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TURKIYEDE HAVALIMANI PROJELERI ICIN MASTERPLAN SUREC
VE OZELLIKLERIi

OZET

Planlama siirecleri bir¢ok farkli alanda 6nem arz etmektedir. Bu farkli alanlarda, her
bir asama i¢in farkli planlama siire¢leri mevcuttur. Bunun yani sira bir planlama
stireci igerisinde bir¢ok kisi gorev almaktadir ve bunlarin her biri sistemin 6nemli
parcalaridir. Planlama dendiginde ise onciil olan kent planlamasidir. Uzun yillardan
bu yana kent planlamasi 6zellikle devlet yonetimlerinin énem verdigi konulardandir.
Bu sekilde hiikiimetler ve yerel yonetimler basarili bir kent sistemi olusturmaya
calismaktadirlar. Bu sistemin igerisinde sivil toplum kuruluslart ve cesitli ¢ikar
gruplar1 da yer almaktadir. Temel amag, iyi bir plan olusturabilme ile birlikte iyi bir

kent planlamaktir. Clinkii bu planlar farkli alanlarda kullanilabilmektedir.

Bu alanlardan biri de havalimanidir. Havalimani planlamasi, son yillarda artan bir
oneme sahiptir. Ciinkii havalimanlarinin kullanim sekli degismis ve igerisine yeni
fonksiyonlar katilmustir. Ozellikle biiyiik 6lgekli havalimanlarmnin igerisinde farkl
kullanim alanlar1 yer almaktadir. Havalimani planlamasinda sadece havacilik adina
onemli alanlar degil, konaklama, otopark, yiyecek ve aligveris alanlar1 da 6n plana
¢ikmaktadir. Bu alanlarin her biri yolcular ve havalimani personeli tarafindan siklikla
kullanilmaktadir. Bu nedenle havalimani planlama siirecinde her bir alan farkli
fonksiyonlar ve farkli bireyler i¢in fonksiyonel bir sekilde kullanilmak adina dizayn
edilmelidir. S6z konusu dizayn i¢in de gerekli olan en Onemli unsur
masterplanlamadir. Siradan planlama siire¢lerinden daha genis kapsamli ve daha
genis Olgekli olarak masterplanlama birgok farkli detayr barindirmaktadir. Cesitli
alanlarda kullanilan masterplanlama son derece profesyonel bir yapiya sahiptir ve
onemli bir finansal yatirim ile profesyonel bir ekip masterplan siireci i¢in gereklidir.
Diinyadaki bir¢ok farkli ve fonksiyonel havalimaninin tasarim siirecinde de

masterplandan yararlanilmaktadir.
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Tiirkiye’de de son yillarda havalimant inga siire¢lerinde masterplanlardan
yararlanilmaktadir. Bunlardan biri de Istanbul’da insaati devam eden Yeni
Havaliman1’dir. Bu tez ¢alismasinda masterplanlama kavrami dahilinde Istanbul’daki
tic biiyik havalimaninin insa silireglerindeki masterplanlama stiregleri ele
alinmaktadir. Siirecin igerisinde yer alan gorevliler ile yapilan goriismeler ve elde
edilen veriler dogrultusunda, masterplanin kavramsal cercevesi sonrasinda sz

konusu havalimanlarinin masterplanlama siirecleri incelenmektedir.
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MASTERPLAN PROCESS AND CHARACTERISTIC FOR TURKEY
AIRPORT PROJECT

SUMMARY

Planning processes are important facts for various areas. In these areas, there are
different planning processes for every step. Beside in a planning process, a lot of
people are deployed and each one of them are the important pieces of system. In
planning issue, city planning is the prior one. For many years, the city planning is
one of the issues that the governments had paid attention on. With that ways,
governments and municipalities try to create a successful city system. In this system,
non-governmental organizations and various interest groups. Basis purpose is about
creating a good plan with planning a good city; because these plans may be used in

different areas.

One of them is airport planning. This planning style has an increasing importance;
because the using methods of airports have changed and there are added new
functions into it. In particular, there are different areas to use in the great airports.
For the airport planning process, there are not just the areas special for aviation
sector in the front line; there are also paid attention on accommodation, parking, food
and shopping areas. Each one of these areas are used often by passengers and airport
workers. That is why every area must be designed for different functions and
different individuals to be used as functionally during the airport planning process. In
this design, the most important fact is master planning. As more comprehensive and
more large-scaled than the ordinary planning processes, master planning includes a
lot of different detail. Master planning, which is used in different areas, has
extremely professional structure and it needs an important financial investment with
a professional staff. Master plans are used for a lot of different and functional

airports’ designing process.

Master plan is used also for the airports’ construction process in Turkey. New

Airport in Istanbul is one of them and its construction process continues. In this study
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of thesis, master planning process of Istanbul’s three airports in the basis of concept
of master plan. In the direction of meetings with the authorities, which are in the
planning process and the obtained data from these meetings, these airports’ master
planning process are investigated after the evaluation on the conceptual frame work

of master plan.

The goals of this study includes grasping of the master plan concept, which does not
only affect the stakeholders but also affects the region and the environment, and
masterplans of the airport projects of both already operating and on construction. It is
going to be scrutinised that however the management of this project is applicable.
This study, which will be done in order to make the master plan project truer and

wiser, includes following purposes:

e Indication of the correlating methods and milestones of Master Plan

Processes in Turkey for the planning phase

e Management and creation of the processes, related to project management of

these methods
¢ Right indication of the data which will be needed for the defined methods

e Completion of the true procedures of analysis which are needed for

applications of the methods

e Definition of the results of these analyses and datum which are used in the

creation of master plan
e Definition of what kind of process is needed for creating a masterplan
e Putting out the whole study details for the preparation of masterplan

Besides, all the steps for creating an ideal master plan, will be defined and through
these studies, applicabilities of of masterplan will be viewed. The comparision
between an ideal masterplan and INA masterplan will be done and succes rates will

be analysed through viewing the recent situation of the masterplan.

Planning files, which will involve the lifetime of the project, are needed in order to
success in the plannings of large scaled projects where usually the classical planing
methods are insufficient. Thus in this thesis, ideal masterplan process and what kind
of methods should be tracked in this process, are aimed to be determined.
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Likewise, this study aimes to analyse the last researches in planning and
development of the constructed airports in Istanbul. It is aimed to examine the
studies according to the perspective of concept of operations and to measure the
usibility of the applications in turkey. The observation of the success rates in the

reached goals and application forms of Concept of Operations is also aimed.
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1. GIRIS

1.1 Problemin Belirlenmesi

Toplumu etkileyen biiyiik projeler, sadece ekonomik ¢ekim merkezi rollerini yerine
getirmekten ¢ok, gittikce artan bir bigimde kentsel gelisme i¢in diigiim noktalar
haline gelmektedir. Giiniimiizde bu diigiim noktalarmin giderek artan bir sekilde
Havalimani1 gibi biiyiik projeler altinda markalastirilmast yayginlasmaktadir. Bu
biiyiikliikte toplumu etkileyen projelerde, diinya genelindeki benzer projelerde de

meydana gelen 6zel gelisim planlari olusturmak zorunlu hale gelmistir.

Toplumu etkileyen projelerin etrafinda kentsel merkezlerin gelistirilmesi, mevcut
alan, proje konumu, altyap1 aglari, bolgesel ekonomik yapilar ve kurumsal ve
planlama ortamlar1 gibi faktorlere baglidir. Bu baglamda kurumsal ¢erceve, ozellikle
onemlidir. Projeler devlete ait olsunlar ya da olmasinlar, projeler uzun vadeli ve
nitelikli planlama c¢alismalarina dayanmak zorundadirlar. Bu nitelikli ¢alismalarin
hazirlanma siire¢ ve belgelerine masterplan siireci ve belgeleri denir. Bu planlama
kisaca mekan ve yasan alani1 planlanmasi konusunda farkli teoriler ortaya atilsa ve
farkli yontemler takip edilse de bir masterplan siireci, genel olarak, siirecin igerisinde
yer alacak biitiin unsurlarin etkisi ile planlama konusunun neredeyse tiim

Ozelliklerini i¢erisinde barindirmaktadir.

Ozellikle sehirlerin ve diger birgok biiyiik 6lgekli sehir yasamini etkileyecek yasam
alanlarinin planlanmasi konusunda masterplan yapimina ihtiya¢ duyulmaktadir.
Master plani, artik insanlarin aktif olarak kullandiklar1 aligveris merkezleri, parklar,
konser salonlari, sanayi bolgeleri vb. bircok noktada g6z oniinde bulundurulan birer
faktordiir. Bunlarin arasinda, bir masterplana en ¢ok ihtiya¢ duyan ve masterplaninin

son derece titizlik ile hazirlanmasi gereken alanlardan biri de havalimani projeleridir.

Bilhassa havacilik sektoriiniin son yillarda yasadigi gelisim ile birlikte artik
havalimanlar1 sadece ucaklarin hareketlerinin gergeklestirdigi ve ulasimin saglandigi

bir alan degil, 24 saat boyunca aktif olarak yasamin siirdiigli bir yasam alanina



doniismiis durumdadir. Bu nedenle de bir havalimani gelisim projesi igin
hazirlanacak olan masterplani, gecmis yillara nazaran ¢ok daha fazla detay1 ve ¢ok

daha fazla faktorii icermektedir.

1.2. Cahismanin Kapsam ve Sinirlari

Planlanmasi yapilacak biiyiik 6l¢ekli projeler ile ilgili bilgilerin detayina bagli olarak
planlama evreleri iki ana baslik altinda toplanabilir. Bunlar:

e Sistem Diizeyinde Planlama
e Masterplan Diizeyinde Planlama

Planlama c¢alismalar1 ve Proje kapsaminin belirleme siirecleri projenin planlama
evresi disinda yapim ve kullanim siireglerini kuskusuz i¢ermektedir. Kuskusuz tiim
bu siiregler planlamanin basarisi igin son derece 6nemlidir. Ancak yapim siireci ve
proje  kullanim  siiregleri ¢ok uzun  bir zaman dilimi igerisinde
gerceklestirilebilecektir. Bundan dolay1 boyle bir arastirmanin tez ¢alismasi

kapsaminda sadece planlama evresiyle sinirlandirilmasina karar verilmistir.

1.3. Calismanin Hedefleri

Tirkiye’de planlama evresinde proje planlamasinin = saglikli  bir  sekilde
gerceklestirilebilmesi amaciyla yapilacak olan bu ¢alismanin hedefleri, proje
boyutlar1 ve igerikleri biiylimeye basladik¢a etkisi sadece proje paydaslarina degil,
cevresel hatta bolgesel anlamda etkileri s6z konusu olan masterplan kavraminin tiim
boyutlar1 ile ele almak ve Istanbul’da hali hazirda bulunan iki havaliman: ile halen
yapimi devam eden yeni havalimani projesinin masterplanlarini incelemektir. Bu
inceleme calismalarinda proje yonetim metodolojisinin nasil uygulanabilir oldugu
irdelenecektir. Tiirkiye’de planlama evresinde havalimani masterplan siireglerinin
dogru ve saglikli bir sekilde gerceklesebilmesi amaciyla yapilacak olan bu

calismanin kapsamnidaki hedefler su sekilde siralanabilir:

e Planlama Evresi icin Tirkiye’de Havalimanlar1 Masterplan
Olusturulma siireglerine yonelik uygun yontem ve adimlarin

belirlenmesi



e Bu yontemlerin proje yonetim gergevesinde siireglerin olusturulmasi

ve yonetilmesi

e Tanmmlanan yoOntemlerin ihtiyag duyacagi verilerin  dogru

belirlenmesi,

e Bu yontemlerin uygulanmasinda ihtiyag duydugu dogru analiz

metodlarinin tanimlanmasi,

e Masterplan Olusturma siirecinde kullanilan verilerin  ve analiz

sonuglarinin dogru yontemlerle planlama evresinde tanimlanmasi,

e Masterplan olusturulabilmesi i¢in nasil bir siirece ihtiya¢ oldugunun

tanimlanmasi

e Havaliman1 masterplan hazirlanma siirecinin her bir adiminda

yapilmasi gerekli calismalarin tiim detaylartyla ortaya konulmasi

Ayrica ideal bir masterplan olusturma ¢alismalarindaki adimlar tanimlanacak ve bu
caligmalar 1s18inda havalimani masterplan siirecinde uygulanabilirligi incelenecektir.
Boylelikle sonraki béliimlerde ayrintili olarak anlatilacak Istanbul havalimanlarinin
masterplan ¢alismalarinin ideal bir masterplan siirecindeki adimlarla karsilastiriimasi
yapilip, hazirlanmis olunan Istanbul havalimanlari masterplanlarmin giiniimiizdeki

durumlarimi da inceleyip basari oranlari analiz edilecektir.

Klasik planlama yontemlerinin yetersiz kaldigi biiyiik 6l¢ekli projelerde planlama
asamasinda bagariya ulagmak i¢in projenin yasam Omriinii kapsayacak planlama
dosyalarina ihtiyag duyulmaktadir. Bu amagla, bu tez calismasinda, biiyiikk 6lgekli
projeler igin ideal bir masterplan siireci ve bu siiregte havalimani gibi biiyiik 6l¢ekli
projelerde nasil bir siire¢ izlenmesi gerektiginin Istanbul &rneginde incelenmesi

amaclanmustir.

Ayrica bu calisma Istanbul’da yapilan havalimanlarmin planlanma ve gelistirme
konusundaki son calismalar1 analiz etmeyi amaglamaktadir. Yapilan g¢alismalar
kapsam yonetimi agisindan incelenmekte ve Tiirkiye’deki uygulamalarim kapsam
yonetimindeki kullanilabilirligininim 6l¢timlenmesi hedeflemektedir. Bunun yani
sira, kapsam yonetiminin uygulama bigimleriyle projelerde ulasilan hedeflerdeki

basarilar1 gozlemlenmesi amaclamaktadir.



1.4. Calismada Izlenen Yéntem

Temelini Tirkiye’de planlama evresinde proje masterplan kavraminin olusturdugu
bu ¢alismada, belirlenen hedeflere ulasabilmek igin yapilan arastirmalar iki farkli
sekilde gerceklestirilmistir. Teorik anlamda literatiir arastirmasi yapilmistir. Literatiir
icerisinden yakin tarihli olanlarin incelenmesine 6nem verilmistir. Uygulamaya
yonelik olarak kamu ve 6zel kuruluslarda bu tiir ¢alismalarda gorev almis cesitli

kisilerden yararlanilmistir. Calismada yararlanilan kisiler su seklide siralsiralanabilir:

e Devlet Limanlar ve Havalimanlar1 (DLH) etiid proje ve planlama eski

miidiir ve daire baskan
e THY ucus opersayon ,planlama ve kargo miidiirleri

Bu kisiler secilirken Istanbul havalimanlarinda aktif gérev yapmis olmalari
gerekliligi ile secilmistir. Yaklagik ti¢ ay siiresinde 9 tane toplanti sonucunda
masterplan siire¢ ve adimlar1 incelenmistir. Ayn1 uzmanlarla giintimiizde aktif olarak
operasyona devam eden Atatiirk ve Sabiha Gékgen havalimanlar1 gegmiste yapilmis

olunan planlama ve tahmin ¢aligmalarinin ne denli basarili oldugu irdelenmistir.

Tim bu aragtirmalar dogrultusunda c¢aligmanin ikinci bolimiinde, ilk olarak proje
yonetim siiregleri incelenmis ve proje ydnetim i¢nde kapsam yonetim
metodolojisinin tezin ana metodolojisi ve temeli olabilecegine karar verilmistir. Proje
Yonetimda kapsam yonetim metodolojisinin segiminde havalimani gibi biiyiik
Olgekli projelerde yapilan planlama hatalari tiim bolgenin gelismini etkiledigi
gozlemlenmistir. Tamda bu nedenden dolayr yapilacak planlama siiregleri basit
yontemlerle degilde biitim proje paydaslarimi  kapsayacak eksikliklere yer
birakmayacak kapsayict biitnlestirici ve en o6nemlisi dogru hedefler isiginda
celismalarin en uygun ekiplerle olusturulmasi i¢in kapsam yonetiminin teorik olan
kuramlarint  planlama safthasinda temel metodoloji olarak benimsetmektir..
Sonrasinda Planlama caligmalariin diinyada hizla yayilan masterplan kavramiyla
yapilabilecegi ve teorik igerigi arastirilmistir. Bu siiregte kapsam yonetimi ile
baglantisi agisindan incelemeler yapilmistir. Boylece ideal bir maserplan siirecinin ve

yonteminin adimlar ¢ikartilmistir.

Calismanin tgilincii bolimiinde, ideal bir masterplan siirecinin havalimani gibi
toplumu etkileyen biiyiik olgekli projelerde hangi siirglerde uygulanabildigini
gostermektir. S6z konusu g¢alismalarin olusturulmasi icin gerekli verilerin neler
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olmas1 gerektigi, hangi uzmanlik alanlarmin kullanilmasi gerektigi yine bu bolim

altinda incelenecektir.

So6z konusu siiregler proje tiirlerine gore degisiklik gostereceginden dolayr genel
olarak ana basliklar1 olusturulacaktir. Bu ana basliklar1 akademik uzmanlar ve yazilar
disinda  sektorel kisilerinde yorumlar1 alinarak gelistirilecektir. Sonrasinda
havalimanm 6zelinde masterplan hazirlama siirecleri olusturularak Istanbul’daki
havalimani sistemlerine dair teorik igerigi ile birlikte vaka incelemesi
gerceklestirilecek olan bu ¢alisma i¢in ¢esitli arastirma metotlar1 igerisinde yer alan

nitel ve nicel veriler degerlendirilmistir.

Arastirmanin dordiincii bolimiinde ise, masterplan teorik siireglerinin ardindan
Istanbul havalimanlar1 projelerinin masterplan siire¢ ve yoéntemleri incelenecek.
Projelerle ilgili kritik bilgiler aktarilacaktir. Bu c¢alismalar uzman Kkisilerle
goriismeler yapilmis ortak ¢alisma platformlarinda incelemeler yapilmigtir. Calisma
icerisinde elde edilecek 6nemli bilgilerin biiyiik bir boliimii havalimani yetkilileri ile
gerceklestirilen toplantilardan elde edilmistir. Zira havalimanlar1 igerisinde uzun
yillar gorev almak calisanlara biiyiik bir bilgi ve tecriibe birikimi saglamaktadir; bu
calisma dahilinde de bu bilgi ve tecriibelerden toplantilardaki ortak inceleme
caligmalar1 araciligi ile yararlanilmaya c¢aligilacaktir. Konuya odakli olarak
havaliman1 gelistirme siirecinde Yyer alan katilimcilar ile gergeklestirilen

toplantilardaki ¢aligmalarda alttaki uzmanliklardan yararlanilacaktir:
e Atatiirk Havaliman1 planlama miidiirleri ve daire baskanlari,
e Sabiha Gokgen Havalimani planlama miidiirleri ve daire baskanlari,

Aragtirmanin besinci boliimiinde ise, Istanbul dlcegine incelenen projelerden elde
edilen ¢ikarimlar yapilacak ve gelecek donemdeki planlamalar icin oneriler

sunulacaktir.

Arastirmanin metodolojisi toplumu etkileyen projelerin planlama calismalarinda bir
rehber olusturmak i¢in proje ydnetim metodolojisi altinda olusturulmasi
ongoriilmiistiir. Boylelikle biiyiik olgekli projelerde diinyanin Kabul ettigi proje
yonetim siiregleri uygulanabilecektir. Bu siiregler benimsenerek ideal bir masterplan

olusturma siire¢leri tanimlanacaktir.






MASTERPLAN KAPSAMI VE HAZIRLANMA SURECI

Masterplanin sadece bir tasarim siireci oldugu diisiiniilse de aslinda masterplanlama
tam anlamiyla bir planlama siirecidir. Bu planlama siireci i¢in teorik bir ¢ergevenin
varligina da ihtiyag duyulmaktadir. Bu noktada ortaya ¢ikan birbirinden farkl
planlama yontemleri s6z konusu olmakla birlikte bunlarin ¢ok biiyiikk bir bolimii
kiiciik 6lgekli toplumu ve gevreyi biitiiniiyle etkilemeyecek projeler igin uygulanmasi
miimkiindiir. Toplumu ve cevreyi etkileyen projelerde bu planlama siiregleri yetersiz
kalmaktadir. Bu siireclerin eksiksiz ve diizgiin olusturulabilmesi igin proje yonetim

sisteminin uygulanma gereksinimi kagimilmazdir.

Planlama siirecinde kapsam yonetimi tim projeler ig¢in bir temel niteligindedir.
Aslinda ileriki boliimlerde anlatilacak olan masterplanlama siiregleri bu kapsam
yonetiminde anlatilan siireclerle birebir ortiismektedir. Bu boliimde genelden 6zele
giderek ilk olarak kapsam yonetimini Ve siiregleri anlatilacaktir. Daha sonra
masterplanlama ve siiregleri anlatilacak, sonrasinda ise toplumu ve ¢evreyi etkileyen

projelerden 6rnek verilerek havalimani masterplanlama siiregleri incelenecektir.

