalanini kullanan, ucak sayisinda meydana gelecek
artigta, pist ihlali olaylar1 olasiliginin artisina sebep olabilecegi konusu da dikkate

alinmalidir.

Ornek olarak, 2001 y1l1 toplam trafik sayis1 581 iken, bu say1 daha 2002 yilinin ilk 2
aymda 292’ye ulagmaistir.
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Tablo 5.14: Sabiha Gokc¢en Havalimani 2002 Y1l Pist Kapasitesi Sonug Gostergesi

PiST KAPASITESI Saat/Dak./San./Sa.
1 Ugak i¢in Ortalama Kalkis Siiresi 00:01:16,3
1 Ugak i¢in Ortalama Kalkis Siiresi 00:01:16,3
1 Inis-Kalkis i¢in Gegen Ortalama Zaman 00:02:32,6
1 Arag i¢in Ortalama Gegis Stiresi 00:00:58,2
Giin I¢inde 100 Adet Ara¢ Gegisi Uzerinden Pistin Mesguliyeti 00:01:48:30
Arac Gegis Toplam Siire Diginda Pistin Kullanim Siiresi 22:11:30:00
2002 Y1l i¢in Giinliik Trafik Sayis1 Ortalamasi 7
Hv.Trf.Kont. Aksiyon Zamani 00:00:30:00
Pilot Aksiyon Zamani 00:01:25:00
1 Adet Trafik I¢in Aksiyon Kayip Zaman 00:01:55:00
Tiim Trafik I¢in Giinliik Aksiyon Kayip Zamani 00:13:25:00
Arag Gegis + Aksiyon Zamanlarinin Toplami (Kayip Zaman) 02:01:55:00
24 Saatlik Dilimde Pistin Kapasitesi 565
Arac Gegis Durumu ile Pist Kapasitesi 520
Toplam Kayip Zaman lle Pist Kapasitesi 510
Diisiis Oran1 (Toplam Kayip Zaman ile) 10%

10. 2005 temmuz ayi itibariyle Sabiha Gokc¢en Havalimani pist kapasite sonug

raporu

2002 yilindan bu yana Pist Kapasitesi ve Pist Ihlalleri metodolojilerinde bir
degisiklik, EUROCONTROL ya da ulusal otorite tarafindan Ongoriilmemekle
birlikte, metodolojide kullanilan parametreler, Havaalaninin ugus trafigi, bir hava
alan1 olma tecriibesi gibi konular yaninda tiim diinyada degisen havacilik sartlarina
paralel olarak degisimler gdstermektedir. Asagida 2005 yili itibari ile 2002 yilina
gore degisim goOsteren parametreleri, agiklamalarini, pist kapasitesi Ol¢timlerinin

giincellenmis hallerini ve pist kapasitesi arttirimi i¢in gerekli sartlar1 bulabilirsiniz.
Degisen parametreler

Ugus profili: Havaalanina inen kalkan hava yolu sirketleri ve buna bagli olarak Pist
Kapasitesi degerlendirmelerine etki eden bir ¢ok parametre degisimi yasanmuistir.
Havaalanina inig-kalkis yapan ucak tiplerinde biiylik 6l¢iide degisim yasanmustir.
2002 yilindaki caligmada temel olarak Birlesik Devletler Toplulugu ucaklart ( TU-
154, AN-124, IL-76-86 vb.) temel istatistik degerlerine etki ederken, 2005 yilinda bu
durum, LR-45, A321, B738, B734 ve A300 ugak tiplerinde agirlik kazanmustir. Inis-
kalkis yapan hava yolu sirketleri, tarifesiz ve ¢ok diizensiz uguslar gerceklestirmekte

iken, bu durum 2005 yili itibari ile tarifeli ya da diizenli tarifesiz seferler haline
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donmiistiir. Bu durum, “Ground Time” siireleri belli ucuslarda taksi zamanlarimin

diismesine, ucak tiplerinin degismesine ve dolayisi ile pist kapasitesinin artmasini

saglamaktadir. Havaalanim1 kullanan hava yolu sirketlerinin pilotlarinin ingilizce

bilgi seviyeleri, hava yolu sirketlerinin profilinin degismesi ile daha iist seviyeye

gelmis, bu durum telsiz iletisiminde ve Hava Trafik Kontrolorii/Pilot reaksiyon

zamanlarinda azalma ve buna bagh olarak kayip zamanlarinin azalmasina sebebiyet

vermektedir.

