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OZET

YUKSEK LiSANS TEZi

ULASIM COGRAFYASI ACISINDAN BiR iINCELEME:
ERZURUM HAVALIMANI

Sibel SENARYA
Danisman: Doc¢. Dr. Mete ALIM
2014, 92 Sayfa

Juri: Dog. Dr. Mete ALIM
Dog. Dr. Serhat ZAMAN
Yrd. Dog. Dr. Ginay KAYA

Bu calismanin esas amaci, Erzurum Hava Limani’nin ulasim cografyasi agisindan
incelenmesidir. Dogal ¢evre ve ulastirma etkilesimini, ulasim cografyasinin  sinirlan
cergevesinde genelden 6zele bir siralama izleyerek incelemek ve hizla degisen yasam diizeni
acisindan giincel bilgileri bilim diinyasina sunmaktir. Bu amagla ulagim sistemlerinin genel
Ozellikleri, zamansal ve mekéansal gelisimleri, ulasim ¢esidi donanimlarinin ve kullaniminin
geemisten giiniimiize frekans degisimi; cografi oOzelliklerin hava ulastirmasina etkileri,
iilkemizdeki mevcut hava ulagtirmasi ve havaalanlari/havalimanlari; ¢alismanin c¢ekirdegini
olusturan Erzurum Havalimani’nin cografi 6zellikleri; Erzurum Havalimani’nin yolcu, yiik ve
ucak trafigi a¢isindan mevcut durumu ayr1 boliimlerde incelenmistir. Calisma hazirlanirken nitel
ve nicel veriler birlikte kullanilmis, yogun bir literatiir tarama siirecinden sonra Devlet Hava
Meydanlar1 Isletmeciligi Genel Midiirliigii, Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii, Devlet
Meteoroloji Istasyonu uzun yillik istatistikleri derlenmis, Erzurum Havalimani’nda farkli
zamanlarda ugus Oncesi yliz yolcuya anket uygulanarak, Erzurum Havalimani’na yolcularin

bakis agis1 tespit edilmistir.

Calisma sonucunda Erzurum Havalimani’nin yer se¢imi esnasinda jeomorfolojik
Ozelliklerin, iiniversite ve kayak merkezine ulasim kolayliginin géz 6niinde bulunduruldugu;
ancak sulak alanlar ve kus varligina dikkat edilmedigi tespit edilmistir. Bu dikkatsizlik ise hem
kus varligini hem de ugus giivenligini tehdit etmektedir.

Erzurum Havalimani’nin yolcular tarafindan belirtilen en eksik yonii havalimanina
ulasimin yetersiz olmasidir. Havalimami ulasim gilizergah aginin giiclendirilmesi ve sefer
sayisinin arttirllmasinin eksikligin giderilmesinde yararli olacag diisiiniilmektedir. Gerek i¢ hat
gerekse dis hatlarda erisim noktalar1 ve sefer sayisi arttirilmali, ucak trafigi hizla artan

havalimanlar 6rnek alinarak Erzurum Havalimani’na duyulan talep arttirilmalidir.

Anahtar Kelimeler: Ulasim, Havalimani, Ulasim Cografyasi, Erzurum.



ABSTRACT

MASTER THESIS
A STUDY ON TRANSPORTATION GEOGRAPHY: ERZURUM AIRPORT
Sibel SENARYA
Advisor: Assoc. Prof. Mete ALIM
2014, 92 Pages

Jury: Assoc. Prof. Mete ALIM
Assoc. Prof. Dr. Serhat ZAMAN
Assist. Prof. Dr. Ginay KAYA

The main purpose of this report is to analyse in terms of transport geograpyhy of
Erzurum Airport to analyse natural enviroment and transport interaction within bounds of
geography from the general to the specific and to offer up to date informations to the scientific
world in terms of a rapidly changing world order for that purpose general characteristics of
varieties of transportation, temporal and spatial developments, the use of types of transprotation
equipment, freguency change from past to present : the effects of geographical features to air
transport, existing air transport in our country and airports ; Erzurum Airport’s geographical
features that make up the center of the report; in terms of passenger, cargo and aircraft traffic of
Erzurum Airport are examined in seperate sections of the current situation. While the report is
making ready guantitative and qualitative data were used together at the end of an instensive
research.

As a result of the report is that geomorphological and climatic characteristics are
considered for ease of transportaion to university and ski center during the selection of right
place for Erzurum airport but there was an inattentive about researching the presence of bird and
wetlands .The inattention is becoming a treat for the presence of bird and airworhiness.The
other result of this report is although the Erzurum airport did not gain barrier free status of the
airport , there are some preparation for passangers with disabilities to meke easy their
passage.Erzurum airport must gain barrier free status in the direction of it's own
qualifications.The gratest missing point is that lack of acsess to airport by pasangers. Airport
transprotation route network, eliminating the deficiency strenghening and increasing the number
of flights is expected to be useful. Both domestic and foreign lines, access point, and increased
the number of flights, airports, air traffic is modeled on the rapidly incerasing demand for

Erzurum Airport increased.

Keywords: Transportation, Airport, Transportation Geography, Erzurum



ONSOZz

Ulagtirma faaliyetleri kiiresellesme siirecini hizlandiran en 6nemli etmenler
arasinda yer almaktadir. Ulagtirma hizmetlerinin gelisimine bagli olarak yasam alanlari
giderek birbirine yaklagsmis, mesafeler kisalmis, ulastirma faaliyetlerinin gelistigi
oranda ulasim kolayligindan sz edilir olmustur. Havayolu ulastirmasi, kitalararasi
entegrasyonu hizlandiran en 6nemli ulastirma faaliyetleri arasinda yer almaktadir. Ucus
macerast Wright kardeslerin 20. Yiizyil da ilk motorlu ug¢agi yapmasi ile baslamis, o
donemki merak duygusu insanogluna hizmet eden araca doniigmiis ve giliniimiizde
yolcu, yiik tasima kapasiteleri, ugus noktalar1 sayisi, ugus esnasinda konfor saglama,
yolcu giivenligi gibi konularda iilkelerin ve sirketlerin birbirleriyle rekabet ettikleri bir
sektor haline gelmistir. Ulkemiz 1925 yilinda Tiirk Tayyare Cemiyeti ile baslayan
havayolu ulastirma faaliyetlerine 6zellikle son yillarda hiz vermis ve kiiresel rekabetteki

yerini almistir.

Ulkemizde basta Atatiirk Havaliman1 olmak {izere Diinya hava ulastirmasi
rekabetindeki yerini almig, havalimant ve havaalanlar1 nitelik ve niceliklerini
arttirmigtir.  Engebeli topografyaya sahip olan Tiirkiye, her ile bir havaalam

diisiincesiyle havalimani ve havaalani nitelik ve niceligini giin gegtik¢e arttirmaktadir.

Erzurum Havalimani, iilkemiz topografyasinin dezavantajlarinin ortadan
kaldirilmasinda 6nemli bir konuma sahiptir. Bélgenin en gelismis illerinden biri olan
Erzurum c¢evre illerin gelisimi, kalkinmasi ve ulagtirmasi agisindan stratejik oneme
sahiptir. Bu ¢alismada, cevre havaalanlarina gore yiik, yolcu, ucak trafigi acisindan
biiyiik farkliliklar gdsteren Erzurum Havalimani, ¢esitli 6zellikleriyle incelenmistir.

Calismamin her asamasinda destegini esirgemeyen danisman hocam Dog. Dr.
Mete ALIM’a, ¢alismaya 6nemli katkilarda bulunan Dog. Dr. Serhat ZAMAN ve Yrd.
Dog. Dr. Giinay KAYA'’ ya, Dicle Universitesi, Canakkale Onsekiz Mart Universitesi
ve Atatiirk Universitesi’ndeki hocalarima, CBS uygulamalarina dayali ¢alismalarima
destek veren Fatih ADIGUZEL’e, hayatima anlam katan 6grencilerime ve fedakar
aileme tesekkiirlerimi sunarim.

Arastirmanin, Erzurum Havalimani’nin tanitimi ve sorunlarinin ¢oziimine katki

saglamasi dileklerimle.

Erzurum-2014 Sibel SENARYA
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GIRIS

Bir yerden bir yere gidis-gelis veya insan, mal ve hizmetlerin, bir yerde baska bir
yere tasinmasi ulasim (Ing. Comminication) diye tanimmlamr. Ulastirma (Ing.
Transportation), insan- mal ve haberlerin, istenilen yerlere tasinmasini (ulastirilmasini)
saglayan yol sistemleri ve onlarda isletilen tasitlar ile sistemi diizenleyen mevzuat (yasa

ve yonetmelikler) anlamia gelmektedir (Doganay, Ozdemir ve Sahin, 2011: 19).

Her tiirlii yolcu, yiik, haber tasima isleri olarak tamimlanan ulastirma (Izbirak,
1992: 322), ge¢misten gilinlimiize kadar insanoglunun hayatinda 6nemli bir yer
tutmugtur. Ulagtirmanin hayatimizdaki islevlerini ekonomik, sosyal ve politik acidan

incelemek mumkunddr (Ergun, 1985: 9).

Ulasim ve cografya etkilesim i¢indedir. Ulagim, ekonomik cografya kapsaminda
yer alan onemli bir cografya dal1 iken, cografya da ulasim i¢in avantaj ya da dezavantaj
olusturabilen 6nemli bir etmendir. Bu etkilesim sonucunda ortaya ¢ikan bilim dali
Ulasim Cografyast ya da bazi cografyacilara gore Ulastirma Cografyas: adiyla

anilmaktadir.

Ulastirma cografyas1 (Ing. The geography of communication, eski terim:
Minakale Cografyasi): Insan, mal ve haberlerin bir yerden bir baska yere gitmesini, bu
gidis gelisin cografya bakimindan dagilisini, yayilisini, her tiirli yol ve tasitlarin
Ozelliklerini inceleyen, bunlar1 cografya usulleriyle belirten bilim kolu olarak

tanimlanmaktadir (Izbirak, 1992:322).

Ulasim cografyasinin esas amaci, dogal ve beseri ¢evre etmenleri ile ulagtirma
sistemleri arasinda bag kurmak, bu sistemlerin, yeryiiziindeki dagilisin1 belirlemektir

(Doganay, 2011: 21).

Ulusal ve uluslararast Olgekte oneminin giderek arttigi ulastirma hizmetleri,
gecmisten gilintimiize kadar ¢cok cesitlenmis ve her bir ulagim faaliyeti tiirii kendi i¢inde

hizl bir gelisim siireci yagsamistir.

Aragtirmanin  amaci; ulagimin  ge¢cmisten gilinlimiize gelisimini  ulasim
cografyasinin sinirlar1 ¢ergevesinde genelden 6zele bir siralama izleyerek incelemek,
havayolu ulastirmasinda Diinya ve Tiirkiye oOlgeginde gelisimi ortaya koymak ve

Erzurum Havalimani’nin Tiirkiye Hava ulagimindaki yerini incelemektir.



Bu caligmanin temel amaci, Erzurum Hava Limani’nin ulagim cografyasi

acisindan incelenmesidir. Bu ger¢evede;

-Ulagimin  ge¢cmisten gilinlimiize gelisimi  ulasim cografyasinin  sinirlari
cercevesinde genelden 6zele incelenmis.

-Havayolu ulagtirmasinin Diinya ve Tiirkiye 6l¢eginde gelisimi ortaya konmaya
calisilmis.

-Erzurum Havalimani’nin Tiirkiye Hava wulasimindaki yeri incelenmeye

calisiimastir.

Aragtirmanin birinci boliimiinde genel olarak ulagtirma iizerinde durulurken,
ikinci boliminde hava ulastirmasinin Diinya’da ve Tiirkiye’de gelisim siireci, Ug¢lncu
boliimiinde cografi oOzelliklerin hava ulastirmasina etkileri, dordinct boélimde
Turkiye’deki Havalimanlari ve Havaalanlari, besinci bolimde ise Erzurum
Havalimani’nin dogal g¢evre Ozelliklerine ek olarak, yolcu ve yuk miktarlar1 ile ugak

trafigi ele alinmistir.



BIiRINCi BOLUM

ULASTIRMA

1.1. ULASTIRMA SiSTEMLERI

Ulasim faaliyetlerinin tarihsel siirecinde farkli donemlerde farkli ulastirma alt
sistemlerinin 6n plana ¢iktig1 goriilmektedir. 18. yiizyila kadar denizyolu ve i¢ su yolu
tasimaciligr 6n plandayken, 18. ve 19. yiizyilda sanayi devrimi ve buharli motorlarin
icadi ile demiryolu tasimaciligi hakim sistem olmustur. Karayolu tagimaciligi ise 20.
yiizyilda &n plana ¢ikmis, Ikinci Diinya Savasi sonras1 hizli bir sekilde artis egilimine
girmig ve diger ulasim sistemleriyle rekabet edebilir hale gelmistir. 1970’li yillarda
yasanan enerji krizinin agilmasindan sonra, 1980’li yillarda karayolu ile tasimacilik
artan egilimini siirdiirmiis ve 2000’li yillarda pek ¢ok gelismis ve gelismekte olan
ulkede h&kim ulasim sistemi haline gelmistir (Karayollar1 Genel Midiirliigii Stratejik
Plani, 2007-2011).

Tablo 1.1. Ulagtirma Sistemlerinin Siiflandirilmasi

Ulagim Sistemleri Baglica donanim sistemleri

Karayollar1 Koprdler, tiineller, donemecler, viyadiikler, zemin yiikseltmeleri, istinat
duvarlari... motorlu araglar...

Demiryollari Demiryolu koprileri, demiryolu tinelleri, gar tesisleri, ara istasyonlar,
lokomotif ve vagonlar, bakim-onarim atolyeleri

Denizyollari Liman ve liman tesisleri, dalgakiranlar rithttm veya rihtimlar,
antrepolar, yik ve yolcu gemileri...

Havayollar Hava meydan ve limanlari, apronlar, hangarlar, bekleme-inme-binme
salonlar1, tamir-bakim atdlyeleri. ..

Boru Hatlar1 -Petrol boru hatlar1 -Gaz boru hatlar1

Enterkonnekte sistemler Elektrik iletim ve dagitim hatlari...gibi.

Kaynak: (Doganay, Ozdemir ve Sahin, 2011: 21).

1.2. KARAYOLU ULASIMI

Karayolu ulasimin1 tam anlamiyla ifade etmek icin Oncelikle karayolunun en
onemli 6gesi olan yollardan bahsetmek gerekmektedir. Insanoglu var oldugu giinden
beri yollar1 kullanmistir. Oncelikle hayvanlarin da kullandigi, yiiriimek icin en uygun
zeminleri tercih etmislerdir. Tekerlegin icadi ile insanoglu kendi yollarin
olusturmustur. Kuzeybati Avrupa’nin ormanlik alanlarinda yumusak zeminin kiitiiklerle

takviyesiyle ve Tung¢ Cagi’nda Isvigre’deki gol koylerinin kiitiiklerden meydana



getirilmis olan sokaklar1 (corduroy) insanlarin meydana getirdigi ilk yollardir.
Tekerlekli arabalar ve kagnilar icin ilk insa edilen yol sisteminin M.0O.7 inci yiizyilda
Asur Imparatorlugu’nda meydana getirilmis oldugu ileri siiriilmektedir. Asurlar disinda
Cin, Roma, Inka Medeniyetleri yol yapimina énemli katkida bulunmuslar, 6rnegin
Inkalar yiiksek yaylalar: takip eden Sierra Yolu'nu ve Biiyiik Okyanus kiyis1 boyunca
uzanan Llanos Yolunu meydana getirmislerdir. Bu yollar diginda Ipek Yolu, Baharat
Yolu, Cay Yolu vb. yollar tarihte 6nemli izler birakmistir. Gliniimiiz modern yollarin
insas1 Londra’da 1815 yilinda John L. Mc Adam’in kenetlenmis ve sikistirilmis tas
yiizeyi ile yol inga etme ve iyilestirme uygulamalarini baslatmis, "makadam" yeniligi
ad1 verilen bu caligma gelecegin yol yiizeyi kaplamalar iizerinde ¢ok biiylik bir etki
yaratmistir. Yine bu tarihlerde sanayilesmenin besigi sayilan Ingiltere’de demiryollari

onem kazanirken karayolu yapimi golgede kalmistir (TUmertekin, 2012:572).

Karayolunun diger 6nemli donanimi olan tasitlarin ilk orneklerini esek, at vb.
hayvanlar olusturmustur. Tekerlekli arabalar 1400 lii yillarda, motorlu tagitlar ise 1700
lii yillara dayanmaktadir. Motorlu kara ulasim araglarimin ortaya ilk ¢ikis tarihi olarak
1770 yilmi kabul etmek miimkiindiir. Bu tarihte Nicolas J. Cugnot, (1725- 1804) isimli
bir Fransiz miihendisi buhar giiciiyle hareket eden bir araba yapmustir. Alman
mithendisleri Daimler'in, 1895 yilinda patlamali motorlar1 ve Diesel'in 1910 yilinda
icten yanmali motorlar1 icat etmesi motorlu ara¢ tarihindeki donim noktalaridir.
Ford’un seri iiretim stratejisiyle motorlu tasit sayist 1913 ten itibaren hizla artmistir.
Japonya, Almanya, Cin, ABD gibi geligmis iilkeler basta olmak tizere 2006 yilinda tiim
dunyada 70 milyon motorlu tasit iiretilmistir (http://www.worldometers.info/tr/
08.03.2012).

Ulkemizi karayollar1 gelisimi agisindan inceledigimizde Cumhuriyet &ncesi
donemde diinyadaki gelisimle orantili olarak demiryollarinin 6ne ¢iktigi, karayollarinin
ise iskele ve demiryollarini birbirine baglamak i¢in kullanildigi bilinmektedir. Osmanl:
Imparatorlugu doneminde 18.000 km yol bulunmaktaydi. Ulkemizde karayollar:
vapimina 2. Diinya Savasi’'ndan sonra onem verilmeye baglanmistir. ABD Marshall
vardimlart ve 1950 Karayollart Kanunu uyarinca yol yapimimin Karayollart Genel
Mudur/igii 'ne verilmesi ve karayollart yapimina ayrilan édenegin arttirilmasi karayolu
yaprmini hizlandwmistir (Ertin, 2001:11). Ulkemizin cografi yapisi, sosyo-ekonomik

yonden sahip oldugu 6zel durumu ve Ozellikle transit tagimaciliginda filolarinin



olusmasim1 &nemli &lgiide etkilemistir. Ikinci Diinya Savasindan sonra teknolojinin
ilerlemesi, alt yapinin kolay, hizli ve ekonomik bir sekilde ger¢eklestirilmesi, petroliin
ucuzlugu ve teminin kolayligi, tasima aracglarina sahip olunacak ekonomik giice
ulasilmas1 ve otomotiv sanayinin kurulmasi gibi faktorler karayollar1 tagimaciliginin

gelismesine yardimct olmustur (Ulastirma Bakanligi, 1988: 14).

1950 yilinda kdy yollar1 dahil 47.080 km olan karayolu ag1, 2003 yilinda 1881
kilometresi otoyol, 31.358 kilometresi devlet yolu ve 30.133 kilometresi il yolu olmak
lizere toplam 63.372 kilometreye ¢ikmistir. Bu rakamin i¢ine 385.171 kilometre olan
kdy yolart dahil edildiginde karayolunun toplam uzunlugu 430 bin kilometreye
yaklagmaktadir.1960°11 yillarda karayolu tasimaciliginin pay1 % 50, 1990 yilinda % 75
dolayinda olan karayolu tagimaciliginin payr 2000’de % 90’a, 2005’te de % 94°e
ulasmstir.(Avei, 2005: 88) . Ulkemizde mevcut durum itibariyla, yolcu tasimaciliginin
% 95’1, yiik tasimaciliginin ise % 92’si karayoluyla gergeklestirilmektedir (Karayollar
Genel Miudiirliigti, 2007:18). Bu oranlar karayollarinin ulasimin ¢ok biiyiik bir kismini

olusturdugunu gostermektedir.

1.3. DEMIRYOLU ULASIMI

Demiryolu ulagmminin ortaya ¢ikisi zamansal ve mekansal bir sentezin
sonucudur. Babil, eski Yunan, Romalilarin olusturduklari raylardan bagslayip 1769
vilinda Fransiz Nicholas Cugnot’un buhar giiciinii karayoluna tatbik etmesi, buhar
giictintin Richard Trevitchick tarafindan demiryollart iizerinde denenmesi, Fransiz R.
Seguin tarafindan lokomotiflerin gelistirilmesi ve bu lokomotiflerden dort kat daha hizl
lokomotiflerin George Stevenson tarafindan icat edilmesine kadar siiren yolculugun bir
sonucudur. Sanayilesme siirecinin bir ihtiyaci olarak Sanayilesmenin merkezi kabul
edilen Ingiltere’de kurulan ilk demiryolu hattinda maden komiirii, pamuk vb. yiik ve
yvolcu tasimaciligi yapilmistir. Sanayilesmeyle paralel olarak yayilan demiryolu ulasimi
Ingiltere’den cesitli Avrupa iilkelerine, ABD ve diger iilkelere yayilmistir (Tumertekin,
2012: 542).

Ikinci Diinya Savasi’ndan itibaren tiim diinya’da énemini kaybetmeye baslayan

demiryollari, teknolojik gelisimeler sonucunda tekrar onem kazanmustir.



Ik olarak 1965 yilinda Japonya’da Tokyo- Osaka arasinda saatte 210 km hizla
giden yiiksek hizli tren kullanilmaya baslanmis, 1980°li yillarda ise tiim Avrupa’ya
yvayumistir.  Avrupa’da son 30 yilda, demiryolu tasimaciliinin 6zelikle yiik
tasimaciliktaki paymda keskin bir diisiis gozlenmektedir. Tiim kara yiik tasimaciligi
cesitleri arasinda demiryolunun payt 1970 yilinda %30 iken, 2004 yilinda %13,2’ye
gerilemigtir. AB 25 icin 1995°’te %19,6 olan demiryolu tasimaciligi payr 2004’te
%16,4’e inmistir. Ayn1 donemde karayolu yiik tagimaciligi Uge katlanmistir. Bunun
temel nedeni olarak demiryolunun karayolu kadar rekabet¢i olmamasi gosterilmektedir.
Bu donemde demiryolu yolcu tasimaciliginda da diisis olmustur. 1970 yilinda
demiryolu yolcu tasimaciliginin pay1 %10,2 iken bu rakam ABI15 ulkeleri i¢in 2003
yilinda %6,3’e diismiistir. AB 25 (lkelerinde demiryolu yolcu tasimaciliginin payi
1995’de %6,3 iken, 2003 yilinda bu rakam %35,8’¢ inmistir (Calik, 2008: 28).

Ulkemizde demiryolu tarihi ise ingiltere’den 31 y1l sonraya tekabiil etmektedir.
1856 yilinda Ingiliz sirketine verilen imtiyazla yapilmaya baslanan izmir-Aydin
demiryolu hatt1 10 yil sonra tamamlanabilmistir. Yine ayn1 donemde baska bir Ingiliz
sirketi tarafindan Izmir-Turgutlu-Afyon hatti insa edilmistir. Yabanci sirket
imtiyazlarindan sonra 1871-73 yillar1 arasinda devlet eliyle Haydarpasa- izmit hatt1 inga
edilmis ancak devletin maddi imkéansizliklari sebebiyle Anadolu demiryollar1 gibi

onemli demiryollar1 yapimi i¢in Alman sermayesinden yararlanilmistir.

1923 Izmir iktisat Kongresi ile temel ilkeleri belirlenen programa gore dncelikle
yabancilarin denetimindeki iletisim ve ulasim sistemlerinin ulusallastirilmasi1 karari
alinmis, ozellikle demiryollari, bu siiregte ulusal hareketin en 6nemli amaglarindan biri
saytlmistir ~ (Akbulut, 2010: 176). Cumhuriyet donemi Oncesinde dosenen
demiryollarinin 4.136 km si milli siirlar iginde kalmis, 1924 yilinda ¢ikarilan kanunla
once Anadolu- Bagdat Demiryollar1t Midiiriyeti Umumiyesi, 1927 yilinda ise Devlet
Demiryollar1 ve Limanlart Idare-i Umumiyesi kurulmustur (Devlet Demiryollari

Istatistik Yillig1, 2011: 8).

Giliniimiiz demiryolu sektoriiniin mevcut durumu Ulastirma Bakanligi 2009 Yih
Faaliyet Raporu’nda 8699 km’si ana hat olmak Uzere, tali hatlarla birlikte (Organize
Sanayi Bolgeleri iltisak hatlari dahil)11.005 Km. demiryolu agr mevcut oldugu,

demiryollarimizin bu durumu iilke genelinde tasimaciliktaki payinin yiik tasimaciliginda



%3, yolcu tasimaciliginda %2 seviyelerinde bulundugu belirtilmektedir (Ulastirma
Bakanlig1, 2009).

1.4. DENIiZYOLU ULASIMI

Denizyollar1 6zellikle c¢ok biiylik miktarda ve hacimdeki yiiklerin uzun
mesafelere taginmasinda en elverigli sistemdir. Tasima faaliyetlerinin sularda
stirdiiriilmesi nedeniyle ulagim agmin kurulmasi, sahip olunan kiyilar ve limanlar ile
siirlidir. Denizyolu ulastirmasinda Kitlesel tasima kapasitesi maksimum seviyededir,
bu nedenle tasimanin birim maliyeti diisiiktiir. Yiiksek giivenlik olanaklarina sahip olan
bu sistem ayrica enerji tilketimi agisindan diger tasima modlarina gore orta diizeydedir.
Diger modlara gore temin suresi uzun olsa da, kitalararasi tasimacilikta biiyiik miktarda
yiiklerin tasmabilmesi ve ckonomikligi ¢ok biylk bir avantaj olarak karsimiza
cikmaktadir (Cerit ve Kunag, 2007: 4-5).

Mezopotamya Medeniyeti’'nden Misir, Miken, Fenike, Yunan, Roma
Medeniyeti’ne kadar uzun bir silire¢ denizciligin temellerinin atildigr devredir.

Denizyolu ulasimi ¢ devrede incelenebilir (TUmertekin, 1987: 96):

1- 15. yiizyila kadar gecen devre sahillere bagl denizcilik devresi olarak
adlandirilmig olup, bu devrede denizcilerin gunde ancak 170 km yol alabildikleri
belirtilmektedir.

2- 15-19. yiizyillar arasindaki devreye acik denizler yoluyla ulagim devri adi
verilir. Bu devrede pusulanin ve diirbiiniin icadi, kartografyanin gelismesi kiyiya olan
bagimlhilig1 ortadan kaldirmis, Colombus, Vasco de Gama, Piri Reis gibi biiylik

denizcilerin agik denizlere agilmasina imkan vermistir.

3- 19. yiizy1l ve sonraki devre, modern anlamda denizciligin yapildigi devredir.
Bu devrede sanayi gelismis, sanayiyle beraber gemilerin yiik tasima kapasitesi,

fonksiyonlari, kullanilan enerji tiirii de degisime ugramistir.

Ug tarafinin denizle cevrili olmasi ve cografi konumu Tiirkiye’yi deniz ulagimi
acisindan avantajli kilmaktadir. Istanbul ve Canakkale Bogazlari, limanlardan

Dinyanin 6nemli limanlarina baglanti kurulmasina imkan vermektedir.



Ulkemize Osmanli déneminden bir kismi hurda olmak iizere kiiciik bir deniz
filosu kalmistir. Lozan Antlagmasi’yla yabancilara verilen kabotaj (yiik ve yolcu tagima
hakk1) hakkinin geri alinmasi, Tiirk denizciliginin kurulmasi ve gelismesi i¢in onemli
bir asama olmustur. Ancak deniz filomuz yeterli diizeye erisememistir (Sahin, Doganay
ve Ozcan, 2005: 442).

Ulkemizin deniz ulasiminda diinya standartlar1 ile rekabet edebilmesi giic
olmakla birlikte limanlarimizin yiik trafigi énemli 6l¢iide artmaktadir. Bu limanlarimiz
arasinda en islek olami ithal edilen mallarin biiylik bir boliimiiniin bosaltildigi, yolcu
tasima trafiginin en yogu oldugu istanbul Limani’dir. Ege B6lgesi’nde yurdumuzun en
biiyiik ihracat kapilarindan biri durumunda olan izmir Liman1 yer alir. Mersin liman1 da
ulkemizin en biylk ¢ limanindan biridir. Yiik trafigi bakimindan en biiyiik
limanlarimiz, Istanbul, Izmir, Mersin, Izmit ve Iskenderun limanlaridir (Ertekin,

2001:193-194).