Proje Yonetimda kapsam yonetim metodolojisinin segiminde havalimani gibi biyiik
Olgekli projelerde yapilan planlama hatalar1 tiim bolgenin gelismini etkiledigi
gozlemlenmistir. Tamda bu nedenden dolayr yapilacak planlama siiregleri basit
yontemlerle degilde biitim proje paydaslarimi  kapsayacak eksikliklere yer
birakmayacak, kapsayict ,biitnlestirici ve en oOnemlisi dogru hedefler 1s1ginda
¢elismalarin en uygun ekiplerle olusturulmasi i¢in kapsam yonetiminin teorik olan

kuramlarin1 planlama sathasinda temel metodoloji olarak benimsetmektir.

2.1. Kapsam Yonetimi

Bu boliimiin hedefi, sonraki bolimlerde detayli olarak anlatilan masterplanlama
stirecine yontem olusturabilecegi ve proje yonetim hedefleri igerisinde planlama
yapilabilecegini gOstermektir. Ayrica planlama asamasinda proje hedeflerine

ulagmak i¢in kapsam yonetiminin hangi adimlarla uygulanabilecegini agiklamaktir.
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Toplum {izerinde biiyiik etki yaratacak ve gelecekte sehir gelisimini ve/veya insan
yasamini etkileyen biiyiik boyutlu projelerin gerceklesmesine yonelik olarak
masterplan hazirlanmasimnin gerekli oldugu durumlarda, hazirlanacak masterplanin
kapsam, ydntem Ve icerik olarak hatasiz olmas1 beklenmektedir. ideal bir masterplan
hazirlanabilmesi i¢in proje hedeflerinin ve kapsaminin ¢ok iyi belirlenmesi, konunun
proje yonetim konu alanlar i¢inde ele alinarak gelistirilmesi ve ozellikle kapsam
yonetimi ¢alismalarinin  eksiksiz uygulanmasi gerekmektedir. Bu boéliimde bir
masterplan hazirlanirken—uygulanacak siiregte, kapsam yonetimi adimlarini
kapsayacak sekilde ele alinmasinin gereklilikleri agiklanacak ve siire¢ adimlari

tanimlanacaktir.

Kapsam yonetimi PM Book’ta, “belirtilen 6zelliklere veya fonksiyonlara sahip bir
proje, hizmet ya da sonucu teslim etmek i¢in yapilmasi gereken calismalar” olarak
tanimlanir (Project Management Institute, 2008). Proje yonetim konu alanlari iginde
kapsam yonetiminin anlami, gergeklesecek projeye iliskin tiim planlama galismalari
biinyesinde barndirmasi ve bu planlama c¢alismalarinin sadece gerekli olanlari
icermesidir. Boylece proje boyutlar1 biiyiidiikge planlama sirasinda olusturulacak
ekstra yiik ve karmasa engellenmis olunur. Kapsama yonetimi planlama siireglerinin
temelini olusturacagindan masterplanlama siirecinde de temel niteligindedir.
Birazdan anlatilacak olan adimlar masterplanlama ve havalimani masterplanlamasi
boliimlerinde de ayni adimlarla gergeklesmektedir. Kapsam yonetimi ardisik sekilde
devam eden bes ana adimda gergeklesir (Heldman, 2005);

e Proje gereksinimlerinin Toplanmasi
e Kapsamin Tanimlanmasi

e s Kirtlim Yapisiin Olusturulmasi
e Kapsamin Dogrulanmasi

e Kapsamin Kontrolii

Bu adimlar birbirleri ile iletisim igerisinde hareket etmeli ve eksiksiz olarak
yiriitillmelidir. “Master Plan Hazirlama Siireci” baslikli boliimiinde bahsedilecek
olan planlama siireci kapsam yonetiminde de ayni sekilde uygulanmaktadir. Bu iki
boliimde anlatilmak istenen genelden 6zele giden bir siirecin varligin1 gostermektir.

Teorik olarak kapsam yonetim sistemiyle teorinin nasil ideal bir masterplanlama



siirecinde  uygulanabildigini  gostermektir. Yukarida anlatilan bes siireci
masterplanlama siirecinde iki ana baslikta toplamak miimkiindiir. ilk siire¢ vizyonun

belirlenmesi, karar ve analiz asamasidir.

Bu asamada proje gereksinimlerinin toplanmasi ve kapsamin tanimlanmasi alt
baslhiklarini icerir. ikinci ana baslikta ise planlamada bahsedilmis olunan arazi
kullanim1  asamasidir. Genel olarak ihtiyaglarin belirlendigi ve vizyonun
olusturulmasindan sonra alt projelerin olusturulma asamasidir. Bu asamada is
kirilimlar1 olusturulur, kapsam dogrulanir ve en son olarak projenin hayata gegisi

sirasinda kapsam kontrolii yapilir.

Proje kapsam yonetimi, daha oOnceki siirecte de havalimani planlanmasinda
bahsedildigi gibi projenin baslangi¢ asamasinda karara baglanmalidir. Proje yonetimi
planinin ortaya konmasi, siirecin 6nemli bir noktasidir ve bu noktada proje
kapsamina dair tiim detayli bilgileri igeren bir kapsam yonetimi plan1 ortaya
konmaktadir. Kapsam yonetimi plani, projenin gereksinimleri ile dogru orantili
olarak, resmi ya da gayri resmi, detayli ya da sadece genel ¢erceveyi ortaya koyan bir

belge olarak da ortaya ¢ikabilmektedir (Project Management Institute, 2008).

2.1.1. Kapsam belirlenmesi

Proje yonetimi agisindan kapsamin iyi tanimlamasi projenin paydaslar agisindan ne
denli basariya ulagacaginin sinirlarini ¢izmektedir. Bundan dolayr dncelikle projenin
baglangic safhasinda proje ihtiyaglariin toplanmasi ve kapsamin net olarak

belirlenmesi adina yapilmasi gereken bir dizi islem bulunmaktadir.

Ilk olarak gereksinimlerin toplanmasi asamasi, proje hedeflerini gercege
doniistiirebilmek amaci ile paydaslarin ihtiyaglarinin ortaya konmasi ve birer belge
haline getirilmesi siirecini igermektedir. Proje gereksinimlerinin ne denli eksiksiz ve
kusursuz olarak ortaya kondugu ve yonlendirildigi, projenin basarisina dogrudan etki
etmektedir. Ihtiyaglar, paydaslarin somut olarak ortaya konmus ve belgeler aracilig

ile detaylandirilmis gereksinimleridir.

Bu ihtiyaglarin, projenin uygulamaya kondugunda degerlendirilebilecek ayrintilar
dahilinde ortaya konmasi, analiz edilmesi ve kayit altina alinmasi gerekmektedir.
Ihtiyaglarin toplanmasi, paydaslarin beklentilerinin belirlenmesi ve kontrol altinda
tutulmasidir. Bu asama daha 6nde masterplanlamada anlatilmis olunan sistem

planlama asamasiyla birebir ortiismektedir. Boylece teorik olarak anlatilan kapsam
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yonetimi bir anlamda masterplanlamada hangi adimlarla gergeklestirildigi
gozlenebilecektir. Sistem planlama asamasinda oldugu gibi proje paydaslari icin
olusturulmasi 6ngoriilen projenin ilk adimi olarak net ihtiyaglar i¢in ilk analizler ve
talepler belirlenmis olunur. Sonraki adimda ise ihtiyaglar1 net olarak belirlenmesi ve
son vizyonun c¢izilmesi asamasidir. Bu kisim proje yonetiminde kapsamin
tanimlanmasi asamasi oOlaraktan adlandirilir. Proje detayli bir sekilde taniminin

gelistirilmesini ifade etmektedir.

Detayli bir proje kapsam belirleme asamasinin olusturulmasi, projenin beklenen
basartya erismesi bakimindan olduk¢a Onemlidir ve projenin ilk asamasinda
belgelerle, varsayimlara ve kisitlar listesine odakli olarak olusturulmaktadir.
Planlama siirecinde, projeye dair daha fazla bilgi elde bulundugundan; proje kapsami
daha detayli bir bigimde tanimlanir ve ortaya konur. Eksiksiz bir kapsam tanimi
adina s6z konusu riskler, tahminler ve kisitlar analiz edilmektedir. Gerekli

goriildiigiinde yeni riskler, varsayimlar ve kisitlar siirece dahil edilmektedir.

Proje kapsaminin belirlenmesinde ileriki planlama ¢alismalarina temel olusturulacak
bir dizi belge hazirlama gereksinimi bulunmaktadir. Bu belgelerle proje
paydaslarimin proje kapsamina dair ortak bir gortisii kabul etmelerine ve ayn1 sekilde
diistinmelerine yardimer olmasi saglanmis olacaktir. Paydas beklentilerinin kontrol
ve idare edilmesine destek olmak iizere, kapsamin diginda birakilacak 6geler net bir
sekilde belirlenmelidir. Proje kapsam belgeleri proje tiirlerine gore degisiklik

gosterdiginden ayrintili olarak bu boliimde deginilmemistir.

Ileriki boliimde masterplan siireglerinde ayrintili olarak teslim ve bu teslimlerin
asamalar1 anlatilacaktir. Proje kapsam belgeleri proje ekibinin daha detayli bir
planlama ortaya ¢ikarmasina olanak saglamakta, yiiriitme siirecinde proje ekibinin
caligmalarina onderlik etmekte ve degisiklik isteklerinin ya da ek g¢alismalarin
projenin smirlarinin dahilinde ya da disinda ele alinmasi adina gereken gerceveyi
olusturmaktadir. Proje kapsaminin belirlenmesi gerceklestirilecek ve siirecin disinda
tutulacak caligmalar1 belirleme derecesi ve detay diizeyi, proje yonetim ekibinin
genel proje kapsamina dair siireci ne denli elinde tutabilecegini belirleyecektir.
Detayl1 proje kapsam belirlenmesinde ya da sistem diizeyi planlama asamasinda bazi
ogelere deginilmesi gerekmektedir. Ilk olarak projenin baslamas1 ve genel olarak
siirlarin ¢izilmesi i¢in ilk adim belgesi olusturulmalidir. Sonrasinda projenin ilk

adim belgesinde ve ihtiyaclara dair dokiimanlarda deginilen proje o6zelliklerini
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kademeli bir sekilde ortaya ¢ikarma islemi yapilmalidir. Devaminda her projede
oldugu gibi proje kabul kriterleri belirlenmelidir. Bu proje yonetimin en temel
ogelerindendir. Proje kabul kriterleri i¢in insa siireci biten projenin kabul edilmesi
adina siiregleri ve kriterleri belirleme ve agiklama dokiimanlar1 olusturulmalidir.
Ayrica teslimatlar olarak tanimladigimiz hazirlanan dokumanlar projenin hedef
sonuglarint hem de proje yonetimi raporlari ve dokiimanlar1 gibi diger sonuglari

kapsamaktadir.

Teslimatlar 6zet olarak ya da ¢ok detayli sckilde ortaya cikarilabilmektedir.
Genellikle proje kapsaminin disinda birakilan faktorleri agiklamak adma belgelerde
hazirlanmalidir. Hangi unsurlarin proje kapsaminin disinda birakildiginin net bir
sekilde ortaya konmasi, paydas beklentilerinin yonetilmesi konusunda da son derece
destekleyici olmaktadir. Proje smirlart olarak adlandirilacak bir diger konuda proje
kapsamiyla ilintili olan ve ekibin segeneklerini kisitlayan belirli proje unsurlarini
ortaya koyar ve agiklama getirir. Projeyi ortaya g¢ikaran organizasyon tarafindan
belirlenen 6nceden kararlastirilmis biitge, zorunlu tarihler ya da takvimin doniim

noktasi olan tarihler bunlardan sadece birkagidir.

Eger proje, bir sozlesme dahilinde ortaya ¢ikariliyorsa sdzlesme hiikiimleri kisitlayict
bir etkiye sahiptir. Yine burada da proje tiirlerinde cesitlilik gostereceginden
planlama bir s6zlesme ile baglanacagi gibi s6zlesme olusturulmadan da ilk planlama
icinde yapilabilir. Kisitlarla alakali olan bilgiler proje kapsami igerisinde ya da bunun
disinda bir kayit olarak listelenebilir. Proje varsayimlari proje planlama asamasinda
onemli bir adim olarak kabul edilmelidir ¢iinkii proje kapsamu ile ilintili proje
varsayimlarint ve bu varsayimlarmm olumsuz olarak sonuglanmasinin ardindan

yasanabilecek olasi etkileri siralamakta ve detaylandirmaktadir.

Planlayici grup masterplanlama boliimiinde daha ayrintili anlatilacaktir. Fakat
Planlayict grup, genel olarak, planlama siirecinin igerisinde varsayimlari ortaya
koyar, belge haline getirir ve tasdik eder. Varsayimlar ile alakali bilgiler proje

kapsam bildiriminde ya da farkl bir kayit olarak siralanabilir.

Bu hedeflenen belge ve ¢iktilara ulasabilmek igin proje yonetimi ¢ergevesinde farkli
metot ve uygulama yontemleri segilir. ilerleyen bdliimde kapsaminin belirlenme

stirecinde atilmas1 gereken adimlar ve metotlardan bahsedilecektir.
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Proje Ihtiyaclarimin Toplanmas: Siireci

Ihtiyaglarin ortaya konmasinda birgok yontem tercih edilebilmektedir. Toplumu
etkileyecek biiyiikk 6l¢ekli projeler igin her yontem uygun olmayabilecegi gibi
projelerin ihtiyaglar1 belirlenirken biitiin yontemlerden yararlanma zorunlulugu da
bulunmamaktadir.  Ihtiyaclar1  belirlemek adina, sekiz farli  ydntemden
yararlanilmaktadir (Project Management Institute, 2008):

e Goriismeler: Goriisme, paydaslarla dogrudan iletisim kurarak
onlardan bilgi alinmasi araciligi ile gerceklesen bir yaklagimdir.
Genellikle, daha 6nceden hazirlanmis ya da anlik olarak belirlenerek
sorulan sorular ve bu sorulara verilen cevaplarin toplanmasi ile

gerceklestirilmektedir.

e Odak gruplari: Daha 6nceden belirlenmis paydaslarin ve spesifik
konularda  uzmanlasmig isimlerin, Onerilen sonuglara dair
beklentilerini ve davraniglarin1 6grenmek hedefi ile bu paydas ve
uzman kisilerin ayni ¢ati altinda toplanmasidir. Bunun igin proje
paydaslart iginden bilgi ve tecriibe 6zellikleriyle ne ¢ikan bir egitimli
lider secilir. Egitimli bir lider grubu, birebir goériismelerden daha
interaktif bir sekilde iletisim kuracak bigimde yonetmekte ve

yonlendirmektedir.

e Gereksinim Cahstaylari: Proje ihtiyaclarini belirlemek hedefi ile
farkli birimlerden ana paydaslarin toplanarak, belirli konular iizerinde
gergeklestirilen toplantilardir. Calistaylar, uzmanlik alanlarina gore
ayrilan  birimler arasindaki gereksinimlerin  belirlenmesini  ve
paydaslar arasindaki anlagsmazliklarin uzlastirilmasini, hizli ve etkin
bir sekilde miimkiin kilmak adina yararli yontemlerden biri olarak

degerlendirilmektedir.

e Grup Yaratichk Teknikleri: Proje ihtiyaglarini belirlemek adina
birbirinden farkli grup faaliyetleri organize edilebilmektedir. Tercih
edilebilecek baz1 grup yaraticilik tekniklerini soyle siralamak
miimkiindiir; beyin firtinasi, nominal grup teknigi, Delphi teknigi,

fikir/zinin haritalama ve yakinlik semas1. Ozellikle sistem planlama
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evresinde olusturulmasi ongoriilen ve segime sunulmasindan 6nceki

asamalarda bu teknikler etkin rol oynar.

Grup Halinde Karar Alma: Siire¢ igin farkli sekillerde ortaya
cikabilecek olan alternatifleri degerlendirme amagli bir faaliyettir. Bu
teknik, proje ihtiyaglarin1 ortaya ¢ikarmak, Kategorilere ayirmak ve

oncelik sirasmi belirlemek adina kullanilmaktadir.

Soru Formlar1 ve Anketler: Fazla sayidaki bireyden kisa bir siire
zarfi icerisinde veri edinebilmek amaci ile dizayn edilen yazil
sorulardir. Soru formlar1 ve/veya anketler, hedef kitlenin genis bir
mecrada oldugu, verilerin kisa bir siire zarfi i¢erisinde toplanmasinin
son derece 6nemli oldugu ve istatistiksel analizi miimkiin kilan

durumlarda icin son derece uygundur.

Gozlemler: Bireyleri kendi ortamlarinda izleyerek onlarin is, gorev ya
da sorumluluklarin1 yerine getirme sekillerinin ve siiregleri yiiriitme
tarzlarinin ~ incelenmesini  saglamaktadir. Ozellikle olusturulmasi
ongoriilen projede son kullanicilarin hangi detayda ihtiyaglarinin

oldugu net bir sekilde bu yontemle anlagilir

Prototipleme: Ortaya konmasi istenen projenin somut olarak ortaya
¢ikisindan 6nce ona dair bir ¢alisma modeli yaratarak ihtiyaglar
konusunda bir “6n geribildirim” ortaya konmasidir. Bu yontem biiyiik

olgekli projelerde simiilasyon ve maketleme ile olusturulur,

Kapsamin Tamimlanmasi Siireci

Kapsam tanimlamasinin  yapilmasinda birbirinden farkli yontemler tercih

edilebilmektedir. Bun yontemleri {i¢ baslikta degerlendirmek miimkiindiir (Project

Management Institute, 2008):

Uzman Goriisii: Uzman goriisti, genel olarak proje kapsamini
detaylandirilmasi adina gereken verileri analiz etmek i¢in bagvurulan
bir alandir. S6z konusu gorisler ve uzmanlik bilgileri birbirinden
farkli teknik ayrintilardan kaynaklanabilmektedir. Bu uzmanlik

bilgileri, spesifik konularda 6zel bilgileri ya da birikimleri olan
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gruplar ya da bireyler tarafindan ortaya konabilir ve birbirinden farkli
birgok kaynaktan elde edilebilir.

e Alternatiflerin Kararlastirilmasi: Proje caligmalarinin
gerceklestirilmesi ve sonuca vardirilmast adina farkli yaklagimlar
gelistirmekte faydalanilan bir yontemdir. Beyin firtinasi, yaratici
diistinme, iKili karsilastirmalar gibi farkli genel yonetim yontemlerini

bilinyesinde barindirabilmektedir.

2.1.2. Proje kapsam dokiimii ve dogrulanmasi

Bu boliimde genel olarak masterplan diizeyindeki planlama ¢alismalarinda oldugu
gibi proje teslimatlarinin ve proje calismalarimin daha az sayida ve daha kolay
kontrol edilebilir/yonlendirilebilir parcalara ayrilmasi faaliyetleri anlatilacaktir. Bu
faaliyetler masterplanlamada oldugu gibi planlayic1 ekip proje hedeflerine erismek ve
gerek duyulan teslimatlar1 ortaya ¢ikarabilmek adina yiiriittigii ¢alismalarin

hiyerarsik olarak alt uzmanlik alanlarina gére dogru uzmanlara dagitilmasidir.

Bu yontemle farkli uzmanlik alanlarindan farkli birimler olusturularak proje
caligmalarinin giderek detaylandirabilecek bir ¢alisma sekli olusturulabilecektir. Bu
planlayici grup siirecte, projenin tiimiinii yonetir, yonlendirir, tanimlar ve onaylanmis
mevcut proje kapsam bildiriminde ortaya konan calismalart olusturur. Planlanan
caligmalar, c¢alisma paketleri olarak adlandirilan en alt diizeydeki planlama
dokiimanlart bulunmaktadir. Bir ¢alisma paketinin zaman c¢izelgesi yaratilabilir,
maliyete dair bir tanminde bulunulabilir, takibi ve kontrolii séz konusu olabilir. s
kirthm yapisinin baglaminda ¢alisma, isin kendisinden ziyade isin ¢iktisi olan
calisma teslimatlar1 ifade etmektedir. Is kirilim yapisinin meydana getirilmesine dair
periyotta ortaya c¢ikan girdiler, araglari, teknikleri ve ¢iktilari, bu siire¢ dahilindeki

temel akis ve etkilesimlerin bir 6zeti ortaya koymaktadir (Mulcahy, 2013).

Bu calismalari sonucu kapsaminin dogrulanmasi planlama belgelerinin ya da bitirilen
proje teslimatlarinin kabuliinii resmilestirme adina gergeklestirilen ¢alismay1
kapsamaktadir. Kapsami teyit etmek, teslimatlari proje paydaslari ile birlikte kontrol
edip teslimatlarin memnuniyet verecek bigimde sonug¢landirildiginin teyit edilmesini
igcermektedir. Tim bu islemler i¢in proje alt kirilim yapisinin olusturulmasi ve

kapsamin dogrulanmasi i¢in ongoriilen siiregler asagida tanimlanmaktadir.
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Proje Alt Kirihhm Yapisinin Olusturulmasi1 Ve Kapsamin Dogrulanmasi Siireci

Proje yonetimi ve planlama dosyalarinin olusturulmasi igin planlayict ekibin projeyi
alt projelere bolmesi ya da alt projelerin her biri igin faaliyetlerin ana unsurlarina
ayristirilmasini zorunlu kilmaktadir. Bu sekilde olusturulan alt proje kirilimi proje
gelisimi i¢in teyit edilebilecek sekildeki planlama galismasi olusturulabilir. Proje
kirtlm  yapisinin; "tablo”, "organizasyon semasi” ya da baska bir metotla
sekillendirilebilir. B6liinmenin teyit edilmesi, alt diizeydeki projelerin iist diizeydeki
ilgili teslimatlarin tamamlanmasi i¢in gereken ve yeterli unsurlar oldugunun tespitini
zorunlu kilmaktadir. Bir calisma paketine erisebilmek adina, gerceklestirilecek bazi
calismalarin yalnizca bir sonraki diizeye boliinmesi gerekirken kimi ¢aligmalar igin

ek bir boliimleme diizeyi gerekli gériilmektedir (Mulcahy, 2013).