Tablo 5.15: Sabiha Gok¢en Havalimani 2002/2005 Y1l Pist Kapasitesi Degerleri

Karsilagtirilmasi

. . . Degisim
PiST KAPASITESI 2002 2005 Orani

Saat/Dak./San./Sa.|Saat/Dak./San./Sa.
1 Ugak igin Ortalama Inis Siiresi 00:01:16:00 00:01:08:00  [10,50%
1 Ugak i¢in Ortalama Kalkis Siiresi 00:01:16:00 00:01:19:04 %3,9
1 Inis-Kalkis I¢in Gegen Ortalama Zaman 00:02:32:06 00:02:27:04 | /033
1 Arag i¢in Ortalama Gegis Stiiresi 00:00:58:02 00:00:46:08 | %07
Giin I¢inde 100 Adet Ara¢ Gegisi Uzerinden 0430
Pistin Mesguliyeti 01:48:30:00 01:16:08:00
Arag¢ Gegis Toplam Siire Disinda Pistin
L oE %2,2

Kullanim Siiresi 22:11:30:00 22:43:52:08
2005 Y1li I¢in Giinliik Trafik Sayis1 Ortalamasi 7 30 ~%330
Hv.Trf.Kont. Aksiyon Zamani 00:30:00 00:00:30:00 70
Pilot Aksiyon Zamani 00:01:25:00 00:00:30:00 | %
1 Adet Trafik I¢in Aksiyon Kayip Zamani 00:01:55:00 00:01:00:00 A8
Tiim Trafik I¢in Giinliik Aksiyon Kayip %60
Zamani 00:13:25:00 00:30:00:00
Arac Gegis + Aksiyon Zamanlarinin Toplami 913
(Kayip Zaman) 02:01:55:00 01:46:08:00
Kayip Zamanlar ile Pist Kullanim Siiresi 21:58:05:00 22:13:52:00 %12
24 Saatlik Dilimde Pistin Kapasitesi 565 587 3%
Arac Gegis Durumu ile Pist Kapasitesi 520 556 6%
Toplam Kayip Zaman Ile Pist Kapasitesi 510 544 6,60%
Ara¢ Mesguliyetine Gore Kayip Zaman Orani 8% 5,70% 2,30%
Diisiis Oran1 (Toplam Kayip Zaman Ile) 10% 7% 3%
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Sebep / sonug iliskileri, degerlendirme
2002 / 2005 yili degerleri karsilastirildiginda ortaya ¢ikan sonuglar:

a) Ucak inis ortalama siirelerindeki %10,50 oranindaki diisiis, havaalanina gelen
ucak tiplerindeki degisim, pilotlarin ingilizce seviyelerinin yiikselmesi, Tiirkce telsiz
iletisiminin artisin1 ve Kontroldrlerin tecriibe seviyelerinin ylikselmesini isaret
etmektedir. 2005 yili itibari ile alinan degerlerin daha da asagiya cekilerek
kapasitenin artisina olumlu etki etmesi i¢cin Kontrolor — Pilot iletisimlerinin daha da
arttirllmasi, egitim sartlarmin yogunlastirilmast ve ugak tiplerinin 2005 yilinda

gerceklestigi sekilde devamina baghdir.

b) Ucak kalkis siirelerindeki % 4 civarindaki artig, ground time siirelerinin
artmasina baglidir. ROTD siirelerinde pilot/kontroldr reaksiyon zamanlart oldugu
kadar, asil 6nem arz eden konu push-back ve taksi baslangicidir. Bu noktada, ROTD
stirelerinin agagiya g¢ekilerek kapasite arttirrmina olumlu etki etmesini saglamak i¢in,
Ground Time siirelerinin diisiliriilmesi, Ground Handling Personelinin hizmet
siirelerinin incelenerek yerde kalis siirelerinin distiriilmesi i¢in gerekli dnlemlerin
alinmas1 gerekmektedir. Pushback i¢in gerekli ekipman yetersizligi de yerde kalis

surelerinin uzun olmasinin sebebi olarak belirtilebilir.

c¢) Ucak inig/kalkis ortalama siireleri, 2002 yilina gore %3 oraninda disiis
gostermistir. Bu boliim (a) maddesi sebep ve sonug iligkileri ile degerlendirmeler bu

madde i¢inde gecerlidir.