Ulkemizin 8333 kilometre kiy1 seridinde bu bes nemli liman disinda 155 adet
liman ve iskele bulunmaktadir. Limanlarimizin 25’1 kamu limani, 27’si belediye limani,

108’i 6zel limanlardir (Deniz ve Ticaret Odasi, 2008: 31).

1.5. BORU HATLARI

Enerji, teknolojik gelismelerle baglantili olarak giiniimiizde savaglara dahi
sebep olabilen insanligin temel gereksinimi arasinda yer almistir. Petrol, dogalgaz vb.

enerji kaynaklar1 boru hatlariyla tagiarak hizli ve giivenli tasimacilik saglanmaktadir.

Asil amaci petrol tagimak i¢in kurulan boru hatti tasimaciligi giinlimiizde ¢ok
sert maddeleri de sivi ya da yar1 sivi hale getirilerek veya basingla taginmasini

saglamaktadir (San, 2003: 41).

Boru hatlar1 maden cevheri ve komiir gibi yiiklerin hidrolik ortamda taginmasi
veya esas kullanim alan1 olan petrol ve dogalgaz tasimaciliginda kullanilmaktadir. Boru
hatt1 tasimacilifi petrol ve dogalgaz gibi rezervlerinin bulundugu ve {retildigi
merkezlerden baslayarak tiiketim pazarlarina dogru yapilmaktadir. Zengin ham petrol ve
dogalgaz rezervlerine sahip Ortadogu, Rusya ve Kuzey Afrika bdlgesinden boru hatlari

ile Akdeniz ve Avrupa pazarlarina ulastirilmaktadir. Amerika kitasinda da petrol ve



dogalgaz boru hatlarn ile iilke i¢inde ve Kanada arasinda ulagtirma saglanmaktadir

(Aslan, 2011: 15).

Diinya’nin en uzun ham petrol boru hatti Kanada’daki 3220 km uzunlugunda
Manitabo-Ontorio hatti, dogalgaz hatt1 ise Alaska-Kanada arasindaki 7700 km
uzunlugundaki hattir (DPT, 2011: .3-5).

Ulkemizde ilk boru hatt1 tasimaciligi 1972 yilinda bakir cevheri tagimasi igin
Murgul-Hopa arasinda 63 km uzunlugunda, 12,7 cm ¢apinda boru hattinin désenmesi
ile baglamigtir. 1970 yilinda Hamitabat dogalgaz iiretim ¢alismalarini takiben
dogalgazin 1976 yilinda Pinarhisar (Kirklareli) Cimento Fabrikasi’na verilmeye

baslanmasi ile ilk boru hatti ile dogal gaz tasimasi yapilmistir (Aslan, 2011: 54).

Dogalgaz hatt1 baglantisnin aktif oldugu iilkeler ise Rusya, Azerbaycan, iran,
Nijerya ve Cezayir’dir. Giinlimiizde aktif olan petrol boru hatlar1; Bakii Tiflis Ceyhan
Irak-Tiirkiye, Ceyhan Kirikkale, Batman Dortyol Ham Petrol Boru Hatlaridir. 2011 yili
verilerine gore 257.145 bin varili Bakii Tiflis Ceyhan Ham Petrol Boru hatti olmak
tizere llkemizde toplam 434.53 bin varil petrol boru hatti tagimaciligir yapilmistir

(http://www.botas.gov.tr/index.asp).
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IKiNCi BOLUM
HAVA ULASTIRMASININ DUNYA’DA VE TURKIYE’DE GELIiSIiM SURECI

2.1. GECMISTEN GUNUMUZE DUNYA’DA HAVAYOLU
ULASTIRMASI

2.1.1. IIk Ucus Denemelerinden Ticari Yaklasima Kadar Havayolu

Ulastirmasi

Insanoglu defalarca ugmak igin ¢aba harcamis, imkéansiz olarak goriilen ugma
hevesi giiniimiizde ¢ok biiylik bir rekabet ortamina sahip olan pazar haline gelmistir.
Havacilik kronolojisi incelendiginde ulastirma c¢esitleri arasinda belki de en ¢ok ¢aba
sarf edilen alanin havacilik oldugu goriilir. Ugmay1 ilk kez 1002 yilinda Cevheri
denemistir. Gazneliler Devleti'nin sinirlar1 i¢cinde eskiden Maveraiinnehir denilen Tiirk
ilkesinin Farab (Otrar) sehrinde dogan Tiirk asill1 biiyiik bilim adam1 Cevheri'nin babas1
Hamid oglu ismail'dir. Fenle ugrastigi zamanlarda biiyiik kuslarin kanat ¢irpmadan
yiikseklerden siiziilerek uguslarini da dikkatle izliyor ve bugiin elde olmayan bazi
hesaplar yapiyordu. Bir giin Nisabur'daki caminin damina ¢ikarak viicuduna iplerle iki
bliyiik satth baglamis ve ucacagimi ilan ederek kendisini bosluga birakmisti. Kanat
satthlari ~ Cevheri'yi  tasimamis  siddetle  yere  c¢arparak  vefat  etmisti

(http://airnewstimes.com/imam-cevheri-nin-ucma-tesebbusu-11238-kronoloji. html).

1600 yilinda Hazerfen Ahmet Celebi yaptigi kanatlarla Galata kopriisiinden
Uskiidar’a ucarak 6 km yol kat etmis, 51km/saat hiza ulasarak 5 dakika boyunca havada

kalmay1 basarmustir (http://www.tayyareci.com/hvtarihi/krono.asp).

Unlii Tiirk bilim adami Lagari Hasan Celebi, 17. yiizyilin baslarinda barut dolu
haznesi bulunan bir basit hava roketi ile ilk kez havalanmay1 bagsarmistir.1633 yilinda
donemin Osmanli padisahi 4. Murat’in kizi, Kaya Sultan’in dogdugu gece, onun
onuruna Sarayburnu’nda yapilan senlikler sirasinda kendi icadi olan 50 okka barut
macunuyla dolu ve 7 kollu bir biiyiik fisege binen yardimcilari tarafindan ateslenen
fisekle gokyiiziine firlatilmis ve fisek ile 20 saniyede 1000 feet’e ¢ikarak 125 km saat
hiza ulasmistir. Fise§inin barutu bitince 6nceden hazirladig1 kanatlar1 agip Sinanpasa

Saray1r Oniinde denize yumusak inis yapmustir (http://www.havaciliktarihi.com/1633-
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lagari-hasan-celebi). Ugus denemeleri Cevheri, Hazerfen Ahmet Celebi, Lagari Hasan

Celebi disinda Veli Direko gibi bir¢ok kisi tarafindan gergeklestirilmistir.

Ugan makinalar yapilmaya baslandiginda, oncelikle bu makinalarin teknik
Ozellikleriyle ilgilenilmistir; Ornegin aeorodinamik prensipler anlasilmaya ve
uygulanmaya calisilmistir (Stirmeli, Se¢im ve Sozbilir, 1991: 2). Glinumuzin modern
ucak ve helikopterlerine gelinceye kadar, hava ulagim alaninda balon ve zeplinlerden
(glidiimlii balonlar) faydalanilmistir. Bu bakimdan insanoglunun havada ugabilmesi
veya seyahat edebilmesi Once balonlarla baslamistir. Balonla havada u¢gmay ilk defa,
1783°de MONGOLFIER kardesler basarmistir. Bezden yapilmis olan balonun igine,
yogunlugu havadan az oldugu i¢in sicak hava doldurulmustur. Daha sonraki balonlarda
ise hidrojen gazi kullanilmistir. Havada motor giiciiyle u¢gmak, 1909 yilinda kendi
atélyelerinde imal ettikleri ucakla ucabilen WRIGHT kardeslere aittir (Oztermiyeci,
1993: 11-12).

Kontrol edilebilir ilk hava gemisi (zeplin), Henri GIFFARD tarafindan yapilmis
ve 1909’da Count ZEPPELIN hava tasimaciliginda kullanilan ilk zeplin olarak tarihe
gecmistir. Ayrica, [.Dilinya Savasi yillarinda Almanlar zeplini 6zellikle askeri amaclarla

kullanmislardir (Strmeli, Se¢im ve Sozbilir, 1991: 3-4).

2.1.2. Havacih@in Ticari Yaklasimdan Ekonomik Rekabet Ortamina

Doniisen Siireci (I.Diinya Savasi’ndan Giiniimiize)

1927°de Linderbergh’in Atlantigi tek basimna ge¢mesiyle birlikte havaciligin
pazar potansiyeli ile ilgili goriisler de degismeye baslamistir. 1k ticari i¢ hat baglantisi
Almanya’da Berlin-Leipzig-Weimar arasinda 1919’da kurulmus, ii¢ giin sonra, ilk
uluslar arasit hava hattini, Paris- Londra arasinda Farman Goliath tipinde 11 yolcu

tasiyan c¢ift motorlu bir ucakla, Boussoutror agmistir (Hos, 2003: 3).

ABD’de 1911-1927 yillar1 arasinda posta idaresi, postalarini kendi ugaklariyla
tagimustir. 1925 yilinda ¢ikartilan Ugak Posta Yasasi ile diger ucak sirketlerine de posta
tasiyabilme imkani verilmistir. Ornegin 1927°de Boing Hava Sirketi iki yilda 6000
yolcu ile 1200 ton posta tagima taahhiidiinde bulunmustu. Tiim bu gelismelere karsin
1930’lara kadar ugakla yolcu tasima fikri hala genel kabul gorememisti. Pek cok yasal

degisiklikten ve saglanan finansal tesvikten sonra ticari yolcu tagimaciligi gelisme
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gosterebilmistir. ABD’de ilk kez 1936°da yolcu tasimaciligindan elde edilen gelir, posta
tasimaciligindan saglanan geliri asmistir (Strmeli, Secim ve Sozbilir, 1991: 3-4).

Giliney Atlantik havayolunun agilmasi 1930°da, Kuzey Atlantik’inki ise ancak
II.Diinya Savasi’ndan sonra olmustur. Havayollarinin kisa bir silire i¢inde bugiinkii
duruma erigsmelerinde ise bu sektorde ¢ok dikkat ¢ekici bir 6zellik olan teknik buluslarin
cesitli giicliikleri hizla ¢éziimlemesi biiyiik rol oynamistir. Havayollarinin gelismesinde
en Onemli rolii (a) ucak sanayinin giderek gelismesi; (b) havayollarindaki faaliyetleri
diizenleyen uluslararasi anlagmalarin yapilmasi; (c¢) havaalam1 yapim tekniklerinin

gelismesinin oynadig1 sdylenebilir (Timertekin ve Ozgiig, 2012: 585).

Havayolu ulastirmasi digerlerine gore, daha kisa siirede, adeta bas dondiiriicii bir
hizla gelismistir. 20.ylizyilin basinda havada ucus bilimsel ve sportif amaclarla
yapilmakta iken I.Diinya Savasi’nmin sonunda yeni bir ulasim yolu haline gelmistir

(Tashgil, 1996: 260).

Yiizyilin baglarindan beri yeni yeni sekillenen havayolu ulagtirmasinin bir sektor
olarak dogusunun, Uluslararas1 Sivil Havacilik Teskilati’nin 1944 yilinda kurulusu ile
oldugu kabul edilir. 1945 yilinda tiim diinyada tasinan 9 milyon yolcu, zamani i¢in

etkileyici bir rakam olmustur (Tutulmaz, 2005: 26).

Havayollarindaki gelismenin hizi gercekten sasirticidir. Bilindigi gibi yelkenli
gemiler dort ylizyilldan daha uzun bir siire deniz ticaretinin baslica vasitasit olarak
kaldilar. Ancak 19. yiizyilin sonuna dogru buharli gemilerle yer degistirdiler. Ancak,
yelkenlinin saltanatinin uzun siirmesine karsilik alternatif motorlu ugagin ki kisa stirdii.
Piston motorlu ugagin tlrbin motorlu ugaklar tarafindan demode edilmesi igin ise 20
yildan daha az zaman yetti. Bir zamanlar havayi fethettigi sanilan pervaneli ugagin, eski
model addedilmesi ve ayn1 zamanda modern hava trafiginin biiylik degisimlere yol acan

tepkili ucaklarin hizmete girmesi i¢in ise, yarim yiizyildan az bir zaman gerekmistir

(TUmertekin, 1987: 346).

Havayolu ulagiminin ii¢ temel unsuru olan ugak, havaalan1 ve izlenen yollardaki
gelismeler gerek hiz, gerekse ugus mesafesi bakimindan ¢ok ¢abuk olmustur. Gergekten
de, 13 Ocak 1908’de H.Farman Fransa’da 1 km kadar ugmusken, W.Wright 31
Aralik’ta 125 km ugmus, bir yil sonra da 234 km’ye erigmistir. Fakat asil gelisme
L.Diinya Savasi’ndan sonra olmustur. Ornegin, DC-4 tipi yolcu ugagi 320 km hiz ile
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6800 km’lik ugus menziline sahipken, DC-8’lerde hiz saatte 960 km’ye, ucus menzili
ise 12200 km’ye c¢ikmistir. 1969 yilinin sonlarindan itibaren servise girmis Boing
747’1ler (Jumbo jet) ise saatte 1030 km hiz ve 14 000 km ucgus menziline sahiptiler.
Ocak 1976’da hizmete giren Concorde ile hiz saatte 2200 km’ye ulasmistir. Sesten iki
kat fazla olan hiz nedeniyle i1sinma yiiziinden ugus sirasinda ugak 25 cm kadar
uzamaktadir. Durmaksizin 5.000 km yol gidebilen Airbus’lar ise 1974’de gelistirilmis
ve 1980’lerin ortalarinda yayginlasmaya baslamistir. Bu ucaklar gerek ugus, gerekse
yakit tasarrufu ve konfor bakimindan miikemmel oldugu i¢in havayollar1 tarafindan ¢ok

tutulmustur (Doganay, Ozdemir ve Sahin, 2011: 362).

[k ugaklar icin acik ve engebesiz inis yerleri gerekliydi. Ik ugaklarmn ¢ok kisa
olan ucus mesafeleri giizergah tizerinde ¢ok sayida havaalanin1 gerektiriyordu. Boylece
ekvatoral bolgeler gibi sik bir bitki oOrtiisiiyle kapli olan alanlarda, beseri olanaklar da
+havaalanlarinin sik yapilmasia uygun olmadigi igin, lizerlerinden agsmak yerine daha
uzun yollar kullamlryordu. Ik ucaklarin hareket alanlari tasiyabilecekleri yakit
miktartyla siirlanmisti; yoksa ¢ok sik inig kalkislarin yapilmasi gerekiyordu. Bu ise
zaman yitirilmesine, O0te yandan da sik araliklarla havaalanlarimin yer almasina
zorunluluk gostererek, isletmenin pahali olmasina neden oluyordu. Atlantik’i gecmek
icin de ilk karsilasilan sorun 7.000 km uzaklikta benzin ihtiyacinin nasil karsilanacagi

olmustu (Ttimertekin ve Ozgiic, 2012: 586).

Havaalaniyla ilgili bir diger problem ise havaalanlarinin sehir merkezinden ¢ok
uzak olmasiydi. Paris-Briiksel arasi trenle 3,5 saat siirerken ucak ile Bourget ile
Schaerbeck havaalanlar1 arasin1 1 saat 45 dakikada aliyor, fakat iki alandan sehre kadar
gidip gelmek icin gerekli zaman da eklenince ucakla gelis zamani 3 saat 15 dakikay1
buluyordu (Tumertekin, 1987: 350).

Diinya havayollarinin gelismesiyle, baslangigta ugagin inip kalkmasina uygun
genis diiz alanlar ve toprak pistlerden ibaret olan havaalanlarinin bir taraftan sayilari
cogalmis diger taraftan ¢ok cesitli ihtiyaglara cevap veren tesisler haline gelmislerdir.
Giiniimiizde beton pistler, radar, kule, meteoroloji istasyonu, magazalar, lokantalar, park
alanlari, giimriik, bankalar, bekleme salonlariyla adeta bir sehir goriiniimiindedirler

(Tashigil, 1996: 260).
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Teknolojinin gelismesiyle birlikte en az u¢mak kadar inanilmaz diizeyde
havaalanlar1 standartlarinin  degistigini goérmekteyiz. Bu durumun en c¢arpici

orneklerinden biri Kansai Uluslararast Havaalani’dir.

Japonya Kansai Uluslararas1 Havaalani, Osaka Korfezindeki yapay dolgu bir ada
tizerinde kurulmustur. 1100 hektar {izerine kurulu havaalani baglarda tartigma yaratsa
da, Kobe depreminden neredeyse hasarsiz ¢ikmasi sonucu insanlarin giivenini
kazanmistir. Hava trafiginin yogun olmasindan dolayr Japonya’da benzeri
havaalanlarinin ve yapay adalarin sayisinin artmasi bekleniyor. Yapiin riskli deprem
bolgesinde olmast siirekli tekrarlanan siddetli depremlere, okyanus riizgarlarina ve
akintilarina, ayrica adanin beklenen oturma degerlerine karst dayanikli olabilmesi
amaciyla, yapiya dalga seklinde aerodinamik bir striiktiirel form wverilip ¢elik
konstriiksiyonlu bir sistem kullanilmistir. Terminal binasi insaat1 6000 is¢inin ¢alismasi
ile 38 ayda bitirilmistir. Terminal binasinin ve yakit tankerlerinin dolgu zeminin
oturmasindan zarar gérmemesi icin temellerinin altindaki zeminin g¢evresi su girisini
Onleyen yer alti duvarlartyla c¢evrilmis ve zeminin akmasi engellenmistir.

(http://www.cihanozdemir.com/2007/02/japonya-kansai-uluslararas-havaalan.html).

Havaalanlar1 ugaklarin inis kalkis yapabilecegi pist islevlerinin ¢ok digina
cikmis, teknolojik gelismeler havaalan1 kurulmasi ic¢in gerekli fiziki sartlarin etkisini

giinden gline hafifletmistir.

Diinya havayollarinda tasinan yolcu sayisi siirekli artmistir. Ozellikle 1970’ten
1990°a kadar gelisme hem kesintisiz hem de biiylik olmustur. 1970 yilinda
havayollarinda tarifeli seferlerle taginan yolcu sayis1 311 milyon kisi iken, 1987 yilinda
havayollar1 i¢in rekor sayilan bir degere eriserek 1 milyarin lizerine ¢ikmistir. 1955°te
bu rakam 1 milyar 285 milyon iken, 1998’de artisini siirdiirerek 1 milyar 462 milyona
cikmis, 2001 yilinda ise 2 milyar1 asmistir. Gergekten de, diinya niifusunun gittikce
daha biiyiik bir kism1 havayollar ile tasinmaktadir. 1945°te havayollarinda 9 milyon
yolcuyla diinya niifusunun 0,5 inden az1 tasinmisken bu deger 1995°te diinya niifusunun

%25 ine erismistir (Doganay, Ozdemir ve Sahin, 2011: 362).

Uluslararas1 Havalimanlar1 Konseyi’nin (ACI) verilerine gore, 2010 yilinda

tasian yolcu sayist bir 6nceki yila gére % 6 oraninda artig gostererek 5 milyar kisiye
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ulasmigtir ~ (http://www.aci.aero/aci/aci/file/Annual%20Report/ACI_Annual_Report

2010 online. pdf).

Havayolu ile ayn1 zamanda yiik tasimaciligi da yapilmaktadir. Ancak havayolu
ile yiik taginmasinda diger sektorlere gére maliyet ¢ok yliksektir. Buna ragmen tasinan
yiik miktar1 diger sektorlere gére az olmakla birlikte siirekli artmaktadir. Bu amacla
yapilmis kargo ugaklari, posta hizmetlerini kisa siirede yerine getirmekte ve ozellikle
cabuk bozulan sebze ve meyveleri diinya pazarina ulastirmasini saglamaktadir. Sayilar
hizla artmakta olan kargo ugaklari, ayn1 zamanda yiikte hafif pahada agir olan optik ve
elektronik esyalar, fotograf makineleri ve benzer dayanikli maddelerin yaninda, ilag gibi
mallarin taginmasinda da sik¢a kullanilmaktadir. Yiik tasinmasinda 6nde gelen iilkeler
ise ekonomik bakimdan gelismis ABD, Japonya ve Avrupa Ulkeleri ile Giiney Kore ve
Singapur gibi yakin yillarda sanayide atilim yapmus iilkelerdir. Diinya havayollarinda
tasinan ylik miktar1 1996 yilinda 22.2 milyon ton, 1997°de ise 26 milyon ton olarak
gerceklesmistir (Doganay, Ozdemir ve Sahin, 2011: 362).

2010 yilinda havaalanlar1 {izerinden sevk edilen yiikk miktar1 %16 artis
gostererek 92 milyon tona erigsmistir. Diinyadaki havaalanlarinin kalkinmasinda bir
onceki yila gore %11 artis ile 2010 yilinda 38,5 milyar dolar harcanmis, Uluslararasi
Havalimanlar1 Konseyi (Airports Council International) iiyesi 413 kiiresel sirket
havalimanlarinda 4,5 milyon kisiyi istihdam etmistir (http://www.aci.aero/aci/aci/file

/Annual%20Report/ACI_Annual_Report_2010_online.pdf).

Giderek kiiclilen diinyamizda bir yerden diinyanin bagka bir yerine gitmek
aktarmasiz ugusla 19 saatte saglanabilmekte, bilet iicretlerinin diisiisii ile yolcu sayisi
ve yolculuk siirecinin konforu giderek artmaktadir. Kiiresel sirketlerden bazilari
bulunduklar1 {ilkenin niifusundan daha fazla yolcu tagimakta, rekabet ortaminda

tistiinliik saglamaktadir.

Tablo 2.1. Diinya i¢ Hatlar Tasimaciliginda En Biiyiik Havayolu Sirketleri (2010)

Siralama | Havayolu Sirketi Filo Adedi Yolcu Sayisi (milyon)
1. Delta 803 111,16
2. Southwest 550 106,22
3. American 619 86,12
4, China Southern 422 76,07
5. Rynair 272 71,23
Kaynak: IATA (http://ekonomi.haberturk.com/yazarlar/guntay-simsek/658602-bir-yilda-111-milyon-

yolcu-tasidi)



http://www.aci.aero/aci/aci/file/Annual%20Report/ACI_Annual_Report_%202010%20online
http://www.aci.aero/aci/aci/file/Annual%20Report/ACI_Annual_Report_%202010%20online
http://ekonomi.haberturk.com/yazarlar/guntay-simsek/658602-bir-yilda-111-milyon-yolcu-tasidi
http://ekonomi.haberturk.com/yazarlar/guntay-simsek/658602-bir-yilda-111-milyon-yolcu-tasidi
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Agustos 2011 de yayimlanan 55. Diinya Hava Tasima Istatistikleri’nde IATA
(The International Air Transport Association) ’nin yaptigi arastirmaya gore, ABD’li
Delta Havayollar1, tasidig1 111 milyon yolcu sayisiyla 2010 yilinda diinyanin en biiytigii
koltuguna oturdu. Yine ABD’li Southwest i¢ hatlarda, Rynair ise dis hatlarda en c¢ok
yolcu tasiyan havayolu olarak belirlendi. Delta’nin i¢ ve dis hatlarda tasidigi yolcu
sayisinin artisina Northwest’le birlesmesi etkili olmustur. Delta’nin hemen arkasinda
106.2 milyon yolcuyla Southwest ikinci, Amerikan Havayollar1 da 86.1 milyon yolcuyla
ticlinciidiir. 76.1 milyon yolcu tasiyan China Southern, Ryanair’in bir sira iistiinde yer
alarak dordiincii olurken ABD’li United, Alman Lufthansa’ya yerini kaptirip 7. sirada
yer almistir. Asya’dan China Eastern listede kendine ilk kez yer bulurken 10. sira Air

France’in olmustur.

Tablo 2.2. Diinya Dis Hatlar Tasimaciliginda En Biiyiik Havayolu Sirketleri (2010)

Siralama Havayolu Sirketi Filo Adedi Yolcu Sayisi (milyon)
1. Ryanair 272 71,23
2. Lufthansa 342 44,46
3. EasyJet 200 37,66
4. Air France 380 30,88
5. Emirates 153 30,85

Kaynak: IATA (http://ekonomi.haberturk.com/yazarlar/guntay-simsek/658602-bir-yilda-111-milyon-
yolcu-tasidi)

Maliyetli Havayolu (DMH) kategorisinde adeta devrim gibi gelismelere imza
atan Ryanair, 71.2 milyon yolcu tasiyarak 2010’da da bir 6nceki yil oldugu gibi dis
hatlarda diinyanin en biiyiigii oldu. Lufthansa, 44.5 milyon yolcuyla ikinci olurken,
EasyJet 37.7 milyonla Rynair’in yolcu sayisinin neredeyse yarisini tasiyarak Ugunci
sirada yer aldi. Air France, 30.9 milyon yolcuyla ilk doérde girerken, Emirates 5. sirada
yer aldi. ABD’li Southwest Airlines, gectigimiz yil tasidigi 106.2 milyon yolcuyla i¢
hatlarda lider olurken, ikinci 90.1 milyonla Delta, tigiincii sirada 71.1 milyon yolcuyla
China Southern yer ald1. i¢ hatlarda ilk 10 icerisinde 5 ABD’li ve 4 Asyal1 havayolunun
yan1 sira Avustralyali Qantas’da kendine yer buldu (http://ekonomi.haberturk.com/

yazarlar/guntay-simsek/658602-bir-yilda-111-milyon-yolcu-tasidi). Gerek ic
hatlarda gerekse dis hatlarda ilk beste yer alan sirketler incelediginde gelismis iilkeler
dikkat cekmektedir.

Diinya toplam havayolu trafiginin %36’s1 Kuzey Amerika’da ger¢eklesmektedir
(Doganay, Ozdemir ve Sahin, 2011: 362). ABD’de 1978°de ¢ikartilan bir yasa ile (The


http://ekonomi.haberturk.com/yazarlar/guntay-simsek/658602-bir-yilda-111-milyon-yolcu-tasidi
http://ekonomi.haberturk.com/yazarlar/guntay-simsek/658602-bir-yilda-111-milyon-yolcu-tasidi
http://ekonomi.haberturk/
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Airline Deregulation Act) ABD’nin havacilik tarihinde ekonomik agidan bir doniim
noktast olusturmustur. Bu yasa ile havacilik sektdriinde, devletin himayeci destegine
son verilmistir. Pazar ekonomisine dayali bir hava tagimaciligi sisteminin tesvik
edilmesi ve gelistirilmesi amaclanmistir. Boylelikle, birgok havayolu isletmesi,
biinyelerinde bulundurmak zorunda olduklar1 gelir getirmeyen hizmet birimlerini
kapatmislardir. Serbestlestirme kuskusuz sivil hava tasimaciliginda kar ve cesitlenmeyi
arttirict bir unsur olarak gelismis ve rekreasyonel temelde ihtiyaclarin gesitliliklerle
karsilanmas1 ve zevke doOniistliriilmesine paralel bir silireg icerisinde etkili olan

faktorlerden olmustur (Hos, 2003: 3).
2.2. TURKIYE’DE HAVAYOLU ULASTIRMASI

2.2.1.Turkiye’de Hava Ulasiminin Ortaya Cikisi

Tiirkiye gibi genis ve engebeli yeryiizii sekillerinin bulundugu bir tlilkede, yolcu

ve yiik tasimaciliginda hava ulagimi 6nem kazanmaktadir (Darkot, 1955: 174).

Ulkemizde havacilik alaninda ilk adim 1911 yilinda atilmistir. Bu dénemde
Harbiye nazir1 Mahmut Sevket Pasa tarafindan baslatilan calismalar askeri havacilik
alaninda gerceklesmis olan c¢alismalardir. Tesislerin yapimi i¢in Siireyya Bey
gorevlendirilir ve 1912 yilinin Ocak ayinda bugiinkii Atatiick Havalimani’nin kuzey
simnirinda bulunan Sefakdy’de iki hangar ve bir meydan insa edilir. Yesilkoy Hava
Mektebi’nin, 3 Temmuz 1912 yilinda ilk hava teskilati olarak hizmet vermeye
baslamasiyla iilkemizde profesyonel sivil havaciligin alt yapisimi teskil edecek askeri
altyap1 kurulmustur. Boylece Atatiirk Havalimani’nin tarihi gelisimi ve Tirk

havaciliginin temelleri atilmaya baslanmistir (Hos, 2003: 4).