Calismalar daha biiyiik detay diizeylerine boliindiikge, planlama, yénetme ve kontrol
etme yeteneginin de gelisimi s6z konusudur. Fakat asir1 boliinme, iiretken olmayan
yonetim girisimlerine, kaynaklarin verimsiz olarak degerlendirilmesine ve
caligmalarin basari ile sonuglandirilmasindaki verimliligin gerilemesine sebebiyet
verebilmektedir. Ileriki bir zaman diliminde sz konusu olacak bir teslimat ya da alt
proje adma ayristirma s6z konusu olmayabilmektedir. Proje planlama ekibi, proje
kirthm yapisinin detaylarinin gelistirilebilmesi adina genel olarak projenin net bir
sekilde viicuda kavusmasin1 beklemektedirler. Bu yontem, bazi noktalarda "yaklagsan

dalga planlamasi” seklinde adlandirilmaktadir.

Proje kirilim yapisinin, proje yonetimi ¢alismasini da igerisine alacak sekilde, biitiin
proje faaliyetlerini ifade etmektedir. Herhangi bir ¢alismanin g6z ardi edilmemesi ve
gereginden fazla herhangi bir calismanin gergeklestirilmemesi adina, en alt
diizeydeki ¢aligmalarm tiimii daha tist diizeylere dogru yonlendirilmelidir. Bu durum,
kimi noktalarda “%100 kurali” olarak adlandirilmaktadir. Proje kirtlim yapisinin
ortaya cikarilmasinda adimlar kullanilmaktadir. Bunlar1 su sekilde siralamak

mumkindir:

Ilk olarak projeyi alt projelere ayristirmak adina proje teslimatlarinn, ¢alismalarin ve
teslimatlarin caligma paketi diizeyinde degerlendirildigi seviyeye erisilinceye dek
daha kiiciik ve daha kolay kontrol edilebilir 6gelere boliinmesi adimidir. Sonrasinda
ise bu alt paketleri uzmanliklara gore calisma paketleri olusturulur. Bu paketler

projenin en alt diizeyidir ve ¢alismalar i¢in maliyet ve faaliyet siirelerinin giivenilir
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bir bi¢imde 6ngoriilebilecegi ve kontrol edilebilecegi seviyedir. Calisma paketlerinin
ayrintt diizeyi projenin biiyiikliik ve karmasiklik diizeyi Olgiisiinde degiskenlik

gOsteren bir belirtegtir.

Genel olarak siireci 6zetlemek gerekirse teslimatlarin ve onunla ilintili faaliyetlerin
belirlenmeli ve degerlendirilmelidir. Sonrasinda proje kirilim yapisinin olusturulmasi
ve bir diizene oturtulmas: gerekmektedir. Proje kirilimlarinda diizeylerinin daha alt
diizeydeki detayli bilesenlere boliinmesi islemi devam ettirilmelidir. Bilesenler igin
tanimlama kodlarinin yaratilmali ve her bir bilesen igin tek tek belirtilmelidir. Bu
calismalarin ayristirilma diizeyinin gerekli ve yeterli noktada bulundugunun
planlayici ekip tarafindan gerekli proje paydaslart tarafindan teyit edilmesi

gerekmektedir.

Tim bu islemlerin sonucunda ise asamali bir plan olusturulur. Proje yasam
dongiisiiniin ongoriilmiis proje planlama dokiimanlari ortaya g¢ikar. Ardindan ise

kapsamin dogrulanmasi asamasina gegilir.

Kapsamin dogrulanmasi siirecinde s6z konusu olabilecek bir tek metottan bahsetmek
s6z konusudur; bu metot “tetkik yontemi” olarak adlandiriimaktadir. Tetkik, l¢iim,
arastirma, degerlendirme ve teyit gibi faaliyetlerin ve teslimatlarin ihtiyaglarina ve
proje kabul kriterlerine uygunlugunu tespit etmeye odakli faaliyetler igermektedir.
Analiz yerine kimi zaman “gdzden gecirme”, “denetim” ve “adim adim dogrulama”

gibi kavramlarin tercih edilmesi de s6z konusu olmaktadir.

Kapsamin teyit edilmesinden sonraki asamalarda ii¢ ana baslik dikkati ¢ekmektedir.
Bunlardan ilki kabul edilen planlama dosyalaridir. Kabul kriterlerine uygun planlama
dosyalar1 proje paydaslarmin resmi imzalar1 sonucu baglayicilik kazanmakta ve
onaylanmaktadir. Proje paydaslarindan gelen ve proje teslimatlarinin paydaslarca
resmi anlamda kabul gordigiinti belirten resmi belge, projenin ya da fazin sona

erdirilmesi asamasina gecilmesini saglar.

Fakat resmi olarak kabul gérmeyen, tamamlanmis teslimatlar kabul gérmeme
sebeplerinin ardindan degisiklik talepleri belgeleri olusturulabilir. S6z konusu
teslimatlar, hatalarin ortadan kaldirilmasma yonelik bir degisiklik istegini
beraberinde getirebilir. Degisiklik istekleri entegre degisiklik kontroliiniin
saglanmasi asamasina uyum gosterecek bigimde degerlendirmeye tabi tutulur ve bu

sekilde yararlanilir. Sonrasinda Proje planlama belgelerinde giincellemeler
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gerceklestirilir.  Kapsamin dogrulanmasi asamasimin sonucunda giincellenmesi
miimkiin olan proje belgeleri, projenin ortaya ¢ikis1 ile alakali projenin durumunu

ortaya koyan tiim belgeleri kapsamaktadir.

2.1.3. Kapsamin kontrolii

Kapsamin kontrolii, proje son halinin takip edilmesi ve kapsam temel ¢izgisi temel
kabul edilerek degisikliklerin kontrol edilmesi asamasidir. Proje kapsaminin kontrol
edilmesi, istekte bulunulan biitiin degisikliklerin ve Onerilen, diizeltmeye yonelik ya
da 6nlem olarak nitelendirilebilecek tiim faaliyetlerin entegre degisiklik kontroliiniin
gerceklestirilmesi asamasi ile ortaya c¢ikisina yardimci olur. Proje kapsaminin
kontrolii, pratikteki tiim degisikliklerin miimkiin olduklarinda yonetilmesi adina
faydalanilan bir yontemdir ve diger kontrol asamalari ile i¢ ice hareket etmektedir.
Kontrol altinda tutulamayan ve denetlenemeyen degisiklikleri genel olarak “proje
kapsam kaymas1” olarak adlandirilmaktadir. Degisikliklerin yapilmasi birer
zorunluluk olmasindan dolayi, bir tir “degisiklik kontrol siireci” yasanmasi
kagmilmaz bir durum olarak goriilmektedir. Siirecin basindaki kapsam temel
cizgisinden sapmanin biylikliginii tespit etmek adma proje performans

Ol¢iimlerinden yararlanilmaktadir.

Proje kapsaminin kontroliiniin 6n plana ¢ikan yanlar1 igerisinde, kapsam temel
cizgisine gore sapmanin sebeplerini ve diizeyini tespit etmek ve diizeltici ya da
onlem almaya yonelik bir faaliyetin gerekliligi ya da gereksizligi adina bir karar
vermek de bulunmaktadir. Tim bu asamalar masterplanlama diizeyinin disinda
kaldigindan konuyla ilgili sadece teorik bilgi verilecektir. Kapsam kontrolii genel
olarak projenin uygulama asamasinda gergeklestiginden bu c¢alismanin disinda
birakilmigtir. Fakat konunun biitiinliigiini bozmamak adina kapsamin kontroliin
ardindan ortaya ¢ikan asamalar1 siralamak uygun olacaktir (Project Management
Institute, 2008).

e Calisma Performans1 Olgiimleri: Bu olgiimler, planlanan ve pratige
uygulanan teknik performanslarin karsilagtirilmasini ve 6teki kapsam
performanst Ol¢iimlerini  biinyesinde barmdirabilir. S6z konusu

bilgiler belge haline getirilir ve paydaslarla paylasilir.

e Organizasyonel Siirec Varhklar Giincellemeleri:

Giincellenebilecek siire¢ varliklari igerisinde yer alan bazi unsurlar
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sapmalarin sebepleri, segilen diizeltici faaliyet ve bu faaliyetlerin
tercihinin sebepleri, proje kapsami kontroliinden sonra ortaya g¢ikan

veriler ve elde edilen tecriibelerdir.

e Degisiklik Talepleri: Kapsam performansinin analizi, kapsam temel
cizgisine ya da proje yonetimi planinin igerisindeki baska bilesenler
ile alakali yonelik degisiklik istekleri sonlandirilabilir. Degisiklik
istekleri, onleyici ya da diizeltmeye yonelik faaliyetleri ya da
sorunlarin, eksiklerin ortadan kaldirilmasini kapsayabilir. Degisiklik
istekleri entegre degisiklik kontroliiniin saglanmasi asamasina uygun

bir bigimde tabi tutulur ve bu sekilde yararlanilir.

e Proje Yonetimi Plani1 Giincellemeleri: Kapsam temel ¢izelgesi
giincellemeleri onaylanmis degisiklik istekleri proje igeriginde
degisiklige sebebiyet verirse, kapsam bildirimi, is Kirilim yapisinin ve
is kirilim yapisinin sozligi tekrar kontrol edilir ve onaylanan

degisiklikleri ortaya koyacak bigimde tekrardan bildirimde bulunulur.

e Proje Belgesi Giincellemeleri:  Giincellenebilecek  proje
belgelerinden bir kismi gereksinim dokiimanlar1 ve gereksinim takip

edilebilirlik matrisidir.

Tim kapsam yonetimi icindeki siire¢ ve metotlarin 1s1ginda kapsam yonetimi
masterplan  hazirlanmasinda igin ana metodoloji olusturmaktadir. Kapsam
yonetimindeki uygulama metodu ideal bir masterplan hazirlama siirecinde temel
gelisim  stratejisi olarak benimsenmelidir. Bir sonraki bolimde kapsam
yonetimindeki siireclerin ideal bir masterplan siirecinde hangi adimlarla

uygulanacagi ve ideal bir masterplan olusturma siireci agiklanacaktir.

2.2. Master Plan Kavram

Temel olarak bir masterplan, bir toplulugun genel karakteri, fiziksel formu,
biiytikliigii ve gelisimine hizmet eden organizasyon belgesidir. Bir sehri, kasabay1 ya
da bir yapiy1 insa etmek adina “nasil?”, “neden?”, “nerede?” ve “ne zaman?”
sorularin1 sorarak bir yasam alan1 yaratmak adina bir masterplana ihtiyag
duyulmaktadir. Ozellikle proje boyutlar1 biiyiidiikkge bu ihtiyag artmaktadir. Ciinkii
proje sadece kendi sinirlart igindeki proje paydaslarini etkilemek disinda evreye ve
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toplumu da etkilemeye baslar. Bu nedenle planlamada yapilan eksiklik ve hatalar
toplumu da etkileyeceginden planlama c¢alismalarinin masterplanlama kavrami
altinda daha detayli olarak ele alinmasi gerekmektedir. Bu derin galismay1 proje

yonetim ¢ergevesinde kapsam yonetimi ile yapilmasi sart duyulmaktadir.

Ciinkii proje boyutlart geregi basit planlama teknikleri yetersiz kalacagindan
profesyonel bir yaklasimla kapsam yonetimi uygulanmasi gerekliligi kagiilmaz olur.
Bu bolimde ideal bir masterplan ¢alismalarinin siire¢ ve adimlarini, genel
karakteristik 6zelliklerini, metotlarim1 ve bu c¢alismalar sirasinda olas1 proje
paydaslarin1 tanimlanacaktir. Bu siireglerin uygulanmasinda bir onceki bolimde
anlatilan kapsam yonetimi metodolojisinin nasil uygulanabilecegine deginilecektir.
Boylelikle ideal bir masterplan hazirlanma siirecinde proje yonetiminde kapsam
yonetimi  siireglerinin  ve metotlarinin masterplan hazilanma siireglerinde de

profesyonel olarak uygulanma metotlarina deginilecektir.

Bir masterplan, yonetici konumundaki karar vericilere biitce, yonetmelikler, sermaye
iyilestirmeleri, imar, boliimlendirme ve biiyiime ile ilgili konularda yol gosterici
nitelige sahiptir. Ayn1 zamanda bir masterplani, herhangi bir toplulugun yoneticisi
olan kesime gelecek odakli ¢alismak, yeni vizyonlar gelistirmek, yeni yol haritalar
olusturmak ve amagclar belirlemek gibi konularda alternatifler ortaya koymakta,

yardimci firsatlar saglamaktadir.

Gereken noktalar belirlenerek olusturuldugu siire zarfinda bir masterplani,
toplulugun bugiin i¢in ve gelecekteki ihtiyaglarinin belirlenmesi ve bu ihtiyaglar
karsilamas1 adma i¢in neler yapilabilecegini ve nasil yapilabilecegini ortaya
koymaktadir. Kisacasi bir masterplan, ger¢ek ve degerli bir yol haritasi olarak
yoneticilere karar verme siireglerinde biiyiik kolayliklar saglamaktadir. Ayni
zamanda yonetici ve ekibi agisindan da masterplaninin yonlendiriciligi de soz

konusudur.

Genel olarak bir masterplani igerisinde, yazili olarak diistintildiigiinde, yapilacak isin
ve projenin niteligi ve gereksinimleri konusunda yardimci olacak cesitli haritalar,
tablolar ve destekleyici nitelikte belgeler yer almaktadir. Calisanlar igin bir
masterplam1 projede nemli bir hatirlatici ve organize edici belgedir. Ozellikle
spesifik islerin niteligi, isin gereksinimleri ve tarih araliklar1 gibi 6nemli konu

basliklar1 masterplan igerisinde yer almaktadir (The Scottish Government, 2008).
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Fakat bir masterplan1 igin asil gerekli olan, degistirilebilir olmasi, siireklilik arz
edecek sekilde gozden gegirilmesi, giincellenmesi Ve diizenlenmesi adina, toplulugun
ve yoneticilerin miidahalesine acgik halde sekillendirilebilir olmasidir. Ote yandan
masterplani igerisinde isin kendisi ve is tizerinde ¢alisan topluluk hakkinda genis
kapsamli bilgileri igeren bir boliimiiniin bulunmas1 gerekmektedir. Bu siire zarfinda
gerceklestirilen iste ilerlendikge basarilan noktalar ve ise dair sorunlar neler ise
masterplani i¢erisinde yer almali ve buna gore de bir bilgi akis1 s6z konusu olmalidir.
Bu durum plam takip ederek hareket eden tiim taraflar i¢in aydinlatic1 bir nitelik
saglayacaktir. Gelecege dair atilacak adimlar, tahminler, gelisime dair
degerlendirmeler, tasinma, ¢evresel duyarlilik, plan dahilinde ¢alisanlarin igerisinde
bulundugu tesisler ve mali yonetim gibi konu basliklarini da igeren bir masterplani,
icerisinde ¢ok fazla degisken barindiriyor olmakla birlikte isin sorumlusu olan

taraflarin her biri agisindan bilgilendirici nitelik tasiyacaktir.

Bir masterplaninin genel niteliklerine bakilacak olursa asagidaki unsurlari igeriyor

olmasi gerekmektedir;

e Projenin ilerleyen siire zarfindaki gelisim planlari i¢in 6nemli bir yol

gostericidir,

o Gelecekte gergeklestirilecek gelisim hamlelerinin  uygulanmasi

noktasinda referans olarak alimacak niteliktedir,

e Projenin gelecek siirecini ve gergeklestirilecek faaliyetleri agiklamak

adina bir 6zet baglamindadir,

e Proje hakkinda genel bir bilgi kaynagidir.

2.3. Master Plammmin Temel Karakteristigi ve I¢erisinde Yer Almas1 Gereken

Unsurlar

Master plan hazirlama siireci ve kapsami genel olarak insaat projelerindeki planlama
stiregleri ve kapsamlarindan daha farkli hazirlanmalidir. Yapim projelerinde fizibilite
hazirlanmasi ¢aligmalar1 ile baslayan planlama siireci, masterplan hazirlanmasi
kapsaminda fizibilite c¢alismalarindan o6nce vizyon belirleme c¢alismalar1 ile
baglamaktadir. Vizyon belirleme calismalart projenin gereksinimleri ve genel
bilgilerinin toplanmasiyla baglayip gelecek 20 yila yol gosterecek niteliklerde
olmalidir (CABE, 1999).

20



Genel ingaat projelerinde projenin gelisimi g6z Oniinde bulundurulmazken,
masterplanlamanin temel amaci siirecin her asamasini dikkatle takip etmektir.
Boylelikle tiim masterplan ¢alisma yontemleri iki kategori altinda incelenmektedir:
Sistem planlama diizeyi ve masterplanlama diizeyi. Sistem planlama diizeyi projenin
ilk asamas1 olmakla birlikte ayrica siirecin haritasinin ¢iktigi evredir. Sonrasinda ise
masterplan evresi gelmektedir bu evrede ise daha ¢ok verilerin detayli analizleri ve
detay planlama c¢alismalart bulunmaktadir. Master planinin temel karakteristigi
boliimiinde daha ayrintili anlatilacak olunan bu planlama diizeyleri biiyiik 6lgekli

projelerde planlama asamasinin ana temellerini olusturmaktadir.
Masterplamimin Temel Karakteristigi

Masterplan fiziksel bir plandir; bir baska deyisle, her ne kadar igerisinde proje
paydaslar1 igin sosyal ve ekonomik 6geler tasiyor olsa da bir masterplaninin temel
ozelligi toplumun fiziksel gelisimi adina yon gosterici niteliginin olmasidir.
Masterplani, séz konusu degerleri fiziksel olarak degerlere doniistiirerek onlar1 sema
haline getirir. Bir baska deyisle bir masterplaninin fizikselligi rakamsal degerler ile

olusturulur ve desteklenir.

Bir masterplani igin minimum belirlenen siire bes senedir, ancak bir masterplaninda
temel ama¢ miimkiin oldugunca uzun soluklu siire¢ belirlemektir. Bu agidan
degerlendirildiginde bir masterplant i¢in siirenin uzunlugu Kalite ve etkinlik
anlaminda belirleyicidir ve genel olarak bu siire 20-25 yil olarak ongoriiliir. Bu
ongoriiler igin yazili birer kural olmamakla birlikte genel bir kani olarak
benimsenmistir. Bundan dolayr masterplaninin son derece kapsamli bir icerige sahip

olmaldr.

Kapsam igeriginin derinligi projenin boyutlariyla dogru orantili gitmesi uygun
olacaktir. Tiim kapsamli ¢aligmalarin arasinda 6neme Ssahip olan bir etken ise planin
genis bir cografi alami kapsiyor olmasidir. Ciinkii proje fiziki arazi sinirlar
genislediginde ya da smirlar1 az ama ¢evreye etki alani genis oldugundan igerisinde
bulunan tiim faktorlerin iletisimi mutlak olarak plan igerisinde saglanmalidir.
Ozellikle biiyiik projelerde arazi smirlarindaki dogal gevreye bakilmayip etki alani

icindeki dogal yasama etkisi aragtiritlmalidir.

Bu sekilde masterplan proje yasam dongiisii boyunca bir plan dahilindeki tiim proje

paydaslarim1 kapsayan bir dokiiman haline gelir. Son olarak, masterplaninin 6nemli

21



bir gorevi, karar verici konumundaki bireylerin ya da kurumlarin karar alma
stirecinde dogru sekilde yonlendirme amacini tagimasini saglamaktir. Anlik olarak
verilebilecek ve biyiik oOlgiide sorunlar yaratmasi muhtemel kararlarin ortaya
¢ikmamasi adina masterplan projede gérev alan ve sorumlulugu bulunan herkesin
yolunu aydinlatmaktadir. Boylelikle masterplant genel karar alma mekanizmasinin

etkileyicisi olarak gormek miimkiindiir.