d) Arag¢ gecis ortalama siiresindeki %21 oraninda azalmistir. Bu diisiisiin temel
sebepleri olarak, siirekli devam edilen PAT Sahas1 ara¢ kullanma egitimleri, stirekli
disiplin altinda tutulan kat edisler, usullerin belirlenmis olmas1 gosterilebilir. 2002
yilima gore her ne kadar sonuglar olumlu goziikse de, araglarin pist kat edislerinin
tamamen kaldirilmasi, pist kapasitesinde oldukca artis saglayacaktir ki bu oran
Karsilagtirma cizelgesinde goriilmektedir. Kat edislerin devam edeceginden yola
cikilarak, kat edis ve PAT sahast ara¢ kullanma egitimlerine daha disiplinli bir
sekilde devam edilmesi, usullerin kati bigimde uygulanmasi pist kayip zamanlarinda
diisiise, emniyet seviyelerinde artisa ve pist kapasitesinde artisa belirli bir oranda

olanak tantyacaktir.

e) 100 ara¢ geg¢isi lizerinden kat edis toplam kayip zamanlart % 30 oraninda

azalmistir. Sebep/sonug iliskileri ve degerlendirmeler, (d) maddesi ile aynidir.
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f) Yukaridaki (d) ve (e) maddelerinde belirtilen sebep/sonug iliskileri sonucunda,
ara¢ gecislerinin yarattigi pist mesguliyet zamanlarinda %2 oraninda diisiis
gergeklestirilmistir.  Bu  diisiisiin  pist kapasitesine olumlu etkileri ¢izelgede

goriilebilir.

g) 2002 yili ile 2005 yili giinliik inig/kalkis toplam trafik sayilari artig1 yaklasik

olarak % 330 oranindir.

h) Hava Trafik Kontrolorleri aksiyon zamani sabit olarak kalmistir. Standart

freyzyoloji kullaniminin biiyiik 6l¢iide uygulandig1 sonucuna varilabilir.

1) Pilot reaksiyon zamanlari, hava yolu sirketleri profilinin degisimine bagli olarak
%65 oraninda diismistiir. Pilotlarin egitim seviyelerinin ve ingilizce diizeylerinin

yiiksekligi, hava yolu sirket kurallarinin uygulanabilirligi temel etkenlerdir.

J)  Yukaridaki maddelerde agiklanan sebep sonug iliskilerinin sonucu olarak bir adet

trafik i¢in aksiyon kayip zamani % 48 oraninda azalmistir.

k) Toplam trafikte aksiyon kayip zamani, bir adet trafik i¢in diismesine ragmen
artmistir. Bu artisin sebebi trafik sayisindaki artistir. Bu oran belirli bir kirilma

noktasinda dengelenecektir.
1) Toplam kayip zamanlarda % 13 oraninda diisiis gerceklesmistir.

m) Kayip zamanlardaki azalmadan dolayi, kayip zamanlarla birlikte pist kullanim

stiresinde % 3 oraninda artis saglanmaistir.

n) Ara¢ gecis kaylp zamanlarina gore pist kulanim siiresinde % 6 oraninda artis

saglanmistir.

o) Toplam kayip zamanlar dikkate alinarak hesaplanan pist kapasitesinde %6,60

artis saglanmistir.

p) Arac mesguliyetlerine gore kayip zamanlarda % 2,30, toplam kayip zamanlarda

ise % 3 oraninda diisiis saglanmistir.

Bu degerler ve agiklamalar 1s18inda, trafik sayilarindaki artiga karsin pist
kapasitesinde saglanan artis olumlu olmakla birlikte, daha da artig saglanabilir.
Artistan ziyade pistin tam kapasitesinin kullanimi i¢in gerekli sartlarin da saglanmasi

gerekmektedir.
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Hali hazirda Yesilkdy Yaklasma Kontrol Unitesi, hem Atatiirk hem de Sabiha
Gokeen Hava Limanlarina hizmet vermekte ve Terminal Sahas1 kapasitesi olarak 32
trafik / saat kabul etmektedir. Havaalani pist kapasitesi hesaplarinda, bir saatte 22 ile
26 trafik ( inis kalkis toplami1) kabul edilebilmektedir. Atatiirk Hava Liman1 meydan
kapasitesi olarak saatte 20 — 22 trafik kabul edebildiginden dolayi, Terminal Sahas1
kapasitesi olarak Sabiha Gokcen Hava Alani igin 1 saat i¢inde yaklagsma hizmeti

alabilecek trafik sayis1 10-12 olarak belirlenmektedir.
Kapasitenin arttirimi i¢in;

1. Yesilkdy Yaklagmanin Sabiha Gokcen Hava Alami icin ilave sektor kontrol

agmasl.