Ilk sivil havaalam Ankara’da Giivercinlik mevkiinde hizmete girmistir. O
gilinlerde alanda terminal olarak kullanilan ¢adirlardan baska bir sey yoktu (Taslhigil,

1996: 260).
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Fotograf 2.1. Turk Havacilik Tarihinde Ilk kadin pilot, Sabiha GOKCEN (Sabiha Gék¢en Havalimani).

20 Mayis 1933 yilinda Havayollar1 Devlet Isletme Dairesi kurulmustur (Ertin,
1998 :195). 1k Tiirk havacilarindan Fesa Evrensev’in miidiirliigiinii yapti§1 kurulusun
ilk biitcesi 180 bin liraydi ve yedi pilot, sekiz makinist, sekiz memur, bir de telsizci
olmak iizerek toplam 24 personeli vardi. 1k filoda; 2 adet King Bird (5 koltuklu), 2 adet
Junkers f-13 (4 koltuklu) ve 1 adet ATH-9 (10 koltuklu) ugak yer aliyordu
(http://www.turkishairlines.com/tr-TR/kurumsal/tarince.aspx). = Bu cercevede 1933
yilinda Istanbul- Eskisehir- Ankara hattinda gergeklestirilen ucuslar iilkemizde ticari
anlamda uguslarin baslangici olmustur. 1937 yilinda Izmir-istanbul, istanbul-Ankara ve
Ankara-Adana olmak {iizere hat sayis1 iice yiikselmis, 1939 yilinda Izmir-Ankara
seferleri baslamistir. 1943 yilinda ise Ankara- Van seferiye ilk kez Dogu Anadolu
Bolgesine sefer diizenlenmistir (Tasligil, 1997:90). Daha sonra Sivas, Erzurum,
Diyarbakir, Konya, Kayseri, Malatya, Antalya, Gaziantep, Iskenderun, Urfa’da
ucaklarin inis ve kalkisina elverisli meydanlar tesis edilmistir (1944). Samsun (1945) ve
Bursa’da (1946) da insa edilmesiyle 1947 yilinda havaalani sayis1 19°a yiikselmistir
(Tashgil, 1996: 260).
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Devlet Havayollar1 Isletmesi teskilat1 1938°de yeni bir kanunla Baymndirlik
Bakanligi’na, daha sonra da Ulastirma Bakanligi’na baglanmistir. Tiizel kisiligi olan ve
katma biitceyle yonetilen bu kurulus, Tiirkiye sinirlar1 i¢inde ve disinda havayollar
kurar, bu yollarda ucaklarla yolcu, esya ve posta tasima gorevlerini yapar (Izbirak,

2001:661).

Sivil Havacilik alanindaki dev gelismeler Hava Meydani isletmeciligi ile
Havayolu Tasimaciliginin tek elden yiiriitiilmesini miimkiin kilmamasi tizerine, 28
Subat 1956 tarihinde bu iki hizmet birbirinden ayrilmistir. Bu kanunla meydan
isletmeciligi, yer hizmetleri ve ucus giivenliginin saglanmasindan Devlet Hava
Meydanlar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii sorumlu kilinmistir. Devlet Hava Meydanlar
Isletmesi Genel Miidiirliigii’niin gdrevi, sivil havacilik faaliyetlerine gereklerine uygun
olarak sivil ve sivil maksatlarla da kullanilan askeri hava liman ve meydanlar isletmek
ve en Onemlisi Tiirk Hava Sahasinda ugus emniyetini saglamaktir. Kurulusun en énemli
gorevi, ugus emniyeti ile can ve mal giivenliginin saglanmasidir (Ulastirma Bakanligi,

1988: 11).

1956 da, 6zel sermayenin de katilmasiyla “Tiirk Hava Yollar1t Anonim Ortakli§1”
(THY) kurulmustur (Izbirak, 2001:661). Ik kuruldugunda 180 bin liralik biitgeye sahip
olan Tirk Hava Yollar1 1 Mart 1956’da 60 milyon TL sermayeyle kurulmustur. Tiirk
Hava Yollar, iiyeleri arasinda ticari, teknik, isletme ve ekonomik alanlarda isbirligi
saglamak ve haksiz rekabeti onlemek fiizere kurulan IATA’ya (International Air
Transport Association-Uluslararas1 Hava Tasimaciligi Birligi) tiye oldu. THY kurulus
tarithinde 460 olan yolcu sayisini 1956’dan itibaren anonim ortakliklari, ugak sayisini
arttirmasi sayesinde 1956’daki yolcu sayisin1 1958 yilinda iki kat arttirarak 394 bine
ulagtirmistir. 1962 yilinda ugak sayist 34’e yiikseltilerek yolcu kapasitesi 1120°ye

cikarilmistir (http://www.turkishairlines.com/tr-TR/kurumsal/tarihce.aspx).

Ugak sanayi bakimindan Cumbhuriyet Tiirkiye’si cesitli zamanlarda ucak
sanayini kurma cabalarina girmistir, ilk ucak fabrikas1 Kayseri’de ‘Kayseri Tayyare
Fabrikas1’ adi altinda, 1925 yilinda kurulmustur. 1935 yilinda kurulan ve 6zel sektore
ait bir diger fabrika ise 1952 yilinda faaliyetini durdurmak zorunda kalmistir. Bu

konudaki iiclincii tesebbiis Tirk Hava Kurumu tarafindan yapilmis ve 1941°de
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Ankara’da kurulan fabrika, 1956’ya kadar ¢esitli ucak ve plandr yaptiktan sonra ugak
imalatin1 durdurmustur (Ulagtirma Bakanligi, 1988: 11).

2.2.2. Birinci Bes Yillik Kalkinma Plam ve Tiirkiye Hava Ulastirmasi

Birinci bes yillik kalkinma déneminde mevcut 29 hava alani sayis1 26 ya
indirilmistir. Bu havaalanlarindan bir kismi askeri ikisi ise uluslar arasi uguslari
gerceklestirebilecek niteliktedir. Tablo 2.3’te goriildiigii gibi Havayolunun yolcu ve yuk
tasima miktarinin diger ulasim modlarina gore ¢ok diisiik durumdaydi (Birinci Bes

Yillik Kalkinma Plani, 1963: 397).

Tablo 2.3. Tiirkiye’de Ulagim (1960)

Tasima Sistemi Yolcu tagima (milyon yolcu, x km) | Yiik tasima (Milyon Ton x km)
Karayolu 11727 3927

Demiryolu 3 810 3710

Denizyolu 465 14 800

Havayolu 152 15

Toplam 16 154 22 452

Kaynak: DPT Birinci Bes Yillik Kalkinma Plami (http://ekutup.dpt.gov.tr/planl.pdf).

Havayolu Ulastirmasim1 gelistirmek i¢in bu donemde Birinci Bes Yillik
Kalkinma Plani’nda talepler, yatirimlar, tedbirler asagidaki sekilde belirtilmistir (DPT,
Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani, 1963, 398):

|. Bes Yillik Kalkinma Plani'nda hava trafigini yillik % 15,4 bir hizla arttirmak
amaglanmistir. Bu amag i¢in alan kapasitesinin ihtiyagtan fazla oldugu, ancak
baslanmis islerin tamamlanmasi, gerekli donatuim igin devlet¢e yatirim yapilmasi
gerektigi ve bu yatirimlarin 70 milyon TL lik yatirum mali ithali oldugu belirtilmistir. I.
Bes Yillik Kalkinma Plani’'nda hava yolu ulastirma trafigini arttirmak amaciyla

asagidaki tedbirler siralanmistir:

a. Hava alanlarimt yapan ve isleten birbirinden ayri iki kurum olan Hava
Alanlart ve Akaryakit Tesisleri Insaat Reisligi ve Devlet Hava Meydanlar: Isletme
Genel Miidiirliigii arasinda personel fazlaligini ve teskilat siskinligini énleyecek sekilde
isbirligi yapilacaktir.

b. Sivil ve askeri iki hava alami bulunan yerlerde, trafige elverisliligi de goz

oniinde tutularak, bunlardan biri hava ulastirmasi icin secilecek ve kullanilacaktir.
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Bakim ve gelistirme harcamalari yalniz bu segilen alana yapilacaktir (Askeri zaruretler

bu hiikmiin disindadir).

c¢. Hava alanlarimin giivenlik donatimi arttirtlacaktir (DPT, Birinci Bes Yillik

Kalkinma Plani, 1963, 398).

Birinci Bes Yillik Kalkinma Plam1 sonunda T.H.Y. modern bir havayolu
isletmeciliginin gerektirdigi diizeye erisememistir. Hava alanlar1 gelirleri giderlerine
oranla distiktiir. Yer hizmetlerinin tek elden ve diizenli bir sekilde yapilmasi temin

edilememistir.

Birinci Bes Yillik Kalkinma Plan1 sonunda Hava alanlarindaki durum, i¢ ve dis
trafige acik hava alanlarinin fiziki durumlarinin gézden gegirilmesini ve bu konuda bir
calisma yapilmasimi faydali kilmaktadir. Birinci Plan doneminde hava trafik emniyeti
techizatt 6nemli Ol¢iide saglanmis olmakla beraber sonraki yillarda eksikliklerin

tamamlanmasina ihtiya¢ vardir (Ulagtirma Bakanligi, 1988: 11).

I. Planli donemde tam anlamiyla beklentiler karsilanamamistir.1963-1967
doneminde ulastirma sektorii yatirim payi, karayolu %72, demiryolu %17, denizyolu

%17, havayolu ise %2 olarak gerceklesmistir (Aslan, 2009: 20).

2.2.3. ikinci Bes Yillik Kalkinma Plam ve Tiirkiye Hava Ulastirmasi

Ikinci Bes Yillik Kalkinma Plan: siirecinde havayolu yolcu ve yiik tasimasinda,
jet yolcu ugaklarinin servise girmesi dolayisiyla, onemli artiglar beklenmistir. Bu
beklentiyi karsilamak amaciyla havayollarinda, mevcut ugak filosu, biiyiik oranda yurt
i¢i tasimasinda kullanilacagi, yeni jet yolcu ugaklari ile dis seferler daha emniyetli ve

stiratli hale getirilecegi, hava ulastirma filosuna iki jet ucaginin eklenecegi belirtilmistir.

Ikinci Bes Yillilk Kalkinma Plani’nda belirtilen baslica tedbirler soyle

Ozetlenebilir:

-Hava alanlarinda, yer hizmetlerinin, tek elden ve daha diizenli bir sekilde

vapilmasi gergeklestirilecektir.

-Hava-taksi servisi konusunda arastirmalar yapilacak ve yeterli potansiyelin
bulundugu yerlere bu servisin baslamasi desteklenecektir (ikinci Bes Yillik Kalkinma

Plani, 1968: 581).
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1963-1972 yillar1 arasinda Hava ulasiminda, i¢ ve dis hatlarda yolcu tanimasi
hizla artmis ve THY nin ucak filosunun jet ugaklariyla donatilmasina baglanmistir.
Planl1 dénemde genellikle mevcut hava alanlariin iyilestirilmeleri ele alimmuistir

(Ugiincii Bes Yillik Kalkinma Plani, 1973: 19).

Tablo 2.4. Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani ve Ikinci Bes Yillik Kalkinma Plani’'nin~ Hava
Trafigi A¢isindan Karsilastirilmasi

Tiirk Ugaklari 1963 1967 I. Plan 1968 1972 Il. Plan
Yillik Artig Yillik
(%) Artis (%)
1.Yesilkoy Havaalam 14 878 21000 9,0 23000 33000 9,5
2.Esenboga Havaalani 10 161 14 210 8,7 15 550 22 100 11,6
3.Diger Havaalanlari 19 537 24 550 59 25 800 30 850 4.6
Toplam 44 576 59 760 7,6 64 350 85 950 7,5

Kaynak: Ugiincii Bes Y1llik Kalkinma Plani (http://ekutup.dpt.gov.tr/plan /plan3.pdf)

Birinci ve Ikinci Bes Yillik Kalkinma Planlar1 havaalanlari agisindan
karsilastirildiginda Esenboga Havaalani ve Yesilkdy Havaalam yillik artis oranlarinda

artis, diger havaalanlarinin artig oranlarinda ise diisiis gozlenmektedir (Tablo 2.4).

2.2.4. Uclinct Bes Yilhk Kalkinma Plam ve Tiirkiye Hava Ulastirmasi

Havayolu ulastirmasini gelistirmek i¢in Ugiincii Bes Yillik Kalkinma Plani’nda;
sehirleraras1 yolcu tasimasinda, havayollar1 filo kapasitesinin ve sefer sayilarmnin
artmast nedeniyle yilda ortalama % 20 oraninda bir artis kaydetmesi, i¢ hatlarda
havayollariin artacak kargo kapasitesinin daha fazla yiik tagima olanaklarini yaratmasi,
dis hatlar yolcu tasimada biiyiik 6l¢iide havayollar: tarafindan gerceklestirilmesi, ikinci
Plan doénemi sonuna gore, havayolu yiik tasimasinda yilda ortalama % 7 oraninda bir
artis gergceklesmesi, dis hatlar yiik tasimasindaki deniz yollar1 agirliginin devam etmesi
ve 1972 de 24 milyar ton x Km. den 1977 yilinda 39 milyar ton x Km’ye ulagmasi
hedeflenmistir. Bu donemde Tiirk havayollari filosundaki ucak sayisinin 1972 da 18 den
1977 yili sonunda, 25’ e ulagsmasi ongorilmiistiir. Tedbirler agisindan bu donemde de
onceki donemler gibi hava limani ve meydanlarinda gorev yapan ¢esitli kamu ve 6zel
kuruluglarin meydan isletmeciligince gerekli olan ahenkli ¢aligmay1 destekleyecek
sekilde diizenlenmeleri ve bu kuruluslara bagli personelin tek otoritenin yetki ve

sorumlulugu altinda gorev yapmalart maddesine planda yer verilistir. Hedefleri
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gerceklestirebilmek igin; ugak sanayi sektoriinde 1.5 milyar TL’lik yatirim 6ngoriilmiis,
bu yatirimin biiyiik kismi ugak sanayi kurulmasi yoniinde onciiliik yapan ve kamu oyu
yaratan ‘Hava Kuvvetlerini Gl¢lendirme Vakfi’ kaynaklarindan karsilanacagi

belirtilmistir (Uciincii Bes Y1llik Kalkinma Plani1,1973: 560).

Uciincli Plan Déneminde sehirlerarasi yolcu tasimada en hizli artis yilda
ortalama % 15,9 ile havayolu tasimasinda goriilmiistiir. Havayolu tagimasinda ise koltuk
kapasitesi Plan tahminlerinin tizerinde gerceklesmistir. Dis hatlar yolcu tasimasinda
plan tahminleri asilirken, i¢ hatlarda bu tahminlerin gerisinde kalinmistir (Dordiincii Bes

Yillik Kalkinma Plani, 1979: 412).

Havayolu ulastirmasinda, yolcu sayist 1972°de 4,2 milyon kisi iken 1977 yilinda
6,6 milyon kisiye, toplam ugak trafigi ise 1972'de 117,6 bin ucustan 1977 yilinda 151,8
bin ugusa ulagmistir (Dordiinctii Bes Yillik Kalkinma Plani, 1979: 21).

2.2.5. Dordiincii Bes Yilik Kalkinma Plam ve Tiirkiye Hava Ulastirmasi

Havayolu Ulastirmasini gelistirmek icin bu doénemde Dordiincii Bes Yillik

Kalkinma Plani’nda talepler, yatirimlar, tedbirler asagidaki sekilde belirtilmistir:

Havayolu tagimacilifinda, isletmecilik ve hizmet diizeyinin yiikseltilmesine
agirlik verilecektir. Gerekli hat ve trafik etiitleri yapilarak ekonomik olmayan hatlarda
calisan ucaklarin daha ¢ok potansiyel gosteren hatlara kaydirilmasi ve var olan filonun
daha verimli kullanilmasi1 saglanacaktir. III. Plan doneminde kamunun ulagtirma
yatirmmlarinin % 601 karayollarina, % 17,2'si demiryollarina ayrilmisken, bu dénemde
% 46,9'unun karayollarina, % 39,0'unun demiryollar1 ulastirmasina ayrilarak demiryolu
ulagtirmasina agirlik kazandirilmasi 6ngoriilmistiir. Kamu yatirimlar: iginde deniz ve
havayolu ulagtirmasi yatirimlarinin paymin azalmasina karsin, dngoriilen hizmet diizeyi
kamu kesiminin hizmet kapasitesinin daha etkin kullanimiyla karsilanacaktir. Yesilkoy
Hava Limanmin yeni terminal iinitesi bitirilecek; Gaziantep, Adana, Esenboga, Izmir -
Kaklig, Erzincan, Kars, Van, Trabzon ve Malatya hava alanlarinda siirdiiriilmekte olan
terminal, elektrik, elektronik ve pist caligmalar1i tamamlanacaktir. Havayollarinda,
mevcut hatlar i¢inde isletmecilik ve hizmet diizeyinin ylikseltilmesine agirlik
verilecektir. Ekonomik olmayan hatlarda c¢alisan ucgaklarin daha ¢ok potansiyel gosteren

hatlara kaydirilmasi ve mevcut filonun daha verimli kullanilmasi gergeklestirilecektir.
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Hava alan ve limanlarinin gerekli elektronik aygitlarla donatilmasi bu plan dénemi
icinde tamamlanarak, her tiirlii hava kosullarinda aksamadan isleyen bir hava ulasim
sisteminin gerceklesmesi saglanacaktir. Hava alan ve limanlarinda gérev yapan cesitli
kamu ve 0zel kuruluslarin, alan isletmeciligi i¢in zorunlu olan uyumlu calismay1
saglayacak yonde yeniden diizenlenmeleri gergeklestirilecektir. Bu kuruluslara bagh
personelin, tek bir alan yonetiminin yetki ve sorumlulugu altinda goérev yapmasini
saglayacak gerekli yasa, ilgili kuruluslarca hazirlanarak Meclislere gonderilecektir.
Hava ulastirmasi hizmetlerinin diizen ve denetim iginde yiiriitiilmesi amaci ile
“Seyriisefer” ve “Mania” tasarilarinin da yasalagsmasina ¢aligilacaktir. Ugusa elverislilik
belgesi veren ve yasalarla verilmis gorevleri iistlenen, Ulastirma Bakanligi’na baglh
Hava Ulastirmast Genel Midiirliigii’niin sivil havacilikla ilgili gorevlerini giiniin
kosullarina uygun diizeyde ve geregince yerine getirebilmesini saglamak amaciyla
gelistirilmesi ve yeniden diizenlenmesi ongoriilmektedir, Tiirk Hava Yollarinin ugak
filosu planda Ongoriilenlere ek dis kaynaklar saglandigi takdirde gelistirilecektir
(Dordiincti Bes Yillik Kalkinma Plani, 1979: 418).

2.2.6. Besinci Bes Yilik Kalkinma Plam ve Tiirkiye Hava Ulastirmasi

Besinci Plan doneminde, ulagtirma sektoriiniin saglikli bir yapiya kavusmasi
sektorde verimliligin artmasi, mevcut kapasitelerin en etkin bi¢imde kullanimi ve
hizmet diizeyinin yiikseltilerek devami, altyapiin giivenli ve ekonomik bir hizmeti
eksiksiz olarak yerine getirmesi esas alinmistir. Yurt i¢i yolcu tagimasinda, birim tasima
maliyeti diger alt sektorlerden diisiik olan karayolu sisteminin % 95,1 pay ile agirligini
sirdlirmesi, yurt dist yolcu tasimasinda ise havayolunun Onemini korumasi
beklenmektedir. Yurt dis1 yolcu tasimasinda havayolu alt sektoriiniin diizenli ve etkin
bir isletme ile agirhigim siirdiirmesi beklenmektedir (Besinci BesYillik Kalkinma Plana,

1985: 112).

Havayolu yolcu tasimasinda, yurt iginde hizmet verilen sehir sayisi talebe paralel
olarak artirilacaktir. Hava ulagiminda kullanilan her tiirlii tesisat ve yardimci tesisat her
an faal durumda tutulacak, hava alanlarinda ugaklara verilen biitiin hizmetler diinya
standartlar1 diizeyine ¢ikarilacaktir. Hava ulasiminda kullanilan her tiirlii tesis, tesisat ve
yardimci sistemlerin her an kullanilabilir seviyede faal tutulmasi i¢in bakim, donanim

ve restorasyon hizmetlerine birinci Oncelik verilecek, meydanlarda Tiirk ve yabanci
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ucaklara verilecek butin hizmetlerin diinya standartlari seviyesine ¢ikarilmasina
calisilacaktir (Besinci Bes Yillik Kalkinma Plani, 1985: 117).

2.2.7. Altinc1 Bes Yilik Kalkinma Plam ve Tiirkiye Hava Ulastirmasi

Altinct Bes Yillik Kalkinma Plani’nda yurti¢i yolcu tagimasinda, birim tasima
maliyeti diger alt sektorlerden diisiik olan karayolu sisteminin % 95 pay ile agirligini
stirdlirmesi, yurtdisi yolcu tagimasinda ise havayolunun énemini korumasi beklenmistir.
Plan doneminde kamu kesimince yapilan havayolu yolcu tasimaciliginda i¢ hatlarda %
6,4, dis hatlarda % 7,9 yillik ortalama artis saglanmasi ve Plan donemi sonunda ¢
hatlarda 1.450 milyon yolcu-km, dis hatlarda 6.000 milyon yolcu km'ye erisilmesi
Ongoriilmiistiir. Havayolu ile kargo, posta ve fazla bagaj olarak kamu sektoriince
yapilan yiik tasimalarinda Plan hedefi olarak 1994 yilinda i¢ hatlarda 16 milyon ton-km,
dis hatlarda 84 milyon ton-km Ongoriilmiis ve donem ig¢inde i¢ hatlarda % 7.8, dis
hatlarda ise % 8,8 yillik ortalama artis hedeflenmistir. Yap-islet-Devret modeline gore
ihale edilmis bulunan Atatiirk Havalimani II. Terminal Kompleksi 1. Unitesi Plan
donemi i¢inde tamamlanarak hizmete agilmasi, hava trafik kontrol hizmetlerinin siirat
ve emniyetle yapilmasi ve Tiirk hava sahasinin giivenliginin kurulacak radar agiyla daha

iist diizeyde saglanmas1 amaglanmistir (Altinct Bes Yillik Kalkinma Plani, 1990: 274).

Belirlenen hedeflerin gerceklestirilmesi dogrultusunda asagidaki kararlar

alimmustir (Altinc1 Bes Yillik Kalkinma Plani, 1990):

-Sivil havacilik faaliyetlerinin kontrolii, denetlenmesi ve koordinasyonunun daha
etkin bir gsekilde yerine getirilebilmesi icin gerekli yapisal diizenlemeler

gergeklestirilecektir.

-Besleyici havayolu (feederline) sisteminin kurulup gelistivilmesi amaciyla
muhtelif yorelere mahalli idarelerin de katkilarwyla kiiciik havaalanlari yapilmasi

calismalart kapsaml bir etiide dayandirilacaktir.

-THY wugak filosunun modernizasyonu, standardizasyonu ve gelistirilmesi
calismalarina devam edilecek; THY hizmet standartlarimin ve ucgaklarin kapasite
kullanimimin  yiikseltilerek yurti¢i yolcu tasimaciligindan ziyade uzun menzilli ve

ekonomik a¢idan daha avantajli dis hatlara yonelim hedef alinacaktur.



26

-Ozel hava tasiyicilarinin meveut sorunlarini kisa siirede ¢oziimleyerek, giivenli
ve ekonomik bir igletmecilik anlayisi i¢inde, yurtdist turizme dayali "charter" ve yurtici
turizme dayall kiiciik ucak ve hava-taksi isletmeciligi alanlarinda daha etkin rol

oynamalari konusunda gerekli destek saglanacaktir.

-THY'nin bakim imkan ve kabiliyetlerinin ozel hava tasimacilarina da hizmet
verebilecek dlzeye getirilmesi saglanacak ve farkl ugak tiplerine bakim hizmeti veren

isletmeler kurulmasi tesvik edilecektir.

-Uluslararast standartlarda nitelikli uzman personel yetistirilmesi icin sivil
egitim tinitelerinin sayilarimin artirilmasi ve gelistirilmesi tegvik edilecektir (Altinci Bes

Yillik Kalkinma Plani, 1990: 275).

-Uluslararast havayolu tasimaciligindan daha fazla pay alabilmek i¢in THY' nin
filo kapasitesi ve hizmet standartlar: gelistirilerek ekonomik agidan avantajli dis
hatlara yonelinecek, i¢c hatlarda dzel hava tasiyicilarimin, giivenli ve ekonomik bir
isletmecilik anlayist icinde, giderek daha etkin rol oynamalart hedeflenecek; turizm
sektoriiniin gelismesine paralel olarak yurtici hava-taksi ve kuglk ucak (commuter)
isletmeciliginin yayginlastirilmasina onem verilecektir (Altinct Bes Yillik Kalkinma

Plani, 1990: 352).

-Tiirkiye genelinde havaalani yapimina uygun potansiyel alanlarin tespiti
amaciyla kapsamlr bir ¢alisma yapilacaktir (Altinc1 Bes Yillik Kalkinma Plani, 1990:
350).

Altinct Bes Yillik Kalkinma Plani1 sonunda 1989 yili havayolu ulagtirmasinin
rekabete acilmasinin da etkisiyle, ulagtirma sektorii yatirimlarinin 6zel kesim yatirimlari
icindeki payinda artis kaydedilmistir. 1989 sonunda 36 ugak ve 5.646 koltuk
kapasitesine sahip olan THY filosu, 1994 sonunda 60 ucak ve 9.947 koltuk kapasitesine
ulagsmistir. Bu donemde orta ve genis gdvdeli ucgaklarla tagimacilik yapan 6zel sektor
havacilik isletmeleri de filo acisindan biiyiik gelisme gdstermis ve 1994 sonunda toplam
44 ucak ve 7.683 koltuk kapasitesine ulasilmistir (Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plant,
1996: 7).

Filolarda goriilen 6nemli bir gelisme de ugak kalitesinde olmus, VI. Plan donemi
sonunda uluslararas1 giiriiltii ve ¢evre standartlarina uygun yeni jenerasyon ugaklarin

THY filosundaki pay1 % 90'a, 6zel havayolu sirketleri filosundaki payr % 50'ye
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yiikselmistir. 1989 yilinda DHMI Genel Miidiirliigii tarafindan isletilen havalimani ve
meydanlarinin 19 olan sayisi, Denizli (Cardak), Mus ve Sinop Havaalanlarinin
isletmeye acilmasi ile 14 uluslararasi statiide olmak tlizere 22'ye ulagsmistir (Yedinci

Bes Yillik Kalkinma Plani, 1996: 145).

Altinct Plan dénemi sonunda dis hatlarda 13,5 milyon, toplamda 22,3 milyona
ulasan havayolu gelen-giden yolcu trafiginin bagsta Atatiirk Havalimani olmak iizere
Antalya, Esenboga, Adnan Menderes ve Dalaman'da yogunlastifi goriilmektedir.
Sektordeki gelismelere karsin, sivil havacilik otoritesi karar verme, yiiriitme ve
denetleme agisindan etkinligini artiracak bir yapiya kavusturulamamistir. Ayrica, sayi,
filo ve pazar payr agisindan 6nemli gelisme icinde olan 6zel havacilik isletmelerinin
biitlin olarak istikrarli bir yapiya kavusturulamamis olmalar1 nedeniyle, sikca rastlanan
sirket kapanmalarindan dogan kaynak ve giiven kaybi, sektorii olumsuz yonde

etkilemistir (Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plani, 1996: 145).

2.2.8. Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plani ve Tiirkiye Hava Ulastirmasi

Yedinci Bes Yillik Kalkinma Planinda yer alan hedeflerde oOnceligin basta
Atatiirk ve Antalya olmak iizere, mevcut havaalanlarinin hizmet kapasitelerinin ve
standartlarinin yiikseltilmesine verilecegi, hava ulastirmasi alt yapisi yetersiz olan
ancak, turizm ve ihracat potansiyeli yiiksek bolgelerde havaalani yatirimlarina 6nem

verilecegi belirtilmistir (Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plani, 1996: 145).

Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nda Isparta, Bodrum, Samsun-Carsamba ve
Sanlurfa konvansiyonel havaalani1 yatirimlarinin tamamlanmasi, dénem sonunda DHMI
Genel Miidiirliigii tarafindan isletilmekte olan hava liman ve meydanlarinda gelen-giden
yolcu sayisinin dis hatlarda 30 milyona, toplamda 45 milyona ulasmasi beklendigi,
ilkenin yurtici ve yurtdis1 baglantisinda 6nemli dl¢lide gorev yapmakta olan ve mevcut
kapasitesi 7,5 milyon kisi/yil olan Atatiirk Havalimaninin kapasitesi, son yillarda artan
yolcu trafigi goz Oniinde bulundurularak artirilacagi, ayrica Anadolu yakasinin
ihtiyacin1 karsilamak {iizere bir havaalanimnin ve teknoparkin VII. Plan ddneminde

gergeklestirilecegi belirtilmistir (Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plani, 1996: 148).

Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plan1 sonunda 1995 yili sonu itibariyla DHMI

tarafindan isletilen havalimani1 ve meydanlarin sayisi 24 iken, Isparta-Siileyman Demirel
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Bodrum/Milas, Samsun-Carsamba, Nevsehir-Kapadokya ve Istanbul-Sabiha Gokgen
havalimanlarinin tamamlanmasiyla, 1999 yili sonunda 20’si uluslararasi statiide olmak
tizere 38’e ulagmistir. 1995 yilinda turizm sektoriinde yasanan canliliga paralel olarak
dis hatlarda 17,4 milyon, toplamda 27,8 milyona ulasan havayolu gelen-giden yolcu
trafiginin bu defa turizm sektoriinde yasanan olumsuzluklar nedeniyle 1999 yili sonu
itibariyla dis hatlarda 17,0 milyon, toplamda ise 29,9 milyonda kaldig1 goriilmektedir.
Yedinci Plan déneminde YID Modeli sektdrdeki iki onemli projede basariyla
uygulanmis, Antalya ve Atatiirk Havalimanlar1 yeni dis hatlar terminal binalar1 bu
model ile tamamlanarak hizmete alinmistir. 1995 sonu itibartyla THY 64 ugak ve 9.860
koltuk kapasitesine sahip iken 1999 sonunda 75 ugak ve 11.620 koltuk kapasitesine
ulagsmis olup, 1999 sonu itibariyla i¢ ve dis hatlarda orta ve genis govdeli ugaklarla
yolcu tasimaciligi yapan 8 6zel sektér havayolu isletmesinin ugak sayisi 47, koltuk
kapasitesi ise 8.910 olmustur. Sektorde yasanan Onemli bir gelisme, 6zel sektor
havayolu isletmelerinin yurtdis1 gelen-giden yolcu trafiginden aldiklar1 pay artisinda
goriilmiistiir. 1995 yilinda yerli havayolu sirketleri dis hat yolcularinin % 55,4 linii
tagirken, 1999 yili itibariyla dis hat yolcularinin % 42’si yabanci sirketler, %32’s1 6zel
sektor havayolu isletmeleri, % 26’s1 THY tarafindan tasinmistir. Sektordeki bu
gelismelere karsin sivil havacilik otoritesi karar verme, yiiriitme ve denetleme agisindan
etkinligini artiracak bir yapiya kavusturulamamistir (Yedinci Bes Yillik Kalkinma
Plani, 1996: 151).

2.2.9. Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plam ve Tiirkiye Hava Ulastirmasi

Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani ¢ercevesinde belirlenen hedefler asagida

Ozetlenmistir (Sekizinci Kalkinma Plani, 2000: 195):
-2000 yilinda 8 adet ugak alinmasi planlanmaktadir.

-Sektorde yapilmakta olan tagimalarin % 94 ’tiniin 8 havalimaminda (Ataturk,
Antalya, Esenboga, Adnan Menderes, Dalaman, Bodrum/Milas, Adana ve Trabzon)
gerceklesmesi nedeniyle yatirimlardaki oncelik, yeni havaalami yapmak yerine, bu
meydanlarin hizmet kapasitelerinin ve standartlarimin yiikseltilmesine verilecektir.
Havayolu ile yapilan kargo tasimaciligi gelistirilecektir. Plan doneminde Atatiirk

Havalimanu iigiincii Pist, Antalya Havalimani ikinci Pist, GAP Uluslararasi Havaalani,
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Gékceada Havaalam, Gaziantep Havaalam Altyapi ve Ustyapt Tevsii, Bursa, Denizli ve
Erzurum Havaalanlart Terminal Binasi Insaatlar, YID Modeli ile yapilacak
Bodrum/Milas, Adnan Menderes ve Dalaman Havalimanlar: Yeni Dis Hatlar Terminal
Binalari, Radar Sistemlerinin  Gelistirilmesi ve  Modernizasyonu  Projeleri

tamamlanacaktir (Sekizinci Kalkinma Plani, 2000:195).

-Donem sonunda hava liman ve meydanlarinda gelen-giden yolcu sayisimin dis
hatlarda 43,7 milyona, toplamda 69,0 milyona ulasmasi ongoriilmektedir. Gegmis
villarda uygulanan her ile havaalani politikast ¢ergevesinde yapilan STOL
Havaalanlarimin kapasite kullanim oranlarimin artirllabilmesi igin besleyici havayolu
sisteminin kurulup gelistirilmesi saglanacaktir. Avrupa Havaculik Otoriteleri Birligine
(JAA) girme siirecinde olan iilkemizde Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii sektoriin
ihtiyag¢larina cevap verebilecek bir otorite hiiviyetine kavusturulacak ve bagsta Sivil
Havacilik Otoritesi olmak iizere sektérde hizmet veren tiim kurum ve kuruluslarin
Avrupa Havacilik Otoriteleri Birligi kurallart olan Avrupa Havacilik Kurallarini

benimsemeleri saglanacaktir.

-DHMI ve Anadolu Universitesi isbirligi ile sektorde gerek duyulan uluslararasi
standartlarda hava trafik kontrolorii yetistirilecektir. Ulastirma Bakanligi Sivil
Havacilik  Genel Miidiirliigiiniin  otonom ve yaptirnm giicti yiiksek bir yaprya
kavusturulmasi ve personelinin nitelik ve nicelik olarak gelistirilmesi saglanacaktir

(Sekizinci Kalkinma Plani, 2000:196).

VIIL. Plan hedefleri sonucunda VIII. Bes Yillik Kalkinma Plan1 doneminde yurt
ici yiik tasimaciliginda karayollarinin payt 2000 yilinda % 88,7’den 2005 yilinda % 90
seviyesine ulasmistir. Sektorde kiiglik bir paya sahip olan deniz yolu yiik tagimalariin
pay1 daha da azalarak 2005 yilinda % 2.8 seviyesine gerilemistir. Demiryolu ve boru
hatt1 tasimalar1 paylarini1 korumustur. Bu dénemde yurt i¢i yolcu tagimalarmin % 95,2’si
karayolu ile gerceklestirilmistir. Yurt dis1 yiik tasimalar1 denizyolu, yolcu tagimalar ise
havayolu agirlikli yapisini korumustur (Dokuzuncu Bes Yillik Kalkinma Plani, 2007:
26).

2000 yilinda toplam 34,9 milyon yolcu tagiirken, bu say1 2005 yilinda 55,5
milyon yolcuya yiikselmistir. Biletler iizerinden alinan kamu paymin diisiiriilmesi ve

0zel havayolu sirketlerinin i¢ hatlarda ucgusa baslamasi yolcu talebini artirmistir.
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Ulkemizde 2006 yili basi itibariyla, trafige agik 37 havaalani bulunmaktadir
(Dokuzuncu Bes Yillik Kalkinma Plani, 2007: 27).

2.2.10. Dokuzuncu Bes Yillik Kalkinma Plani ve Tiirkiye Hava Ulastirmasi

Dokuzuncu Bes Yillik Kalkinma Plani’nda hava trafigi emniyetini ve
kapasitesini artirici yatirnmlarin gerceklestirilmesinin yani sira, alinacak ilave tedbirlerle
icinde bulundugumuz bolgede lider ve diinyada sayili bir havacilik sektdriine sahip
olmak temel amactir. Trafigin yogunlastigi meydanlarda kapasiteler artirilacak,
meydanlara erisim kolayliklarin1 da kapsayan anlayisla hizmet standartlar1 ytikseltilecek
ve hava trafik kontrolii hizmetleri modernize edilecektir. Meydanlarin ¢evreye duyarls,
kaliteli hizmet veren ve biiylimeye acik yapida olmasi saglanacaktir. Hava meydanlari
cevresindeki carpik yapilagsma onlenecektir. Uzun donemli talebi karsilamaya yonelik
olarak, Istanbul basta olmak iizere yeni havalimam yatirimlar1 planlanacaktir.
Sektordeki hizli biiylime nedeniyle ortaya ¢ikan ihtiyact karsilamak tizere, uluslararasi
standartlarda egitim veren kuruluslarca yeterli say1 ve nitelikte personel yetistirilecek ve
bu personelin uzmanlik alanlarinda istihdam edilmeleri saglanacaktir. Bolgesel hava
tasimaciliginin gelistirilebilmesi icin yerel yonetim ve sivil toplum kuruluslarinin da
destegi saglanacak, maliyet azaltici tedbirler alinacak ve havayolu sirketleri kii¢iik
(STOL) havaalan1 yapisina ve yolcu profiline uygun filo olusturmalar1 igin

yonlendirilecektir (Dokuzuncu Bes Yillik Kalkinma Plani, 2007: 71).

Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii’niin yeniden yapilandirilmasi tamamlanarak
sektérin emniyet, verimlilik ve rekabet konulari basta olmak tiizere denetlenmesi

saglanacaktir (Dokuzuncu Bes Yillik Kalkinma Plani, 2007: 72).
Ulkemizin mevcut durumu incelendiginde havayolu ulastirmasinda 10 yil iginde
bliyiik gelisme yasandigimi gormekteyiz. Tasinan yiik, yolcu sayisi, ucak sayisi, ucak

kapasitesi stirekli arttirilmis, havaalanlarinin statiisti ylikseltilmistir.
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Tablo 2.5. Tiirkiye Havaalanlar1 Ugak Trafigi (2012)

Havalimanlari I¢c Hat Dis Hat Toplam
Istanbul Atatiirk 127.013 237.309 364.322
Ankara Esenboga 69.335 16.548 85.883
Izmir Adnan Menderes 55.013 18.139 73.152
Antalya 39.760 121.224 160.984
Mugla Dalaman 11.183 17.372 28.555
Mugla Milas-Bodrum 15.755 13.375 29.130
Adana 33.220 5.400 38.620
Trabzon 17.681 2.274 19.955
Isparta Suleyman Demirel 4.865 396 5.261
Nevsehir Kapadokya 1.848 204 2.052
Erzurum 7.121 210 7.331
Gaziantep 10.690 2.324 13.014
Adiyaman 1.237 - 1.237
Agri 1.409 2 1.411
Balikesir Merkez 346 - 346
Balikesir Koca Seyit 3.288 40 3.328
Batman 3.922 - 3.922
Bursa Yenisehir 6.041 330 6.371
Canakkale 2.482 19 2.501
Denizli Cardak 2.970 55 3.025
Diyarbakir 11.031 130 11.161
Elazig 5.578 291 5.869
Erzincan 2.511 2 2.513
Gokceada 182 - 182
Hatay 4.344 1.514 5.858
Igdir 526 - 526
Kahramanmarag 1.638 - 1.638
Kars 3.209 5 3.214
Kayseri 9.133 1.844 10.977
Kocaeli Cengiz Topel 1.737 3 1.740
Konya 6.480 663 7.143
Malatya 6.842 167 7.009
Mardin 2.468 1 2.469
Merzifon 822 15 837
Mus 1.796 16 1.812
Samsun Carsamba 9.750 912 10.662
Siirt 874 - 874
Sinop 855 - 855
Sivas Nuri Demirag 2.410 81 2491
Sanhurfa Gap 3.307 119 3.426
Tekirdag Corlu 15.252 1.319 16.571
Tokat 823 - 823
Usak 683 11 694
Van Ferit Melen 8.415 39 8.454

DHMI TOPLAMI 515.845 442.353 958.198
Istanbul Sabiha Gékgen 77.483 48.560 126.043
Eskisehir Anadolu 6.952 490 7.442
Zonguldak Caycuma 171 251 422
Antalya Gazipaga 309 575 884
Zafer Bolgesel 58 - 58

TURKIYE GENELI 600.818 492.229 1.093.047
OVERFLIGHT 283.439 - -

Kaynak: Devlet Hava Meydanlari Istatistik Y1ll1ig1
(http://www.dhmi.gov.tr/getBinaryFile.aspx?Type=13&dosyal D=5&Istatistik| D=67)



http://www.dhmi.gov.tr/getBinaryFile.aspx?Type=13&dosyaID=5&IstatistikID=67
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Dokuzuncu Planli dénem 6ncesinde 242 olan ugak sayis1 2007 den itibaren hizla

arttirtlmis, ucak trafigi ve taginan yolcu sayis1 da artmustir.

Icinde bulundugumuz Dokuzuncu Bes Yillik Kalkinma Planinda havayolu
ulagtirmasinda biiyiik atilimlarla karsilasmaktayiz. 2009 yilinda ucak trafigi 788.469
iken 2010 yi1linda 919.411 e yiikselmistir.

Tablo 2.6. Tiirkiye Hava Ulasimi (2011)

2002 2010 2011 (Haziran)
Hava Tasima Isletmeleri Toplam:148 Toplam:156 Toplam:170
Havayolu Isletmesi 14 16(3 kargo) 15(3 kargo)
Hava Taksi Isletmesi 48 61 60
Genel Havacilik 34 38 40
Isletmesi
Balon Isletmesi 6 16 16
Zirai ilaglama Isletmesi 46 39 39
Havaalam Toplam: 67 Toplam: 67 Toplam: 67
Dis-I¢c Hat 23 23 23
Sadece I¢ Hat 31 31 31
Ozel Statiilu 13 13 13
Hava Araci Sayisi Toplam: 588 Toplam: 1069 Toplam: 1079
Havayolu Isletmelerinde 110 331 346
Hava Taksi 213 247 246
Isletmelerinde
Genel Havacilik 150 217 235
Isletmeleri
Balon 31 106 108
Zirai Isletmelerde vb. 45 69 69
Ozel Is Jetleri 39 98 75
Bakim ve Egitim Toplam: 40 Toplam:64 Toplam: 65
Isletmeleri
Bakim Organizasyonu 34 35
19
Ucus Egitim 16 16
Organizasyonu
Tip Egitim 21 14 14
Organizasyonu
Yer Hizmetleri Toplam 34 Toplam 34 Toplam 44
A Grubu 2 2 4
B Grubu 11 11 12
C Grubu 21 21 28

Kaynak: Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii Kurumsal Mali Durum ve Beklentiler Raporu
(http://web.shgm.gov.tr/doc3/2011kmd.pdf)

Sahip olunan ucgak sayilar1 baz alindiginda 2011 yili itibariyle THY (167 yolcu
ucagi+6 kargo ucagi), Pegasus Hava Tasimaciligi (33 yolcu ucagi), Onur Air
Tasimacilik (30 yolcu ugag) ilk iic havayolu isletmesini olusturmaktadir (SHGM Mali

Raporu, 2011: 22).
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Tablo 2.6’da goriildiigii gibi Havayolu Isletmelerine ait 26’s1 kargo ugag1, 320’si
yolcu ugag1 olmak iizere 2011 Haziran ay1 itibariyle toplam 346 adet biiyiikk govdeli
hava araci bulunmaktadir. Bu saymin on yil 6nce 202, Dokuzuncu Planli Dénem
basinda ise 250 oldugu disiiniildiiglinde biiyiikk bir gelisme yasandigini séylemek
miimkiindiir. Taginan yiik agisindan 2011 Haziran ayi itibariyle toplam kargo kapasitesi

1.137.072 kilograma ulagsmistir (SHGM Mali Raporu, 2011: 23).

Tasian yolcu sayis1 bakimindan 2011 yili haziran sonu itibariyle, i¢ hatlarda 27
milyon 451 bin, dis hatlarda 24 milyon 539 bin olmak tizere toplam 51 milyon 990 bin
kisi hava yolu ile ulagimi tercih etmistir. Bu say1 2002 yilinda i¢ hat yolcusu 8.729.000,
dis hat yolcusu 25.054.000 olmak {iizere toplam 33.783.000 iken 2007 yilinda i¢
hatlarda 31.949.000, dis hatlarda 38.347.000, toplam 70.296.000 kisiden, 2010 yilinda
ise i¢c hatlarda 52.517.000, dis hatlarda 52.189.000 kisi olmak {izere toplam
102.706.000 kisiden olugsmaktaydi (SHGM Mali Raporu, 2011: 23).

2011 yili haziran sonu itibariyle, 273 bin 349 i¢ hat, 200 bin 388 dis hat ve 134
bin 536 transit olmak (zere toplam 608 bin 273 ugak trafigi meydana gelmistir. 2011
yil1 haziran sonu itibariyle, 272 bin 851 bin ton i¢ hat, 700 bin 733 ton dis hat olmak
tizere toplam 973 bin 584 ton yiik trafigi meydana gelmistir. 2002 yilinda yurt disina
ucus noktasi 60 iken ugus agi genisleterek 10 yil icinde 112 yeni erisim noktasi
eklenmis ve bu sayisi 172’ye ulastirilmistir. Yurt i¢inde ise on yil 6nce yalnizca bir
havayolu isletmesi ile 25 noktaya erisilmekteyken giinlimiizde 7 havayolu isletmesi
(THY, Onur Air, Sun Ekspres, Atlas Jet, Pegasus, Borajet, SKY) araciligiyla 46 noktaya
erisilmektedir (SHGM Mali Raporu, 2011: 25-28).

Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii raporlarina gére; 2012 yili sonuna kadar yolcu
tasimaciligindaki havayolu paymnin % 10’a ¢ikarilmasi amaciyla sektorel diizenlemeler
yapilacaktir. Ulkemizin jeopolitik konumu goz &niinde bulundurularak Avrupa ve
Ortadogu arasinda yer alan uluslararasi kargo merkezi olunmasi amaciyla 2012 yilina
kadar yiik tagimaciligindaki havayolu paymin %5’e ¢ikarilmasi saglanacaktir (SHGM,
Performans Programi, 2011: 45).
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UCUNCU BOLUM
COGRAFi OZELLIiKLERIN HAVA ULASTIRMASINA ETKIiLERIi

Hava ulastirmasina cografi acidan etki eden faktorler fiziki ve beseri faktorler

olarak iki grupta ele alinabilir.

3.1. HAVA ULASTIRMASI FiZiKi COGRAFYA KOSULLARI iLiSKiSi

Fiziki faktorler, yer sekilleri ve iklim kosullarindan meydana gelmektedir.
Yeryliziinde niifusun dagilisin1 tayin eden ana faktorler, iklim, rélyef, deniz, cografi
mevKkidir (Tanoglu, 1969:74). Insan ve yeryiiziiniin etkilesim i¢inde bulundugu durumda

hava ulastirmasini fiziki sartlardan ayr diisiinmek miimkiin degildir.

3.1.1. Yer Sekilleri

Ulkemizde ulasim, daha ¢ok dogal faktorlerin etkisi altindadir. Dogal faktorlerin
basinda ise yer sekilleri gelir (Sahin, Doganay ve Ozcan, 2005: 438). Yeryiizii sekilleri
oncelikli olarak karayolu, demiryolu ve boru hatti ulastirmaciligini dogrudan
etkilemektedir. Hava ulastirmasinda gerek hava alanlarinin, gerekse ekonomik ugus
yollarmin secilmesinde topografya kosullar1 géz 6niinde tutulur (Tumertekin ve Ozgiic,
2012: 499).

Ancak bu kosullarin ugus halindeki ucaga etkileriyle inis-kalkislardaki etkileri
arasinda fark vardir (Tiimertekin ve Ozgiic, 2012: 598).

Ucus esnasinda binlerce metre irtifada olan ugaklar topografya ve atmosfer
kosullarindan etkilenmezler. Buna karsilik inis ve kalkislarda alcak irtifada ugmak
zorunda kaldiklarindan s6z konusu faktorlerden oldukca fazla etkilenirler (Kadioglu,
2003: 175).

Guzergahlar1 hava ve denizde olan hava ve deniz yollar1 hi¢ degilse kalkis ve
varig yerlerinin karalarda olmalar1 sebebi ile topografya sartlar ile ilgilidirler. Hava
alanlar1 i¢in her seyden Once diiz alanlar gerekli oldugu gibi, ucus yolunda da yiiksek
daglarin bulunmamasi arzu edilen bir baska husustur. Aslinda ¢ok yiikselerek ucus
menzilindeki topografik engelleri asabilen, yine ayni 6zelligi ile atmosfer sartlarinin

zararl etkilerinden korunabilen modern ucak, eski modellerle karsilastirilamayacak
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derecede biiylik ve karmasik yapist nedeniyle eskisinden daha fazla olarak topografya

sartlarinin etkisindedir (Tiimertekin, 1987: 24).

Havaalanlarinin se¢iminde ucagin inis ve kalkisi icin genis diizliikler
gerekmektedir. Egimin az oldugu genis yeryiizii sekillerinin bulunmasi, havaalan1 ve
havaliman1 yapilmasin1 miimkiin kilmaktadir. Ucagin biiyiikliigiine ve havalimaninin
ongoriilen kapasitesine uygun olarak istenen diiz alanin biiylikliigli de artar. Genis ve
diiz yerlerin ise hemen her bolgede verimli tarim alanlari olmalar1 ayri1 bir sorun
yaratmaktadir. Bunun yaninda diiz yerlerin ise hemen her yaninda yine diiz yerlerinin
¢ogunun biiyiik sehirler tarafindan kaplanmis olmasi da “yer sorunu” nun 6Gnemini
arttirmaktadir (TUmertekin ve Ozgiig, 2012 :598). Bu durum topografya ve hava

ulasiminin karsilikli etkilesiminin bir gostergesidir.

Tiirkiye gibi genis ve reliefi kuvvetli bir memlekette, yolcu, degerli esya ve
posta tasimak bakimindan, hava ulagiminin biiyiik bir énem tasidigi, halkin ucaga
gosterdigi ragbet ile anlasiliyor (Darkot, 1955:174). Engebeli topografya sartlari, hava
ulastirmasi acisindan yolcularin talebini arttiran olumlu bir etki de gostermektedir.
Arazinin engebeli olmasi durumu diger ulastirma tiirleri i¢in olumsuz bir yaklagima

sebep olurken bu durum hava ulastirmasi i¢in ters oranti olusturmaktadir.

3.1.2. iklim

Iklim, ulasim faaliyetlerini olumlu veya olumsuz yonde etkileyebilir.

Ulasim faaliyetlerinin iklimden olumsuz etkilenmesi daha ¢ok eckstrem hava
kosullar1 yiiziinden olur. Buz tutmasi, yogun atmosfer hareketleri, saganaklar, goriis
mesafesi azlig1 gibi hava kosullar1 ulasim tizerinde, 6zellikle biiyiik kazalara yol acarak,
olumsuz etki yaparlar. Iklim, topografya kosullarmn tersine, tiim ulasim sektorlerini

etkiler (Tumertekin ve Ozglic, 2012: 500).

Kislar soguk gecen yerlerdeki yogun kar yagislari, yollarin uzun siire trafige
kapali kalmasina neden olur. Bu nedenle Dogu Anadolu Bélgesi’nde yollarin bir kismi
kis mevsimi boyunca ulasima kapali kalabilmektedir. Cig olaylari, yollarin kis
mevsiminde trafige kapali kalmasina neden olur. Saganak yagislarin neden oldugu seller
yollarin bozulmasina ve kopriilerin yikilmasina neden olarak ulagimin aksamasina yol

acmaktadir (Sahin, Doganay ve Ozcan, 2005: 438). Sisler ve firtinalar da ulasim
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faaliyetlerinde biiyiik zorluklar ¢ikarirlar. Bunlardan yogun sisler kara, deniz ve hava
ulasimini da biiyiik dlgiide etkiler. Sisler nedeniyle Istanbul ve Canakkale Bogazlari
deniz trafigine kapanir, ugaklar havaalanlarindan kaldirilip indirilemez, karayollarinda
ise yogun sislerde trafik kazalar1 meydana gelir. Siddetli firtinalar da 6zellikle deniz ve
havayolu ulagimini engeller. Firtina nedeniyle ugaklar bazi havaalanlarinda inis ve
kalkis yapamaz, gemiler sefere ¢ikartilmaz ve limanlarda bekletilir. Bu tir olaylar ise

ekonomik agidan biiyiik kayiplara neden olur (Ertekin, 2001: 108).

Iklim sartlarinin hava ulasimindaki etkisi hava alaninm “sit” inin secimi ile
baslar. “Sit”in hava sartlari ile iligkili yoni stiphesiz riizgar ve gorilis sahasin etkileyen
faktorlerle iliskilidir. Radyasyon sisleri daha ¢ok genis vadilerde meydana gelirlerse de
sanayinin yogun oldugu alanlarda 6nemli derecede rol oynar. Klimatolojik ac¢idan hava
alanlarinin “sit”inin goriis mesafesi zayifligi, algak bulutlar, tirbilans, rizgar yonleri
givi hava olaylarinin en iyi oldugu yerde se¢ilmesi uygundur. Askeri hava alanlari i¢in
genellikle seyrek niifuslu ve de temiz havanin mevcut oldugu yerleri se¢mek kolaydir.
Buna karsilik, ticari hava alanlar1 diyebilecegimiz alanlar sehirlere yakin bulunmak
zorundadirlar. Bu durumda iyi goriis sartlari, elverisli riizgarlar vb. etkenler cok daha
onem kazanir. Pistlerin hakim rlizgarlara gore donanimi gereklidir. Kalkis ve inislerdeki
hava sartlar1 biitiin bir ucusu etkileyebilir. Kotli hava sartlar1 belirli bir yer i¢in s6z
konusu ise ucak bagka bir alana inebilir ya da s6z konusu sartlar gegici ise alan tizerinde
tur atarak kotii sartlarin diizelmesini bekleyebilir. Bu durumda yakat tiiketimi artacaktir.
Bunun da yakit depolarinin hacmini etkilemeyle iligkisi vardir. Havaalanlarinin
kullaniligin1 etkileyen klimatik etkenlerden en Onemli olanlari hava akimlari, goris
mesafesi ve bulut tabanidir. Firtinalarin, yerel reliefin ya da tiirbiilanslarin etkileri daha
glic durumlar yaratirlar. Pilot iniste miimkiin oldugu kadar uzun siire inecegi alani
gormek ister. Alcak bir bulut tabanimin mevcut oldugu durumlarda bu giiclesir. Bu
durumlarda ¢esitli aletler ve radyo araciligi ile pilot inis yapmak zorunda kalir. Ugak
ucusta iken hava sartlarinin etkisindedir. Ugaklar gemi gibi riizgar1 arkalarina almayi
tercih ederler. Bu hem hiz hem de yakit bakimindan uygun oldugundan, ugaklar basing
alanlarina gore ucus dogrultularini diizenlemek zorundadirlar. Uzun siireli ugusta

degisik basing sartlarina gore degisen yollar izlenir (Tiimertekin, 1987: 18).

Tiirbiilans, ucgak i¢in ¢ok tehlikeli bir hava olayidir. Genellikle troposferdeki

ucuslarda meydana gelen buzlanma da hava ulasiminda bir diger 6nemli husustur.
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Buzlanma havada su damlaciklart mevcut oldugu ve ugagin dis yiizeyindeki sicaklik
donma noktasinda ya da daha asagida oldugu zaman meydana gelir. Cok soguk
damlalar ihtiva eden bulutlar ucak buzlanmasi icin besleyici yerlerdir. Bu olay

ucagin agirhigini bile tehlikeli bir sekilde etkilemektedir (Ttimertekin, 1987: 20).

Sis, her gesit ulasimi etkilemekle beraber, havacilik {izerindeki etkisi ¢ok daha

onemlidir (Tumertekin, 1987: 20).

Hava yogunlugu kanatlarin kaldirma kapasitesini etkileyen ¢cok onemli bir
etkendir. Genellikle yogunlugun az olmasi kaldirma giiciinii de diisiirdiigii i¢in ugak
belirli bir seviyeyi korumak zorunda kalacak, dolayisiyla yogunlugun yiiksek oldugu
yerlerdekinden daha hizli ucacaktir. Aynmi1 sekilde hava yogunlugunun az oldugu

yerlerde inis ve kalkislarin daha hizli olmasi gerekmektedir (Ttimertekin, 1987: 22).