Basarili bir masterplaninin olusturulmasi i¢in anahtar unsur bilgi aktarimi ve bilgi
paylasimidir. Planlama sirasinda ge¢mise dair tiim bilgiler toplanmalidir. Bir sistem
icinde diizenlenmelidir. Masterplanin veri tabanmma odakli olarak dizayn
edilmediginde basarili olmamasi miimkiin degildir. Veri tabanimin gereksinimleri
ozellikle projenin karmasik ve boyutunun biiyiik olmasindan dolayi sistemli bir
caligma ortam1 saglamasini ve bilgilerin dogru sekillerde kullanilmasini saglamaktir.
Plan icerisinde yer alan bilginin biiyiik bir kismi, daha 6nceki siiregte arka planda
gerceklestirilen ¢aligmalarla ilintili olacaktir. Boylece gelecege dair planlar gegme

bilgilerin 1s1ginda daha net olarak gizilebilecektir.
Master Plan Icerisinde Yer Almas1 Gereken Unsurlar

Detayli olarak ele alindiginda, bir masterplani igerisinde gevre, yerel ekonomi, konut,
ulasim, sosyal tesisler ve arazi kullanimina dair konulari igerisinde barindirmasi
gerektigi goriilmektedir. Master planin igerdigi bu unsurlarin ele alinmasindan ilk
olarak proje hedeflerinin belirlenmesi ve kapsamin neleri igerecegine karar verilmesi
gerekmektedir. Masterplana onciiliik eden amaglar ve hedefler belirlenen vizyon ile
bir araya getirildiginde, toplulugun basarmay1 umut ettigi, net bir gelecek ongoriisi
saglamahdir (International Facility Management Association, 2009). Master plani

temelde iki ana baslikta toplamak miimkiindiir.

Ik olarak vizyonun belirlendigi kapsamin olusturuldugu ve gerekli veri
planlamalarinin yapildigi boliimdiir. Bir diger boliim ise kapsam belirlendikten sonra
is kirthmlarinin - olusturuldugu, farkli uzmanliklarin birleserek alt projelerin
olusturuldugu ve gelecek arazi kullanimi 6ngoriilerinin belirlendigi ve toplulugun
tercih ettigi gelecek diisiincesinin uygulamaya kondugu bir bolim olarak ifade
edilebilir. Kisaca Master plan en az iki ana boliim ve bunlarin altinda degisken

igerikli boliimlere sahip olmalidir.
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Temelde Master plan temel olarak iki boliim igermelidir;

1. Boliim; Sistem Planlama; vizyon belirleme, kapsam olusturma ve gerekli

veri planlamalarinin yapildigi bolim,

2. Bolim: Master Planlama; Is kirilimlar1 olusturma, farkli uzmanlik
alanlarmin belirlenmesi, alt projelerin olusturulmasi, gelecek arazi kullanimi
ongoriilerinin  belirlenmesi  ve toplumun tercih ettigi gelecek diisiincesinin

uygulamaya konmasi (linternational Facility Management Association, 2009).
Sistem Planlama

Tim masterplanlama yontemleri iki kategori altinda incelenmektedir: Sistem
planlama diizeyi ve master planlama diizeyi. Bu kisimda sistem planla diizeyi
anlatilacaktir. Planlama ¢alismalarimin ilk kismi1 olan sistem planlama evresi projenin
vizyonunun ¢izildigi, kapsaminin belirlendigi, veri toplandig1 evredir. Genel olarak
sistem planlama asamasinda {i¢ ana faktor goz oniine alinir. Bunlar uygulanabilirlik,

islevsellik ve zaman unsurudur.

Planlamanin dogas1 geregi zaman faktorii, islevsellik ve uygulanabilirlik faktorlerinin
icerisinde yer alacak big¢imde sekillendirilmektedir. Sistem planlama, vizyon, veri
analizleri, kapsam belirlenmesi, tesisin genel diizen ve kapasitesinden olusmaktadir.
Sistem planlama masterplaninin igerisinde yer alan veri analizleri, talepler, gelecek
ongoriileri ile birlikte projenin fonksiyonlar1 ve siirecin akigma dair tiim unsurlari
icermektedir. Sistem planlama faaliyetleri siirecin anlagilmasi1 ve planlanmasinin
anahtar adimi olarak veri edilebilir ve etkili bir proje dizayni agisindan 6nemli
adimlar1 teskil etmektedir. Bir sistem plani igerisinde sistemin isleyisi ve basarisi

adina su faktorler 6n plana ¢ikmaktadir:

e Vizyon: Projenin beklentilerinin  cevaplanabilmesine karsilik
konulmus olan hedefler ile sahip olunan uygulanilabilirdik sartlar
icerisinde  olusturulmast  Ongoériilen  kapsamin ve  hedeflerin
cizilmesidir. Bir planlayicinin en 6nemli gorevi, bu noktada proje
beklentilerine karsilik bunlarin teknik yeterliliklerle eslestirmek ve
bunlart birbirine uygun hale getirmektir. Diisiikk hedefler ve
vizyonlarla hareket edilmesi, ileriki siiregclerde beklentilerinin
karsilanmasi1 konusunda bir engel teskil etmekte ve biitiin gabalari

bosa ¢ikarabilmektedir.
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Veri Analizleri ve Gelecege Dair Biiyiime Planlari: Veri analizleri
ve talep hesaplamalar1 gibi unsurlar da projenin tasarlanmasi ve
boyutlarinin, kapasitelerinin belirlenmesi hususunda yo6n veren
faktorlerden olmaktadir. Projenin planlamasimin temel olusturan
vizyonu ortaya koyabilmek adma s6z konusu projenin gercek
gereksinimlerinin belirlenmesidir ya da basarili bir proje insasinda
temel amag projenin gelecek i¢in de uygun olacak sekilde esnekliginin
saglanmasidir. Proje planlama faaliyetlerinin analizi konusunda
mevcut siirecte, yogun sekilde ongoriiler ortaya konsa da alt birimlerin
gelecegi i¢in Ongoriilemeyen konularin 6n plana ¢ikmasi kuvvetle
muhtemeldir. Bir vizyon olarak dizayn edilmis bir proje siirecin
icerisinde tek bir hedef dahi disarida birakilmasi sonucunda cesitli
sorunlarla karsilagabilecektir. Bundan dolay:r sistem planlamanin
temelini olusturan bu adim son derece 6nem kazanmaktadir. Gelecege
dair planlar olusturulan veri analizleri ve biiylime planlart 1g18inda
stireci sekteye ugratacak sorunlarla ugrasmak yerine, esnekligi olan

bir plan tasarlanmasi gelecek adimuidir.

Etki Analizi: Bu bolim, mevcut siiregte var olan giicstizlik ve
problemlere karsi proje paydaslarin  amaglarmi  uyumlu hale
getirmeye, ilerleme kaydedilmesine ¢alismaktadir. Bir masterplan
dahilindeki etki analizi boliimiiniin ana amaci proje etkisini analiz
etmektir. Bir etki analizi, genel olarak proje paydaslarmin yasam

dongiisti i¢erisindeki durumunu ortaya koymaktadir.

Bu genel goriiniim, toplumsal olarak giiclii ve zayif yonler ile toplumsal olarak elde
edilebilecek firsatlar1 ve karsilasilmast muhtemel firsatlar1 6n plana ¢ikarmaktadir.
Bu sayede, konutlasma, okul insasi, genel gereksinimler ve diger tiim ihtiyaglara dair
proje paydaslarinin beklentileri de anlasilabilmektedir. Etki analizinin bir parcasi
olarak bir halk toplulugu ve onun ekonomik durumu genel olarak iilkenin tiim
dinamikleri ile karsilastiriimalidir. Ekonomik c¢alismalar yerel karar mercileri igin
karsilastirma yapmak ve oOzellikle de sorunlarin boyutlarini algilamak adma en
yararli araglardir. EK olarak yerel anlamda yerlesme ve is diinyasinin yapisi hakkinda

ekonomik amaglara ve hedeflere dair genel bir degerlendirme igermelidir.
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Master Planlama (Is kirlhmlarinin olusturulmasi ve Arazi kullanimi)

Bu bolim, gelecek arazi kullanimini tespit etmekte, projelendirilmis ihtiyaglarini
netlestirmek ve tesislerin niteligini  belirlemektedir. Planlayicinin  6ncelikli
sorumluluklarindan biri de proje i¢in yeterli tesis insa etmektir. Bu tesislerin kalitesi
siklikla bir projenin genel olarak kalitesini ve karakterini belirlemektedir. Fakat bu
noktada analizlerin planlamaya etkisinin incelenmesi 6nemlidir. Arazi kullanimi
proje paydaslarmin isteklerini karsilamasi ve onlara istedikleri hizmetleri

sunabilmesi a¢isindan son derece hayati bir 6neme sahiptir.

Mevcut tesislerin ihtiyaclart ve yapilmasi gerekli olan tesislerin varligi, kimi zaman
ihtiyaglar mevcut kapasitelerinin {izerine c¢ikabilmekte ve onlarin gelecekteki,
gelisime yonelik projelerinin biiyiime kapasitesini etkileyebilmektedir. Ayni sekilde,
tesislerin ve hizmetlerin yetersizligi gelecege dair biiytime hedeflerini engelleyebilir
ve ekonomik anlamdaki gelismeye dair sarf edilen ¢abalardan geri durulmasina yol

acabilmektedir.

Nitekim bu boliimiin amaci projenin sahip oldugu mevcut tesislerin ve hizmetler
kapasite ve eksiklerini gézden gegirmek, gelecege dair neler yapilmasi gerektigi
konusunda tespitlerde bulunmaktir. Buna ek olarak, bu bolim, gelecekteki arazi
kullanim1 anlayigina destek olacak sekilde tesisleri ve bunlara bagli hizmetlerin
spesifik durumunu ele almalidir. Genel olarak bu tesisler proje paydagslarinin ihtiyaci
olan bir¢ok hizmetleri iglerinde barindirmaktadirlar. Ulagim, altyapi, sosyal tesisler,
dogal kaynaklar, kamu tesisleri, kiiltiirel ve tarihsel kaynaklar, konutlagsma, gelisim

plani tesislerinin igerigine dahil olan unsurlardandir.

Projenin boyutlarina gére proje tesislerinin olusturulmasinda ihtiyaglarina dair genis
capl raporlar ve projeler hazirlanabilmektedir. Fakat biiyiikk 6lgekli projelerde bir
masterplani igerisinde tesislerin tiim detaylar1 icermesi gerekli degildir. Mutlak
olarak daha detayli ¢alismalar yapilmasi gerekmektedir. Fakat oncelikli gérev genel
olarak her tesisi ve hizmet tipi ile gelecege dair ihtiyaglarin1 tam olarak belirlemektir.
Yapilmasi 6ngoriilen planlama sonucunda proje paydaslarinin mevcut beklentileri ile
gelecekte ortaya ¢ikmas1 muhtemel olan beklentilerinin belirlenerek destek yollarinin

kesfedilmesi, toplumsal biiyliime ve gelismenin saglanmasi miimkiindiir.

Genel olarak masterplaninin igerisinde yer almasi adina belirli olarak segilen

bolimler toplumun ihtiyaglarina bagli olarak ortaya cikarilacaktir. Fakat her
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haliikarda, biiyiik dl¢iide ve dnemle Onerildigi tlizere, bir masterplani iki ana bolim
icermelidir. Vizyon ve arazi kullanimi unsurlari masterplanin  omurgasini
olusturmaktadir. Niifus, finansal etkinlik ve dogal, tarihsel ve kiiltiire kaynaklara dair
arastirmalar, gelecek arazi gelisimi senaryolarinin belirlenmesine ve gelecek arazi
kullanim1 haritasinin gelisimine Onciiliik etmektedir. Master planin diger bir genel
elementi hizli bir biiyime ve arazi kaynagi kaybi yasayan orta olgekli yerlesim

yerleri i¢in son derece yararl olan “biiyiime analizidir”.

Bu analiz, toplumun mevcut arazi kullamimi kanunlarina dayanarak, belirli bir
topluma verilen yerlesime uygun arazinin nasil gelistirilebilecegini gostermektedir;
boylece, olasi bir gelecege dair niifus ve arazi biiyiimesine dair iyi bir fikrin
saglanmasi miimkiin olmaktadir. Biiyime analizi, ayn1 zamanda, gelecek arazi
kullanim1 senaryolar1 ve bir gelecek arazi kullanimi haritasinin gelisimi agisindan

yardimet bir arag olarak kullanilabilmektedir.

2.4. Bir Master Planinin Hazirlanmasinda Roller ve Sorumluluklar

Projenin hazirlanmasinda sorumlulugu bulunan tiim bireyler bu siirecte yer alabilir,
ancak bu bireyler planlayicilar, yoneticiler, ulastirma sistemleri planlayicilari,
ekonomi uzmanlari, altyapr sistem planlayicilari, ¢evre ve doga uzmanlar: ve tiim
bunlara benzer 6nem arz eden uzmanlik alanlar1 ile sinirlandirilmamalidir. Tim bu
bireylerin sayilar1 artabilir ve yetkinlikleri géz o6niinde bulundurularak aralarina
yenilerinin eklenmesi gerekebilir. Bu boliimiin temel amaci masterplanlamaya dair
tim uzmanlari, bir proje yonetim yapisi igerisinde degerlendirmektir. Bunun yani
sira genel planlama sorunlarina dair sorunlarin kisiler ¢ergevesinde degerlendirilmesi
de s6z konusudur. Master plani igerisinde, uzmanlik alanlart konusunu 6n plana

¢ikan noktalardandir (Firley ve Groen, 2014).
Yonetici Grup

Genelde bir masterplanin olusturulmasinda ilk adim olan sistem planlama
asamasinda vizyonu belirlenmesinde karar veren gruba yonetici grup olarak
adlandirilir. Bu grup proje gereksinimlerini, bliylime ihtiyaglarini, olusan talebi ve
kapsam1 belirlemekte anahtar roldedir. Bu noktada da etkili bir masterplani
olusturabilmek adina yonetici grup, yapilan planlama c¢alismalarinda otorite

oldugundan siirecin igerisine dogrudan dahil olmalarinin 6énemi fazladir. Planlama
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calismalari sirasinda konusunda yeterli bilgi ve beceriye sahip goniillii ve istekli bir
yonetici grubun olusturulmasi gerekmektedir. Ayrica planin hazirlanma siirecinde
analiz ve kapsam plan1 yapan gruba destek olmak ve kontrol etmek igin
masterplanlama galismalar1 sirasinda planlayici ekibe destekleyecek bilgi birikimine
sahip olacak, tavsiyeler verebilecek konumda ve yeterlilikte de olmalidir (Southern
New Hampshire Planning Commission, 2004).

Planlayic1 EKip

Planlayici ekip, masterplaninin  hazirlk asamasinda gergeklestirilecek olan
aragtirmanin, gelistirmenin ve gerektiginde de kararmin alinmasini saglayandir.
Planlayic1 ekip projenin vizyonunu gizen kisilerdir. Bu vizyon sayesinde projenin
temelleri olusur. Bu kisiler yonetici grupla birlikte ¢alisirlar. Yonetici gruptan
farklar1 bu grup isin analiz ve hesaplamalarin1 yaparken yonetici grup ise karar
verme ve st otoritedir. Ayrica bir diger gorevi ise proje planlamasi igin gerekli
gegmise dair verilerin toplanmasi1 ve kullanilabilir hale gelecek sistemsel
diizenlemeyi olusturmaktir. Planlayici ekip ge¢cmise dair verileri inceleyerek

gereksinim planlarini ve kriterlerini olusturur.

Masterplan calismasinda ilk sorumlu ekiptir. Masterplanin tanitimi, onunla ilgili
yatirim yapma konusunda karar alacak taraflarin masterplani anlamasinin saglanmasi
planlayici ekibin bir diger gorevidir. Planlayici ekibin masterplanin hazirlanmasi ile
birlikte, taraflarin siirece dair bilgilendirilmesi ve konunun taraflarina, siirecin son
derece anlasilir olacak sekilde aktarimi agisindan sorumluluk sahibidir. Bundan
dolay1 planlayicilar proje gelistirme ¢alismalarina dair ihtiyaglar ve proje planlari
i¢in ilgili uzmanlik alanlar1 ve kurumlarla koordinasyon saglayarak tim masterplanin
kapsam c¢ercevesinin olusturulmasina yardimci olacak nitelikte sorumluluklar
tistlenmelidir. Bu konu, sadece koordinasyon ile ilgili olmamalidir; ayn1 zamanda
farkli uzmanlik alanlari igin de aktif ¢alisarak farkli uzmanlarin olusturmus olacagi

planlarina dair yaklasimlar1 incelemelidir.

Buna ek olarak, planlarin hukuki ve sosyal standartlara olumsuz etkide bulunmamasi
icin c¢aba sarf etmelidir. Bir planlama ekibi olusturmanin birbirinden farkli yollar1
bulunmaktadir, fakat en faydali olani, genel olarak, bu planlayicilarin farkli uzmanlik

alanlarindan segilerek bir araya getirilmesidir. Bu durum projenin kontrolii ve
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basaris1 agisindan kolaylik saglar (Southern New Hampshire Planning Commission,
2004).

Kent Planlayicisi

Cogunlukla fiziksel olarak sekle ve rakamlara bagli olarak ortaya ¢ikan masterplanlar
icin bir yer planlayiciya ihtiya¢ duyulmaktadir. Projenin tiirline gore degisiklik
gostermekle beraber biiylik 6lgekli projelerin biiyiikk bir boliimiinde bu uzmanlik
alanda bilgi birikimine sahip ekiplere ihtiya¢ duyulmaktadir. Kent Planlayicisi,
konuya dair masterplaninin hazirlanmasi konusunda sorumluluk ve fiziki sartlar
hakkinda bilgi sahibidir. Fakat masterplaninin igeriginin hazirlanmasi ve planin
uygulanmas1 konusu bireysel olarak tek basinda gergeklestirilmesi son derece zor bir
is oldugu igin siirecin profesyonel bir ekip tarafindan yiiriitiilmesi de gerekebilir; bu,

biiyiik 6l¢iide planin biiyiikliigline baglhdir.

Proje sinirlart ig¢indeki alanin uzun vadede gelismesinin yonlendirilmesi, kontrol
altinda tutulmasi, dogal kaynaklarin, tarihi miraslarin ve kiiltiirel degerlerinin

korunmasi amaci ile her tiirlii uzun donem planlama yapmakla gorevlidir.
Ulastirma Sistemleri Planlayicist

Oncelikle ulastirma sistemi planlayicilari, genisleyen masterplana sekil vermek adina
anahtar faktorlerdendir ve masterplanin gelisimine dair ciddi bir odaklanmanin
oldugu béliimlerde biiyiik dlgiide nicelik yoniinden katki saglamaktadir. Onceki
paydaslarda da soylenmis oldugu gibi tekrar soylemek gerekirse proje boyutlarindan
dolay1 birgok projenin bir parcasidir. Fakat her projede olma zorunlulugu yoktur. Ote
yandan, farkli proje tipleri goz 6niine alindiginda masterplani hazirlayanlar agisindan

bazi projelerde katki agisindan ¢ok sinirli kalmasi da s6z konusudur.

Ulagtirma sistem uzmanlarinm temel amaci hazirlanmasi 6ngoriilen Lojistik Plani
icin temel ilke ve stratejik hedeflerin belirlenmesidir. Bu plan masterplanin bir eKki
olabildigi gibi i¢inde bulunan ufak bir boliimde olabilir. Bu plan ulasim igin temel
ilke ve stratejik hedefler icermektedir. Lojistik plani igerisinde gerekli hukuki
diizenlemeleri goz oOniine alarak tiim insa ve ekonomik biyiikliikler ve biiyiime
planlari, gelecek ongoriileri olmalidir. Arazi kullanimi ve ulagim konulart dogrudan
alakali oldugundan ulastirma sistemlere planlayicilari, arazi kullaniminda etkin bir

rol oynar.
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Ekonomi Uzmanlar

Ekonomi uzmanlart projenin genel bolge ekonomisindeki payr biiyiidiikge
potansiyelini gelistirme ve gelisim siireglerini olusturulma asamasinda ihtiyag
duyulmaktadir. Master plan 6nciiliigiinde yiiriitiilen ekonomi ¢alismalari, planin ana
bolimlerindendir. S6z konusu plan, projenin etkinliklerinin ekonomik etkisini somut
bir sekilde ortaya koymayi ve projenin faaliyetlerin ekonomik getiri saglayacak
yOniiniin agiga ¢ikarilmasi igin ihtiya¢ duyulan tiim finansal destege iliskin temel

politika onerilerini sunmay1 amaglamaktadir.
Altyapi Sistem Planlayicilar:

Oncelikli olarak altyap: sistem planlayicilar1 proje genelinde mevcut durumda var
olan problemlere yonelik tespitler ortaya koymali ve temel vizyonel cergeve
¢izmelidir. Bu temel yaklasimin ana basliklari, ana altyap: sistemleri ve toplu ulasim
altyapisi agisindan planlanmasi, 6zellikle yesil alanlar ve kiiltiirel alanlar agisindan
altyapt gereksinimleri belirlemektedir. Yiksek yogunluk bdlgeleri ile yasam
kalitesinin diisiik oldugu alanlarda 6zel ¢oziimler olusturmali ¢evresel risklere

duyarlilik olusturmalidir.
Cevre ve Doga Uzmanlar

Proje boyutlar1 biiyiidiikge yapilan c¢aligmalar sadece proje simirlari ile smirli
kalmayarak c¢evre alanlari da etkilemeye baslamaktadir. Bundan dolay1 yapilan
planlama ve gelisim siiregleri dogrudan bolgeyi etkilediginden gliniimiiz diinyasinda
cevre etkisini géz onlinde bulundurulmas: gerekmektedir. Cevre uzmanlari, projenin
degerlendirmesinde, yukarida bahsedilen diger uzmanlik alanlariyla ¢alisma ve
prosediirler olusturarak bdolgeye uygun olarak planlarin ve gelisim stratejisinin
olusturulmasini hedeflemektedir. Degerlendirme; projenin fiziksel, dogal, kiiltiirel,
sosyal ve sosyo-ekonomik cevre tizerindeki olasi etkilerini ongoren ve degerlendiren;
etkilerin 6nlenmesi, azaltilmasi, iyilestirilmesi, olumsuz etkilerin telafi edilmesi ve
fayda saglamak amaciyla proje sahibi tarafindan alinmasi gereken onlemlerin

belirlenmesini igeren sistematik bir siireci izlemesini hedefler.