2. Mevcut Radarin calisir hale getirilmesi ile Havaalani’nin kendi trafiklerine

yaklagma hizmeti vermesi.

3. Yaklagsma Kontrol Ofisi a¢ilmasi durumu dahil ya da harig, hava trafik kontrolor

sayisinda trafik artis ongoriileri ile paralel olarak artis saglanmasi.

4. Yaklagsma Kontrol ofisi kurulmasi halinde ofis i¢in ihtiyaglarin karsilanmasi,

gerekmektedir.
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5.3.3. Sabiha gokc¢en havaalan yeni dis hatlar terminali

5.3.3.1. Kapasite

Sabiha Gokg¢en Havaalani Yeni Uluslararas: Terminal Binasi yilda 5 milyon yolcuya
hizmet etmek iizere tasarlanmistir; bu kapasitenin %50 giden yolcular, %50 gelen
yolcular seklinde kullanilmasi, boylelikle, giden yolcular i¢in yilda 2,5 milyon, gelen

yolcular i¢in de yilda 2,5 milyon kisilik kapasitenin ayrilmasi diisiiniilmektedir.

5.3.3.2. Tasarlanan saat kapasitesi

Yeni uluslararasi terminale, 2020 yilindan 6nce yilda 5 milyon yolcudan fazla yolcu
gelecegi beklenmemektedir. Ugus verileriyle ilgili mevcut istatistiklere gore,
tasarlanan saat kapasitesi, saatte 2.000 yolcu olarak ongdriilmiistiir. Bu say1, asagida

yer alan hesaplamalara gore belirlenmistir:
Yogun Ay, yillik kapasitenin %16’sina tekabiil etmektedir:
5.000.000 x0.16 = her yogun ay i¢in 800.000 yolcu

800.000
30

gilinde 26.600 yolcu (giden/gelen)

Giden ve gelen yolcularin arasindaki oranin %50 olarak varsayilmasi halinde:

26.600

= her giin i¢in giden ya da gelen 13.333 yolcu

Tasarlanan yogun saat, yogun gilindelik trafigin %12 - %I15’si arasinda

degismektedir.

Bolgesel ugus programi verilerinin % 15 oldugu varsayilirsa:

13.333 x %15

2.000 yolcu / saat

5.3.3.3. Hizmet diizeyi
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IATA kilavuzuna gore belirlenen C seviyesi, basarili bir hizmet diizeyini ifade

etmektedir ve agagida belirtilen faktorleri icermektedir:

Check-in kuyruk alani 1.5 m’
Bekleme/sirkiilasyon 1.9 m?
Bekleme Odast 1.0 m*
Bagaj teslim (teslim cihaz1 harig) 1.6 m*

5.3.3.4. Bina alam

Klasik C hizmet seviyesi ile ilgili IATA 06nerileri uyarinca toplam bina alani, sadece

gidis her yolcu igin saat basina 25 — 30 m” ¢ ye tekabiil etmektedir

25 x2.000 50.000 m*

5.3.3.5. Giivenlik x-ray cihazlar:

Giivenlik X-Ray noktasindan saatte 400-500 parca bagajin ge¢mesi gerekmektedir
Yolcu bagina 1.5 parca bagaj bulundugu varsayilirsa:

2.000x1.5

= %10 + %20 fazla bagaj
400

Terminal girisinde 9 X-Ray cihazinin bulundurulmasi gerekmektedir.

5.3.3.6. Check-in bankolar:
Bir check-in bankolarinda ortalama islem siiresi 60 saniye olarak belirlenmistir.

3.600

1 saat iglem siiresi = 60 = saatte 60 yolcu
% = 34+ %10 = yaklasik 38 banko
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Her banko alani bagaj konveydrii dahil yaklasik 2 metre genisliginde x 5 metre
derinligindedir, yani takriben her bankonun boyutu 10m® dir. Toplam check-in

adasinin boyutu:

38x 10 = 380m’

5.3.3.7. Kuyruk alanlar1 - check-in
Kullanilan veriler:

a = Yogun saat giden yolcu (2.000 yolcu/saat)
b= transfer yolcular (100 yolcu(pax))

s = C Kategori i¢in alan faktorii (1.5 m?)