Bazen havaalanlarindaki olumsuz hava kosullar1 yiiziinden inis ve kalkislar
iptal edilmekte veya uguslar rotarli yapilmaktadir. Iptal edilen ya da ertelenen uguslar
gerek havayolu sirketleri gerekse iilke ekonomisi bakimindan biiyiik maddi zararlara

sebep olabilmektedir.

Ulkemizin en biiyiik havaliman1 olma &zelligini tasiyan Atatiirk Havalimani
lodos sebebiyle Nisan 2012 de bir hafta boyunca 1437 gecikmeli inis, 1511
gecikmeli kalkis toplam 2948 gecikmeli ugus ile Avrupa’nin en fazla rétar yapan
birinci havalimani olmustur. Ayni hafta iginde 90 inis 90 kalkis toplam 180 ugak
seferi iptal edilerek bliyiik bir maddi kayip yasanmistir
(http://ekonomi.haberturk.com/airport/haber/736576-tek-rakibi-ataturk-havalimani
25.04.2012).

ABD’de yapilan aragtirmaya gore 1964-1982 yillar1 arasinda tiirbiilans, kar,
sis, oraj, mikroburst gibi meteorolojik olaylarin 27 ugak kazasina neden oldugu

bildirilmistir (Kadioglu, 2003: 175).

3.2. HAVA ULASTIRMASI BESERIi COGRAFYA KOSULLARI
ILiSKiSi

Niifus ve yerlesmeler, ekonomik faaliyetler, teknolojik gelismeler, sermaye

faktorleri hava ulastirmasini etkileyen bazi beseri cografya faktorlerdir.


http://ekonomi.haberturk.com/airport/haber/736576-tek-rakibi-ataturk-havalimani
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Ulkemizde ulasimi etkileyen beseri faktdrlerin basinda niifus artis1 ve niifus
siklig1 gelmektedir. Aslinda niifus, ulasimin da temel dinamigidir. Ciinkii ulasima konu
olan yolcu, yiik, bilgi ve haber, insanla ilgili olgulardir. Biiyiik tiiketim merkezi olan
fazla niifuslu yerlesim birimleri arasinda yiik, yolcu, haber ve bilgi tasimaciligi,
ulasimin gelismesini hizlandirir (Sahin, Doganay ve Ozcan, 2005: 439). Niifus arttik¢a
havayolu ulasimina talep artmakta, talep ile birlikte verilen hizmet kalitesi artarken
ulasim maliyeti diismektedir. Havayolu ulastirmasini Kullanan yolcular kadar havayolu

ulastirmasinda ¢alisan niifus miktar1 da ulasimi etkilemektedir.

Glin gectikge 6onem kazanan havayolu ulastirmasinda c¢alisan niifus miktari
tilkelerin geligmislik diizeyine gore farklilik gostermektedir. Diinya’da ulasim ve
haberlesme faaliyetlerinde, sayilar1 gittikge artmakla birlikte, 40-50 milyon kisinin
calistigr ileri siirtilmektedir. Cesitli {ilkelerde ulasim sektoriinde calisanlarin faal
niifustaki paylar1 kuskusuz degigsmektedir. Genel olarak gelismis iilkelerde ulagim ve
haberlesme faaliyetlerinde c¢alisanlarin faal niifustaki oran1 % 7-10 arasindadir.
Gelismekte olan iilkelerde ise s6z konusu oran heniiz %2’nin de altinda olabilmektedir

(Tumertekin ve Ozgiig, 2012: 503).

Ulasim faaliyetleri ile ekonomik faaliyetler etkilesim igindedir. Tasima
maliyetlerinin diigmesi iiretim alanlarinin pazara yakinlik zorunlulugunu ortadan
kaldirmasi agisindan ulagim ekonomik faaliyetleri etkilemekte, ekonomik faaliyetlerin

cesitliligi ve insanlar tarafindan talep gérmesi ulasim faaliyetlerini de arttirmaktadir.

Ulasim, her seyden once, her tiirlii iiretim, ticaret ve bunlara bagl olarak da
tilketim faaliyetlerine baghdir. Gelismis iilkelerde tarimsal {iriinler ya da madenlerin
islenmek igin fabrikalara, islenmis maddelerin de tiiketilecegi yerlere gonderilmesi
ancak tasima olanaklar1 genis ve diizenli ulasim sistemlerine baglidir (Ttimertekin ve

Ozgiig, 201: 503).

Ayrica 6nemli iki insan etkinligi olan sanayi ve turizm de ulasimin gelismesi
yoniinde etki yaparlar. Sanayi Urlnlerinin tretim merkezlerinden tuketim merkezlerine
ulastirilmasi, ancak yollar {izerinden saglanir. Turistlerin de iilkemizin ¢esitli yerlerini
gezip gormeleri icin yeterli ve nitelikli yollar gereklidir (Sahin, Doganay ve Ozcan,
2005: 439).
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Insanin miidahalesini katarak en iyi sonuca ulasmak icin kurdugu cesitli
bakanlik ve kuruluslar mevcut yol kosullarini iyilestirmek, yeni yollar yapmak i¢in

teknolojik ve bilimsel anlamda caligmalar yapar (Ertekin, 2001: 108).

Ulastirma sistemlerine ait donanimlar i¢in teknolojik gelismeler ¢cok 6nemlidir.
Teknolojik gelismelerle daha biiyiikk govdeli ve daha hizli ugaklar iretilmekte,
havalimani ve havaalanlarmin kapasitesi ve kalitesi arttirilmaktadir. Hava
ulastirmasinda 6nemli bir etken olan havaalanina veya havalimanina erisim de teknoloji

ile gelismekte, hava ulastirmasini cazip hale getirmektedir.

Niifus, yerlesme, ekonomik faaliyetler, teknolojik faaliyetler ve sermayenin
ulasim tizerindeki etkisi gibi ulasim da beseri etkenler {lizerinde etkilidir. Ulasim yeni

alanlarin yerlesmeye agilmasinda biiyiik 6nem arz etmektedir.

Ulasim faaliyetlerinin gelismis oldugu yerlerde arazi kullanimi ulagima paralel

olarak geligmis, verimli ovalar sanayi ve yerlesme alanlarina doniistiiriilmiistiir.

Bolgesel ozelliklerin olugmasinda ulasim faaliyetlerinin biiyiik rolleri vardir.
Ulasim bolgesel farklilasmayr kolaylastirmistir.  Son iki  yiizyilda ulasimda
gergeklestirilen teknik gelismelere her tiir ulasim sistemlerinin hizla yayilmasi, yeryiizii
bolgelerinin ekonomik faaliyet acisindan uzmanlagsmasina oldugu kadar, “arazi
kullanilig1” bigimlerinde de farklilagmalarin belirginlesmesine neden olmustur. Boylece,
bir bakima diinyamizin bugiinkii is boliimiiniin ve cografi goriinlimiiniin kazanilmasinda

baslica etkenlerden biri ulasim olmustur (Tumertekin ve Ozgiig, 2012: 503).

Giinlimiizde havaalanlar1 artik deniz limanlarindan ¢ok daha islek modern birer
liman durumundadirlar. Agirliklart yiizlerce tonu bulan ugaklarin cesitli sekilde
kullanildiklart beton pistler en 6nemlileri olmak {izere, havalimanlari, radyo, radar, 11kl
isaretlerle bircok teknik tesislere sahiptirler. Fakat bunlarin yaninda, ugaklarin biiytlik
revizyonlarinin da yapilabilecegi adeta biiyiik fabrikalar halinde tesisler de vardir. Son
olarak, bunlara biirolar, oteller, ¢esitli dilkkan ve lokantalarin, havalimanina gelenlerin
arabalarin1 koyabilecekleri dev otoparklarin da eklenmesiyle kii¢iik birer sehir olustugu

goralur (Tumertekin ve Ozglig, 2012: 598).
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DORDUNCU BOLUM

TURKIYE’'DE HAVALIMANLARI/HAVAALANLARI

Tirkiye’de havacilik faaliyetlerinin baglamasina paralel olarak havaalani insas1
gliindeme gelmis, esas itibariyle askeri amacgli planlanan havacilik faaliyetleri
cergevesinde ilk havaalanlari da bu amaca hizmet edecek nitelikte sekillendirilmistir.
Ulkemizde ilk havaalanmin insa edildigi tarihten giiniimiize kadar, yiizyila yakin bir
sirede ¢ok sayida havaalani insa edilmistir (Bakirci, 2012:353). Havaalanm1i ve
havalimani terimleri birbirinin yerine kullanilsa da, iKi terim arasinda belirgin farklar

mevcuttur:

Pist uzunluklar: 2 100 ila 3 800 m’ler arasinda degisen, biiyiik tonajli ucaklarin
inis kalkis yapabildigi, amaca uygun teknik tesislerinin olduk¢a genis bir alana yayildigi
havalimanidir. Ayrica, pist uzunluklar1 1500- 2000 m. olan ve orta agirlikta ucaklarin
inig-kalkis yaptig1 hava meydanlarina da hava limani denebilir. Ancak, pist uzunluklart,
800-1500 m. ve 600-800 m. olan hava meydanlarina, hava alan1 denilmesi daha uygun
olur (Doganay, 2011: 800). Bugiin iilkemizde bir standart saglama amaci ile tiim hava

meydanlar1 hava limani olarak ifade edilmektedir.
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4.1. HAVALIMANLARI/HAVALANLARI

Yakin bir zamana kadar baslica hava limanlarimiz Istanbul’daki Atatiirk Hava
Limanm, Ankara’daki Esenboga Hava Limani, Izmir’deki Cigli Havalimani, Izmir
yakinlarindaki Adnan Menderes Havalimani idi. Bunlardan baska sivil ve askeri amacl
hava alanlarimiz olup, pist uzunlugu, pist kalitesi ve diger hizmetler agisindan yeterli
degildi (Doganay, Sahin ve Ozcan, 2005: 443). Bugiin hava limanlarimizin hem say1

hem de nitelik olarak ¢ok 6nemli gelismeler gosterdiklerini soylemek miimkiindiir.

En bilyiik havalimanimiz olan Atatiirk Havalimani Istanbul’un batisinda,
Marmara Denizi’'ne yakin, sehir merkezine 24 km uzaklikta Yesilkdy’de kurulmus,
1953 yilinda uluslar arasi hava trafigine acilmistir (Tashgil, 1996: 262). Atatirk
Havalimani Tiirkiye’nin konumu bakimindan, bati iilkeleriyle Ortadogu ve Uzakdogu
arasindaki iligkide transfer merkezi niteligi tasiyan, turistlerin biliyiik bir boliimiiniin
tilkemize giris yapmasini saglayan ulasim odagidir. Uluslar arasit baglamdaki énemi
yaninda bu havalimani iilkenin en etkin ve giiclii sanayi ve ticaret merkezi olan
Istanbul’un Anadolu ile baglantisim saglama gorevini de iistlenmis bulunmaktadir.
Tirkiye havayolu trafiginin yarisina yakin kisminin Atatiirk Havalimani tarafindan

istlenilmis olmasi, bu Havalimani’nin 6nemini ortaya koymaktadir (Evren, 1998: 179).

TATURK HAVAL IMANI

Fotograf 4.1. Atatlirk Havalimani Girisinden Goriiniim (2014).

Atatiirk Havaliman1 2011 yiliyil sonu istatistiklerine gore ucak trafigi
bakimindan i¢ hatlarda 118.588, dis hatlarda 206.621 olmak iizere toplam 325.209 ugus
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gerceklestirmistir. Ulkemizin ugak trafiginin (1.042.369) biiyiik bir kismimi Atatiirk
Havalimani saglamaktadir. Yolcu trafigi agisindan i¢ hatlarda 13.421.536, dis hatlarda
23.973.158, toplam 37.394.694 yolcu ile tilkemizin yolcu trafiginin (117.620.469 kisi)
onemli bir paymi olusturmaktadir. Kargo trafigi acisindan i¢ hatlarda 33.757 ton, dis
hatlarda 464.292 ton, toplam 498.049 ton ile Tiirkiye kargo trafiginin (584.474,2 ton)
tamamina yakinini karsilamaktadir (http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx).

Ankara’nin  kuzeydogusunda sehir merkezine 28 km mesafede deniz
seviyesinden 953 m. yiikseklikte kurulmus olan Esenboga Havalimani (Tagligil, 1996:
262). 182.000 m? terminal binasinin i¢ dizaym ile diger havalimanlarindan

ayrilmaktadir.

Fotograf 4.2. Esenboga Havalimani’ndan Bir GOrinum.

Esenboga Havalimani 2011 yili verilerine gore Atatiirk Havalimani ugak trafigi
82.965, yolcu trafigi 8.485.467 kisi, kargo trafiginin 15.215 ton oldugu izlenmektedir.

Istatistik siralamasma gore Esenboga Havalimani 2011 yilinda iilkemizde ugus
trafiginde dordiincii sirada, yolcu trafiginde besinci sirada, kargo trafiginde dordiincii

sirada yer almaktadir (http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx).


http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx
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Fotograf 4.3. Esenboga Havalimani’ndan Goriiniim.

Esenboga Havalimani’nin 2015 yilinda agilacak yeni pisti, 3500 metre uzunluk
ve 60 metre genislige sahip olmasi beklenmektedir. Bu pist Tiirkiye Istanbul Pendik
ilgesi smirlarinda insa edilen Sabiha Gokg¢en Havalimani, Atatiirk Havalimani’ndan
sonra Istanbul'un ikinci havalimanidir. Havalimani ismini, diinyanm ilk kadin savas
pilotu ve Tirkiye'nin ilk kadin pilotu olan Sabiha Gokgen'den almistir. Havalimaninin
temeli Subat 1998 tarihinde atilmis, Ocak 2001 tarihinde bitirilmistir. Yeni terminal
binasi 25 milyon yillik yolcu kapasitesine sahiptir, yurt i¢i ve yurt dis1 uguslart ayni cati
altinda yapilmaktadir. 3000 metre uzunlugunda bir piste sahip bulunan Havalimaninin
55 ucak kapasiteli park alaninda ayni anda 22 ucaga 5000 m? liik akaryakit deposundan
Turkiye ve cevresindeki Ulkelerde Airbus A380 in inebilecegi tek pisttir
(http://www.sabihagokcen.aero/ulasim).
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Fotograf 4.4. Sabiha Gokg¢en Havalimani’ndan Goriiniim.

Sabiha Gokgen Havalimani 2011 yili verilerine gore 121.407 ugak trafigi ve
13.124.670 yolcu sayist ile Atatiirk Havalimani ve Antalya Havalimani’ndan sonra
ticiincli, 30.808 ton kargo ile Atatiitk Havalimani’ndan sonra ikinci sirada yer

almaktadir (http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx).

[zmir Adnan Menderes Havalimani; cografi konumu, turizm ve ekonomik
potansiyeli ile Ege Bélgesi ve iilkemizin 6nemli merkezlerinden biri olan izmir’in hava
ulasimi uzun yillar askeri havaalam olan Cigli’den saglanmistir. 1987 yilinda Izmir-
Aydin otobaninin iizerinde sehir merkezine 18 km mesafede hizmete acilmig, 1988
yilinda adi Adnan Menderes olarak degistirilmistir (Tashigil, 1996: 265). 125.5 m lik
rakima sahip olan Adnan Menderes Havalimani 2011 verilerine gore 70.327 ucak trafigi
ile besinci siradadir. Yolcu trafigi agisindan 8.523.533 yolcu ile dérdiincii sirada, kargo
trafigi acisindan 16.592 ton ile ticiincii siradadir

(http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx).

Tirkiye’nin 6nemli turizm merkezlerinden olan Antalya Havalimanmi oldukca
eskidir. Muhtelif tarihlerde yeniden diizenlenmis Giiney Antalya Gelisim Projesi i¢cinde

ele alinmis, genisletilerek 1989 tarihinden itibaren wuluslar arasi statiiye



45

kavusturulmustur. Antalya- Mersin karayolunun giineyinde, sehre 13 km mesafede,

1.586.000 m? lik bir alanda kurulmustur (Tasligil, 1996: 266).

Devlet Hava Meydanlar1 Isletmeciligi verilerine gore Antalya Havalimani 2011
yilinda 125.000’ni dig hatlar olmak {izere 165.000 wugak trafigi ile Atatiirk
Havalimani’ndan sonra ikinci sirada yer almaktadir. 20 milyonu dis hatlar olmak tizere
25 milyon yolcu trafigi ile ikinci siradadir. Kargo trafiginde ise 7.400 ton ile besinci

sirada yer almaktadir.

Mugla Dalaman Havalimani, Anadolu’nun gineybati kiyilarinda turizmi
gelistirmeye yonelik projelerde (Giiney Antalya Gelisim, Kodycegiz Gelisim Projesi)
Antalya’nin batis1 ve Mugla ilinin il¢elerinin turizmini tasimak i¢in yeni bir havaalam
glindeme gelmis ve Dalaman’in 6 km giineyinde insa edilerek 1981 yilinda hizmete
girmistir. Dalaman havalimanin bir 6zelligi Tiirkiye’de Devlet Hava Meydanlar1 Genel
Miidiirligi tarafindan kurulan ve isletilen, il¢e sinirlar1 iginde tek havalimani olmasidir
(Tashgil, 1996: 269). 2011 verilerine gore 27.800 ugak trafigi, 3.732.000 yolcu trafigi,
200 ton kargo trafigine sahiptir (http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx).

Tiirkiye 'nin Ege Bolgesindeki en yogun meydanlarindan biri olan, resmi adi ile
"Milas-Bodrum Havaliman1" 1997 yilinda uluslararasi trafige acilmistir. Mugla ili
sinirlart iginde, antik Karya'nin iki 6nemli sehri Milas ve Bodrum arasinda yer
almaktadir. Pist, taksi yollar1 ve binalar baslangicta denize daha yakin planlanmisken
cevresel etki degerlendirmeleri ve sivil toplum orgiitlerinin ¢abalar1 ile havalimaninin
denizden daha igerde yer alan bugiinkii pozisyonunda konumlandirilmis, bu sayede
ekolojik bir miras olan laguner alan Dalyan’in yasamasi saglanmistir
(http://www.milasbodrum.dhmi.gov.tr/havaalanlari/sayfa.aspx?hv=6&mnu=Ugus
Bilgileri&mnuT=5). Gegtigimiz yil 13.952 i¢ hat, 14.011 dis hat olmak iizere toplam
27.963 ucak trafigi, 1.396.493 i¢ hat, 1.991.842 dis hat olmak tizere toplam 3.388.335
yolcu sayisina sahip olan Havalimani bu basariyr kargo trafiginde gosterememistir

(http://www.milasbodrum.dhmi.gov.tr/ havaalanlari/istatistik.aspx?hv=6).

Adana Havalimani TUrkiye’nin en eski havaalanlarindan birisidir. 1937 yilinda
acilan Sakirpasa Havaalani yeni diizenlemelerle 1956 yilindan beri uluslar arasi
seferlere acik bulunmaktadir. Adana-Mersin yolu lizerinde sehir merkezine 3.5 km

mesafede kurulmustur (Tashgil, 1996: 271).


http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx
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Adana Havalimani’nda 2011 yil1 y1l sonu istatistiklerine gore 5 bini dig hatlar
olmak iizere toplam 35 bin ugak trafigi, 2.651.873 i¢ hat, 589.094 dis hat toplam
3.240.967  yolcu trafigi, 5.661 ton  kargo  trafigi = gergeklesmistir
(http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx).

1957 yilindan bu yana hizmet veren Trabzon Havaalani sehrin 6 km dogusunda
1.573.353 m? lik bir alanda kurulmustur (Tashgil, 1996: 272). 1987-1994 yillarinda
gerekli onarim ve genisletmeler yapilarak 1996 yilinda havalimani statiisiine
kavusturulmustur. Yurt i¢i ve yurt dis1 sivil hava ulasiminda kesintisiz 24 saat hizmet
veren havalimani gerektiginde askeri amaglar i¢in de kullanilmaktadir. Toplam 1 573
353 m?lik alan iizerine kurulu havalimaninda 2640x45 m. boyutlarinda pist vardur.
Trabzon Havalimani’nda ulagimi etkileyen hava kosullar1 sis, riizgar, oraj, kar ve
yagmurdur. Yagmur, oraj ve kar gibi yagis tiirlerinin siddetli oldugu giinlerde ucaklarin
havaalanina inis ve kalkiglar1 gii¢lesir. Goriis mesafesinin iyice azaldigi durumlarda pist

pas gegilir (Kadioglu, 2007: 182).

Trabzon Havalimani 2011 yili verilerine gore 3000’1 dis hat olmak tizere toplam
19.500 ugak trafigi, 2.190.503 ii i¢ hat, 89.514 i dis hat olmak {izere toplam 2.280.017
yolcu trafigi, yalnizca 18 tonu dis hat olmak iizere 2.858 ton kargo trafigini

gerceklestirmigtir (http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx).

Isparta Siileyman Demirel Havalimani 1997 yilinda hizmete girmis sivil bir
havalimanidir. Isparta, Burdur il merkezleri ile Keciborlu, Dinar ilge merkezlerinin
ortasindadir. Isparta Stileyman Demirel Havalimani’nin toplam 5400 m?'lik i¢ ve dis hat
ortak kullanimli 1.500000 yolcu / y1l kapasiteli terminali mevcuttur. Havalimani, ¢cok
yogun bir sekilde farkli okullar tarafindan pilotaj egitimi amaciyla kullanilmaktadir.
Onumizdeki 3-4 yil iginde Ankara Etimesgut'ta bulunan Kara Havacilik Okulu’nun
Isparta’ya taginmasi ve havalimaninin Askeri sivil ortak kullanimi hedeflenmektedir.
Ozel bir firma tarafindan kurulan ugak bakim hangarinin da devreye girmesiyle pek ¢ok

ucagin bakiminin yapilmasi planlanmaktadir (http://www.suleymandemirel.dhmi.gov.tr/

havaalanlari/sayfa.aspx?hv=9&mnu=1417).

2011 verilerine gore 32 si dis hat toplam 8.870 ucak trafigi, 835 1 dis hat toplam
21.559 yolcu trafigine sahip olan Isparta Siileyman Demirel Havalimani’nda gectigimiz

yil i¢inde kargo tasimaciligi yapilmamistir (http://www.suleymandemirel.dhmi.gov.tr/



http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx
http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx
http://www.suleymandemirel.dhmi.gov.tr/%20havaalanlari/sayfa.aspx?hv=9&mnu=1417
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havaalanlari/istatistik.aspx?hv=9). Isparta Siileyman Demirel Havalimani’'nda 2010
yilina nazaran 2011 yilinda i¢ hat ucak trafigi artmasina ragmen yolcu trafiginde %
19’luk bir disiis yasanmig, dis hatlarda azalan ugak trafigi ile beraber dis hat yolcu

trafigi de % 90 oraninda diismiistiir.

Ulkemizin en 6énemli tarihi ve turizm merkezlerinden biri olan Kapadokya
Yoresi’ nin yiiksek turizm potansiyeline cevap vermek iizere 15 Kasim 1998 tarihinde
Nevsehir — Tuzkdy Hava Meydani ismiyle hizmete giren Havalimani’nin ad1 17 Aralik
1998 de Nevsehir — Kapadokya havalimani olarak degistirilmis ve uluslararasi sinir
kapist ilan edilmistir. Nevsehir Kapadokya Havalimani sehir merkezine 30 km, ilge
merkezine ise 11 km. uzakliktadir. Ulasim hizmetleri otobiis, dolmus ve taksi
isletmeciligi ile saglanmaktadir. Kapadokya Havalimani Nevsehir’in yani sira ¢evre
illerin de sivil hava ulagimina acilan kapisi niteligindedir

(http://www.kapadokya.dhmi.gov.tr/havaalanlari/sayfa.aspx?).

Nevsehir Kapadokya Havalimani, Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi Genel
Miidiirliigii tarafindan isletilen uluslararas1 nitelikteki 12 havalimanindan biridir.
Haftanin 7 giinii de trafige acik bulunan havalimaninda THY tarafindan her gun
Istanbul-Nevsehir, Nevsehir-Istanbul i¢ hat tarifeli seferleri bulunmakta olup, yaz
sezonunda Ispanya, Yunanistan ve diger iilkelerden dis hat turistik charter seferleri
yapilmaktadir (http://www.kapadokya.dhmi.gov.tr/havaalanlari/sayfa.aspx?).

Nevsechir Kapadokya Havalimani’nda 2011 verilerine gore 1743’ U i¢ hat, 274 {
dis hat olmak tizere toplam 2017 ugus ger¢eklesmistir. Bu ucuslarda 127.730 u i¢ hat,
30 bin dis hat olmak iizere toplam 157.000 yolcu taginmistir. Kargo trafiginde ise
yalnizca digs hatlarda 8 ton yiikk taginmistir (http://www.kapadokya.dhmi.gov.tr

/havaalanlari/istatistik.aspx?hv=10).

Gilineydogu Anadolu Bolgesi’nin sanayi ve ticaret merkezi Gaziantep
Havaliman1 1967 yilinda faaliyetine ara verilmis, 1976’da yeniden isletmeye agilmistir.
Sehrin 20 km giineydogusunda, 2.290.980 m lik bir alanda kurulmustur (Tashgil, 1996:
273).

Gaziantep Havalimani’nda 2011 verilerine gore ugak trafigi i¢ hatlarda 10.064,

dis hatlarda 3.035 toplam 13.099°dur. Yolcu trafigi i¢ hatlarda 1.170.025, dis hatlarda


http://www.kapadokya.dhmi.gov.tr/
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144.483 toplam 1.314.508’dir. Kargo trafigi ise i¢ hatlarda 1063 ton, dis hatlarda 9 ton,
toplam 1.072 tondur (http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx).

Adiyaman Hava Alan1 1998 yilinda hizmete girmis olup, sehir merkezine 22 km
mesafededir. Hizmete girdigi ilk yillarda baslayan tarifeli Ankara-Adiyaman/
Adiyaman- Ankara seferleri 28 Mart 2001 tarihine kadar diizenli olarak devam etmistir.
Bu tarihten beri meydan hizmete agik olmasina ragmen, Tiirk Hava Yollar tarafindan
diizenlenen tarifeli seferler durdurulmustur. Dort yil tarifeli sefer diizenlenmeyen
meydan, Ulastirma Bakanligi’nin bolgesel havaciligin gelistirilmesi i¢in uygulamaya
gecirdigi projeyle birlikte, 2005 yilinda THY’nin Ankara-Adiyaman/ Istanbul-
Adiyaman seferleri ile tekrar diizenli trafige kavusmustur. Adiyaman Havaalani
terminal binas1 yilda 300.000 yolcuya, pisti ve apronu yilda 8760 yolcuya hizmet

verebilecek  kapasiteye  sahiptir  (http://www.adiyaman.dhmi.gov.tr/havaalanlari

/default.aspx?hv=13). Yalnizca i¢ hatlarda hizmet veren Adiyaman Havaalani’nda 2011

verilerine gore ugak trafigi 578’dir. Yolcu trafigi 45.346, kargo trafigi ise 21 tondur
(http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx).

Agr1 Havaalani, Agr Ilinin 8,5 km. giineyinde yaklasik 1.500.000 m?2 alan
tizerine 1994 yilinda yapilmistir Agr1i Havaalani; pistinin biiyiik govdeli ugaklarin
seferlerine uygun olmamasi, mevsimsel kosullarin hava ulagimini etkilemesi ve
ihtiyaclara tam olarak cevap verememesi gibi nedenlerle 2009 yilinin ikinci ¢eyreginde
hava trafigine kapatilarak yenileme ve tadilat islerine baslanilmistir. Havaalanin
acilmasiyla birlikte THY havaalanina haftada 7 Istanbul ve 7 Ankara olmak iizere
toplam 14 sefer diizenlemeye baslamistir (http://www.agri.dhmi.gov.tr/havaalanlari/
sayfa.aspx?hv=14&mnu=1796).

Amasya/Merzifon Hava Meydani1 2008 yilinda sivil hava trafigine agilmis olup,
Merzifona 6 Km mesafededir. 05/23 pisti 2927x45m boyutunda olup, asfalt kaplamadir.
Yolcuya agik olan alanlar 457 m2 olup yillik 120.000 yolcu kapasiteli terminale ve 70
Ara¢c  kapasiteli  otoparka  sahiptir  (http://www.amasyamerzifonairport.com

/index.asp?action=genel&grup=kurumsal).