2.5. Master Plan Hazirlama Siireci

Mevcut kosullarda olusturulacak olan bir masterplani, her ne kadar bugiiniin

ortamina uygun bir sekilde dizayn edilecek olsa da biiyiik 6l¢iide gelecek odakl
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distintilerek gelistirilmelidir. “Siire¢” ya da “zaman” gibi kavramlar boylelikle
masterplaninin temeline yerlesmektedir. Bir masterplaninin igerisine dahil edilen
farkli stire¢ ve adimlar s6z konusudur; siiregler proje biiyiikliikleri ne olursa olsun
ayni icerik ve sekilde ilerlemektedir(Southern New Hampshire Planning

Commission,2004).

- Adim 1 — Vizyon Belirleme: Bir masterplanin1 hazirlamak son derece zorlu bir
gorevdir. Fakat siire¢ organize olmus bir yap: ile baslatilabilirse, mutlak olarak
stirece ve belirlenen gorevlere hemen herkes kolaylikla uyum saglayabilmekte ve
gorevler yerine getirilebilmektedir. Vizyon belirleme proje ve ¢evreyi birlestirici bir
bakis acist ile birlikte gelisen zaman igerisinde projenin, amaglarini ve hedeflerin

belirlenmesi igin uygulanan ilk adimdir.

Genel olarak baslangic adimi olarak bilinir. Cevreyi etkileyecek tiim vizyonu
olusturur. Bilgi akisin1 saglayan bir sistem bu boélimde olusturulur. Saglamligi ve
kabul edilebilirligi olan bir proje hedefleri bu boéliimde olusturulur. Teoriyi pratige

dontstiirme ¢abasimun ilk adimidir.

Bu amaglar1 gergeklestirmek igin ilk olarak yasal bir siire¢ gbz oniine alinir. Yasal
stirecin igerisinde, genel olarak kabul gérmiis olan kanun yapisiyla ilintili olacak
sekilde ilkeler, statiiler ve yasalar yer almaktadir; bir masterplan1 bu unsurlara goére
sekillendirilmek ve bu unsurlara uyumluluk gostermek zorundadir. Aksi takdirde
cizilmesi planlanan vizyonun gergeklesmesi miimkiin olmayacaktir. S6z konusu
masterplan son derece biiyiik bir 6nem tasiyan belge niteliginde oldugundan, gergek
anlamda bir planlama dokiimanina doniistiigii ya da bir planlama dokiimanina
donligme sansina sahip oldugu siire zarfinda s6z konusu mevzuat ve kanunlarla

uyumu son derece 6nemlidir.

Bu ilk adim olusturulmasi diisiiniilen belgenin adeta temeli niteliginde olmaktadir.
Planlama ekibi sadece bu yasal kabullere goére, s6z konusu dokuman iizerinden
masterplan1 hazirlama, kabul gosterme, uygulama ve giincelleme sansina sahip
olacaktir. Devam eden toplam sekiz maddenin alt yapisi niteliginde oldugu
unutulmamalhidir. Yasal kabuller dogrultusunda olusturulan hedefler ve amaglar
sonrasinda bir sonraki adima gegilir. Vizyon belirlenirken sadece proje
planlayicilarin ihtiyaclar dogrultusunda ¢alismasi degil tiim yasal mevzuat

gerekenlerin tam anlamiyla uyacak planlama galismalar1 yapmasi gerekmektedir.
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- Adim 2 - Veri ve envanter toplanmasi: Genel olarak vizyon bilgilendirmesi, veri
degerlendirmenin hazirlanmast ve mevcut veri haritasinin ¢ikarilmasi olarak
tanmimlanabilmektedir. Vizyonun olusturulmasinin ardindan veri toplama ve analiz
asamas1 baslamaktadir ve planlayict grup tarafindan gergeklestirilir. Bu asamadaki
ongoriiler baslangi¢ ve bitis esaslidir; 6nce tanimlanan farkli karakterli konularda
tizerinde tahminler yapabilmek igin veri toplanmasi ve havuz olusturulmasi iglemi
gerceklestirilir. Bu havuz daha sonra ¢esitli yonleri ile kontrol edilmekte ve tutarlilik
acisindan degerlendirilmektedir(Southern New Hampshire Planning

Commission,2004).

Sonrasinda veri havuzundaki degerlerinin alt konulara dagitimi yapilmaktadir.
Toplanan ve derlenen veriler projeyle ilgili ge¢mis yillarda kaydedilmis projenin
gelisimini ve planlamasini etkileyecek veri tiirleri olmalidir. Ileride anlatilacak olan
havaliman1 masterplanlama siirecinde planlama asamasinda geg¢mis yillardaki
ucuslarin sayisal bilgileri toplanarak gelecek zamanlara yonelik biiylime talepleri

olusturulur. Bu taleplerle de projenin uzun vadede ihtiyaglari ¢izilir.

- Adim 3 - Veri analizi: Tanim olarak Veri degerlendirme ve veri havuzunun i¢inde
bulunan dayanan gelecege dair gelisim senaryolarinin formiilasyonu konularimi
icermektedir. Her uzmanlik alanmin veri tahminlerinde kullanilacak belirleyici
degiskenlerin neler olduklarinin belirlenmesi amaci ile iliskiler analiz edilmelidir. Bu
analizlere gore; hangi verilerin birbirleri ile ilgili ve baglantili olduguna dair

parametreler olusturulmalidir.

Yukaridaki deginilen verilerin ileriye doniikk degisimlerinin degerlendirilebilmesi
amaciyla, ¢esitli kaynaklara damsilarak, bu degiskenler i¢in orta ve diisiik tahmin
senaryolar1 hazirlanmalidir. Deginilen kabul ve senaryolar1 kullanarak yapilan
tahmin sonuglariin diger benzer projelerdeki degerler ve genel egilimlerle
karsilagtirmalar1 yapilarak uyumu kontrol edilmeli gerekli goriilen baz1 diizenlemeler
yapilmalidir. Béylece gelisim senaryolar1 tahmin edilmis olunur. Bu senaryolar genel
olarak uzun vadeli planlar olarak kullanilir ve masterplanlamasi i¢in bir temel

olusturmaktadir.

- Adim 4 - Analiz karari: kisaca gelisim senaryolarinin degerlendirilmesi ve se¢imi
olarak o6zetlenebilir. Gereksinimleri karsilayacak senaryolarin degerlendirilmesi bu

adimda tanimlanir. Olusan nadir ihtimal senaryolarini kullanmamak igin olasi
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senaryolarda eleme yapilir. Ayn1 zamanda se¢im Oncelikleri belirlenir ve basliklar

altinda toplanir.

Cogunlugu ise birbirlerine bagimhidir. Uygun veri bazlar1 kullanildiginda olusan
senaryolar iglerinde birbirine ¢ok benzemektedir. Oncelikler dogrultusunda en son
secim yapilir. Her agidan en iyi olmak zorunda degildir karar alinan planlama. Her
senaryonun avantaj ve dezavantajlart mevcuttur. Onemli olan segilen gelisim
planmin ilerleyen siireglerde olusturulan vizyon gergevesinde en iyi performansla

hizmet verebilmesidir.

- Adim 5 — Tercih edilen bir gelisim semasina gore arazi kullanim haritasina dayanan
gelecege dair gelisim senaryolarmin formiilasyonu, degerlendirilmesi ve segiminin

yapildig1 agsamadir.

Arazi kullanomma dair proje planlamasi, proje o&zelinde degerlendirilmesi
gerekmekle birlikte olusturulmas: planlanan yatirimlar igin lokasyon tespiti
konusundur. iki tiir alan yerlestirme metodu masterplan c¢alismalar1 igin 6nemlidir;
konfor ve risk. Bu iki konu 6zellikle proje yasam dongiisti agisindan dikkat edilmesi
gereken niteliktedir. Alan Kkullamimlar1 proje alani ve proje disi alanlarini

kapsamaktadir.

Projeyi planlarken sadece projenin mevcut arazisini degil c¢evre arazilerle
etkilesimini de goz oniinde bulundurmak gerekmektedir. Ayn1 zamanda, bu konuda,
proje planlayicilari ile alt uzmanliklar arasindaki uyum da son derece onemlidir ve
stirecin gidisatt konusunda bilgilendirici nitelikte olmaktadir. Buna gore proje
masterplani ve sehir planlamasina dair ¢aligmalar ve politikalar bir uyum igerisinde
olmalidir. Tim bu konular g6z o6niine alinarak gerceklestirilen nihai bir yerlesim

planlamas1 olusturulur.

- Adim 6 — Planin anlatilmasi ve gorevlilere aktarilmasi: Master plan olusturmanin
sadece teorik kismi tamamlansa bile, aslinda en zorlu siireg, planin proje paydaslar
ile paylagilmasidir. Ciinkii planin tasarimi1 ne denli miikemmel olursa olsun uygulama
konusunda onu gerceklestirecek olan taraflarin konuya vakif olmasi adina planin
dogru sekilde aktarilmasi biiylik bir 6nem tasimaktadir. Bir bakima, masterplani
tasarlayacak olanlar agisindan planin proje paydaslarina aktarilmasi masterplanin

tiim uzmanlik alanlartyla test edilmesidir.
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Projenin planlamalarin1 yetkili proje paydaslarina aktarilmasi ardindan da yetkili
proje paydaslarindan onay ve diizeltmeler gelir. Bu yetkili kisiler devlet makamlari
oldugu gibi projeyi uygulayan kurum veya kuruluslarin st diizey yoneticileri de

olabilir.

- Adim 7 — Planin degistirilmesi ve gilincellenmesi: Mutlak olarak bir masterplan
hazirlandigr siire zarfinda kusursuzlugu garanti edilememektedir. Ayn1 zamanda bir
masterplan, sadece belirli bir kesimin karar verip uygulamayacag1 koyacagi bir olgu
degildir. Planin uygulama siirecine dahil olacak tiim paydaslarin, o6l¢eklerine
bakilmaksizin, plan hakkinda fikrini belirtebilmesi gerekmektedir. Bu sekilde planin
kusursuz hale gelebilmesi adina gereken destegin saglanmasi miimkiin olmaktadir.
S6z konusu destek planda yapilacak degisiklik ve giincellemeleri igermektedir.
Bunlarin higbiri ise bir uzlagsma saglanmadan gergeklestirilememektedir. Bundan
dolay masterplanin proje paydaslarmma aktarilmasi ardindan proje planlarinin
degistirilmesi ve gelistirilmesi adimi gergeklestirilir. Degistirilme talepleri stte
belirtilen yetkili proje paydaslarindan gelir. Ardindan planlayicilar 6nderliginde diger

uzmanlik alanlariyla birlikte degistirmeler ve giincellemeler tamamlanir.

Yukarida tamimlana adimlar Istanbul’da havalimam1 masterplan hazirlanma
siireglerinde hangi dl¢iide uygulandigi incelenmstir. Incelemeler sonucunda ikinci ve
tiglincii adimlarda yapilan galismalarin metodolojik olarak eksiklikleri anlagilmistir.
Giintimiizde gergeklesen degerlerle gegmisti yapilan analizlerin sonuglar1 arasinda
biiyiikk farklar gozlemlenmistir. Bunun nedeni planlama c¢alismalarinin dogru
ekiplerle genis katilimli proje paydaslartyla olusturulmayip kiiciik gruplar iginde tiim

planlamanin yapilmasidir.
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3. HAVALIMANI MASTERPLAN KAPSAMI VE HAZIRLANMA SURECI

Son yillarda tiim diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de de masterplani olusturma
konusunda en fazla zaman harcandigi konu alanlarin basinda havalimani projeleri
icin masterplan hazirlamak gelmektedir. Gegmis yillardan farkli olarak bir
havalimaninin, sadece havacilik hizmetleri vermeyen, bunun disinda 6nemli bir ticari
alan haline doniismesi ile birlikte, daha fazla insanin havalimanlarinda bulunmas bir
yasam alan1 konsepti seklinde tasarlanmasii da gerekli kilmistir. Bu nedenle artik
havalimanlart i¢in de gercek, gecerliligi ve gelecek odakliligi bulunan bir
masterplanina ihtiyag duyulmaktadir. Havalimani gibi biiyiik projelerde proje sadece

kendi i¢inde etkilesim yasamamaktadir.

Proje artik toplum hayatin1 etkilemektedir ve bu nedenle sehrin gelecekteki
sekillenmesinde etkili bir rol oynamaktadir. Bu kritik etkilesimden dolay proje i¢inde
yapilan planlama hatalar1 biiyiik sorunlar olusturabilmektedir. Masterplan
calmalarmin gerekliligi ve ideal sekilde uygulanmasi gerekliligi tam bu noktada

devreye girmektedir.

Bu boéliimde, giiniimiizde bir havalimani planlamasinin gergeklestirilmesi igin
masterplant olusturma siirecinin hangi asamalardan gectigi ve siirecin icerdigi
faktorler ele alinacaktir. Genel olarak bir masterplan hazirlama siireci ve
gereksinimleri belirli olsa da bir havaliman1 projesi igin ¢ok spesifik noktalarin ve
uzmanliklarin daha ayrintili olarak irdelenmesi gerekmektedir. Bir Onceki béliimde

tanimlanan masterplan hazirlama siirecini tanimlanmistir.

Bu bolimde toplumu ve gevreyi etkileyen biiyiik olgekli projelerden bir olan
havalimaninin masterplan hazirlanma siirecinin nasil degisebilecegi anlatilacaktir.
Boylece bir 6nceki boliimde kapsam yonetimi ile anlatilan planlama prensipleri ve
masterplan hazirlanma siireci bu bolimde havalimani projelerinde uygulamasina
deginilecektir. Bu boliimde amaglanmis olunan havalimani gibi biiyiikk projelerde

masterplanin hangi siireglerde uygulanabildigini gostermektir.
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Tiim havaliman1 masterplan hazirlama g¢alismalar1 yapilirken iki farkli planlamada
bakis agis1 ve yontemi kullanilmalidir: Fiziksel planlama ya da operasyonel planlama
(D'Amico, 2000). Bu planlama galismalar1 bir masterplan olusturma siireglerinde ana
temeli olusturmaktadir. Ciinkii masterplan hazirlanirken iki agidan planlanmaz ise
eksik ve hatali olur. Fiziksel planlama mantiginda yapilan ¢alisma sadece kapasite

bazli ve tek bir proje igin diistiniiliir.

Fakat havaliman1 yapist geregi bir¢ok projeyi barindirdigindan bu projelerin birbiri
ile uyumu ise operasyonel planlamada yapilmaktadir. Kisaca bu iki unsur masterplan
olusturma siirecinde temel planlama mantigini olusturmaktadir. Masterplan siire¢ ve
adimlara deginmeden 6nce masterplan olusturulurken temel olarak bu alinan mantigi

anlatmak dogru olacaktir.

Fiziksel planlama kapasite temelli planlamalardir ki zaman unsuru goéz Oniinde
bulundurulmasi son derece onemlidir. Fiziksel planlama, terminal dizayni, tesisin
genel diizen ve kapasitesinden olusmaktadir. Bu planlamada 6nemli olan terminal ve
havalimani tesislerindeki planlanan alanlarin kullanimi agisindan yeterli olacak
sekilde alan belirlenmesidir. Bu yeterlilik kriterleri havalimani sistem planlama

diizeyinde yapilan galismalarla belirlenir.

Bu fiziksel planlama asamasindaki terminal ve destek binalarini ilerleyen boliimde
anlatilacaktir. Fakat kisaca Terminal yolucu hizmetlerinin verildigi tesistir ve tesisler
olarak adlandirilan boliimler havalimani1 operasyonu igin gerekli destek birimleridir.
Kargo, bakim, ikram gibi birimler bu konu baslig: altinda tanimlanir. Terminal ve

tesisler ilerleyen boliimlerde detayli olarak anlatilacaktir.

Operasyonel planlama masterplaninin igerisinde yer alan insani ve mekanik tim
faaliyetleri ile birlikte havalimaninin fonksiyonlar1 ve Operasyondaki ongoriilen
sirecin akigina dair tim unsurlart igermektedir(D'Amico,2000). Operasyonel
faaliyetler ile birlikte siirecin anlasilmasi ve planlanmasi, havalimani proje tasarimi
acisindan 6nemli adimlari teskil etmektedir. Boylece yolcular ve diger proje
paydaslart i¢in havalimani igerisindeki en iyi hizmeti saglamak adina planlamalar

gerceklestirilir.

Bu iki planlama unsuru aslinda temel bir c¢ati altinda toplanmalidir. Yolcularin
beklentilerinin cevaplanabilmesi icin yapilan operasyonel planlama ve tesisin

kapasitesini belirlenmek icin yapilan fiziksel planlama ¢alismalar1 aslinda iki temel
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hedefe dayanmaktadir. Finansal hedefler, sahip olunan finansal kapasite. Planlayict
ekibin ki bu ekip bir dnceki bolimde detayli olarak anlatilmisti, en 6nemli gorevi, bu
noktada yolcularin beklentilerine karsilik yapilmasi planlana bina ve hizmetlerin

maliyetlerini eslestirmek ve bunlar1 birbirine uygun hale getirmektir.

Planlanma asamasinda diisliniilen bazi binalar ve yatirimlar ekonomik agidan yeterli
olmayabilir. Ornegin havalimaninda verilmesi éngdriilen bir servisin yapim maliyeti
ve kullanim orani1 géz 6niine alindiginda fayda deger olarak uygun olmayabilir. Fakat
en disik maliyetin disitiniilerek hareket edilmesi, yolcularin beklentilerinin
karsilanmasi konusunda bir engel teskil etmekte ve projenin hedeflerine ulasmak igin

harcanan biitiin ¢abalari bosa ¢ikarabilmektedir (Elek and Bienhaker, 1972).

Sonug olarak farkli havalimani tasarimlarinda, genel olarak bir karmasaya sebebiyet
verilmemesi adina, mevcut siireg ve gelecek biiylime planlari aynm1 anda
degerlendirilmektedir. Masterplanlamanin temelinde, havalimani planlamasinin tiim
fonksiyonlar1 ve siirecin akisina dair faktorler de yer almaktadir. Ornegin terminal
binasinin genel sekli, havalimaninin asil operasyonel kismi igin yararli ya da zararl
olabilmektedir. Ttim sistemin birbirine uyumlu olabilmesi adina, terminalin genel
ozellikleri goz ontinde bulundurularak, operasyonel sistemlerin gozden gecirilmesi,

hatta degisiklik yapilmasi sz konusu olmaktadir.

Bu nokta, havalimanina masterplan siirecinde olusturulan planlar ki bu masterplan
boliimiinde ag¢iklanmistir, havalimaninin gelecekteki basarisi adina son derece
belirleyici olabilmektedir. Operasyonel faaliyetler, yolcularin terminal igerisindeki
akigina bagli olan bazi unsurlardan etkilenebildikleri gibi akis igerisindeki yolcu
sayist da soz konusu faaliyetler iizerinde etkilidir. Bu nedenle planlayici ekibin
gorevi, havalimanin1 Kkullanan yolcularin  gesitliligine gére havalimaninin
fonksiyonlarimi diizenlemek ve sekillendirmektir. Mevcut operasyonlarin karakterini
anlamak ve buna uygun siiregler yaratmak, havalimani ¢evresindeki faktorlerin her
birinin diger ile uyumlu olmas1 adina hayati bir neme sahiptir. Yolcular, yolcularin
sayist, havayolu sirketlerin hizmet verdikleri alanlarin sayisi, kamuya bagh giimriik
alanlar1 ve yolcu beklentileri gibi havalimaninin karakteristigi igerisinde
degerlendirilen hususlar terminal dizayninin karakteristigi konusunda da belirleyici

olmaktadir.
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Ote yandan, fonksiyonellik ve akis gibi unsurlar da havalimanlarimnn tasarlanmasi ve
boyutlarinin, kapasitelerinin belirlenmesi hususunda yon veren faktorlerden
olmaktadir. Havaliman1 planlamasinin temel elementi bir “lirin” ortaya koyabilmek
adina sdz konusu havalimaninin gergek gereksinimlerinin belirlenmesidir ya da
basarili bir havalimani insasinda temel amag¢ terminal sisteminin gelecek i¢in de

uygun olacak sekilde esnekliginin saglanmasidir.