Ik 20 dakikada yolcularin %50’si geldiginde

Gereken Alan = sx20 x [3(atb) -(atb)] =0.25a+b)

60 2

= 0.25x (2.000 +100) = 525 + %10 = yaklasik 575 m’

5.3.3.8. Giden yolcular toplanma alani

Kullanilan veriler:

a = Yogun saat giden yolcu (2.000 yolcu/saat)

b= transfer yolcular (100 yolcu(pax))

y = her yolcu/ziyaretgi i¢in ortalama bulunulan stire (takriben 20 dakika)
s = C Kategori i¢in alan faktorii (1.9 m?)

o = yolcu basina ziyaret¢i sayisi (takriben 0.2 kisi)

Gerekli Alan = vy X 3[a(1 + 0) + b]
60 2
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=19x20 X 32,000 (1 +0.2) +100]

60 2

= 2375+ %10 = takriben 2.600 m>

5.3.3.9. Check-in/giden yolcular toplanma alani toplami

Toplam Alan =giden yolcular toplanma alan1 ve kuyruk alan1 + check-in bankolar1

380+ 575+ 2600

3.555+ %10 = 3.910 m?

5.4.3.10. Pasaport bankolar:

Her yolcu i¢in pasaport isleminin 60 saniye siirdiigii varsayilirsa,

1 saat = 3.600 = saatte 60 yolcu
60 saniye 60
2,000 yolcu _(yogun saat) =34 banko
60

5.3.3.11. Giden yolcular salonu

Kullanilan veriler:

¢ = Yogun saat giden yolcu (2.000 yolcu/saat)

s = her yolcu i¢in gereken alan takriben (2.0 m*) C Smifi
u= gecirilen siire dis hatlar (50 dak.)

v = gegirilen siire i¢ hatlar (30 dak.)

1 = dis hatlarin orani takriben 0.6

k= i¢ hatlarin oran takriben 0.4
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Gerekli Alan: =s [ cxuxl + cxvxk ] =c¢ (uxl+tvxk)
60 60 30
= 2.000 (50x0.6 +30x0.4 )
30
= 2.800 + %10 = takriben 3.100 m

5.3.3.12. Kapal kap1 salonlar: (kap1 bekleme odalari)
Gerekli alan esit m x s

m = kapida islem goren en biiylik ugagin maksimum oturma yeri = 747 kapilar1 i¢in

450, diger kapilar i¢in 200

s = bosluk faktorii (madde 3 C Seviyesi hizmeti)= 1 m’

al = 450x1 =450 m* 747 kapilar1 igin
a2 = 200x 1 = 200 m” diger kapilar

bu rakama, kap1 bekleme odasina giriste giivenlik kontrolii kuyrugu i¢in ve

“boarding” i¢in takriben 150 — 200 m* eklenir
al =400 + 200 = 650 m” 747 kapilar1 igin

a2 =200+ 150 =350 m” diger kapilar

5.3.3.13. Kuyruk alam1 pasaport kontrol giris

d=Yogun saat terminale giren yolcu say1s1 (2.000 yolcu)

on
[

Transfer sayis1 (100 yolcu)
s= her sahis igin gereken alan (takriben 1 m?)

Yolcularin %50’si ilk 15 dakikada giris yapiyor

Gerekli Alan: = s 15 X [4d+Db) - (d+Db) ]

60 2

0.25 (d +b) =0.25 (2.000 +100)
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= 525 +9%10 = takriben 575 m>

5.3.3.14. Pasaport kontrol gelen yolcular

Giden yolcularla ayn1 rakamlar = 34 banko

5.4.3.15. Bagaj teslim doner mekanizmasi

Her yolcu i¢in 0.15 metre ayriliyor

0.15x2.000/2 = 150 metre x 1,2 =180 metre 3 x 50 m + 1 x 70 m)

5.3.3.16. Bagaj teslim alanlar1 (bagaj teslim cihazlar haric)
Kullanilan Veriler:

e= Transfer yolcular da dahil yogun saatte terminale giren yolcu sayis1 (2.000 +100)

=2.100
w= Her yolcunun gecirdigi ortalama zaman yaklasik 30 dak.
s= Her yolcu i¢in gerekeli alan (1.9 m?® — C Siifi)
Gerekli Alan = exwxs
60