Yapimi 1999 yilinda tamamlanan, mevcut altyapisi ile yillik 500 bin yolcu
kapasiteli 2 bin 144 metrekare terminal alanina sahip Antalya Gazipasa Havalimani,

siirekli gelisen bolgenin en stratejik tesislerinden biridir. Gazipasa Havalimani'nin


http://www.adiyaman.dhmi.gov.tr/havaalanlari%20/default.aspx?hv=13
http://www.adiyaman.dhmi.gov.tr/havaalanlari%20/default.aspx?hv=13
http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx
http://www.agri.dhmi.gov.tr/havaalanlari/%20sayfa.aspx?hv=14&mnu=1796
http://www.agri.dhmi.gov.tr/havaalanlari/%20sayfa.aspx?hv=14&mnu=1796
http://www.amasyamerzifonairport.com/
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Alanya ve c¢evresine hizmet eden uluslararasi bir merkez haline gelmesi beklenmektedir

(http://www.tavhavalimanlari.com.tr/trTR/Turkey/Pages/AntalyaGazipasaAirport.aspx).

Balikesir Koca Seyit Havaliman1 1997 yilinda agilmis olup, sivil kategoride
hizmet vermektedir. Havaalaninin denizden yiiksekligi 15.4 m. dir. 28 Haziran 2012
giinii Bakanlar Kurulu Kararina gore; Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi
tarafindan Balikesir Korfez Havalimaninin isminin Balikesir Koca Seyit Havalimani
olarak degistirilmistir (http://www.korfez.dhmi.gov.tr/havaalanlari/haberler.aspx
?hv=16&HaberID=1248). Suan haftada ii¢c giin yalmzca Istanbul Sabiha Gokgen

Havaliman ile karsilikli sefer diizenlenmektedir.

Balikesir Merkez Havaalani, 1998 yilinda ilk defa hizmete girmis olup, 3 sene
acik kaldiktan sonra 2001 yilinda sivil uguslara kapatilmis ve 2007 yilinda tekrar
faaliyete girmistir. Sehir merkezine 5 km. uzaklikta olan havaalanin denizden yiiksekligi
104 m. dir. Balikesir Merkez Havaalani askeri ve sivil alanda hizmet vermektedir

(http://www.balikesir.dhmi.gov.tr/havaalanlari/sayfa.aspx?hv=17&mnu=2021).

1998 yilinda agilan ve Valilik tarafindan isletilen Batman Havaalan1 Terminal
binas1 29.08.2010 tarihinden itibaren DHMI Genel Miidiirliigii tarafindan isletilmeye
baslanilmistir. Havaalan1 Askeri-Sivil kategoride hizmet vermekte olup, Sehir
merkezine 7  km mesafede  Silvan  Yolu  flizerinde  bulunmaktadir

(http://www.batman.dhmi.gov.tr /havaalanlari/sayfa.aspx?hv=44&mnu=3976).


http://www.tavhavalimanlari.com.tr/trTR/Turkey/Pages/AntalyaGazipasaAirport.aspx
http://www.korfez.dhmi.gov.tr/havaalanlari/haberler.aspx
http://www.balikesir.dhmi.gov.tr/havaalanlari/sayfa.aspx?hv=17&mnu=2021
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i BURSA-YENISEHIR HAVAALAN

AIRPORT

Fotograf 4.5. Bursa Yenisehir Havaalani’ndan Goriiniim.

Bursa sehir merkezine yakin, Yunuseli semtinde yer alan Bursa Havalimani’nin
biiylik govdeli yolcu ve kargo ugaklarinin inis- kalkigina elverisli olmamasi (pist ebadi:
1395m x 30m) ve modern terminal ve tesislerin insa edilmesi istegi ile Yenisehir
ilgesinin 10 batisinda bulunan mevcut Hava Kuvvetleri Komutanligi envanterindeki
askeri havalimaninin sivil trafige ac¢ilmasina karar verilmistir Bu amagla 1995 yilinda
projeye baslanilmistir. Mevcut askeri piste paralel olarak bir adet yeni pist inga
edilmistir. Ayrica 7 adet park yerine sahip apron, apronla pisti birbirine baglayan bir
adet taksi yolu, terminal binasi, ek hizmet binalari, ara¢ yolu, seyriisefer yardimcisi
cihazlar insa edilmistir. Bu sekliyle Bursa hem olduk¢a modern bir terminal binasina
sahip olmus; hem de 2993m x 45m ebadinda bir piste kavusmustur. Yapilan yeni
terminalin yolcuya agik alanlar i¢ ve dis hat kullanim alan1 5600 m® olup, 1.500.000
yolcu/y1l kapasiteye sahiptir.
(http://www.yenisehir.dhmi.gov.tr/havaalanlari/sayfa.aspx?hv=18&mnu=2096).

Canakkale Havaalani, sivil- askeri kategorisindedir. 1995 yilinin nisan ayindan

itibaren ulagima agilmistir (Tashgil, 1996: 279).
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Denizli Cardak Havaalani, Denizli’nin Cardak ilgesi sinirlart iginde olup, 1991
yilinda hizmete girmistir. Acigdl yakinlarinda Denizli’ye olduk¢a uzaktir (60 km)
(Tashgil, 1996: 278).

Diyarbakir Havaalani, uzun yillar Giineydogu Anadolu Bolgesi’nin hava ulagim
merkezi olmugtur. 1952 yilindan beri sivil ucaklarin inis-kalkisina izin verilen askeri bir

havaalanidir. Sehrin 6 km giineyinde kurulmustur (Tagligil, 1996: 276).

1940 yilindan beri hizmet veren askeri-sivil kategorideki Elazig Havaalani
sehrin 12 km giineyinde, 2.596.412 m”'lik alanda kurulmustur (Tasghgil, 1996:276).

Erzincan Askeri Havaalan1 1988 yilinda sivil ulagima agilmistir. Erzincan’a 12
km uzaklikta, sehrin glineydogusunda, Erzurum karayolu {iizerinde, demiryolunun

hemen yakininda kurulmustur (Tasligil, 1996: 278).

Gokgeada Havaalan1 2010 yilinda hizmet vermeye baglamistir. Sehir merkezine
6 km. uzakliga sahip havaalani, denizden 22 metre yiiksekte kurulmustur. Sadece insani

yardim amagcli uguslara agiktir (http://www.gokceada.dhmi.gov.tr/

havaalanlari/default.aspx?hv=43).

Hatay Havaalani, Turkiye’nin en giiney ucu olan Hatay ilinin merkez ilgesi
Antakya’ya 25 km Iskenderun’a ise 35 km uzakliktadir. 1975 yilinda Amik géliiniin
kurutulup, haritadan silinmesi {izerine, buradan kazanilan arazileri bir kism1 tarim alani
olarak kullanilirken, bir kismi iizerine de Hatay Havaalani insa edilmistir. Karasu
Kanali ile Muratpasa Kanali arasindaki arazi {izerinde 2.67 km2’lik bir alanda yayilis
gosteren hava liman1 Amik Golii’niin kurutulmadan 6nceki gol sinirlari igine yapilmastir

(Ozsahin, 2010:1392).

Kahramanmaras Havaalani, 1996 yilinda hizmete acilmis, Kahramanmaras’in
giiney dogusunda Gaziantep-Pazarcik ¢evre yolu tizerinde sehir merkezine 5 km’dir.
Havalimani yerlesim alani 1.100.000 m>dir

(http://www.kahramanmaras.dhmi.gov.tr/havaalanlari/sayfa.aspx?hv=25&mnu=2624).


http://www.gokceada.dhmi.gov.tr/%20havaalanlari/default.aspx?hv=43
http://www.gokceada.dhmi.gov.tr/%20havaalanlari/default.aspx?hv=43
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Kars Havaalani, 1988 yilinda sehrin 6 km giineyinde 1.601.220 m? lik bir alanda
kurulmustur. Tiirkiye’nin en yiiksekte kurulmus havaalanidir. 1988 yilinda havaalanina

inen- kalkan ugak sayis1 139 iken giiniimiize dogru yiikselmistir (Tasligil, 1996: 274).

Kayseri Havaalan1 Kayseri’ye ilk yapilan terminal binas1 il &6zel idaresi
tarafindan yapilmis olup, 12 Hava Ulastirma Ana Us Komutanhig: tarafindan terminal
isletmeciligi yapilmistir. Daha sonra DLH (Demiryollar, Limanlar ve Hava Meydanlari
Insaati Genel Miidiirliigii) tarafindan yapilan terminal binas1 1998 yilinda i¢ hat
ucuslarinda  kullanilmaya, terminal isletmecilizi DHMI tarafindan yapilmaya
baslanmigtir. Mevcut dis hatlar terminal binasi ve destek binalar1 2007 tarihinde resmen
hizmete  girmistir. ~ Havaalan1  sehir ~ merkezine 5  km  uzakliktadir

(http://www.kayseri.dhmi.gov.tr/havaalanlari/sayfa.aspx?hv=28&mnu=2850).

Konya Havaalani, 3.Ana Jet Us Komutanli§i’na ait askeri havaalanma ilave
edilen sivil tesislerle saglanmaktadir. Bu tesis 2000 yilinda hizmete girmis, 2001 yilinda
dis hatlar yolcu trafigine agilmis olup, havaalaninin yilik ucak kapasitesi 17.520 dir.
Havaalan1 196.000 m? alan iizerine kurulmustur. Terminal binasi, I¢ Hat ve Dis Hat
olarak ortak kullanilmakta, giden yolcu zemin kattan, gelen yolcu bodrum kattan ¢ikis
yapmaktadir. Zemin katta, ortak salon, i¢ hat yolcu ¢ikis salonu, dis hat yolcu ¢ikis
salonu ve VIP salonu; Bodrum katta, bagaj alim salonu ve idari biirolar bulunmakta,
pasaport ve glimriik islemleri yapilmaktadir
http://www.konya.dhmi.gov.tr/havaalanlari/sayfa.aspx?hv=28&mnu=2850).

Malatya Havaalan1 1941 yilinda acgilan askeri-sivil kategorisinden bir
havaalanidir. Sehrin 34 km. kuzeyinde ve 8.590.590 m?’lik alana sahiptir (Tashgil,
1996: 277).

Tarihi kentin diinyaya agilan penceresi konumu ile biiylik 6nem tasityan Mardin
Havaalani, 1999°dan bu yana hizmet vermektedir. Giiniin sartlarina uygun cihazlarla
donatilan Mardin Havaalani’nda apron genisletilmis, kule yenilenmistir. Terminal
binasi da genisletilecek olan havaalani i¢in gerekli ¢aligmalar hala devam etmektedir.
Pisti de daha biiyiik ugaklarin kalkip inmesi igin uzatilarak Boeing ugaklarin inmesine
imkan saglanmis olunacaktir (http://www.mardin.dhmi.gov.tr/ havaalanlari/sayfa.aspx?
hv=30&mnu=3000).
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Mus Havaalan sivil-askeri kategorisindedir. 1992 yilinda sivil ulasima agilmis
bulunmaktadir. Sehrin 18 km. kuzeydogusundadir. Toplam 4.201.304 m’lik alanda
kurulmustur (Tashgil, 1996: 278).

1958 yilinda hizmete giren Samsun Carsamba Havaalani sehrin giineybatisinda
ve sehir merkezine yalnizca 4 km uzaklhiktadir. Toplam 545.780 m’ lik alanda ve deniz

seviyesinden 160 m. ylikseklikte kurulmustur (Tashigil, 1996: 277).

Siirt Havaalani ilk olarak il Ozel Idaresi tarafindan 14 Eyliil 1994 tarihinde 1600
m uzunlugundaki tek pistiyle hizmete acilmis, 1998'de DHMI Genel Miidiirliigiine
devredilmistir. Pist uzatma calismalar1 yapilan Siirt Havaalani’nda giiniimiiz sartlarina
uygun modern bir havalimani olabilmesi i¢in halen c¢alismalar devam etmektedir

(http://www.siirt.dhmi.gov.tr/havaalanlari/sayfa.aspx?hv=33&mnu=3226).

Sinop Havaalani, Karadeniz kiyisinda sehrin 4 km. batisindadir. 1992 yilinda
hizmete girmigtir. 1370x30 m. ve 755x30 m. boyutlarinda beton kaplamali iki pisti,
birer ugak kapasiteli 2 apronu bulunmaktadir. Turizm potansiyeli yiiksek olan bu
ilimizde insa edilen havaalam1 beklenilen gelismeyi gosterememistir (Tashigil, 1996:

279).

Sivas Nuri Demirag Havaalan1 1957 yilindan beri hizmet vermektedir. Askeri-
sivil nitekliktedir. Sehrin glineybatisinda ve 23 km. uzakliktadir. 3811x30 m’lik beton
kaplamali pisti Tiirkiye’nin en uzun pistidir (Taslhigil, 1996: 277). Sivas Nuri Demirag

Havaalani1 Engelsiz Havaalani statiistindedir.

DHMI Tekirdag-Corlu Havaalani sivil tesisleri DHMI Atatiirk Hava Liman1 nin
Dagilmis Rusya Federasyonu Ulkeleri ve Tirk Cumhuriyetleri'nin gerceklestirdigi
ucuslardan dolayr yasadigi yogunlugun yiikiinii hafifletmek igin, 1995 yilinda insaat
caligmalarina baglanmis olup; 1998 yilinda hizmete girmis olup, 7/24 saat Uluslar arasi
hava trafigine agik bir havaalamdir. DHMI Tekirdag-Corlu Havaalam Corlu-istanbul
istikametinde bulunan Seymen Koyl mevkiindedir. Havaalanin Corlu ilge merkezine
uzakhigr 15 kilometredir. DHMI Tekirdag-Corlu Havaalam Sivil-Askeri kategoride
bulunmaktadir  (http://www.corlu.dhmi.gov.tr/havaalanlari/sayfa.aspx?hv=37&mnu=
3528).

Tokat Havaalan1 1995 yilinin agustos ayinda hizmete giren havaalani sehre 17

km. mesafededir (Tashgil, 1996: 279).


http://www.corlu.dhmi.gov.tr/havaalanlari/sayfa.aspx?hv=37&mnu
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Sanliurfa GAP Havaalani sehrin gilineyinde Akgakale yolu tizerinde kurulmus,
bir ara kullanilmis ve 1988 yilinda yeniden insa edilmistir. 600.728 m’lik alanda
kurulan havaalaniin 165 m?lik terminal binasi iilkemizin en kiiclik terminal binasidir

(Tasghgil, 1996: 278).

Sehir Merkezine 7 km wuzaklikta dogu batt konumunda kurulan Usak
Havalimani, deniz seviyesinden 2865 feet (874 m) vyiiksekliktedir. Yaz-Kis
mevsimlerinde belirlenen ugus tarifelerine gore hizmet veren havalimani, 2006 yilinda
sivil hava ulagimina agilmistir

(http://www.usak.dhmi.gov.tr/havaalanlari/sayfa.aspx?hv=39&mnu=3680).

Van Ferit Melen Havaalant 1943 yilinda hizmete acilmis olup, sehrin
giineybatisinda Van Goli kenarindadir. Deniz seviyesinden 1669 m. yulkseklikteki
havaalan1 toplam 3.124.320 m?’lik bir alana yayilmistir. Dogu Anadolu’nun turizm
acisindan biiylik potansiyele sahip olan sehrin havaalani 1993 yilinda uluslar arasi

charter seferlerine agilmistir (Tashigil, 1996: 274).

Zonguldak Caycuma Havaalanm1 2007 yilinda hizmete girmistir. Havaalam
500.000 Yolcu/Y1l kapasiteli olup, isleticisi Zonguldak Ozel Sivil Havacilik Sanayi ve
Ticaret A.S.’dir. Havaalaninda 1.430 m?’lik Terminal Binasi, 1.800x30 m. ebatlarinda
ve 85 PCN mukavemetinde, beton (18/36) pisti; 60x18 ebatlarinda taksiyolu ve 39x80
ebatlarindaki 1 ucak kapasiteli apronu, 40 adet ara¢ kapasiteli otoparki bulunmaktadir

(http://tr.wikipedia.org/wiki/Zonguldak_Havaliman%C4%B1).

Kocaeli Cengiz Topel Havaalan1 1994 yilinda ihalesi yapilan ve 1995 yilinda
ingaatina baglanilan Kocaeli Cengiz Topel Havalimanin Mayis 1999°da insaati
tamamlanmistir. Agcilis planlamasi diizenlenitken 17 Agustos 1999 depreminde
terminal, apron ve pistte meydana gelen hasarlardan dolay1 agilis1 yapilamamistir.
Deprem sonrasinda lojistik ve dagitim hizmetleri i¢in kullanilan Cengiz Topel
Havalimani 11 yil eksiklerin giderilmesini bekledikten sonra 2011 yilinda yeniden ihale
kapsaminda insaati tamamlanip 02.11.2011 tarihinde ilk seferini Kocaeli — Trabzon
ugusu ile gerceklestirmis ve sivil havaciliga agilmistir

(http://www.cengiztopel.dhmi.gov.tr/havaalanlari/sayfa.aspx?hv=45&mnu=4296).



http://www.usak.dhmi.gov.tr/havaalanlari/sayfa.aspx?hv=39&mnu=3680
http://www.cengiztopel.dhmi.gov.tr/havaalanlari/sayfa.aspx?hv=45&mnu=4296
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BESINCIi BOLUM

ERZURUM HAVALIMANI

5.1. ERZURUM HAVALIMANDININ COGRAFI OZELLIKLERI

5.1.1. Konum Ozellikleri

Cografi konum itibariyle Erzurum, dogusunda Kars, Agri, Ardahan; giineyinde
Mus ve Bingol, batisinda Erzincan ve Bayburt; kuzeyinde Rize ile c¢evrilidir. Erzurum,
alan bakimindan Tiirkiye nin dordiincii, Dogu Anadolu’nun ise en buyik ilidir (Harita
5.1)

Tt e

BINGOL

Harita 5.1. Erzurum Havaliman1 Lokasyon Haritas1
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5.1.2. Jeolojik-Jeomorfolojik Ozellikler ve Hava Ulasim

Erzurum-Kars Bolimi’niin topografik ana cizgilerini, i¢ ice ge¢mis, daglarla
oluklar meydana getirir. Ortalama yukseklikleri 2500-3000 metreler arasinda degisen
oluklardan bakilinca, dik kenarli birer dag gibi goriinen bu siralarin iist kisimlari, insan1

hayrette birakacak kadar diizdiir (Yucel, 1987:139).

LEJANT Yikselti (m )
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Harita 5.2. Erzurum ili Topografya Haritas1 (Kaynak: HGK’NIN 1/100.000 Olgekli
Topografya Haritalarindan Faydalanilmugtir).



57

Erzurum ovasmi giineyden c¢evreleyen Palandoken Daglari bu kesiminde
genelde volkanik formasyonlara yer verir. Cogunlugunu bazalt ve andezitlerin
olusturdugu litolojik yapida yer yer serpantin ile temsil edilen ofiyolitlere de rastlanir.
Sahada sarp yamagclar ile asimim diizliikleri yer alir. Daglik alandan ovaya gecis
kuzeyden faylarla kademeli bir sekilde olmaktadir. Daglik alanin etek kesimlerinde
kuvvetli rolyef enerjisi nedeniyle egimli birikinti konileri ve bunlarin birlesmesinden

meydana gelen birikinti yelpazeleri olusmustur (Bulut ve Ozdemir, 2010:26).

Erzurum-Kars bdliimiiniin yiizey sekillerinin olusumu; kismen neojen ve bir
kism1 da 4. Zamanda etrafa yayilan andezit ve bazalt lavlar ile Ortiilii Uist tersiyer yash
bir peneplenin sonradan dislokasyonlarla boliimlere ayrilarak yiikselmis kisimlarin,

akarsularla yarilmasi sonucu meydana gelmistir (Giingorddl, 2010: 89).

Erzurum havzasi-ovasinin bulundugu alan, Miosen baglarinda faylanma ile
cokmiis, Pliosen ve Kuaterner’de de yine faylanma sonucu depresyon alani tekrar

alcalmistir (Atalay, 1987:121).

Tektonik bir depresyon icine yerlesmis olan Erzurum Ovasi 1750- 2000 m.
seviyeleri arasinda uzanmakta ve 825 km? lik bir saha kaplamaktadir. Erzurum Ovasi ii¢
ayri birime ayrilabilir: Ana Erzurum Ovasi, batida Ilica ile kuzeydoguda Dumlu
arasinda kuzeydogu- gilineybati yoniinde uzanmakta olup, ortalama yiiksekligi 1750-
1800 m. civarindadir ve yer yer batakliklarla isgal edilmistir. Ovanin kuzey ve
gilineyinde birikinti yelpazelerinden ibaret hafif egimli yiizeyler yer almaktadir. Diger
iki birimi de ovanin batisinda Turnagdl Dagi volkanik kiitlesi ile ayrilan kuzeydeki
Daphan Ovas1 ve giineydeki Sakalikesik- Derebogazi Ovasi teskil etmektedir. Erzurum
Havzasi, tamamen volkanik kiitlelerden ibaret arizali daglik alanlarla cevrilmistir.
Guneyde 2700- 3000 m. Arasinda uzanan Palandoken Daglar1, kuzeyde 2800- 3000 m.
yukseklikte Dumlu Dagi, doguda ise Kargapazari Dagi’nin giineye dogru uzantisi
bulunmaktadir. Erzurum Ovast’nin dogusunda 1950 m. yiiksekliginde Deveboynu ve
Hamamderesi gecidi ile Pasinler Ovasi’na agilir, batida ise 1700- 1750 m. seviyesindeki
Karasu olugu ile Askale havzasina gecilir; kuzeydoguda yaklagik 2000 m.
yiiksekliginde Dumlu- Tortum olugu uzanmaktadir (Atalay, 1978: 1).

Erzurum Havalimani, batida Ilica ile kuzeydoguda Dumlu arasinda kuzeydogu-

giineybati yoniinde uzanan Erzurum Ovasi’nda yer almaktadir. Havalimani’nin yer
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aldig1 sahanin jeolojik yapist Kuvaterner (Holosen) yash mil, kum arazisidir (Atalay,
1978: 1 ). Erzurum ovasi, bir ¢okiintii sahasinin aliivyonlarla dolmasindan meydana
gelmistir (Saragoglu, 1956:318). Havalimani ve ¢evresindeki yapilasma, verimli aliivyal
topraklar iizerinde gerceklesmektedir. Bu durum topraklarin tarim dist kullanimina

sebebiyet vermisgtir.

Erzurum Havalimani kurulus yonii bakimindan yer sekillerine dikkat edilmis

olup, daglarin uzanisina paralellik gostermektedir.

Erzurum Havalimani’nin kuzeyindeki yasal koruma statuli bir sulak alan
gbecmen kuslarin yasam alanidir. Bu durum ucaklarin ugus giivenligini tehdit etmesine
sebep olmaktadir. Yer se¢iminde sulak alan varligina dikkat edilmeyerek hem ugus

giivenligi hem de batakliklar ve kus varligi tehlikeyle kars1 karsiya birakilmastir.

5.1.3. iklim Ozellikleri ve Hava Ulasim

Bulundugu konumu itibariyle Anadolu farkli iklim ve yagis rejimlerine sahiptir.
Cevresine gore havza gorinimiinde olan ya da deniz etkisinden uzak daglarla gevrili
alanlar olarak doguda Malatya, Elazig, Erzincan ve Erzurum yoéreleri negatif su
bilangosu ile yar1 kurak iklim o6zellikleri tasimaktadir (Nisanci, 1976: 235). Yiksek ve
daglik bir bolge olan Dogu Anadolu kuvvetli karasal etkiler altindadir. Bu bolgede kis
mevsimi hem ¢ok soguk, hem de uzundur. Bolgede soguklarin siddeti giineybatidan
kuzeydoguya (Erzurum-Kars BOlimine) dogru artar (Kogman, 1993:26). Dogu
Anadolu gibi denizden uzak kesimler kutbi hava kutlesinin tesirinden daha gec
kurtulurlar. Bu nedenle burada iklim genellikle daha karasal bir karakter gosterir. Daha
ziyade kutbi hava kiitlesinin iggali altinda bulunan ve kuguk olgude bir diverjans sahasi
karakteri arz eden bu bolgemizde kis mevsimi genellikle soguk antisiklonal hava sartlar
(az yagis, kuvvetli yer radyasyonu, kar oOrtiisiiyle ilgili yiiksek albedo, ¢ok diisiik
sicakliklar, kuvvetli giinliik sicaklik farki, nispeten hava hareketleri) karakterize eder

(Ering, 1969:96).

Yalniz ilin kuzeyinde bulunan Tortum, Oltu, Olur ve Ispir ilgeleri Karadeniz
ikliminden nispeten etkilenmekte diisiik rakimli vadi tabanlarinda mikroklima 6zellik
goriilmektedir. Vadi tabanlarindan yiikseklere ¢ikildik¢a bu 6zellik kaybolmakta tekrar

karasal iklim etkisi altina girilmektedir. Erzurum ilinde sert iklimin stirmesinin nedeni;
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kis aylarinda bu saha iizerinde yiiksek basing merkezinin olusmasi ayni zamanda
Sibirya yiiksek basing merkezinin de etkisi altinda olmasidir. Bu nedenlerle Tiirkiye nin
sicaklik ortalamasi en diisiik illerinden biri olup, Erzurum’da iki mevsimin birbirine
gecisi ¢ok kisa siirer.

(http://www.mgm.gov.tr/FILES/iklim/iklim siniflandirmalari.pdf).

Tablo 5.1. Erzurum’da Iklim Elemanlarinin Uzun Yillara Ait Ortalama Degerleri (1970 - 2011)

ERZURUM Ocak [ Subat | Mart [Nisan [Mayis [Haziran [Temmuz  [Agustos |[Eylul [Ekim [Kasim [Aralik

Uzun Yillar Iginde Gergeklesen Ortalama Degerler (1970- 2011)
gg;‘lama Sieaklk | 99| 82 | 22 | 55 | 104 | 149 193 193 | 144 | 78 | 01 | 66
Ortalama En
Yiiksek Sicaklik -4.3 -2.5 31 115 16.9 21.9 26.9 27.4 231 15.4 6.3 -1.4
(C)
Ortalama En )
Diisiik Sicaklik -15.2| -13.6 -7.1 -0.1 3.7 6.7 10.6 104 5.5 1.0 -5.1
S 115
Ortalama
Giineslenme 3.6 35 45 6.0 75 10.1 111 104 8.6 6.3 43 25
Siiresi (saat)
Ortalama Yagish | 1151 194 | 129 | 148 | 169 | 108 6.7 5.6 49 | 104 | 97 | 112
Giin Sayis1
Aylik Toplam
Yagis Miktart

195| 229 315 56.2 68.1 45.3 26.3 17.0 21.0 46.5 319 | 213
Ortalamasi
(kg/m?)
Uzun Yillar Iginde Gergeklesen En Yiiksek ve En Diisiik Degerler (1970-2011)
En Yiksek
Sicaklik (°C) 7.7 | 9.6 21.4 26.5 27.2 31.0 35.6 36.5 33.3 27.0 178 | 140
En Diisiik
Sicaklik (°C) -36.0 | -37.0 |[-33.2 -22.4 -7.1 -5.6 -1.8 -1.1 -6.8 -141 |-343 |-37.2
Giinlik Toplam En Yiiksek Yagis | Giinlik En Hizli Riizgar En Yiksek Kar
Miktart 07.05.1988 24.02.2004
23.02.2004 108.4 km/sa 110.0cm
59.6 kg/m®

Kaynak:DMI Resmi Verileri http://www.mgm.gov.tr/veridegerlendirme/il-ve-ilceler-istatistik.aspx?m=
ERZURUM (28.05.2012).