Havaliman1 faaliyetlerinin analizi konusunda mevcut siiregte, yogun sekilde
ongoriiler ortaya konsa da tesislerin gelecegi i¢in 6ngoriilemeyen konularin 6n plana
¢ikmas1 kuvvetle muhtemeldir. Bir merkez alan olarak dizayn edilmis bir havalimani,
stirecin igerisinde tek bir havayolu sirketinin aktivitelerinin dahi disarida birakilmasi

sonucunda cesitli sorunlarla karsilasabilecektir.

Bu sekilde siireci sekteye ugratacak sorunlarla ugrasmak yerine, esnekligi olan bir
havalimaninin tasarlanmasi gelecek adma son derece faydali olacaktir. Esneklik
birkag farkli sekilde ifade edilebilmektedir. Bunlar; kullanilabilir kapilarin sayisi,
kap1 tipleri, yolcularin islemlerinin gergeklestirilmesi olarak degerlendirilebilir. Bu
esneklik hamlelerinin sayesinde havalimani sorunlarina ¢6ziim bulmakta ve etkinlik

alanin1 genisletmektedir.

Bu noktada genel havalimani masterplan siireci iki farkli bashik altinda
degerlendirilmektedir: Sistem Planlama Diizeyi, Master Planlama Diizeyidir
(Horonjeff ve McKelvey, 1994). Bu Masterplan diizeyleri kapsam planlamadaki
anlatilan 5ana adimla aynidir. Bu kisimlar kapsam planlamadaki kavramsal yapilarin

uygulamadaki yontemlerinin nasil olacagini anlatmaktadir.

3.1. Sistem Planlama

Masterplan hazirlama asamasindan en 6nemli ¢alismalarindan olan sistem planlama
stireci Ve sonuglar1 bu boliimde anlatilacaktir. Sistem Planlama, vizyon olusturulmasi
ile baslar (D'Amico, 2000).

Vizyon: Havalimani hizmetlerinin tim alan igerisinde neler olacagina; hizmetlerin
nasil saglanacagina ve séz konusu hizmetlerin nerede saglanacagina dair bir genel
goriinim icermelidir. Kisaca havalimani projesinin vizyonunun ¢izilip kapsaminin
belirlendigi boliim olarak da sdylenebilir. Vizyon ayn1 zamanda havacilik tagimasina

dair biiyiik olgekli bir degerlendirme anlamini tagimaktadir.
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Sistem planlama diizeyi siirecindeki uygun arastirmalar i¢in ¢esitli girdilere ve ¢ok
sayidaki degiskene ihtiyag duyulmaktadir. Bu bilgiler sistem planlama diizeyinin

ikinci adimi olan veri ve envanter toplanmasi boliimdiir.

Veri ve Envanter Toplanmasi: Ihtiya¢ duyulan bilgiler ve tahminler icerik olarak
tasima ag1 bilgisi, cografi olarak gergeklestirilen caligmalar ve niifus analizidir.
Havalimanlar1 gelisim gereksinimlerinin belirlenmesine dair elde edilen bu bilgiler
ileride 0 alanin kars1 karsiya kalacag: trafik talebi degerleri olacaktir. Bu amagla
yapilmis olan trafik tahmin c¢alismalar1 masterplan asamasindaki en Onemli
boliimiinii olusturmaktadir. Bu ¢aligmalar masterplan olusturma bolimdeki veri

analiz kisminda da teorik olarak anlatilmaktadir (Wells, 1992).

Veri Analizi: Havaliman1 6zelinde tahmin ¢alismalar1 yapmak i¢in iki ana etmen
lizerinden ilerlenmesi uygun olacaktir. ilki yolcu tahminleri ikincisi ise ugus
tahminleridir (Horonjeff ve McKelvey, 1994). Havaliman1 genel olarak bakildiginda
bu iki paydasa hizmet sunmaktadir. Bu iki paydas havalimaninin kapasitesini ve
biiylime planlarin1 dogrudan etkilemektedir. Bundan dolayr bu alanlarda yapilacak
veri analizi masterplannin basarisin1 dogrudan etkileyecektir. Yanlis yapilan analizler
sonucu biiyiime hedeflerine ulasamayan havalimanlar1 gereginden biiyiik yapilarak
atil kalabilecegi gibi planlaman biiyiime hedeflerine ¢ok ©nceden ulasan
havalimanlar1 da diizensiz biiyliyerek proje smirlaria sigamayip belli bir donem

sonunda kapasite yetersizligine neden olabilir.
Havalimam Planlamasi I¢in Tahmin Yapilmas: Gerekecek Bashklar

Sistem Planlamasi i¢in tahmin g¢alismalarinda gerekli olan tahminlerin se¢imi ve
plandaki servis gereksinimlerinin siralanmasi, yapilacak tahmin isleminin en énemli
ogeleridir. Tahmin ve analiz gereksinimlerinin detay seviyesi, zaman olgegine goére
degisiklik gosterir. Ornegin, ilk asamadaki tesislerin yer gereksinimlerinin
belirlenmesi sirasinda yapilan yer se¢imi i¢in zemin, kapasite gibi kosullari gereklidir
ve tahminleri i¢in en az 25 il ilerisi igin yapilmalidir. Uzun siireli yapilan bu
tahminlerin, teknolojik degisimi yakalayamamasindan dolay1, kesin sonuglar vermesi
beklenmez. Havaalan1 projesinin hazirlandigi siire disinda kalan yillardaki trafik

islemlerinin gelecekteki gereksinimleri sadece kabaca belirlenebilir.

Fakat bu sahanin gelisme potansiyelini korumasinin saglanmasi pozitif bir yon olarak

diistintilebilir. Talebin 6ngoriilen seviyelere ulagsmasi tahminlerden daha uzun veya
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daha kisa siirebilir. Fakat bu konunun, gerektiginde gelismeye olanak saglayabilecek
uygun sahalarin temini kosulu yerine getirildigi takdirde, ¢ok fazla bir 6nemi yoktur.

Uzun vadeli tahminler, masterplanlama igin gerekli olan genel rehber olarak
kullanilir. Kisa vadeli tahminler, ii¢ yildan en fazla bes yila kadar, esas gelisim i¢in
temel olusturmaktadir. Orta vadeli tahminler, (bes yildan 25 yila kadar, genellikle
kullanim kolayligi agisindan beser yillik doénemler halinde verilir) uzun vadeli
tahminlerle aradaki boslugu doldurmak ve muhtemel gelisim safhalar1 hakkinda

stirekli bilgi saglamak i¢in kullanilmaktadir.

Bu ti¢ tahmin aslinda birbirini izleyen ¢alismalarin sonucunda olusturulur. Bir bagka
deyisle aslinda tekbir tahmin ¢alismasi yapilir. Fakat ti¢ ana zaman siirecine boliiniir.
Bu {i¢ zaman siireci i¢inde yapilan tahminler: Tim Yolcu sayilar ve kirilimlart (i¢
hat, dis hat, transfer), tiim ugak sayilari ve modelleri, yilin en yiiksek giiniindeki u¢ak
sayilari, yilin en yiiksek giiniindeki yolcu sayilari, kargo trafigi, genel havacilik
trafigi (Wells, 1992).

Asagidaki liste yukarida bahsedilmis olunan uzun, orta ve kisa vadeli tahmin
caligmalar1 i¢in bulunmasi gereken veriler belirtilmistir(ICAO,1987). Tahmin

calismalarinin ¢gogunlugu birbirlerine bagimlidir.

1) Uluslararas1 ve ig hatlar, tarifeli ve tarifesiz seklinde ve varis, kalkis, transit
ve transfer/aktarmali 6zelliklerine gore kategorize edilmis yolcu, kargo ve postanin

yillik miktari.

2) Tipik pik saat ucak faaliyetleri ve tercihen kalkis ve varislarina gore
kategorize edilmis yolcu, kargo ve posta miktar1 (tipik pik saat her madde ve

kategorize edilmis her grup i¢in farkli zamanlarda olusabilir)

3) Aylik pik ugak faaliyetleri ortalama giinii ve yolcu, kargo ve postalarin
l'inci maddedeki sekilde kategorize edilmis miktar1 (servislerin planlamasinda

kullanma amagli)

4) Havaalani i¢in ¢alisan havayolu sirketleri ve bunlarin havaalani ile iliskili
olarak hem i¢ hem de dis hat yol yapilar (giris kaydini, ofis ve bakim servislerini ve

1'inci ve 3'iincti maddelerin kontroliinii saglamak amagli)

5) Havaalanimi kullanan baslica ugak tiplerinin sayilar1 ve islek vakitlerdeki

oranlari
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6) Tarifeli ve tarifesiz tasimacilik ve genel havacilik tarafindan havaalaninda
bulundurulan ucgak sayisi. Bunlarin ve diger ugaklarin merkez ve hat bakim
gereksinimleri  (havayollar1  servis alam1  ve  kullamm  gereksinimlerini

degerlendirmeye yarayacak kabaca tahminler)

7) Hem hava, hem de yer tarafindaki havaalan1 oturumunu etkileyeceginden,

havaalan1 ve hizmet verdigi bolge arasindaki kullanim sistem gereksinimleri

8) Ziyaretcilerin ve Kkategorilere gore havaalami c¢alisanlarinin sayilar
(muhtemel konut gereksinimlerini de igeren servis planlamalarinda kullanilmak

amactyla)

9) Genel havacilik ve charter hizmetleri de dikkatle incelenmelidir. Genel

havacilik aktiviteleri igin say1 ve tiirleri belirlenmelidir.

Sonu¢ olarak havalimani masterplan1 olustururken sadece yolcu tahminleri
calismanin basariya ulasmasi i¢in yeterli olmayacaktir. Yolcu tahminleri ilk ¢ikis
noktas1 olmakla beraber daha sonrasinda ugus planlarmin olusturulmasi bir sonraki
basamak olusturmaktadir. Bu planlama y6ntemi yolcu tahmininden daha farkli bir
yontemle yapilmaktadir. Hizmet gereksinimleri giris-cikislarin en fazla oldugu

donem ve gogunlukla "tipik pik saat" kullanilarak tanimlanir(Wells, 1992).
Havalimam Sistem Planlama Siireci

Diinyada, Uluslararast Havacilik Orgiitii (ICAO) kullanmakta oldugu asamali hava
trafigi tahmin yaklasimi havaliman trafik tahmin olusturulmasinda kullanilmaktadir.
Bu yaklasim, yolculuk doguran pazarin gruplara ayrimin1 ve gegmisteki yolculuklar
aciklayan bir dizi ekonometrik iliskinin gelistirilmesini 6ngormektedir. Bu iligkilerde
yer alan bagimsiz degiskenlerin tahmin edilen degerleri kullanilarak ilerideki yolcu
ve ucak trafigi degerleri elde edilebilmektedir. Daha once kapsam yonetiminde
bahsedilen proje kirtlimlarinin olusturulmasi masterplan siirecinde yapilan ¢aligma

metodunun temelini olusturmaktadir.

Proje kirilimlar1 proje ihtiyaglar1 dogrultusunda uzmanlik alanlar1 ve projenin
tirlerine gore yonetilebilir alt proje birimlerin olusturulmasi islemidir. Ayrica
Masterplanlama c¢alismasinda bahsedilen alti basamakli siirecin ilk dort basamagi bu
caligmadaki temel adimlardir. Vizyon belirlenmesi ile baslaya sonra veri toplanmasi,
veri analizi ve analizin karar1 bu dort temel adimi olusturur. Bu temel adimlar

siralarken yolcu trafik tahmin siirecinden bahsedilecektir ayni siire¢ ucak trafik
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tahminleri iginde gegerlidir. Bu siireci bu boliimiin alt kisimlarinda ayrintili olarak

ele aliacaktir.

Oncelikle olusturulmas1 planlanan ugak trafik tahminler baslangic ve bitis esaslidir;
once tanimlanan farkli ekonomik karakterli bolgeler tizerinde trafiklerin tahminleri
yapilmaktadir. Bu bolgesel trafik daha sonra iilke 6l¢eginde birlestirilerek c¢esitli
yonleri ile kontrol edilmekte ve tutarlilik agisindan degerlendirilmektedir. Daha
sonra bolgeye gelen ve bolgeden giden trafik degerlerinin bolgedeki havaalanlarina
dagitimi yapilmaktadir. Asagida uygulanan metodun asamalar1 tanitilmaktadir. Bu

anlatim sirasinda masterplanin ilk asamasi olan vizyon adimi anlatilmaktadir.

- Vizyon: Havalimani hizmetlerinin tiim alan igerisinde neler olacagina; hizmetlerin
nasil saglanacagina ve s6z konusu hizmetlerin nerede saglanacagina dair bir genel
goriiniim igermelidir. Kisaca havalimani projesinin vizyonunun gizilip kapsaminin
belirlendigi boliim olarak da soylenebilir. Vizyon ayn1 zamanda havacilik tagimasina
dair biiyiik 6lgekli bir degerlendirme anlamini tasimaktadir. BU ¢alismalar sirasinda
havalimani1 planlayict ekip son derece dikkatli olmalidir. Projenin kapsaminin

incelendigi bu adimdaki ¢eliski tiim projeyi etkileyecektir.

- Veri ve Envanter Toplanmasi: Planlayici ekip tarafindan anket calismalarinin
yapilmasi ve degerlendirilmeleri sonucu yolculuk pazari, i¢ hat yolculuklari, dis hat
yolculuklari, transfer yolcular (bolge disinda yasayanlarin bolgeye yaptiklart
yolculuklar) olarak ti¢ gruba ayrilmalidir. Her {i¢ grup yolculuklart i¢ hat
yolculuklarinda hedef bolgenin diger farkli ekonomik karakterdeki bolgeler arasinda,
dis hat yolculuklarinda ise en ¢ok trafige sahip olan dis merkez ile bu diger bolgeler
arasinda dagitilmalidir. Bu dongiiler sonucunda olusan baslangig/varis matrisleri,

izleyen ¢alismalarin esasini olusturmaktadir.

- Veri Analizi: Her t¢ grup yolculuk tahminlerinde kullanilacak belirleyici
degiskenlerin neler olduklarinin belirlenmesi amaci ile baslangig/varis bilgilerinin
coklu egilim iligkileri analiz edilmelidir. Planlayici ekip tarafindan yapilan bu
analizlere gore; i¢c hat yolculuklarinda, baslangig/varis bolgelerinin ekonomik
degerleri ve yolculugun varis bolgesindeki yetiskin niifus, bdlgede yasayanlarin
yaptiklar1 dig hat yolculuklarinda, baslangig/varis bolgelerinin ekonomik degerleri,
bolge disinda yasayanlarin bolgeye yaptiklart yolculuklarda, baslangig/varis

bolgelerinin ekonomik degerleri ve baslangictaki iilke ile bolge arasindaki ticaret
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hacmine ait bir indeksin 6nemli oldugu belirlenmelidir (Horonjeff ve McKelvey,
1994).

Burada o6zellikle ekonomik degerler son derece onemlidir. Bu degerlere bakilarak
ileride acgilabilecek yeni hatlar ve bu hatlarla olusacak talepler sonucu biiyiime

planlariin olusturulmasi adeta bir zincirin halkalar gibidir.

- Analizin Karari: Yukaridaki deginilen bagimsiz degiskenlerin ileriye doniik
degisimlerinin degerlendirilebilmesi amaciyla bu degiskenler i¢in yiiksek ve diisiik
tahmin senaryolar1 hazirlanmalidir. Bu senaryolar i1sigindan iyimser ve kotiimser
olarak da tanimlayabilecegimiz senaryolar olusur. Bu senaryolar 1siginda
havalimanin yiiksek senaryoda taleplerin hizli biiyliyecegi planlanirken, disiik
senaryoda havalimanina olan yolcu ve ugak taleplerinin daha diisiik kalacagi
ongoriilir. Yukarida deginilen kabul ve senaryolar1 kullanarak yapilan bolge toplam
hava yolcu trafigi tahmin sonuglarmin diger iilke degerleri ve genel egilimlerle
karsilagtirmalar1 yapilarak, kisi basia yolculuk egilimi degerlerinin ekonomisi daha
gelismis tlkelerin degerleri ile uyumu kontrol edilmis, gerekli goriilen bazi

diizenlemeler yapilmahidir(Wells, 1992).

Her bir bolgede her bir pazar boliimii i¢in yapilan hava trafik tahminlerinin bolge
havaalanlarina (mevcut, planlanan, gerekli olacag: diisiiniilen) atamalar1 yapilmalidir.
Boylece yolcu sayisi cinsinden trafik gelisimini ve yolcularin ugus giizergahlar ile
belirlenmis oranlar1 tahmin edilmis olunur. Bu konular sadece uzun vadeli planlarda
genel isaretler olarak kullanilir ve havaalani planlamast ig¢in bir temel
olusturmaktadir(ICAO,1987).

3.2. Master Planlama Diizeyi

Masterplan, bir havalimani igin en iist diizeyde gelisim konseptini ifade etmektedir.
Bu gelisim konsepti genel olarak miimkiin olan en verimli ugak, yolcu, kargo ve tasit
hareketleri igin ihtiyag duyulan kapasiteyi saglayan; azami diizeyde yolcu, operator
ve personel rahathigi saglayan ve en diisiik sermayeyi ve isletme harcamalarini
gerektiren plandir (Homonjeff ve McKelvey 1994, s. 186). Havalimani igin
kullanilan tiim unsurlar ve pargalar bu asamada ele alinmaktadir. Daha oOnce

belirtildigi gibi, belirli bir havalimani igin kategorik bir ayrim s6z konusudur ve bu
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ayrim igerisinde ii¢ olgu yer almaktadir ki bunlar hava sahasi, Destek binalar1 ve kara
sahasidir(D'Amico,2000).

e Kara sahasi, kara tasimaciligi (kamusal ya da 6zel), yollarin ag olarak
birbirine baglanmasi, park etme alanlari, binalara yaya girisinin

saglanmasidir.

e Hava sahasi fonksiyonlari, ¢ogunlukla ugaklarin manevra ve kalkis
alanlari ile ilgilidir. Bunlar hizlanma pistleri, ugus pistleri, apronlar ve

gecis kapilaridir.

e Destek Binalar1 yolcu tesisleri, kargo alanlari, hangarlar ve teknik
tesisler havacilik ile ilgili olarak kara sahasi ve hava sahasi siirlari

icerisinde bulunmaktadir.

Tim masterplan ¢alismalar siirecinde yukarida belirtilmis olunan kara sahasi, hava
sahas1 ve bu iki sahanin i¢inde bulunan gesitli destek binalarimin mutlak olarak alan
kullanimina dair tim faktorler ayn1 anda g6z Oniinde bulundurulmalidir. Bu
faktorlerin dikkati ¢cekenleri, genel havacilik alanlari, endiistriyel ve ticari alanlardir.

Yolcu konaklama alanlar1 da masterplan igerisinde 6nemli bir yer tutmaktadir.

Masterplan igerisinde farkli sekilde alan kullanimlar1 ve ayirimlar mevcuttur. Bu
masterplan c¢aligmalar1 sirasinda havalimaninin ugus pistlerinin diizeni ilk ele
alinmasi ve planlanmasi1 gereken boliimidiir. Bunun neden cevre sartlarina gore ve
boyutlar1 bakimindan yerlestirilmesi en kritik ve zor havalimani pargasidir. Ornegin
pist yerlesimi sirasinda sadece zemin sartlar1 etkili olmamaktadir. Riizgar, sis gibi
cevresel etmenlerde pist yerlesiminde 6nemli yer olusturmaktadir. Pist ve sistemlerin
yerlesimi sonrasinda alan kullanimi ¢aligmalarinda terminal binasi, bakim alani,
ticari binalar, endiistriyel alanlar ve tampon bolgeler gibi ugaga ve yolculara hizmet
verecek tesislerin alansal planlamasi ve iz diistimleri olusturulmahidir (Horonjeff ve
McKelvey,1994).

Ardindan yolcu tesislerinin (terminal binasinin) i¢inde kara ve hava sahasi
planlamasi yapilmalidir. Boylece binanin genel olarak fonksiyonlariyla planlanmasi
olusturulur. Buradaki fonksiyon olarak adlandirilan kisim sadece yolcuya servis
verecek birimler ile yolcu olmayan karsilayici kisiler gibi yolcu disindaki ve diger
paydaslara servis verecek birimlerden olusmaktadir. Son olarak havalimanina erisim

planlamalar1 olusturulmalidir. Ozel ya da kamusal olarak ikiye ayirmak miimkiindiir.
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Ozel ulasim planlamasinda havaliman: planlayicilar1 yolcu ve diger proje
paydaslarmin havalimani sinirlart iginde konforlu sekilde seyahat edebilmesini
saglayacak altyapilar1 planlamakla sorumludur. Bu planlama planlayict ekiple
beraber ulastirma sistemleri uzmanlariyla planlanir. Ardindan kamusal ulastirma
sistemleri planlanmalidir. Havalimania gelecek olan metro, karayolu gibi toplu
tasima sistemleri bolgesel yetkililer tarafindan havalimani planlayici ekiple ortak
calisilarak gelistirilir (Wells 1992, s. 108).