= 2.100x30x1.9

60

2.000 m> + %10 = takriben 2.200 m>

5.3.3.17. Gelen yolcular toplanma alam1 bekleme alam
Kullanilan Veriler:

d= Yogun saatte terminale giren yolcu sayis1t (2.000 yolcu)

b= Transfer yolcu sayis1 (100)
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w= Her yolcunun geg¢irdigi ortalama zaman (takr. 15 dak.)

z = Her ziyaret¢inin ge¢irdigi ortalama zaman (takr. 30 dak.)

s = Her sahus igin gerekli alan : (1.5 m* C sinifi)

o = her yolcu i¢in ziyaretci sayisi 0,2 kisi

Gerekli Alan:

s[ w(d+b) + zdo]
60 60

0.375 (d+b+2do)

0.375 [2.000 +100 + (0.5x2000 x 0,2)]

860 + %10 takriben 950 m>

5.3.3.18. Sabiha gokc¢en havaalam yeni dis hatlar terminal binasi sonuclar

Bina Alani 50.000 m*

Giivenlik X-Ray Cihazlar 9 adet giris
Gidis

Check-In Bankolar1 38 adet 380 m”
Kuyruk Alanlar1 - Check-in 575 m’

Giden Yolcular Toplanma Alani 2.600 m*

Check-in/Giden Yolcular Toplanma Alan1 Toplam1 3.910 m?

Kuyruk Alan1 Pasaport Kontrol Giris 575 m*

Pasaport Bankolar1 34 banko 340 m*
Giden Yolcular Salonu Tesisleri Harig 3.100 m?

Kapali Kapi Salonlari (Kap1 Bekleme Odalar1) 4*350 m2 = 1.400 m
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10.

1 * 650 m2 =650 m®

Uzak ugak gidis salonu (4 gate) 1.400 m*
Bagaj 5.000 m*
Gelis

Kuyruk Alanmi Pasaport Kontrol Giris 575 m’
Pasaport Kontrol Gelen Yolcular 34
Bagaj Teslim Doner Mekanizmast 180 m +1.200 m*
Bagaj Teslim Alanlar1 (Bagaj Teslim Cihazlar1 Harig) 2.200 m’
Gelen Yolcular Toplanma Alan1 Bekleme Alani 950 m*
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6. ISTANBUL HAVALIMANLARININ BiRLIKTE ETKiN KULLANIMI

6.1. Atatiirk Havalimani ve Sabiha Gokcen Havaliman1’ min Etkin Kullanimm

Istanbul Bolgesi igin iki uluslararasi havalimani olan Atatiirk ve Sabiha Gokgen
Havalimani’nin birlikte etkin kullanim1 konusunda herhangi bir proje olmadigi ancak
Marmaray’in  devaminda yapilacak olan rayli sistemde Sabiha Gokgen
Havalimani’na yapilacak olan bir hat ile havalimaninin 6zellikle dis hatlar kapasitesi

daha hizl gelisebilecektir.

6.2. istanbul i¢in 3. Havalimam Gereksinimi

Tahmin edilen trafik degerleri ve mevcut havaalanmi kapasiteleri karsilastirildiginda,
yaklastk 2015 - 2020 yillar1 arasinda devreye girecek yeni bir uluslararasi
havaalanina ihtiya¢ olacagi goriilmektedir. Bu yeni havalimaninin asamali olarak
gelisebilecek bir havalimani olmasi i¢in arazisinin dogru secilmesi ve ozellikle
Istanbul’un 2 uluslararasi havaalanindan en az biriyle etkin kullanim diisiiniilerek
yapilmas1 gereklidir. Yapildigr yildan sonra en az 30-40 yil siire ile hizmet
verebilecek (yaklagitk 2050 yilina kadar) nitelikte olmasi gerekecektir. Bu
havaalaninin hizmet verme doneminde, Istanbul Bolgesinin gelisiminin ¢ok
yayginlasacagi, metropol merkezdeki aktivitelerin diger merkezlere aktarilacagi,
trafik ¢ceken ve yaratan unsurlarin ¢ok genis bir bolgeye yayilacagi kabul edilerek,
bugiinkii anlami ile Istanbul Bolgesi hava ulagim trafik talebindeki yillik artisin
%2.5-3 degerlerinde olacagi tahmin edilirse, bu kabul ile 2050’lerde Istanbul Bolgesi
toplam yolcu talebinin 120 Milyon yolcu/yll olmasi beklenebilecektir. 2
Havalimaniin kapasitesinin toplam 50 milyon yolcu/y1l olacagini diisiiniirsek, 3.