Erzurum il merkezindeki meteoroloji istasyonunda 1929’dan bu yana gézlem
yapilmaktadir. Tablo 5.1’e gére Erzurum Meteoroloji istasyonunda uzun yillar yapilan
gozlemler dogrultusunda en yiiksek sicaklik 36.5 °C ile Agustos ayinda, en diisiik
sicaklik -37.2 °C ile aralik ayinda yasanmistir. Ortalama degerlere gore en sicak aylar
temmuz ve agustos, en soguk ay ise ocak ayidir. Uzun yillar ger¢eklesen ortalama
sicaklik degerlerine gore hava sicakligi ortalama dort ay 0°C’in altinda seyretmektedir.
En yiiksek sicaklik ortalamalarina gore aralik, ocak ve subat aylar1 olmak iizere iic ay,
en disiik sicaklik ortalamalarina gore Kasim, Aralik, Ocak, Subat, Mart ve Nisan aylar
olmak iizere alt1 ay hava sicakligi 0°C’n altinda seyretmektedir. Erzurum, 3 Haziran
1997 tarihinde -5.6 °C, 11 Temmuz 1997 tarihinde -1.8°C, 19 Agustos 1987 tarihinde -

1.1 °C mevsim normallerinin disinda hava sartlarin yasamistir. Hava sicakliginin uzun



http://www.mgm.gov.tr/FILES/iklim/iklim_siniflandirmalari.pdf
http://www.mgm.gov.tr/veridegerlendirme/il-ve-ilceler-istatistik.aspx?m=%20ERZURUM
http://www.mgm.gov.tr/veridegerlendirme/il-ve-ilceler-istatistik.aspx?m=%20ERZURUM
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stire 0°C’in altinda seyretmesi yani donlu giin sayismin fazla olmasi, Erzurum
Havalimani’nda sik sik pist temizleme c¢alismalart yapilmasini, ugusa kalkacak
ucaklarin buzlanmaya kars1 bakimlarinin yapilmasini gerektirmektedir (Fotograf 5.1).
Ocak ve subat aylarinda buzlanma nedeniyle zaman zaman ucak seferleri iptal

edilmektedir.

Tablo 5.2. Erzurum’da Sisli Giin Sayis1 Ortalamalar1 (1960- 2013).

Ocak | Subat | Mart | Nisan | Mayis Haziran Temmuz | Agustos | Eylul | EKim | Kasim | Aralik | Toplam

11,6 9,5 49 0,9 01 01 0 0 01 0,4 4 9,7 41,3

Sis ozellikle ugaklarin goriis mesafesini daralttigi i¢in Erzurum’da hava ulagimi
olumsuz etkilenmekte, goriis mesafesinin 200 metrenin altina diismesinden dolay1

zaman zaman uguslar iptal edilmektedir.

Fotograf 5.1. Erzurum ve Sis (Subat, 2014).

Cevre illerden 6zellikle Trabzon Havalimani’ndan sik sik sis sebebiyle ucuslarda
aksama yasandigindan Trabzon Havalimani’na inis yapacak ucaklar zaman zaman
Erzurum Havalimani’na inmektedir. Hava muhalefeti sebebiyle pist uygun olmadiginda
Agr, Kars, Erzincan, Trabzon ve Bing6l Havalimanlarina inis yapamayan ucaklar
oncelikli olarak Erzurum Havalimani’na inis yapmaktadir. S6z konusu durumda

Erzurum Havalimani pistine alternatif olarak Erzincan, Bingol, Kars, Agri, Trabzon,
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Elazig ve Van Havalimanlar1 tercih edilmektedir. Erzurum Havalimani’nda uguslar
ozellikle kis aylarinda sabah ve aksam saatlerinde yogun sisten dolayr zaman zaman

iptal edilmektedir.

Fotograf 5.2. Erzurum Havalimani Pistinde Kar Temizleme Caligmalarindan Goériniim (Subat,
2012).

Fotograf 5.3. Erzurum Havalimani Pistinden Goériiniim (Subat, 2012).
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En uzun giineslenme siiresi 11.1 saat ile temmuz ayinda, en diisiik giineslenme

sliresi 2.5 saat ile aralik ayinda izlenmistir.

Dogu Anadolu Bolgesi’nde 6zellikle Kuzeydogu Anadolu platolarinda en fazla
yagis ilkbahar aylarinda ve yaz baslangicinda diismektedir. Kuzeydogu’da Erzurum-
Kars platolar1 Ekim aymdan itibaren karalarin sogumasi ile birlikte dogudan Anadolu
iclerine uzanan bir termik antisiklon yerlesir. Bolge iizerinde kis boyunca egemen olan
bu antisiklonal kosullar nedeniyle bolgeye cephesel depresyonlarin ulagsmasi zorlasir ve
yagislar azalir. En diisiik yagis degerleri Aralik ayinda kaydedilir. Nisan aymdan
itibaren kosullar degismeye baslar; yiiksek basincin alani daralip ¢ekilmeye baslayinca
kuzeydoguya dogru yer degistiren cephe, ilkbahar ve ilk yaz aylarinda yagislarin
artmasma neden olur genellikle mayis ayinda maksimum yagis diiser (Kogman,
1993:57-58). Yillik yagis tutar1 453 mm kadardir. En az yagis kis devresinde diiser. Bu
devrenin yagislar1 kar bigiminde olup, kar yagish giin sayis1 50 ve kar Ortiisiiniin yerde
kalig  siiresi ise 114  giin, ortalama  kar  kalinhg  78cm  dir.

(http://www.erzurum.gov.tr/cografi.asp).

En fazla kar yagis1 2004 yilinda 110 cm olarak gergeklesmistir.

Tablo 5.3. Erzurum Yagis Miktarinin Aylara Gore Dagilisi (2013)

Aylar o S M N M H T A E Ek. K A | Toplam
Toplam Yagis
Ortalamasi 199 | 231 | 322 | 554 | 672 | 452 | 259 | 16,8 | 205 | 442 | 315 | 21 402,9
(mm)

Kaynak: Meteoroloji Genel Miidiirliigii Verileri.

Uzun yillar i¢inde gergeklesen ortalama degerlere gore ortalama yagisl giin
sayisi agisindan 16.9 giin ile, aylik toplam yagis miktar1 ortalamasi agisindan 68.1 kg/m3

ile mayis ay1 en fazla ve en uzun siire yagis diisen ay olmustur (Tablo 5.1).
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Grafik 5.1. Erzurum Yagis Miktarinin Aylara Gore Dagilis1 (2013).

Hava ulastirmasimi etkileyen Onemli faktorlerden biri de rlzgarlardir.
Erzurum’da ortalama riizgar hizi 2,6 m/sn olarak tespit edilmistir. 1982-2012 uzun yillar
ortalamasi ele alindiginda riizgar hizinin en disiik oldugu ay 6.9 km/saat ile Aralik ayi,

rizgar hizinin en yiiksek oldugu ay ise 13.2 km/saat ile Temmuz ayidir (Tablo 5.4).

Tablo 5.4. Uzun Yillar Ortalamasina Gore Erzurum Riizgar Hizi (Ocak 1982- Temmuz 2012)

Aylar |Ocak | Subat | Mart |Nisan | Mayis | Haziran | Temmuz Agustos Eylul Ekim Kasim Aralik

Km/sa | 7.2 8.8 102 | 121 | 121 11.0 13.2 125 10.5 9.5 8.3 6.9

Kaynak: Meteoroloji Genel Miidiirliigii Verileri http://www.mgm.gov.tr/veridegerlendirme/il-ve-ilceler-
istatistik.aspx?m= ERZURUM.
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Grafik 5.2. Uzun Yillar Ortalamasina Gore Erzurum Riizgar Hiz1 (Ocak 1982- Temmuz 2012)

Kaynak: Meteoroloji Genel Miidiirliigii Verileri http://www.mgm.gov.tr/veridegerlendirme/il-ve-ilceler-
istatistik.aspx?m= ERZURUM
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Tablo 5.5 . Erzurum’da Riizgar Yonleri ve Sikligi

Aylar o] S M N M H T A E Ek. K A TOPLAM

N 1873 | 2165 | 1804 | 1325 | 1404 | 1724 | 1815 | 1737 | 1396 | 1263 | 1198 1905 | 19609

NNE | 1425 | 1326 | 1446 | 1208 | 1222 | 1833 | 3081 | 2514 | 1378 | 1174 1097 1428 | 19132

NE | 1645 | 1513 | 1655 | 1537 | 2066 | 2713 | 4253 | 3957 | 2061 | 1536 1413 1799 | 26148

ENE | 2438 | 2136 | 2873 | 2257 | 3191 | 4086 | 6901 | 5953 | 3723 | 2697 2396 2327 | 40978

E 2795 | 2131 | 2698 | 2291 | 2745 | 3094 | 4045 | 4414 | 2565 | 2856 | 2369 2937 | 34940

ESE | 1761 | 1490 | 1213 | 1282 | 1378 | 1265 | 1599 | 1646 | 1466 | 1711 1790 1721 | 18322

SE | 2351 | 2176 | 1543 | 1570 | 1817 | 1584 | 1175 | 1191 | 1831 | 2855 | 2981 2413 | 23487

SSE | 1349 | 1218 | 1162 | 1153 | 1338 | 1159 | 1023 | 960 | 1466 | 1720 1772 1450 | 15770

S 1767 | 1623 | 1938 | 2586 | 2828 | 2186 | 1621 | 1964 | 2485 | 2739 | 2380 1949 | 26066

SSW | 2074 | 2167 | 2627 | 4332 | 3696 | 2409 | 1864 | 2174 | 3348 | 3439 3015 2399 | 33544

SW | 3054 | 2921 | 3271 | 4292 | 3555 | 2810 | 1696 | 2182 | 3000 | 3091 | 3104 3468 | 36444

WSW | 2762 | 2679 | 3171 | 3400 | 3068 | 2246 | 1479 | 1547 | 2577 | 3206 3053 2787 | 31975

W | 2736 | 2868 | 3165 | 2842 | 3045 | 2741 | 1489 | 1615 | 2599 | 2765 | 2498 2879 | 31242

WNW | 1702 | 1526 | 2146 | 1780 | 1913 | 1779 | 1301 | 1334 | 2052 | 1696 1385 1317 | 19931

NW | 1886 | 1884 | 2032 | 1375 | 1489 | 1574 | 1110 | 1215 | 1130 | 1147 1240 1616 | 17698

NNW | 1555 | 1341 | 1760 | 1102 | 1042 | 1144 | 1418 | 1220 | 1079 | 1016 959 1161 | 14797

Kaynak: Meteoroloji Genel Midiirliigii Verileri.

Sekil 5.1. Erzurum’da Rizgar Yonleri ve Sikligi (Kaynak: Meteoroloji Genel Mudiirliigi
Verileri).

Erzurum’da hakim rizgar yoniiniin dogu-kuzeydogu ve giineybati oldugu

gorulmektedir (Tablo,5.5, Sekil.5.1). Hakim ruizgar yonunin Erzurum depresyonundaki
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hava ¢ikis koridorlarina tam olarak uygun olmamasi ve riizgar hizinin diisiik olmasi
sebebiyle (Kopar ve Zengin, 2009:56), Erzurum’da hava ulastirmasinda onemli bir

engel olusturdugu soylenemez.

Pistlerin hakim rizgarlara gére donanimi gereklidir. Ancak Erzurum’da hakim
rizgar yonu dogu-kuzeydogu ve giineybati oldugu halde Erzurum Havalimani pistleri
dogu-bati dogrultusunda bulunmaktadir. Bu durumun iki temel sebebinden biri,
topografik uzanigsin ancak dogu-bati dogrultusunda ulasima elverisli olmasi, yani
Erzurum Ovasi’nin kuzey ve giineyinin yiiksek daglarla ¢evrili olmasidir. Erzurum
Ovast’nin topografik 0Ozelliklerinin bu durumu, pistlerin hakim rizgar yo6nunde
kurulmasini engellemistir. Bir diger husus da dogu yonlii riizgarlarin 2005, bat1 yonlii
rizgarlarin 2021 esme sayilan ile glineybati yoniinden sonra en fazla esme sayisina
sahip olmalaridir. Yani pistlerin kurulmus oldugu dogu-bat1 dogrultusunda da yiiksek

esme sayisina sahip riizgarlar esmektedir (Balci, 2010:12).

Erzurum Havalimani kurulusu bakimindan hakim riizgar yonii dikkate alinarak
yapilandirildigi i¢in iklimin olumsuz etkileri en aza indirilmeye calisildigr tespit

edilmektedir.

Erzurum Havalimani’nda kule gorevlileri tarafindan pilotlarin uyarilmasiyla
ucaklarin inis yonii riizgar yonine gore belirlenmektedir. RUzgar ugagin 6n kismina

gelecek bigimde batidan riizgar esmesi durumunda pistin bat1 kismi kullanilir.

5.2. ERZURUM HAVA LIMANDP’NIN KURULUSU, GELIiSIMIi, YOLCU,
YUK VE UCAK TRAFiGi ACISINDAN DEGERLENDIRILMESi

Erzurum Havalimani "Devlet Hava Yollari" adiyla 1947 yilinda sehir merkezinin
8 km batisinda 1500x20 m boyutunda ve 100 m? Terminal Binasi ve Ugus Kulesiyle
Dogu Anadolu Bdélgesine hizmete baglamis ve 21 Mayis 1955°te Tiirk Hava Yollar
A.O. ligimm kurulmasmin ardindan 1956 yilinda, Hava Meydan Isletmeciligi, Yer
Hizmetleri, Seyrlsefer Hava Trafik ve Muhabere Hizmetlerini yuritmek tizere kurulan

Devlet Hava Meydanlar Isletmesi (DHMI) Genel Miidiirliigii’ne devredilmistir.
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Fotograf 5.4. Erzurum Havalimanindan Goriiniim

Erzurum Havalimani, kullanilmakta olan pist ve alt yapi tesislerinin 1966 yilinda
tamamlanmasmin ardindan Tiirk Hava Kuvvetleri Komutanligt ve Devlet Hava
Meydanlar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii arasinda imzalanan bir protokol neticesinde
Sivil-Askeri kategoride hizmete verilmis ve ayni yil icerisinde temeli atilan ve 1968
yilinda tamamlanan 300.000 yolcu/y1l kapasiteli yeni terminal binasinda hizmete devam

etmistir (http://www.erzurum.dhmi.gov.tr/havaalanlari/sayfa.aspx?hv=11&mnu=1571).

Erzurum Havalimani, bugiin kullanilan Apron, Terminal Binasi ve Destek
Binalar1 02.12.2005 tarihi itibariyle hizmete verilmis olup 24 saat hizmet vermeye
devam etmektedir.
(http://www.erzurum.dhmi.gov.tr/havaalanlari/sayfa.aspx?hv=11&mnu=1571).



http://www.erzurum.dhmi.gov.tr/havaalanlari/sayfa.aspx?hv=11&mnu=1571
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Fotograf 5.5. Erzurum Havalimanindan Gorliniim

Erzurum Havalimani’ndan Istanbul Sabiha Gokcen Havalimani’na ve Ankara
Esenboga Havalimani’na her giin 2 ila 3 sefer diizenlenmektedir. Izmir’e ise haftada 3
ila 4 tarifeli sefer duzenlenmektedir. Dért yi1l dnce diizenlenen Bursa, Antalya, Adana ve
Sivas uguslari, ugus gergeklestirilen sirketlerin karari ile iptal edilmistir. Yaz aylarinda
Erzurum-Almanya tarifeli ucuslar1 haftada bir kez duzenlenmektedir. Yurt disindan
kisin kayak turizmine yonelik kis mevsiminde ortalama 25 ila 40 charter sefer
duzenlenmektedir. Ukrayna, Rusya ve Polonya kayak turizmi amagh charter seferlerinin

diizenlendigi iilkelerin basinda gelmektedir.
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Harita 5.3. Erzurum Hava Limani’ndan Direkt Ugus Yapilan Iller (2014).

Erzurum Havalimani1 2014 yili itibariyle Ankara, Istanbul ve izmir ile karsilikli
ucus gerceklestirmektedir. Erzurum-istanbul karsilikli uguslar giin i¢inde yaklasik on
kez gerceklesmekte bu uguslarin  dordii  direkt, altist  Ankara aktarmali
gerceklestirilmektedir. Erzurum-Ankara karsilikli  uguslart giin  iginde alti kez
gerceklesmekte, bu ucuslarin iigii direkt, iicii Istanbul aktarmali gerceklestirilmektedir.
Erzurum-Izmir uguslar1 dordii Ankara, dordii Istanbul aktarmali olmak iizerek giinde
sekiz kez gerceklestirilmektedir.

2013 yilinda Tiirkiye havalimanlar1 ve havaalanlarmin tiimiinde 149.531.729
yolcu taginmistir. Erzurum Havalimani’nda ise yalnizca 879.603 yolcu taginmistir. 2013
yilinda Tirkiye havalimanlari ve havaalanlarinin tiimiinde goriilen ucak trafigi
1.221.346 iken, Erzurum Havalimani’nda bu sayr 7.298°dir.Tiirkiye havayolu
tagimaciliginda 2.574.894 ton yiik tasinmigken, Erzurum Havalimani’nda 8166 ton yiik
tasinmustir (Grafik 5.3). Erzurum Havalimani’nin Tiirkiye i¢indeki pay1 yolcu sayisi
acisindan % 0,58, ucak trafigi agisindan % 0,59 ve tasian yiik agisindan % 0, 31°dir.
Erzurum Havalimani’nin yolcu sayisi, ugak trafigi ve yiik miktar1 (ton) agisindan
Tiirkiye Havalimanlar1 ve Havaalanlar1 arasindaki payinin oldukg¢a diisiik oldugu

gozlemlenmektedir.
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Grafik 5.3. Erzurum Havalimani ve Tirkiye Havalimanlarinin Yolcu Sayisi, Ugak Trafigi ve

Yiik Miktar1 Agisindan Karsilastirilmasi.

Erzurum Havalimani i¢ hat ucak trafigi incelendiginde 2009 yilindan 2011
yilinda kadar diizenli bir artig goriilmektedir. 2011 yilindan itibaren 2012 ve 2013
yillarinda diistis gozlenmektedir. Dis hat ucak trafiginde dalgalanmalar yasanmistir.
2011 Kis Olimpiyatlar’nin Erzurum’da yapilmasi 6zellikle dis hat ucak trafigi artis
beklentisi olusturmasina ragmen ucak trafiginde diisiis yasanmistir. Erzurum’da kig
sporlar1 tesislerinin varlig1r ve diinya capinda tanitiminin yapilmast 2011 dis hat ucak
trafiginin artigina sebep oldugu diisliniilmektedir. 2011 yilinda dis hat ucak sayisi
171°den 330’a yiikselmis, 2012 yilinda diisiis, 2013 yilinda 2011 yil1 kadar olmasa da

yiikselme yasanmustir (Grafik 5.4).
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Grafik 5.4. Erzurum Havalimani Ugak Trafigi (Kaynak: DHMI Istatistik Yillig1
http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx).

Fotograf 5.6. Erzurum Kis Olimpiyatlar1 Sporcular1 ve Erzurum Havalimani (2011).



http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx
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Fotograf 5.7.Erzurum Kis Olimpiyatlar1 Sporcular1 ve Erzurum Havalimani (2011).
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Grafik 5.5. Erzurum Havalimani Yolcu Sayis1 (Kaynak: DHMI Istatistik Yillig,
http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx).

Erzurum Havalimani’nda seyahat eden i¢ hat yolcu sayist 2009 yilindan 2012

yilina kadar siirekli bir artis gostermistir. Ozellikle 2010 yilinda bir 6nceki yila gore
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bliylik artis yasanmis, yolcu sayisit 584 binden 750 bine, 2011 yilinda ise 810 bine
yiikselmistir. 2012 yilinda diislis yasanmasina ragmen 2013 yilinda en yiiksek yolcu
seviyesine ulasilmistir. Dis hatlarda 2010 yilinda bir 6nceki yila gére 145 kisi daha az
yolcu taginmistir. 2011 yilindan itibaren dis hat yolcu sayis1 2014 yilinda kadar diizenli
olarak artmistir (Grafik 5.5).
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Grafik 5.6. Erzurum Havalimani1 Kargo Miktari (ton) (Kaynak: DHMI Istatistik Y1illig1,
http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx).

Erzurum Havalimani’nda taginan kargo miktari i¢ hatlarda 2012 yili disinda artig
gostermistir. Ozellikle 2010 yilinda bir 6nceki yila gore fark edilebilir bir artis s6z
konusudur. Tasian kargo miktar1 2009 yilinda 5254 iken 2010 yilinda 6531 tona
yiikselmistir. 2012 yil1 kargo miktarinda kii¢iik bir diisiis yasanmis, 2013 yilinda ise en
yiikksek seviyeye ulasilmigtir. Dis hatlarda tasinan kargo miktarinda Ozellikle 2011
yilinda belirgin bir artis yasamistir. 2009 yilinda 284 ton, 2010 yilinda 299 ton olan
kargo miktar1 2011 yilinda 504 tona yiikselmistir. 2012 yilinda diisiis goriilmesine
ragmen 2013 yilinda en yiiksek seviyeye ulasmistir (Grafik 5.6).
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Grafik 5.7. Erzurum Havaliman1 Ugak Trafigi (2013) (Kaynak: DHMI Istatistik Yillig1,
http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx).
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Erzurum Havaliman1 2013 yili i¢ hatlar ugak trafigi yigilimlh frekans degerleri
incelendiginde nisan, temmuz ve agustos aylarinda ucak trafiginin yogunlastigi
izlenmektedir. D1s hatlar trafiginin subat ayinda en hizli artis yasandigi gézlenmektedir
(Grafik 5.7).
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Grafik 5.8. Erzurum Havaliman1 Yolcu Sayis1 (2013) (Kaynak: DHMI Istatistik Yillig1,
http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx).
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Erzurum Havalimani1 2013 yil1 i¢ hatlar yolcu sayist yigiliml frekans degerleri
incelendiginde ocak ayindan itibaren diizenli bir artis yasandigi gozlenmektedir. Dis
hatlar yolcu sayisinin subat ayinda ocak aymna gore yaklasik ylizde 100 artis1 soz
konusudur. Subat ay1 disinda ocak ayindan itibaren yil sonuna kadar diisiik diizeyde

diizenli artiglar1 izlemek miimkiindiir (Grafik 5.8.)
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Grafik 5.9. Erzurum Havalimani Yk Trafigi (2013).

2013 yili ocak ayindan yil sonuna kadar i¢ hatlar yiik trafigi diizenli bir artig
gOstermis, dis hatlarda 6zellikle Subat ve Mart aylarinda yiikselme gdzlenmektedir.
(Grafik 5.9).

Erzurum Havalimani kuslarin go¢ yolu tlizerinde bulunmaktadir. Havaliman1 ve
cevresindeki lokal kus hareketliligi, c¢ogunlukla saat 03:30 05:00’da (UTC)
baslayip,15:00-16:00 (UTC) saatleri arasinda tamamlanmaktadir. Sabah saatlerinde
glineybat1 ve bat1 yonlii; aksam saatlerinde ise dogu ve kuzeydogu yonlii toplu kus
hareketliligi s6z konusudur. Lokal kus hareketliligi icerisinde en fazla dikkat edilmesi
gereken tir Van GOlu Martisi’dir. Erzurum Ovasi’nda 11.000 civarinda popiilasyonu
bulunan bu mart1 tiirli yaz aylarinda daginik halde, Ekim-Mayis devresinde biiyiik

gruplar halinde izlenmektedir. Van Golii Martis1 erigkinleri 120 cm kanat agikligina
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sahip olup, 600-960 gr agirliktadir. Bu kuslar Havalimani ¢evresinde, 0-2900 metre (O-
9514 feet) yukselti kademesinde izlenirler.

Donemsel kus go¢ hareketliligi izlendiginde Erzurum Havalimani ¢evresinde iki
gOc rotasi tespit edilmistir. Bunlar kuzeydogu-giineybati (NE-SW) ve dogu-bat1 (E-W)
dogrultularidir. Ilkbahar gdgleri Mart ay1 igerisinde baslayip Mayis ay1 sonlarina kadar
devam ederken, Sonbahar gocleri Eyliil ay1 i¢inde baslayip Kasim sonlarina kadar
sirmektedir. Donemsel kus hareketliligi icerisinde en fazla dikkat edilmesi gereken
tirler Angit ve Kilkuyruk’tur. Her iki tiiriin go¢ mevsimlerinde Erzurum Ovasi’ndaki
sayist 10.000 bireyi asmaktadir. Angit 1000-1600 gr. agirlikta, 110-135 cm kanat
acikligima sahiptir. 0-5.093 metreler (16.709 feet) yiikselti araliginda yer alan Angit’lar,
Erzurum Ovasi’nda 0-1500 metreler arasinda izlenmektedir. Kilkuyruk ise, 80-95 cm
kanat agikligina, 454-1135 gr. agirliga sahip olup, 0-3.869 metreler (0-12.694 feet)

arasinda izlenmektedirler.

5.3. ERZURUM HAVALIMANI'NDA UYGULANAN ANKET ILE ELDE
EDILEN BULGULAR

Erzurum Havalimani’nda uygulanan anket ile Erzurum Havalimani yolcularinin
nitelikleri ile Erzurum Havalimani unsurlarinin yolcular {izerindeki yansimalari tespit
etmek amaglanmistir. Anket giden yolcular ilizerinde iki ayri tarihte uygulanmistir.
Anket sonucunda elde edilen bulgular tablolastirilmis ve yorumlanmaya galisilmistir.

Elde edilen bulgular soyle 6zetlenebilir:

-Katilimcilarin kigisel ozellikleri ile ilgili bulgular:

Tablo 5.6. Katilimcilarin Kisisel Ozellikleri

Yas Grubu % Egitim Durumu % Meslek Gruplari %
16-25 43 Okur-yazar 2 Tarim- 5
Hayvancilik
26-35 25 [kdgretim 6 Sanayi 6
36-45 17 Ortadgretim 20 Hizmet 28
46-55 10 Lisans 57 Ogrenci 28
56-65 3 Yuksek Lisans 14 Diger 33
66 ve 66+ 2 Doktora 1

Katilmcilarinin %43’tinii 16-25 yas grubu olusturmaktadir. Erzurum Havalimani’nda

ucus gerceklestiren yolcularin biiylik bir kismimi geng¢ niifus olusturmaktadir. Katilimeilarin
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%25’ini 26-35 yas grubu, % 17’sini 36-45 yas grubu olusturmaktadir. Katilimeilarin %2’ lik bir
kismi yasli niifusu kapsamaktadir. Ankete katilanlarin % 28’1 hizmet sektoriinde ¢aligmaktadir.
Katilimeilarin % 28’1 ise 6grencidir. Sanayi ve tarim sektoriinde ¢alisan katilimcilarm orani ise

oldukgea diistiktiir.

Tablo 5.7. Katilimeilarin Seyahat Amaci ve Ugus Sikligi Oranlari

Seyahat Amaci % Yilda Ortalama %
Ugus Siklig1

Is 12 0-4 59

Tatil 66 5-9 23

Ogrenim 10 10-14 14

Ozel 12 15 ve 15+ 4

Katilimcilarin % 66°s1 tatil amagli yolculuk yapmaktadir. Tatili sirastyla is, 6zel
sebepler ve 6grenim takip etmektedir.

Ortalama ucus siklig1 agisindan katilimeilarin biiyiik bir kismi yilda en fazla dort
kez ucus gerceklestirmektedir. 15 ve iizeri ucus gergeklestiren yolcularin orani ise

yalnizca % 4 tiir.
*Erzurum Havalimani 'na Ulasim Hakkinda Gériisler:

-Katilimeilarin %50°si Erzurum Havalimani’na ulagimini Erzurum Biiyliksehir

Belediye’si Havalimani Ulagim Servislerini kullanmaktadir.
-Katilimeilarin % 27°si taksi ile ulagmakta,
-Katilimeilarin % 23’1 havalimanina kendi araglar ile ulagsmaktadirlar.

-Katilimeilarin % 5i havalimanina ulasim sartlarinin ¢ok yeterli oldugunu, %40°1
yeterli oldugunu, % 40’1 yetersiz oldugunu ve %9’u c¢ok yetersiz oldugunu

belirtmislerdir. Katilimcilarin %6°’s1 ise bir fikir sahibi olmadig tespit edilmistir.

*Erzurum Havalimani 'nda Giivenlik noktalarindaki Bekleme Sireleri Hakkinda

Gortsler:

-Katilimeilarin %10°u bu siirenin ¢ok uzun oldugu, %24’ uzun oldugu, %48’1

bekleme siiresinin normal oldugunu, %18’i bekleme siiresinin kisa oldugunu belirmistir.
Guvenlik Personelinin Davranisinin Degerlendirilmesi ile Ilgili Goriisler:

-Katilimeilarin %5°1 ¢ok olumlu, %69°u olumlu, %19°u olumsuz fikir belirtmis,

% 7’si fikir belirtmemistir.
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*Erzurum Havalimani'nda Check in Islemleri Swrasindaki Bekleme Siiresi

Hakkinda Goriisler:

-Katilimeilarin % 2’si siirenin ¢ok uzun oldugunu, %19’u uzun oldugunu, %
46’s1 bu stirenin yeterli oldugunu, %32’si kisa oldugunu belirtmis, 1 kisi bu soruda fikir

belirtmemistir.