Bir havalimani alaninin temel amaci, alanin tiim noktalarinda en esnek bigimde ve en
ist diizeyde etkinlik ile hizmet verebilmektir. En iist diizeyde etkinlik kara sahasi,
hava sahasi ve terminal arasinda, havalimaninin mevcut alaninin izin verdigi 6l¢iide
hizmet verebilmektir. Eger ki kapasite konusu bir ¢eligski ve ikilem yaratirsa, bu
durum kaginilmaz bir sekilde uguslarda gecikmeye sebebiyet verecektir. Tim
havalimani unsurlarmin bir arada degerlendirilerek, tesislerin kapasitelerinin
diizenlenmesi hava trafiginin yerden basarili bir sekilde kontrolii agisindan bir
zorunluluktur (DeneufVille, 1976). Bir havalimani masterplan1 (Hart, 1985)

asagidaki faktorleri igermek zorundadir:

e Trafik ongoriileri dahilinde hazirlanmis, havalimani gelisim siirecine

dair mevcut ve gelecek odakli olan dokumanlar,
e Bir havalimani diizen plani,
e (Cevreye etkilerinin icerisinde yer aldig: bir kara alan1 kullanim plant,
e Havalimani giiriiltii uyumluluk plani.

Bunun da 6tesinde, siirecin ¢evresel etkileri havalimani gelisim siirecinin 6nemli bir
parcgast haline gelmistir. Ses diizeyi standartlarina ek olarak, hava ve su Kkalitesi gibi
konular havaliman1 gelisim siireci ile birlikte daha fazla 6n plana ¢ikmistir. Konuya
dair gosterilen hassasiyet ve konulan siki denetime tabi olan kurallar neticesinde,
daha makul bir ses seviyesine sahip ugus alanlar1 yaratilmigtir. Ayn1 zamanda siirecin
icerisinde muhatap olarak kabul edilen vatandaslar, cesitli orgiitler ve 6zel ¢ikar
gruplarinin varligi neticesinde, planlama asamasinda kimsenin c¢ikarlarina karsi

olmayacak bir ¢alismanin ortaya konuldugu goriillmektedir.
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Arazi Kullanim

Havalimani yolcu tesisleri ile birlikte havalimani igerisindeki alanlar arasinda
ulagimin kolaylikla saglanabilmesi adina, havalimaninin tiim kullanicilari i¢in en iist
diizeyde bir masterplaninin olusturulmasi hayati degere sahiptir. Bu durum, dogru bir
sekilde siire¢ yonetilebilirse, kisa ve etkin masterplanlama ile harcamalari diisiirecek,
dolayis1 ile bu tasarruf havalimani insaatinin diger pargalari igin biitge rahatlig
yaratacaktir. ileride yeni tesisler insa ederek ¢oziim iiretmek yerine mevcut tesisleri
genisletilerek elden gecirilmesi ise mevcut operasyon verimliligi arttiracaktir. Alan
kullanimina dair havalimani planlamasinda tesislerin belirlenmesi konusu son derece
onemlidir. Bu tesisler terminaller, kargo alanlar, ugak bakim hangarlari, yemek
tesisleridir(Wells, 1992). Bu tesislerin planlanmasinda bir ¢ok uzman gorev alr.
Kent planlaycilar1 projenin proje sinirlari igerisinde planlana uzun vadeli gelisimlerin

kontrol altinda tutulmasi, dogal kaynaklarin korunmasi adina ¢aligmaktadir.

Cevre ve doga uzmanlar1 ise dogal kaynaklar igin uyulmasi gereken hassasiyeti proje
planlayicilarina benimsetir. Iki tiir alan yerlestirme metodu havalimani gevresi igin
onemlidir; yiikseklik ve risk. Bu iki konu ozellikle hizlanma pistlerinin durumu
acisindan dikkat edilmesi gereken niteliktedir. Alan kullanimlar1 ugus alanlar1 ve
ucus dis1 alanlarmi  kapsamaktadir. Aynm1 zamanda, bu konuda, havalimani
planlayicilari ile tesislerin planlayicilart arasindaki uyum da son derece onemlidir ve
stirecin gidisat1 konusunda bilgilendirici nitelikte olmaktadir. Buna gére havalimani
masterplani ve sehir planlamasina dair ¢alismalar ve politikalar bir uyum igerisinde
olmalidir. Konuya dair basliklart biraz daha agmak gerekirse planlama unsurlari
Hava tarafi, Kara tarafi ve destek elemanlar1 konuyu tim faktorler agisindan

kapsamaktadir.
Hava Tarafi Planlanmasi

Fiziksel 6zellikleri, ihtiyag duyulan alan ve etkili diger faktorler ile sinirsiz yerlesim
ozellikleri nedeniyle, pist ve taksirutlar incelenecek oncelikli konulardandir. Boyut
kriterlerinin belirlenmesinden sonra, pist dayanimi ile hava tarafi kapasitesi ve
isaretleri, havaalanlarinin apron ve seyriisefer gibi hava ile ilgili elemanlar ve trafik

kontrol faktorleri sira ile incelenecektir (Horonjeff ve McKelvey, 1994).

Pist ve taksirutlar: Thtiya¢ duyduklar1 genis yerlesim alanlar ile ugak isletimleri i¢in

gerekli biiylik hava hacimleri nedeniyle, bir havaalani yerlesiminde pistler ve onlara
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bagl taksirutlar baslangi¢ noktasi olarak alinmalidirlar. Havaalanlar1 pist ve
taksirutlarin planlama ve tasarimiyla ilgili zengin bir bilgi birikimi mevcuttur. Bu
baslik altinda toplanan bilgiler, havaalani plancisina, boyut Kkriterleri, pist
mukavemeti, pist uzunlugu ve hava tarafi kapasitesi gibi noktalar hakkinda fikir
verme amacindadir. Bu konu, sozii edilen faktorlerin arasindaki iligkiyi ve

masterplandaki onemlerini sergilemektedir(ICAO,1987).

Apronlar: Bu baslik altinda toplanan konularin biiyikk ¢ogunlugu o6zetlenmis bir
sekilde, ugak apronlarinin planlanmasinda g6z Oniinde bulundurulmasi gereken
esaslari, yani, yer, yerlesim, ihtiya¢ duyulan park yeri sayisi, yolcular ve kargonun
ucaga giris c¢ikisini saglayan donamim ile ugaktaki hizmet gibi konular

aciklamaktadir.

Hava ve yer seyriiseferi ile havaalanlarindaki trafik sistemleri: Havaalan1 planlari,
hava trafigini kontrol icin gerekli diizenlemeler, havaalanina yaklagmakta olan
ucaklar i¢in seyriisefer yardimlari ve son olarak havaalani yiizeyinde ucak ve diger
tagitlarin kontrolii igin gerekli kosullar1 saglamalidir. Bu konu basliginin amaci,
havaalant masterplanina katkilart dogrultusunda bu tip kontrol ihtiyaglarini

tanimlamaktir.
Kara Tarafi Planlanmasi

Bu bolim, belirli ana hatlariyla, yolcu olmayan kisilerin Serbest erisim sagladigi
alanlarla, halkla iliskisi bulunmayan havayolu isletimleri ve kargo hizmetleri,
havaalani yonetimi ve resmi kurumlari tanimlamaktadir. Yerdeki gelismeler esas
olarak, yolcularin kullandig: binalar, kargo hizmetleri ve diger ulagim, tasit trafigi ve
park konularini da kapsamaktadir(ICAO,1987).

Yolcu Tesisleri: Bu baslik altinda, yolcularin ve bagajlarinin yer ulasimi ve yolcu
binas1 arasindaki degisim noktasindan ugaga bindikleri noktaya ulasimlari ile
aktarmali ve transit yolcularin ve bagajlarimin uguslar arasindaki transferine yer
verilmistir. Bu kilavuzun hedefledigi havaalanlarmin bir¢ogunda, yolcu tesisleri
havaalaninda birbirine yakin olarak yerlestirilmislerdir. Bununla birlikte, baz
durumlarda, kargo islemleri gibi belirli fonksiyonlar ana yolcu binasindan uzakta
bulunabilmektedirler. Planlama prensipleri, tip ve olgegi belirleyen faktorler ve
cesitli yolcu tinitelerine ait fonksiyonlar1 belirleyen 6zel planlama detaylari bu baslik

altinda toplanmustir.
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Kargo Tesisleri: Yolcu tesislerinin yerlesimi ile ilgili olarak belirtilen esaslar, kargo
birimleri i¢in de gegerlidir. Genel uygunlugu saglamak i¢in gerekli olan uyumu
belirlemekte esas alinacak Oncelik sirasi, havaalaninda amaglanan trafigin tiiriine
baghdir. Bu baslik altinda, kargo islemleri sirasinda ortaya ¢ikabilen bazi sorunlarla
ilgili kavramlar agiklanmigtir. Ana esaslardan bir tanesi, kargo islemleri igin gerekli

olan alandir.

Yer ulasimi ile havaalani igerisindeki tasit trafigi ve park: Bu konu basligi,
yolcularin, bagajlarin ve ¢alisanlarin havaalanina, havaalanindan ve alan igerisindeki
yer ulagimini saglamak i¢in bulundurulmasi gereken elemanlarin planlanmasini
aciklamaktadir. Belirtilen havaalani kullanicilarina yonelik yollarin ve otoparklarin
planlanmasi, tiglincii konuda gelistirilen tahminler ile havaalanlarinda diizenlenen
arastirmalara dayanarak yapilmalidir. Bu c¢alismalar1 ikinci boliimde bahsedilen

altyap1 sistem planlayicilar1 yapmaktadir.
Havaalan Destek Elemanlar: Planlanmasi

Havaalani fonksiyonlarina destek vermek iizere bir takim 6zel amagh binalara ve
islemlere ihtiya¢ bulunmaktadir. Bu boliimde belirtilen bazi, ya da tiim binalara
duyulan ihtiya¢ ve 6zel alan talepleri bir havaalanindan digerine degisiklik gosterir.
Genel anlamda, bu tesislerin sayis1 ve kapsami, trafik hacmine baglidir. Bu tesislerin
havaalanlarindaki yerlesimleri ile bireysel masterplanlari, yerine getirmek zorunda
olduklart islevler ile planin ana hatlariyla gosterdikleri uyum cergevesinde

belirlenmelidir.

Bu yapilar arasinda sayilmasi gerekenler meteorolojik 6lgtim birimleri, hava trafigi
kontroli, iletisim, kaza, kirim ve yanginla miicadele servisleri, yakit depolari, tiim
yonetim ve bakim tesisleri ile personel, ugak personeli, genel havacilik tesisleri ve
polis ve bazen de bir oteldir. Bu baslik altinda, tiim bu destek tesislerinin isleyisleri
ile bu kilavuzda adi gecen diger havaalani elemanlariyla olan iligkileri ele

alinmaktadir.

Ucak yakit tesisleri: Alinmasi gereken &zel gilivenlik onlemleri, ucak kapist isgal
siiresinin  asgariye indirgenmesi ve biiyiikk ve agir tasitlarin hareketlerinin
kolaylastirilmasi gibi sebeplerden 6tiirii, havaalanlarinda yakit konusuna biiyiik 6nem

verilmelidir. Bu konu baslig1 altinda, depolama kapasitesi, yakit deposu yerlesimleri,
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ucaklara yakit ikmaline yonelik cesitli sistemler ile bu sistemler igin gerekli tasarim

sartlar1 irdelenmistir.

Giivenlik esaslar1: Biitiin havaalanlarinda, gercek giivenlik sartlar lilke kosullariyla
belirlenmek tizere, belirli bir giivenlik seviyesinin saglanmasi gerekmektedir. Alinan
tedbirlerin etkili olabilmesi i¢in sistematik bir yaklasima ihtiya¢ vardir ve bu
yaklasim havaalanlarinin tasarimi i¢in gerekli temel plani da icermektedir. Bu baslik
altinda toplanan biitiin kistaslarin her havaalaninda saglanmasi sart olmamakla
birlikte, bu kistaslar yolcularin, ugak personelinin, bagaj, kargo ya da postanin
gecikmesine asgari etkiyi yapacak sekilde goz oniinde bulundurulmali ve ulasilmak

istenen giivenlik seviyesiyle karsilastirmali olarak incelenmelidirler.

Ideal bir masterplan olusturulmas: igin yeterli bilginin ve verinin toplanmasi
gerekmektedir. Havalimani masterplan ¢alismalar1 incelendiginde kapasam
yonetimiyle baglanan planlama teorisi havalimami planlamasinin  temelini
olusturmustur. Kapsam yonetimiyle proje hedefleri ve kapsamin belirlenmesi
caligmalar1 havalimani masterplan siirecinde tiim adimlartyla uygulanabilmektedir.
Kapsamin belirlendigi ve analizlerinin yapildig: ilk boliimde ideal bir masterplanda
oldugu gibi havaliman1 masterplanindan da sistem planlama diizeyinde

gerceklesmektedir.

Sistem Planlama diizeyi havalimani1 masterplan siirecinde hayati derecede énemlidir.
Havalimani alani {izerinde konuslandirilacak olan envantere dair detayli bir rapordur.
Bu tesislerin belirlenmesi yani sira ne amagla kullanilacaginin dogru bir sekilde
aciklanmas1 sarttir. Nifus, is kollari, endistriyel ve ticari aktiviteler ve
havalimanindaki hizmetler igin alan kullanim1 gibi sosyo-ekonomik ve demografik
olarak elde edilen verilerin tiimii gelecege dair olan ¢alismalar konusunda giiglii bir
ongérii olusturulmasima yardimer olmaktadir. Ongérii konusu havalimani planlama
stirecindeki en hassas ve en onemli hazirlik siireglerinden biridir. Bu ongoriiler
dahilinde, sosyal, ekonomik ve teknolojik olarak hava trafigini etkileyen faktorler
modern uygulama tekniklerinin ilgi alanina girmektedirler ve 6ngorii siirecinin bir
parcast olmaktadirlar (Horonjeff ve McKelvey 1994, s. 189). Tim hazirlik
caligmalar1 sistem planlama diizeyinde olusturularak vizyon, veri toplanmasi, veri
analizi ve analizin karar1 ¢aligsmalar1 bitirilir. Sonrasinda masterplan diizeyinde
calismalar devam eder. Bu analizler i1sigindan yapilan planlama c¢alismalari

geometrik konular1 ve diger standartlar1 igerir.
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Bu masterplan siirecinde ihtiya¢ duyulan tesislerin genisligi agisindan planlama
belgeleri olusturulur. Bu noktada planlayici ekip, alan, proje biyiikligi, alan
kullanim1 ve g¢evresel alanlar ile olan iligskiler konusunda yaklasik fikirlere sahip
olabilmelidir (Horonjeff and McKelvey 1994, p. 192). Onceki boliimlerde incelenmis
olunan tiim bu siiregler 15181nda 4 bdliimde Istanbul havalimani sitemlerini ideal bir

masterplan hazirlama kapsaminda incelenmesi yapilacaktir.
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ISTANBUL’DAKI HAVALIMANLARININ MASTER PLANI

Tiirkiye’de uzunca siiredir uygulanan “Her ile Bir Havaalan1” politikas1 sonucunda,
isletilmekte olan havaalanlari, yapimi siirmekte olan alanlar ile yapilmasi planlanan
havaalanlar1 toplami olarak bir donem sonra sivil hava trafigine acik olabilecek
havaalan: sayisi glinlimiize gore biiyiik oranda arttiracagi ongoriilmektedir. 2016 yili
sonu itibariyle 55 adet havaalani DHMI tarafindan isletilmektedir. Bu alanlardan
altis1 toplam sivil hava trafiginin biiyiik bir boliimiine sahiptir. Istanbul (Atatiirk,
Sabiha Gokgen), Ankara, Dalaman, Antalya ve izmir(DHMI,2016).

2015 yil1 trafik verilerine gére DHMI'nin islettigi alanlardan biiyiik bir béliimii yolcu
trafigi bir milyon yolcu/y1l degerinin altindadir(DHMI,2016). Isletilen havaalanlarina
yapilan tagimaciligin  ¢ok  biliyik kismu  dort  havayolu ugaklari ile
gerceklestirilmektedir. Bu durumun sonucu olarak da kullanilmayan yatirimlarla ve

yiiksek maliyetli tasimacilik ile tilkenin sinirlt kaynaklar tiikketilmektedir.

Bu calisma, Tiirkiye’deki havalimani planlama ve masterplan konularinda yeni ve
gecerli politikalar olusturulmasini  6ngérmektedir. Bu amagla ¢alismanin 4.
Boliimiinde durum analizi ¢alismalar1 ve tiirkiiye havacilik gelismelerine yer

verilecektir. Bu prensiple olusturulmasi dngoriilen politikalar:

e Hava Ulasim Sisteminin Ulke kaynaklarm tiiketen degil, ekonomiye

ve tasimaciliga katkis1 olan bir duruma getirilmesi,

e Gergeklestirilmis yatirimlardan olabilen en iist diizeyde yararlanilmasi
ancak bunun ekonomiye ek isletme giderleri yiikii getirilmeksizin

gerceklestirilmesi,

e Havayolu tasimaciliginda rasyonel planlama ve isletmecilik ile
maliyetin olabildigince diisiiriilmesi, talebin (tasinan yolcu sayisinin)

arttirillmasi.
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1983 yilinda yirirlige giren 2920 sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanunu ile 6zel hava
tagimaciligini gelistirecek 6nemli diizenlemeler getirilmistir. Bu diizenleme ve daha
sonra uygulanmaya baslanilan “Her Ile Bir Havaalan1” politikas1 ile yaygm hava
tasimaciligi igin gerekli olan temel altyapinin olusturularak 6zel hava tasimaciliginin
gelismesi ve bolgesel tasimaciliga yonelmesi konusunda ¢ok énemli bir atilim firsati
yakalanmig ancak bu firsattan yararlanilamamistir. Bolgesel tasimacilik gelismemis,
havaalanlar1 politikas1 ekonomiye doéniisii olmayan 6nemli kaynak harcamalarina yol

agmustir (DLH Insaat1 Genel Miidiirliigii, 1999).

Trafik talebinin olmadigi ya da ¢ok diisiik oldugu bolgeler i¢in Devlet
kaynaklarindan hemen higbir yatirnm yapilmamasi gerekirken bunun aksine bir
strateji uygulanmistir. Yapilmis olan bu alanlarin iilke ve bolge hava tasimaciligina
hizmet verebilmesini saglayacak hava tagimaciliginin gelisimine doniik politika ve
desteklerin olusturulmasi sonucunda beklenen ugak ve yolcu trafiginin ¢cok gerisinde
kalinmigtir.  Trafik talebi olan havaalanlarinda, dogru belirlenmis gelisim
ihtiyaclarinin paralelinde planlar olusturulmasi yerine biiyiik havalimanlar1 istanbul
Atatiirk havalimani gibi proje sinirlari i¢inde sikisarak biliylime ve gelisme sansini
yitirmig ve proje paydaslari i¢in konforsuz bir havalimani halini almistir. Fakat
yapilan son politikalar ¢er¢evesinde kamu kaynaklart disindaki kaynaklarin
kullanim1 da saglanacak bi¢imde oOncelikleri dogru belirlenmis olan yatirimlarin

gerceklestirilmesi ¢abalarini da gozlenmektedir.

Tirkiye’de diisiik kapasiteli havalimanlarimi gelistirmek igin son doénemde farkl
politikalar uygulamaya girmistir. Bu politikalar 6zellikle diisik maliyetli
tasimaciligin gelismesine olan etkilerine agirlik vermektedir. Biiyiik (uluslararasi
tasimacilik yapan) havayollarini destekleyen diisiik maliyetli tasimaciligin havacilik
endiistrisindeki egilimlerin paralelinde gelisimi Tiirkiye’de de 2000°1i yillardan sonra

uygulanmaya baslamistir.

Giliniimiizde uygulanan diisiik maliyetli tasimacilik yeterli seviyelerde olmadig ve
tilke ekonomisindeki diisiik gelir diizeyi nedeniyle birgok ilimizde yapilan
havalimanlar1 yatirimlart yeterli kullanim oranlarina ulasamamuistir. Bir baska deyisle
iilkemizde uzunca bir siiredir etkin olan “Her Ile Bir Havaalan1” politikas1 sonucunda
yapimi tamamlanan, yapimi devam eden ve planlanmakta olan ancak trafigi olmayan
/ olmayacak olan ¢ok sayida havaalani ortaya ¢ikmistir. Ulkemizin i¢inde bulundugu

ekonomik kosullar altinda bu alanlarin sayilariin arttirllmamasi ve trafigi olmayan
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alanlarmn devlet eli ile isletilmemeleri gerekmektedir. Diger bir ifade ile konu, trafigi

olmayan bu alanlarin nasil trafik ¢ekecek duruma getirilebilecekleri ve devlete yiik

olmadan nasil isletmeye agik tutulabilecekleridir. Bu temelden yola ¢ikilarak

giniimiizde diinyada havayolu tasimaciliginda gozlenen egilim soyledir (DLH
Insaat: Genel Miidiirliigii, 1999):

Biiyiik Uluslararas1 havayolu kuruluslar1 artan maliyetler ve zorlasan
rekabet kosullar karsisinda hizmet diizeyini gelistirmek, maliyetlerini
diistirmek, rekabet sanslarini arttirmak amaci ile agirlikli olarak
“Ortak Kod”, Frequent Flyer” Programi gibi konularda isbirligi yapan

ittifaklar olusturmuslardir.