Havalimaninin Istanbul gibi bir metropole gerektigi goriilmektedir.
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7. SONUCLAR VE GORUSLER

7.1 Uygulamadaki Degerlendirmeler

Bilindigi gibi her ulagtirma sisteminin belirli bir hizmet sunma kapasitesi vardir.
Sistemi olusturan bilesenler birbirleriyle uyum icinde calisirsa kapasiteyi artirmak
miimkiin olabilmektedir. Bu agiklamalar tiim ulagtirma sistemleri i¢in gegerli oldugu

gibi havayolu ulagtirmasi i¢in de gegerlidir.

Havaalan1 kapasitesi belirlemede, kapasitesi en az olan havaalani eleman etkilidir.
Pist kapasitesi artirilmasi arastirilirken diger havaalanit elemanlari da dikkate

alinmalidir.

Havaalan1 ugaklarla ve sistemin diger 6geleriyle etkilesim i¢inde bulunan bir alt
sistemdir. Gelecekteki taleplere cevap verebilecek iyi bir havaalani planlamasi igin
dikkat edilmesi gereken nokta; ugak, yolcu ve kargo icin gerekli kapasitelerin
olusturulmasidir. Bunlar en kiigiik isletme maliyeti ile gerceklestirilmelidir. Yeni bir
havaalaninin planlamasi i¢in gerekli olan bu hususlar mevcut bir havaalaninin

tyilestirilmesi i¢in de gecerlidir.

Oncelikle tiim sistem diisiiniildiigiinde arz — talep iliskisine bakilmalidir. Ciinkii
talebe kars1 bir arz gelistirilmektedir. Bu arz — talep iliskisi incelenirken, sistemde
incelenen kisimlar icindeki darbogazlar saptanir ve bunlar {izerinde projeler
gelistirilir. Ayrica elimizdeki minimum kapasite degeri bize oradaki esas kapasite

degerini verir.

Havalimaninda kapasite ile ilgili bir calisma yapilmak istendiginde her bolge tek tek
incelenmeli ve darbogazin nerede yasandigi belirlenmelidir. Bu alanlar strip alanlari,
terminal alanlari, park yerleri, hava sahasi, yaklasma kontrol sahasi gibi bolgeler

olabilir, ayrica bunlar basgl basina kapasite i¢in biiylik 6nem tasiyan birimlerdir.

Havaalan1 kapasitesine etki eden en onemli nedenlerden biri de gecikmedir. Bu
gecikmelerin 6nemli bir cogunlugu ugaklarin yerdeki hareketlerinden ve yer

hizmetlerinden kaynaklanmaktadir. Yer hizmetleri veren araglarin apron iizerindeki
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hareketleri ciddi kazalara neden olabilmektedir. Bu kazalar1 Onleyebilmek igin

apronlarin altyapis1 gelistirilmelidir.

Atatiirk Havalimani konumu bakimindan, bat1 iilkeleriyle Ortadogu ve Uzakdogu
arasindaki iliskiyi saglamakta ve ayrica sanayi ve ticaret merkezi olan Istanbul’un
Anadolu ile baglantis1 saglanmaktadir. Tiirkiye havayolu trafiginin yarisina yakin

kism1 Atatlirk Havalimaninda gergeklesmektedir.

Istanbul gibi bir metropoliin hava ulasiminda ana Havalimam olan Atatiirk
Havalimaninda uygulanan projeler ile terminal kapasiteleri artirilmis, kara
tarafindaki kapasite arzinda onemli artiglar olmustur. Buna paralel olarak hava
tarafinda PAT ( Pist, Apron, Taksiyolu ) sahalarinda yeni projeler yapilmakta ve 18/
36’ya yeni yapilmis paralel pist birlikte kullanim imkani olmasa da 2 pistten birinin
bakimi ve onarimi, lastik izi temizleme, karla ve otla miicadele, aydinlatma
sistemleri, boyama gibi nedenlerle kapatilmasi durumunda devreye girerek
kapasitenin diismesini engellemektedir. Sonug¢ olarak 18 / 36 pistine paralel pist
yapimiyla en iyimser bir yaklasimla talebe 2010 yilina kadar cevap verilebilecektir.
Bu yildan sonra yine talebe cevap verilemeyecek ve sikisikliklar yasanacaktir. Bu
yiizden Istanbul gibi bir metropolde yakin g¢evredeki havaalanlarinin miimkiin
oldugunca etkin kullanimi ve belki daha ileriki donemde yeni havaalani yapimi

gerekecektir.