*Erzurum Havalimani’'nda Check in Personelinin Davranislart Hakkindaki

Goriisler:

-Katilimeilarin % 13’1 ¢ok olumlu, %75°1 olumlu, %9’u olumsuz davranislarla

karsilastigini belirtmis, %3’si fikir belirtmemistir.
Havalimani’'nin Genel Temizligi Hakkindaki Gériisler:

-Katilmeilarin = %20°si ¢ok 1yi, %68’1 yeterli oldugunu, %10’u yetersiz

oldugunu, %1°1 ¢cok yetersiz oldugunu belirtmis, %1°, fikri olmadigini belirtmistir.
*Gida Satis Uriin Cesitliligi Hakkindaki Goriisler:

-Katilimcilarin - %7°si ¢ok 1iyi, %36’st yeterli oldugunu, %22’si yetersiz

oldugunu, %7’si ¢ok yetersiz oldugunu, %28’1 fikri olmadigini belirtmistir.

*Erzurum Havalimant Hakkindaki Genel Memnuniyet Derecesi Hakkindaki

Goriisler:

-Katilimeilarin %81 ¢ok 1iyi, %58’1 yeterli oldugu, %26’s1 yetersiz oldugu, %4’i
cok yetersiz oldugu, %4’ fikri olmadigini belirtmistir.

Uygulanan anket sonucunda katilimcilarin  yalnizca %45 1  Erzurum
Havalimani’na ulasimin yeterli oldugunu belirtmistir. Havaalani ulagim glizergah aginin
guclendirilmesi ve sefer sayisimin arttirillmasi havaalani servislerinin daha fazla

kullanilmasina sebep olacaktir.

Katilimcilarin % 66°s1 giivenlik noktalarinda, % 78’1 check in noktalarinda uzun
siire bekletilmediklerini diistinmekte, yolcularin havaalanlarinda yakindiklar1 énemli bir
konu olan bekleme siirelerinin uzun olmasi probleminin Erzurum Havalimani’nin da
biiyiik ol¢lide bulunmadigi tespit edildi. Giivenlik personelinin davranist %74, check in
noktas1 personel davranist %88 oraninda katilimci tarafindan olumlu bulunmustur.

Katilimcilarin %88 havalimani temizligini basarili olarak ifade etmistir. Katilimcilarin
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%43°1 havalimaninda gida satig irilinlerinin  yetersiz oldugunu belirtmistir.
Havalimaninda yolculara sunulan iiriin ¢esitlerinin arttirilarak fiyatlarin daha cazip hale
getirilmesi 6zellikle 6grenci katilimcilar tarafindan belirtilmistir. Katilimcilarin %631

Erzurum Havaliman: hizmet kalitesinin genel olarak memnun oldugunu belirtmistir.
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SONUC VE ONERILER

-Diinya’daki havayolu ulastirmasinin baglamasindan ¢ok kisa bir siire sonra

tilkemizde havayolu ulagtirmasi i¢in ¢aligmalar baglatilmistir.

-Gerek Diinya’da gerekse lilkemizde havayolu ulastirma donanimlarinda ¢ok hizl
bir gelisme yasanmis, nitelik ve nicelik bakimindan biiylik degisimler meydana

gelmistir.

-Halen etkisini siirdiirmekle beraber, fiziki sartlarin ulasima etkisi, teknolojik

gelismelerle beraber hizla azalmaktadir.

-Dinya ve ulkemizde merak duygusuyla baslayan ugus maceralari, rekabet
ortamina doniismiis, bu sebeple havayolu ulagtirmasi 6nemli bir ekonomik sektor haline

gelmistir.

-Diinya genelinde havayolu ulagtirmasinin ¢ok biiyiik bir kismi gelismis tilkelerin

egemenligindedir.

- Ulkemizde diinyayla paralel olmak iizere, gerek yolcu gerekse yiik tasimacilig

acisindan biiyiik bir gelisme yasanmaktadir.

-Gelisen havayolu ulastirmas1 sayesinde diinyamizda kiiresellesme siireci
hizlanmus, tiretim, dagitim, tiiketim dongiisii daha hizli gergeklesmeye baslamis, diinya

ekonomisinde s6z sahibi iilkeler ulasima daha fazla nem vermeye baglamistir.

-Ulkemiz de kiiresellesme siirecinde yer almis, 6zellikle son on yilda havayolu
yatirimlarini arttirarak gerek sosyo-kiiltiirel gerekse ekonomik bakimdan hizli bir

gelisme siirecine girmistir.

Cografi konumu sebebiyle hava sahasinin bir gecis koridoru gorevini {istlenmis
olan Tiirkiye’deki mevcut hava ulagtirmasi incelendiginde diinya standartlar1 diizeyinde
hizmet saglandigini séylemek miimkiindiir. Ulkemiz hava ulastirmasinda giivenligin
saglanmasi agisindan yillik denetimlerini her yil arttirmaktadir. Sivil Havacilik Genel
Midiirligt, 2011 Mali Yili Strateji Gelistirme Bagkanligi, Kurumsal Mali Durum ve
Beklentiler Raporu’na gore lilkemizdeki denetim faaliyetleri son 10 yilda %889 artarak
2002 yilinda yilda 528 kez wuygulanmis denetim sayist giliniimiizde 5221°e
yiikseltilmistir. 2011 y1l1 haziran sonu itibariyle, 273 bin 349 i¢ hat, 200 bin 388 dis hat
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ve 134 bin 536 transit olmak iizere toplam 608 bin 273 ugak trafigi meydana gelmistir
(SHGM Mali Raporu, 2011: 25).

2011 yil1 haziran sonu itibariyle, 272 bin 851 bin ton i¢ hat, 700 bin 733 ton dis
hat olmak tizere toplam 973 bin 584 ton yiik trafigi meydana gelmistir (SHGM Mali
Raporu, 2011: 26).

Mevcut gostergeler dogrultusunda gerek ugak trafigi gerekse saglanan giivenlik ve
konfor agisindan Tiirkiye hava ulagtirmasinda biiyiik bir yiikselmenin gercgeklestigi
goriilmektedir. Ucus noktalarinin artisi, uluslararasit ve bolgesel isbirlikleri sayesinde
onlimiizdeki yillarda iilkemizin diinya hava ulagtirmasi i¢indeki paymin artacagini

6ngérmek mumkunddr.

- Erzurum Havalimam i¢ hat ucak trafigi incelendiginde 2009 yilindan 2011
yilinda kadar diizenli bir artis goriilmektedir. 2012 yilinda diisiis goriilmektedir.

- Erzurum Havalimani dig hat ucak trafigi 2009 yilinda 191 iken 2010 yilinda
171’¢ diismis, 2011 yilinda artis gostererek 330’a yiikselmistir. 2012 verileri
dogrultusunda 2012 yilinda dis hat ugak trafiginde diisiis yasanmistir. 2010 yilinda 2010
Kis Olimpiyatlari’nin Erzurum’da yapilmasi 6zellikle dis hat ugak trafigi artis beklentisi
olusturmasina ragmen ucak trafiginde diisiis yasanmistir. Erzurum’da kis sporlari
tesislerinin varlig1 ve diinya capinda tanitiminin yapilmasi 2011 dis hat ugak trafiginin

artisina sebep oldugu diisiiniilmektedir.

- Erzurum Havalimani 2011 yili i¢ hat yolcu sayisinin aylara gore degisimi
incelendiginde haziran, temmuz ve eyliil aylarinda en yiiksek, nisan ayinda en diisiik
yolcu sayisinin bulundugu tespit edilmistir. 2011 haziran ve temmuz aylarinda
uygulanan anketlerde yolcularin biiyik bir kisminin memur ve ogrenci oldugu
belirlenmistir. Ozellikle haziran ve temmuz aylarinda yolcu sayisinda biiyiik artis
yasanmasi yaz tatili sebebiyle Ogrenci ve memurlarin ucagi tercih etmesi oldugu
sOylenebilir. Dis hat yolcu sayist incelendiginde ocak, subat ve mart aylarinda yolcu

sayilar1 diger aylara gore artig; mayis, ekim ve aralik aylarinda diisiis yasanmustir.

- Erzurum Havalimani cografi konumu sebebiyle transit gecis yapan yabanci
ucuslarin teknik inis i¢in tercih ettigi onemli noktalardan biridir. Yilda ortalama 20 ucak

bu sekilde Erzurum Havalimani’na inig yapmaktadir.
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-Erzurum Havalimani’na inmek isteyip inis ger¢eklestirilememesi durumu (divert)
kis aylarinda nadiren ilkbaharda goriis mesafesinin diismesi ve yogun kar yagisindan
dolay1 pist frenleme noktasinin zayif olmasidir. Rotarlar Turkiye genelinde divertlerin
sikca yasandig1 zamanlarda artmakta ya da havayolu sirketlerinin operasyonel sebepleri
ile 6rnegin baska sehirde arizalanan ya da geciken ugagin Tiirkiye genelinde meydana

getirdigi gecikmeler seklinde kendini gostermektedir.

-Uygulanan anket sonucunda katilmcilarin = yalmizca % 45’1 Erzurum
Havalimani’na ulasimin yeterli oldugunu belirtmistir. Havaalani ulagim glizergah aginin
giiclendirilmesi ve sefer sayisinin arttirilmasi havaalani servislerinin daha fazla

kullanilmasina sebep olacaktir.

Katilimcilarin % 66°s1 giivenlik noktalarinda, % 78’1 check in noktalarinda uzun
siire bekletilmediklerini diistinmekte, yolcularin havaalanlarinda yakindiklar1 énemli bir
konu olan bekleme siirelerinin uzun olmasi probleminin Erzurum Havalimani’nin da
biiyiik ol¢lide bulunmadigi tespit edildi. Giivenlik personelinin davranist %74, check in
noktas1 personel davranist %88 oraninda katilimci tarafindan olumlu bulunmustur.
Katilimcilarin %88 havalimani temizligini basarili olarak ifade etmistir. Katilimcilarin
%43°1 havalimaninda gida satig irilinlerinin  yetersiz oldugunu belirtmistir.
Havalimaninda yolculara sunulan iiriin ¢esitlerinin arttirilarak fiyatlarin daha cazip hale

getirilmesi 0zellikle 6grenci katilimcilar tarafindan belirtilmistir.

Katilimcilarin  %63°0 Erzurum Havalimani’nin genel olarak memnun edici

oldugunu belirtmistir.

- Havalimani yetkililerinden alinan bilgilere goére havalimani isletmeciligi
bakimindan yolcular havalimani temizligi ve giivenlik noktalar1, pilotlar ise 6zellikle
pist ¢izgilerinin goriiniirliigiiniin az olmasi, pist 1siklandirmas1 ve ucaklarin apron

boliimiinde giivenlik kordonunun olusturulmamasi gibi sorunlar ifade edebilmektedir.

- Hava ulasiminin daha yiiksek seviyelere erigebilmesi i¢in halkin taleplerine daha
fazla kulak verilmelidir. Havaalani ve havalimani sayisinin artisginin yani sira yer
hizmetlerinin olanaklar1 halka uygun bi¢cimde arttirllmalhidir. Havaalam1 ve
havalimanlarimizda VIP hizmeti disinda yasli ya da engelli yolcularin yardim taleplerini
karsilayabilecek nitelikte calisanlar bulunmamaktadir. Bu durum kisith biitceye sahip

yasli ve engelli yolcularin diger ulasim araglarina yonelerek daha uzun ve yorucu bir
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yolculuk siireci gecirmelerine sebep olmaktadir. Yardima ihtiya¢ duyan yolcu talebini
karsilayabilecek ekipler hazirlanmalidir. Yer hizmetleri donanimi1 gérme engeli bulunan
yolcular da dikkate alinarak hazirlanmalidir. Bu konuda Sivil Havacilik Genel
Miidiirliigii tarafindan “Engelsiz Havaalan1”  adli proje baslatilmis, “Engelsiz
Havaalan1” unvam verilen kurum ve kuruluslar1 tesvik amaciyla SHGM tarafindan
verilen yetki belgesi, ruhsat, sertifika gibi izin belgeleri Ucretlerinde % 30 indirim
uygulanacagi  belirtilmistir  (http://web.shgm.gov.tr/kurumsal.php?page=projeler&
id=14). Engelsiz Havaalan1 unvanina sahip olan havaalanlar1 engelli yolcular i¢in 6zel
park alanlari, 6zel terminal giris noktalari, yardim isteme noktalari, gérme engelli
yolcular i¢in terminal disinda ve i¢inde yapilmig hissedilebilir yiizeyler, gorme engelli
yolcular i¢in sesli uyari sistemiyle donatilmis 6zel asansoér ve yiiriime bantlari, 6zel
dizayn edilmis terminal danisma-check-in noktalari, 6zel yonlendirme tabelalari, 6zel
pasaport noktalari, 6zel tasarlanmis tuvaletler, dinlenme ve bekleme noktalarina
sahiptir. Sabiha Gok¢en Havalimani, Antalya Havalimani, Atatiirk Havalimani, Cengiz
Topel havaalani, Erzincan Havaalani “engelsiz havaalani” unvani alan havaalanlar

arasindadir.

Erzurum Havalimani “engelsiz havaalani” statiisiine 10 Ocak 2014 tarihinde sahip
olmustur. Engelsiz Havaalan1 gereklerinin Erzurum Havalimani’na da tatbik edilmesi,
bu standartlarin {ilke genelinde yayginlastirilmast engelli vatandaslarin ulasimda
kolaylik yasamasina ve havayolu ulagimini oncelikle tercih etmesine sebep olacagi

tahmin edilmektedir.

Havalimani ve havaalani gilivenlik sistemlerimiz gelismesine ragmen giivenlik
noktalarinda ilkel yontemlere basvurulmasi hava ulastirmasini itici kilan bir sebeptir.
Bazi havaalanlarinda baglatilan gelismis sistemler Tirkiye geneline yansitilarak

guvenlik noktalarinda halka verilen rahatsizliklar en aza indirilmelidir.

Havalimani ve havaalani sayis1 giiniimiizde artmasina ragmen ugus siirelerinde
problemler mevcuttur. Bu durum hava ulastirmasinin hizli ulasim avantajin1 ortadan
kaldirmaktadir. Aktarmal1 uguslardaki bekleme siiresi kisaltilarak hava ulastirmasi daha

cazip hale getirilmelidir.

Hava ulagtirmasinda ¢ok sik meydana gelen gecikmeler hava ulastirmasina

duyulan giiveni sarsmaktadir. Havayolu sirketlerinin yaz ve kis saatleri uygulamasina
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gore ugus saatlerini degistirmesi ve irtibata ge¢ilmeyen yolcularin magdur olmasi hava
ulagtirmasina olan giliveni sarsan diger bir etkendir. Havayolu sirketleri tutarliliklarini

arttirarak yolculara giiven saglamalidir.

Havalimani ve havaalam1 yer se¢iminde cografi etmenler 06n planda
tutulmamaktadir. Hatay Havaalan1 31 Ocak 2011 taskin olayinda, Van Ferit Melen
Havaalani ise 23 Ekim 2011 Van depremi sirasinda hasar gérmiis, uguslar ertelenmistir.
Yasanan afetler, yer se¢iminde cografi etmenlere dikkat edilmedigini géstermektedir.
Yer seciminde ozellikle fiziki cografya etmenleri dikkate alinmali, hava ulastirmasi
olast afet durumundaki en gilivenilir ulastirma ¢esidi haline getirilmelidir. Erzurum
Havalimani taban suyu seviyesi yliksektir. Ancak yapilan kanallar sayesinde su seviyesi
diisiiriilmiis ve giiniimiize kadar sel felaketi meydana gelmemistir. Erzurum ve ¢evresini
etkileyen depremler havalimaninda yikic1 bir etki gostermemistir. Erzurum

Havalimaninda dogal afet riski oldukea diigiiktiir.

Erzurum Havalimani tarihinde meydana gelen kaza sayis1 oldukga diistiktiir. 2011
yilinda Van Depremi magdurlarina yardim amacli Erzurum Havalimani’na inis yapan
Kirgizistan ugaglr kanadi park halindeki Giircistan ugaginin kokpitine ¢arpmasi

sonucunda bir kaza meydana gelmistir.

Erzurum Havalimani ugaklarin giivenli ugus kalkiglar1 bakimindan avantajli bir
konuma sahiptir. Uzun diizliiklerin yer almasi, ugaklarin hareket kapasitesini arttirmis,

ilerleyen yillarda havalimaninin kapasitesini genisletebilecegi bir alan saglanmistir.

Erzurum Havalimani’nin kuzey kesiminde bulunan bataklik alandaki kus
popiilasyonunun ucaklarin seyir gilivenligini tehlikeye diisiirmesi batakliklarin 1slah
edilmesi konusunu giindeme getirmis, bu durum Erzurum Havalimani yer se¢iminin
sulak alanlara dikkat edilmedigini gostermistir. Muhakkak ki batakliklarin kurutulmasi
yerine ugus giizergahinin sulak alanlara dikkat edilerek diizenlenmesi hem

popiilasyonun hem de ugus giivenliginin korunmasi agisindan daha uygun olacaktir.

Erzurum Havalimani personeli tarafindan her yil diizenli olarak “kus go¢ yollari
haritas1” ¢ikarilmakta, gé¢ mevsiminin oldugu aylarda kontroller siklastirilarak kule
personeli ile koordineli olarak risk olusturabilecek durumlarda miidahale edilmektedir.
Miidahale genellikle ses dalgasi ile yapilmaktadir. Midahalenin yetersiz kalacagi

anlasilir ve risk olusturacagi kanaatine varilirsa ugak yerdeyse ucus ertelenmekte,
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havada ise bagka bir havaalanina yonlendirilmektedir. Bu durum kus popiilasyonu
tizerindeki olas1 risklerin en aza indirilmeye ¢alisildigini gostermektedir. GUnUmuze
kadar ucus gilivenligi acisindan kuslarla ilgili bir problem yasanmamakla birlikte,

Erzurum Havalimani’nin konumunun kuslarin yagsam ortamini etkilemesi kag¢inilmazdir.
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EKLER

Ek 1.

ERZURUM HAVALIMANI ANKET FORMU

Sayin Yolcular,

Ulagim Cografyasi Ag¢isindan Erzurum Havalimani konulu bir ¢aligma yapmaktayim. Bu anket
yalnizca Erzurum Havalimaninin yolcularin  bakis agisiyla degerlendirmesi amaciyla
uygulanmaktadir. Cevaplarimiz baska bir amagla kullanilmayacaktir. Sorulari Ozenle

yamtladigimz i¢in tesekkiir ederim.
Sibel SENARYA
Atatiirk Universitesi Sosyal Bilimler Enstitdist
Cografya A.B.D. Yiiksek Lisans Ogrencisi
ssenarya@hotmail.com

A Kisisel Bilgiler:
1-Cinsiyetiniz: () Bayan () Erkek

2-Yasmiz:  ()16-25 ()26-35 ()36-45 ()46-55 ()56-65 ()66-75 () 76+

3-Egitim Durumunuz
() Okur Yazar () ilkogretim ()Ortadgretim ()Lisans ()Lisanststii () Doktora

4-Mesleginiz :
() Tarim-Hayvanciik () Sanayi  ()Hizmet Sektori () Ogrenci () Diger

5-Seyahat Amaciniz
() Is ()Tatil () Ogrenim () Ozel

6-Havayolu Ulasgimmm1i 1 yil iginde ortalama ka¢ kez kullanirsimiz?

B.Erzurum Havalimani Erigimi
1-Erzurum Havalimani ile ulagimi hangi arag ile gerceklestirirsiniz?
() Biiyiiksehir Belediyesi Toplu Ulasim Aract () Taksi () Kendi araciniz

2- Erzurum Havalimani ile ulagim sartlar1 sizce yeterli mi?
() Cok Yeterli () Yeterli () Yetersiz () Cok Yetersiz () Fikrim Yok

C-Havalimani Giivenlik

1-Giivenlik Kontroliinde bekleme siiresini degerlendiriniz.
() Gokuzun () Uzun () Normal () Kisa () Fikrim Yok

2-Giivenlik Personelinin Davranisini1 Nasil Degerlendirisiniz?

() Cok Olumlu (') Olumlu () Olumsuz () Fikrim Yok
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D.Check-in Islemleri
1-Check in Sirasinda Bekleme Siirenizi Degerlendiriniz.

() CGokuzun  ()Uzun () Yeterli () Kisa () Fikrim Yok
2- Check in personelinin davranisin1 degerlendiriniz.
() Cok Olumlu () Olumlu () Olumsuz () Fikrim Yok
E-Diger Hizmetler
1-Havalimaninin genel temizligini degerlendiriniz.
() Coklyi () Yeterli () Yetersiz () Cok Yetersiz () Fikrim Yok
2-Gida Satigin iriin ¢esitliligi agisindan degerlendiriniz.
() Coklyi () Yeterli () Yetersiz () Cok Yetersiz () Fikrim Yok
F-Erzurum Havaliman1 Hakkinda Memnuniyet Derecenizi Isaretleyiniz
() Cok iyi () Yeterli () Yetersiz () Cok Yetersiz () Fikrim Yok

G-Erzurum Havalimani’nin Gelisimine Katkida Bulunacak Onerilerinizi Belirtiniz

Anketimiz sona ermistir. Degerli katkilariniz icin tesekkiir ederim.
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OZGECMIS

Kisisel Bilgiler

Ad1 Soyadi

Sibel SENARYA

Dogum Yeri ve Tarihi

Bursa/ 03.01.1986

Egitim Durumu

Lisans Ogrenimi

Canakkale On sekiz Mart Universitesi

Y. Lisans Ogrenimi

Doktora

Bildigi Yabanci Diller

Ingilizce

Bilimsel Faaliyetleri

TUBITAK Bilim Fuarlar, TUBITAK Ortadgretim
Ogrencileri Proje Yarismasi1 ve Erzurum Halk Sagligi Proje
Yarismalar1 Danismanligi, TUBITAK Amasya Ekolojik
Temelli Doga Egitimi Katilimcisi.

Is Deneyimi

Calistig1 Kurumlar

Pasinler Imam Hatip Lisesi, Dedeman Otelcilik ve Turizm
Meslek Lisesi, Hereke Nuh Cimento Teknik,Endistri
Meslek ve Anadolu Denizcilik Meslek Lisesi, Izmit Yunus
Emre Anadolu Imam Hatip Lisesi

fletisim

E-posta Adresi

ssenarya@hotmail.com
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	Kars Havaalanı, 1988 yılında şehrin 6 km güneyinde 1.601.220 m2 lik bir alanda kurulmuştur. Türkiye’nin en yüksekte kurulmuş havaalanıdır. 1988 yılında havaalanına inen- kalkan uçak sayısı 139 iken günümüze doğru yükselmiştir (Taşlıgil, 1996: 274).
	Kayseri Havaalanı Kayseri’ye ilk yapılan terminal binası İl özel idaresi tarafından yapılmış olup, 12 Hava Ulaştırma Ana Üs Komutanlığı tarafından terminal işletmeciliği yapılmıştır. Daha sonra DLH (Demiryollar, Limanlar ve Hava Meydanları İnşaatı Gen...
	Konya Havaalanı, 3.Ana Jet Üs Komutanlığı’na ait askeri havaalanına ilave edilen sivil tesislerle sağlanmaktadır. Bu tesis 2000 yılında hizmete girmiş, 2001 yılında dış hatlar yolcu trafiğine açılmış olup, havaalanının yılık uçak kapasitesi 17.520 dir...
	http://www.konya.dhmi.gov.tr/havaalanlari/sayfa.aspx?hv=28&mnu=2850).
	Malatya Havaalanı 1941 yılında açılan askeri-sivil kategorisinden bir havaalanıdır. Şehrin 34 km. kuzeyinde ve 8.590.590 m2’lik alana sahiptir (Taşlıgil, 1996: 277).
	Tarihi kentin dünyaya açılan penceresi konumu ile büyük önem taşıyan Mardin Havaalanı, 1999`dan bu yana hizmet vermektedir. Günün şartlarına uygun cihazlarla donatılan Mardin Havaalanı’nda apron genişletilmiş,  kule yenilenmiştir. Terminal binası da g...
	Muş Havaalanı sivil-askeri kategorisindedir. 1992 yılında sivil ulaşıma açılmış bulunmaktadır. Şehrin 18 km. kuzeydoğusundadır. Toplam 4.201.304 m²’lik alanda kurulmuştur (Taşlıgil, 1996: 278).
	1958 yılında hizmete giren Samsun Çarşamba Havaalanı şehrin güneybatısında ve şehir merkezine yalnızca 4 km uzaklıktadır. Toplam 545.780 m²’lik alanda ve deniz seviyesinden 160 m. yükseklikte kurulmuştur (Taşlıgil, 1996: 277).
	Siirt Havaalanı ilk olarak İl Özel İdaresi tarafından 14 Eylül 1994 tarihinde 1600 m uzunluğundaki tek pistiyle hizmete açılmış, 1998`de DHMİ Genel Müdürlüğüne devredilmiştir. Pist uzatma çalışmaları yapılan Siirt Havaalanı’nda günümüz şartlarına uygu...
	Sinop Havaalanı, Karadeniz kıyısında şehrin 4 km. batısındadır. 1992 yılında hizmete girmiştir. 1370x30 m. ve 755x30 m. boyutlarında beton kaplamalı iki pisti, birer uçak kapasiteli 2 apronu bulunmaktadır. Turizm potansiyeli yüksek olan bu ilimizde in...
	Sivas Nuri Demirağ Havaalanı 1957 yılından beri hizmet vermektedir. Askeri-sivil nitekliktedir. Şehrin güneybatısında ve 23 km. uzaklıktadır. 3811x30 m’lik beton kaplamalı pisti Türkiye’nin en uzun pistidir (Taşlıgil, 1996: 277). Sivas Nuri Demirağ Ha...
	DHMİ Tekirdağ-Çorlu Havaalanı sivil tesisleri DHMİ Atatürk Hava Limanı`nın Dağılmış Rusya Federasyonu Ülkeleri ve Türk Cumhuriyetleri’nin gerçekleştirdiği uçuşlardan dolayı yaşadığı yoğunluğun yükünü hafifletmek için, 1995 yılında inşaat çalışmalarına...
	Tokat Havaalanı 1995 yılının ağustos ayında hizmete giren havaalanı şehre 17 km. mesafededir (Taşlıgil, 1996: 279).
	Şanlıurfa GAP Havaalanı şehrin güneyinde Akçakale yolu üzerinde kurulmuş, bir ara kullanılmış ve 1988 yılında yeniden inşa edilmiştir. 600.728 m²’lik alanda kurulan havaalanının 165 m2lik terminal binası ülkemizin en küçük terminal binasıdır (Taşlıgil...
	Şehir Merkezine 7 km uzaklıkta doğu batı konumunda kurulan Uşak Havalimanı, deniz seviyesinden 2865 feet (874 m) yüksekliktedir. Yaz-Kış mevsimlerinde belirlenen uçuş tarifelerine göre hizmet veren havalimanı,  2006 yılında sivil hava ulaşımına açılmı...
	(http://www.usak.dhmi.gov.tr/havaalanlari/sayfa.aspx?hv=39&mnu=3680).
	Van Ferit Melen Havaalanı 1943 yılında hizmete açılmış olup, şehrin güneybatısında Van Gölü kenarındadır. Deniz seviyesinden 1669 m. yükseklikteki havaalanı toplam 3.124.320 m²’lik bir alana yayılmıştır. Doğu Anadolu’nun turizm açısından büyük potansi...
	Zonguldak Çaycuma Havaalanı 2007 yılında hizmete girmiştir. Havaalanı 500.000 Yolcu/Yıl kapasiteli olup, işleticisi Zonguldak Özel Sivil Havacılık Sanayi ve Ticaret A.Ş.’dir. Havaalanında 1.430 m²’lik Terminal Binası, 1.800x30 m. ebatlarında ve 85 PCN...
	Kocaeli Cengiz Topel Havaalanı 1994 yılında ihalesi yapılan ve 1995 yılında inşaatına başlanılan Kocaeli Cengiz Topel Havalimanın Mayıs 1999’da inşaatı tamamlanmıştır. Açılış planlaması düzenlenirken 17 Ağustos 1999 depreminde terminal, apron ve pistt...
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