06 / 24 pistinin uzatilmas: da 2006 yilinda yapilacak projelerden biridir. Mevcut
pistin Atakdy tarafina dogru 350-500 metre kadar uzatilmasi diisiiniilmektedir. S6z
konusu yeni pistin isletmeye acilmasini miiteakiben ortaya c¢ikacak pist
konfiglirasyonunun neticesinde mevcut kapasitesinin nasil artis gOsterecegi
konusunda kesin bir rakam belirlemek miimkiin degildir. Fakat bu yeni pist ile
limanda olan kapasitenin korunacagi ve hatta %10 — 15 oraninda bir artis gosterecegi
de sonuglarina varilmistir. 06 / 24 pistinin kisalig1 nedeniyle kargo ve biiytlik govdeli
ucaklarin kullanimina elverisli bulunmamasina, uzun menzilli seferlerde ugaklarin
maksimum kalkis agirliklar1 ile bu pistten kalkamamalar1 sebebiyle yeterli yakiti
alamamasi ile baska meydanlara teknik ini§s zorunlulugunda kalmalari, planlanan
yolcu ve yiik kapasitelerini kullanamama ve inise gelen agir tonajli ugaklarin tercih
ettigi uzunluga sahip olmamasi nedeniyle olusan emniyetsizlik faktorii, bir takim
teknik arizalar sebebiyle bu pist uzatildiktan sonra bu sorunlardan bir ¢ogu ¢oziilmiis

olacaktir.
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Sabiha Gokcen Havalimani i¢in kapasiteyi ele alirsak mevcut gelismeler ve talep
artis1 nedeniyle havalimani i¢in kapasiteyi arttirmaya yardimci olacak projeler
diisiiniilmektedir. I¢ hatlardaki yogunluk nedeniyle dis hatlar terminal binasinin
yarisin1 i¢ hatlar kullanmaktadir. Bunun neticesinde dis hatlar terminal binasi
yapilmasi diisiiniilmektedir. Sabiha Gok¢en Havalimani i¢in terminal binasi kapasite
artmasi i¢in en Onemli faktdrdiir. Havalimani arazisi yeni bir pist yapilmasi igin
yeterli degildir, tek pist ile ona baglh hava tarafi ve kara tarafi havalimani
elemanlarinin gelistirilmesiyle Sabiha Gok¢en Havalimani’nin maksimum kapasiteye

ulagmasi saglanacaktir.

Istanbul Bolgesi i¢in iki uluslararasi havalimani olan Atatiirk ve Sabiha Gokcen
Havalimani’nin birlikte etkin kullanim1 konusunda herhangi bir proje olmadig: ancak
Marmaray’in devaminda yapilacak olan rayli sistemde Sabiha Gokgen
Havalimani’na yapilacak olan bir hat ile havalimanimin 6zellikle dis hatlar
kapasitesini etkileyebilecegini diisiiniilmektedir. Tahmin edilen trafik degerleri ve
mevcut havaalan1 kapasiteleri karsilagtirlldiginda, yaklasik 2015 - 2020 yillan
arasinda devreye girecek yeni bir uluslararasi havaalanina ihtiya¢ olacagi
goriilmektedir. Bu yeni havalimaninin asamal1 olarak gelisebilecek, yapildigi yildan
sonra en az 30-40 yil siire ile hizmet verebilecek (yaklasik 2050 yilina kadar)
nitelikte olmasi gerekecektir. Bu havaalanmin hizmet verme déneminde, Istanbul
Bolgesinin gelisiminin ¢ok yayginlasacagi, metropol merkezdeki aktivitelerin diger
merkezlere aktarilacagi, trafik ¢eken ve yaratan unsurlarin ¢ok genis bir bolgeye
yayilacag kabul edilerek, bugiinkii anlami ile Istanbul Bolgesi hava ulagim trafik
talebindeki yillik artisin %2.5-3 degerlerinde olacagi tahmin edilirse, bu kabul ile
2050’lerde istanbul Bélgesi toplam yolcu talebinin 120 Milyon yolcu/yil olmasi
beklenebilecektir. 2 Havalimaninin kapasitesinin toplam 50 milyon yolcu/yil
olacagim diisiiniirsek 3. Havalimanmin Istanbul gibi bir metropole gerektigi

goriilmektedir.
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