Ulusal havayolu sirketlerinin 6nemli bir bolimi 6zel sektor
kuruluslarina, hatta diger iilke kuruluslarina satilmistir. Sonugta bu
ulusal hava yolu sirketlerinde devlet kontroliinden &zel sektoriin
agirhkli  katilimma dogru bir kayma olusmus, gerektiginde
stibvansiyon da goren devlet kontroliindeki yapi, yerini ekonomi

kurallarina gore yonetilen bir yapiya birakmistir.

Ekonomi kurallarina gore yonetilen yapida ise, biiyiik ulusal
tastyicilar sadece biiyiik ulusal merkezler ve dis merkezler arasinda
u¢maya baslamiglar, diisiik talepli diger i¢ hat uguslar igin i¢ hat
tasimacilart / bolgesel tasimacilar ile isbirliklerine gitmislerdir.
Genellikle bu bolgesel tasimacilarin ¢ogu biiyiik havayollarina ait

kuruluslar, bir béliimii de diger bagimsiz 6zel kuruluslardir.

Ic hatlarda, i¢ hat tasimacilar1 / bélgesel tasimacilar tarafindan
ekonomik isletme gereklerine gore uygun ugaklarla ve uygun

tarifelerle igletmecilik yapilmaktadir.

Tim bu gelismeler 15181nda bu boéliimde Tiirkiye’nin hava ulasimi ve havalimanlari

konular1 incelenecek. Bu alanda en biiyiik drnek olan istanbul havalimanlar: durum

analizi yapilarak mevcut sorunlar tespit edilecektir.

4.1. Tiirkiye Havalimanlar: ve Hava Ulasim Sektorii

Tiirkiye’de hava ulagtirma sektoriiniin baglangici, 20 Mayis 1933 tarihinde 2186

Sayili Yasa ile Milli Savunma Bakanligi’na bagh olarak Hava Yollar1 Devlet Isletme
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Idaresi’nin kurulmasiyla olmustur. S6z konusu Kurum, Tiirkiye ve Ortadogu’nun
sivil hava ulastirma alaninda ¢alisan ilk isletmesi olma 6zelligini tasimaktadir. Hava
Yollar1 Devlet Isletme Idaresi’nin ilk tarifeli seferleri Eskisehir-Ankara hattinda
gerceklestirilmistir(DHMI,2015).

Diinyada hava ulastirma sektoriiniin temel kural ve kaideleri, 1947 yilinda yiiriirliige
giren ve Uluslararas1 Sivil Havaciik Orgiitii’niin  (ICAO) kuran Chicago
Konvansiyonu (Convention on International Civil Aviation) ile belirlenmistir.
Tiirkiye hizla bu gelismede inisiyatif alarak o6ncii tilkeler arasinda yerini almistir. Bu
gergevede Tirkiye 1947 toplanan ilk ICAO Genel Kurulunda 3 yilligina Konsey
Uyesi secilmistir. Bugiin Istanbul Atatiirk Havalimanmin bulundugu bélgede,
uluslararas: standartlarinda insa edilen Istanbul Yesilkéy Havalimani 1953 senesinde
tamamlanmistir. Boylelikle s6z konusu alan Tirkiye’nin ilk uluslararasi trafige
acilan havalimani olma 6zelligini tasimaktadir. Bu baglamda, Yesilkoy Havalimani,
Tiirkiye’ nin uluslararas1 havayolu tasimacilik sektdriine dahil olmasini saglayan en

onemli alt-yap1 hamlesi olarak degerlendirilmelidir(DHM1,2015).

Havayolu ve havalimani alanlarinda devlet tekelinin tarihi uzunsa da, esasen
Tiirkiye’de havacilik sektorii, 1958 yilinda Tiirkiye’nin ilk 6zel yer hizmetleri
sirketinin agilmasi ile erken zamanda serbestlestirmeye sahne olmus ve rekabete
acilmistir. Havacilik gibi, kaginilmaz olarak kiiresel rekabet ile muhatap bir sektérde
serbestlestirme deneyiminin yarim yiizyildan uzun bir tarihi olmasi, Tiirkiye’de 6zel
sektoriin pazara ilgisini ve rekabet/ girisimcilik hevesini gostermesi bakimindan not

edilmeye deger.

Kamu tekelinde kalan hava tasimaciligindaysa ilk serbestlestirme deneyimi 19 EKim
1983 tarihinde yiirtirlige giren 2920 sayili Tirk Sivil Havacilik Kanunu ile
baslamigtir. Bu tarihe kadar havayolu tasimaciligi sektorii rekabetten uzak kalmis,
kamu agirlikli bir faaliyet olarak gerceklesmistir. Neticede bu donemde yolcu talebi
siirli kalmistir. 1983 yilinda i¢ hatlarda 1.537.071, dis hatlarda ise 696.516 yolcu
havayoluyla seyahat etmistir. Bu rakamlar 1975 - 1983 arasindaki 8 yillik bir
donemde i¢ hatlarda % 16, dis hatlarda ise % 60 biiyiimeye karsilik gelmektedir ki,
zamanin kosullan goz oniine alindiginda dahi etkileyici olduklar1 séylenemez. Bu
rakamlarin 6zellikle i¢ hat yolcu adedine iliskin olani hi¢ kuskusuz havalimanlarinin

adet, hizmet ve kapasite olarak yetersizliklerine ve bu durumun sektor tizerindeki
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dogrudan etkisine, de isaret etmektedir. Bu durumun Tirkiye kaynakli trafik goz
oniine alindiginda dis hatlar i¢in de gegerli oldugu iddia edilebilir.

2920 sayili kanun temel alarak ¢ikarilan ve 16 Haziran 1984 tarih ve 18433 sayili
Resmi Gazete ’de yaymnlanarak yiriirliige giren SHY-6A “Ticari Hava Tasima
Isletmeleri” Yonetmeligiyle havayolu tasimaciligi pazari rekabete acilmistir. Bu
hamle havayolu sirketi kurulmasini kolaylastirmig, 1986 yilinda iilkenin 6zel sektore
ait ilk uluslararas1 havayolu tasima sirketi kurulmustur. Bu vesileyle sektorde etkinlik

ve verimliligin 6nii agilmistir(Ekonomik Etki Anlalizi,2016).

Bununla birlikte, kismi ve basta havalimanlari, alt-yap: yetersizlikleri asilmadan
girisilen hizli serbestlestirme, bir dizi yonetimsel, yapisal, teknik mesele ortaya
c¢ikarmistir. Bunlar arasinda havalimanlarindaki hizmet kalitesinin  sektoriin
gelisimine ayak uydurmakta zorlanmasmin yarattigi kisitlardan, sirketlere tahsis
edilecek SLOT adetlerindeki yetersizliklere kadar kimi faktorler sayilabilir.
Boylelikle 1983 serbestlestirmesi esas olarak havalimanlar1 tizerinde kapasite
baskisinin artmasi ve bunun hizmet kalitesini ters yonde etkilemesi sonucunu

dogurmustur.

1990’11 yillarda hakim ekonomik kosullar kamu kontroliindeki sektorler iizerinde
Ozellestirme baskis1 ortaya ¢ikarmistir. Buradaki anlayis, “devletin asli gorevlerine
donmesi ve ticari isletmecilikten g¢ekilmesi” yoniinde olmustur. Hava ulagtirma
sektorii de bu noktada istisna teskil etmemistir. Bu baglamda 8 Haziran 1994 tarih ve
3996 sayili kanunla havalimanlarinin “yap-islet-devret modeli ¢ergevesine alinmasi1”
saglanmistir. Devlet Hava Meydanlar Isletmesi Genel Miidiirliigii (DHMI) 1996
yilinda Antalya Havalimani1 terminallerinin 6zellestirilmesiyle kanunu uygulamaya

tagimistir.

Bununla birlikte donemin istikrarsiz siyasi ve ekonomik kosullar1 bu cabalarin
oniinde engel olusturmustur. Ozellikle milli havayolu sirketlerinin degerinin
azalmasinin Oniine gecilmesi hedefiyle alindiklari sdylenebilecek olan Ocak 1996
tarihli Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii (SGHM) kararlar1 neticesinde pazara giris

ve rekabet kosullar1 6zel sektor aleyhine kisitlanmustir.

2001 ekonomik krizinin ardindan agiklanan 14 Nisan 2001 tarihli Tirkiye’nin Giiglii
Ekonomiye Gegis Programi’nim Sivil Havacilik Kanunu baglikli 54. Maddesi “Hava

yollarmin i¢ hat ucus fiyatlarmin serbestce belirlenmesine imkéan saglanacagi”
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taahhiidiinii icermistir. Boylelikle baglayan siire¢ sonucunda 2003 yili EKim ayinda,
Ocak 1996 SGHM kararlar1 kaldirilmistir. Ardindan bagimsiz  bir SLOT
Koordinasyon Merkezi olusturulmus. Bu adim sektoérde giiniimiize kadar siiren

kesintisiz biiylimenin 6niinii agmustr.

Hatirlanmas1 gereken 1995'te diinyada ozel sektor tarafindan isletilen sadece 11
havalimaninin bulundugudur. Bu bakimdan hava ulastirma sektoriinii ilgilendirdigi
kadariyla Tirkiye’nin, diinyada hakim gelismeler ve trendleri yakindan izledigi ve bu
alandaki rekabete Tiirkiye’de sektoriin tepki araliginin oldukga kisa oldugu
sOylenilebilir. Gergekten de sivil havaciliga iliskin uygulamanin basarisi ulagtirma
alaninda ornek kabul edilmektedir. O denli ki Tirkiye’nin ulastirma ve lojistik
sektoriindeki olas1 bir sonraki o6nemli adimimi teskil eden demiryollarinin
serbestlestirilmesinde sivil havacilik 6rnek alinarak olusturulacak bir modelin
benimsenmesi gerektigi kara tasimaciligi ve demiryolu sektorlerinin paydaslar
tarafindan da vurgulanmaktadir(Ekonomik Etki Anlalizi,2016).

2003 yilinda yasanan serbestlestirmenin pazar iizerinde olumlu etkisi bu tavri agiklar
niteliktedir. Yapilan bilimsel ¢alismalar “pazara giris, fiyat, kapasite ve ugus siklig1”
tizerindeki kisitlarin ortadan kalkmasmin, diinyanin hemen her yerinde rekabeti
arttirdigimi gostermektedir. Tiirkiye bu noktada bir istisna teskil etmemektedir. 1951
yilinda 4 dis hat ugus noktasina sefer yapan milli havayollari, i¢ hatlarda 2003
yilinda yalmizca istanbul ve Ankara merkezli olarak 26 noktaya tarifeli ucak seferi
diizenleniyorken, 2015 yilinda 6 farkli havayolu isletmesi ile 7 ugus merkezinden 53
noktaya tarifeli seferler diizenlenir duruma gelinmistir. Dis hatlardaysa 2003 yilinda
Tiirkiye’den sadece 60 ugus noktasina sefer diizenlenirken bugiin bu say1 toplam 258
noktay1 bulmustur. 2006 yilinda Tiirkiye hava tasimaciligi sektoriinde toplam 227
ucak ve 38725 koltuk kapasitesi bulunmaktaydi. 2014 sonu itibariyle ugak sayis1 422
adede koltuk kapasitesiyse 76.297 adete ulagmistir. Goriildigi gibi bu rakamlar

biiyiime yonlii trendlerini korumaktadir.

Ote yandan 2003 yilinda i¢ hatlarda 9.147.000 yolcu tasmmisken, 2015 yilinda bu
say1 97.485.961 olarak gerceklesmistir. Bu % 1065 artis oranina karsilik gelmektedir.
Dis hatlardaysa 2003 yilinda 8 milyonun hemen altinda gergeklesen yolcu adedi,
2015 yilinda 83.869.800 olarak gergekleserek benzer bir biiylime kaydetmistir.
Esasen son on yil icerisinde havayoluyla tasman yolcu sayist yilda ortalama yiizde

12,6 biiylime kaydetmistir. Rakamlardan anlasilacag: tizere 2003 yilindan 2015 yilma
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kadar Tiirkiye havaalanlarindan gecen yolcu sayisi ortalamada 10 kattan fazla
artmistir. 2003 yilinda 34,44 milyon olan toplam yolcu trafigi (direkt transfer dahil),
2013 yil1 sonunda % 335 artarak 150 milyona ulasmustir, 2014°te 166 milyona ve
2015 Aralik’ta ise seneyi 181,7 milyonla kapamistir(DHM1I,2016).

=l M e 0 cn. )
Sekil 1: I¢ Hatlar Baglantilari Sekil 2 : Di1s Hatlar Baglantilari

2015 y1l1 sonunda havalimani yolcu trafigine gore Tiirkiye Diinya’da 11. (%2,4 yolcu
pay1), Avrupa’da ise 5. (%8,7 yolcu pay1) Sirada yer almistir. Tiirkiye’nin en biiyiik
havaliman: ve en ¢ok yolcu pay: olan Istanbul Atatiirk Havalimani ise Airports
Council International (ACI) Nisan 2015 Raporu’nda diinya havalimanlar
siralamasinda %7,7 artis ile 61,3 milyon yolcu ile Diinya’da 11. Sirada, Avrupa’da 4.
sirada yer almistir(Ekonomik Etki Anlalizi,2016).

Tirkiye hava ulasgtirma sektoriindeki 10 yillik hizli biiyime (2003-2013 yillart
arasinda) ve konum olarak Afrika, Asya, Avrupa ve Amerika’nin ortasinda
bulunmasi i¢inde bulundugumuz 10 yillik doneme iliskin tahminlerde Diinya
siralamasinda daha iistlere tirmanacagmin gostergesidir. 2003 yilinda ist gecislerle
birlikte hizmet verilen ugak trafigi 529.205 olarak gergeklesirken, gectigimiz yilda
bir 6nceki yila gore %8 biiytime ile 2015 Aralik sonunda 1.815.095” ulagmustir.

kK Tratig

Sekil 3: Ugak ve Yolcu Trafigi

Yine sektordeki serbestlesmeyle birlikte 2002 - 2015 arasinda i¢ hatlarda 5 yeni
havayolu sirketi daha faaliyete gee¢mistir. 31 Aralik 2014 tarihi itibariyle, 13
havayolu, 50 hava taksi, 65 genel havacilik, 25 balon ve 39 zirai ilaglama isletmesi
catis1 altinda 1.231 ugak faaliyettedir. Havalimanlari yiik trafigi, 2015 Aralik Ayi'nda
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bir dnceki yila gore % 6,5 artigla 211.665 tona ulagmis, 2015 yili sonunda ise % 5,8
artigla 3.060.951 ton olarak gergeklesmistir. Bu gelismenin tetikleyici etkisi son 10
yilin yolcu sayilarma da yansimaktadir(DHM1,2016).

Tiirkiye genelinde yolcu trafigine havalimanlarinin ilk {i¢ siralamasi su sekildedir:

« I¢ hatlarda Istanbul Atatiirk Havalimam (%23 pay), istanbul Sabiha
Gokeen Havalimani (%16 pay) ve Ankara Esenboga Havalimani (%9)

« Dis hatlarda Istanbul Atatiirk Havaliman1 (%47 pay), Antalya
Havaliman1 (%29 pay) ve Istanbul Sabiha Gokg¢en Havalimani (%9

pay).

Cizelge 1: Havalimanlar1 2015 y1li sonu toplam ugak trafigi
Istanbul Atatiirk 464.775
Istanbul Sabiha Gékeen (%) | 218.780
Antalya 174.736
Ankara Esenboga 98.615
Izmir Adnan Menderes 86.998
Adana 46.641
Mugla Milas-Bodrum 34.399
Mugla Dalaman 33.654
Tekirdag Corlu 26.912
Trabzon 25.395

Kargo kapasitesi de yolcu artisini ayni sekilde izlemistir, son 11 yilda kargo
kapasitesi %360 yiikseltmis, 1,302.737 kg'dan 2014 sonunda 1.393.602 kg’a
ulagsmistir (Ekonomik Etki Anlalizi,2016).

Ote yandan Devlet Hava Meydanlari isletmesinin 2015-2019 yili Stratejik Planina
gore, havayolu tasimaciliginda yakalanan bu ivmenin oniimiizdeki yillarda da devam
edecegi tahmin edilmektedir. Buna goére toplam yolcu sayisinin senede % 9 oraninda
artarak 2018 yilinda 232 milyona ulasmasi beklenmektedir. EUROCONTROL

tarafindan yapilan tahminlerde de benzer beklentilere yer verilmektedir. Ugak
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trafigine dair orta donem tahminlerinde (ortalama biiyiime oran1 %6) Tiirkiye’nin

hizl1 bir biiyiime gergeklestirmeye devam edecegi ifade edilmektedir.

Belirtilmelidir ki bu rakamlar diinya ortalamalariin olduk¢a iizerindedir.
Uluslararas1 hava tasima sektoriiniin son on yillik biiyiime rakami % 5,6 olarak
gerceklesmisken, Tirkiye’de ayni déonemde bu oran yaklasik % 14 olmustur. Bu
rakamlar sektoriin finansal biiyiikligiine de ayni bigimde yansimistir; 2002 yilinda
2,2 milyar Amerikan dolar1 olan rakam 2014 sonu itibariyle 12 kat artisla 26,6 milyar

dolara ulasmustir.

Ayn1 durum yaklasik ii¢ kat artisla sektoriin yarattigi istihdama da yansimis
bulunmaktadir. Bu rakamlara bakildiginda diinya genelinde ¢ogu havalimaninda
ticari gelirler, trafik gelirlerinden daha hizli artis gostermekle birlikte, Tirkiye’de
havacilik sektoriiniin heniiz trafik gelirleri agisindan bakildiginda bile yiiksek bir

artig potansiyeli sergiledigi goriilebilmektedir.

Aciktir Ki, bir havayolu sirketinin filo biiyiikliigiinii kaldiracak ve hizmet kalitesini
ve cesitliligini destekleyecek altyapiya sahip olmasi gerekmektedir. S6z konusu
altyapinin  6nemli bir unsuru topla-dagit merkezi olma ozelligine sahip ve
uluslararasi bir ¢gekim merkezi teskil edecek bir havalimanidir. Kiiresel planda iddiali
havayolu sirketleri igin faaliyet merkezi olarak hizmet edecek bu tiir bir iisse sahip
olmak o6nemli bir unsurdur. Ornegin Atlanta Havalimami ATL tasidig yolcu
itibariyle 2014°de diinyanin en biiyiik, ucak sayis1 itibariyle ise 1.280 adetle 2. en
biiyiikk havayolu sirketi olan Delta Airlines’in i¢in bu tiirden bir birincil merkez
konumundadir. Delta Havayollarinin ATL ile isbirliginin bu havayoluna ve ATL’e
onemli bir karsilikli avantaj sagladigi soylenebilir. Netice itibariyle ATL, Delta
uguslar vasitasiyla, giinde bin ugus gibi bir diizeyle gliniimiizde diinyanin en yogun

merkez havalimanidir (Ekonomik Etki Anlalizi,2016).

Esasen Tiirkiye’nin en énemli kiiresel markalari arasinda yer alan milli havayollari
de bu tiirden bir merkeze ihtiyag duydugu sdylenilebilir. Milli havayollar1 bugiine
kadar benimsedigi farklilasma stratejisi geregi genis bir ag yapisi ile faaliyet
gostermektedir. Bu agin merkezinde Istanbul dogal ve yapisal bir odak teskil
etmektedir. Bu odaktan kaynaklanarak elde edilecek dis hat ve transit yolcu
kapasitesi biiyiimesi milli havayollarinin  stratejisi agisindan kritik 6nemde

goziikmektedir. D1 hatlarda bir kiiresel marka olarak biiyiimek milli havayollarinin
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ekonomik dalgalanmalardan etkilenmeyecek bir konuma tasiyacaktir. Bu durum

ayrica, sirkete 6lgek ekonomisinden azami faydalanma imkanin1 doguracaktir.

Halihazirda sahip oldugu ucak adedi, hizla biiyiiyen filosu ve kiiresel rekabette
avantaj saglamak icin, ozellikle de genel strateji ve hedefleriyle uyumlu bigimde
uzun mesafeli uguslarda biiyliyerek dis hat trafigini arttirmak zarureti nedeniyle,
bundan sonra envanterine katmasi gerekecek iki katlh genis govdeli (wide body)
ucaklarin faaliyeti agisindan, milli havayollarinin hizmet ve alt-yapi bakimindan
kendisine genis biiyiime imkanlar1 ve derinlik sunan anlamli 6lg¢ekte bir merkeze

ihtiyaci bulunmaktadir.

Kiiresel yonelimler ve sektorde hakim trendler g6z oniine alindiginda Tirkiye’nin
havayolu sektoriinde rekabeti, kaliteyi ve giivenligi esas alan bir yaklasim iizerinden
Tiirkiye’nin ekonomik ve sosyal gelisim siirecini destekleyecek, diinyanin en biiyiik
yirmi ekonomisi arasinda yer alan iilkenin bu konumuyla kosut bigcimde kiiresel
rekabet giiclinii arttirici, yaklasimlara gereksinimi bulunmaktadir. Stratejik bir
anlayisla bakildiginda bu tiirden yaklasimlar yalitilmig bigimde gelistirilemez ve
tamamlayict karsilikli bagimhiliklar1 zaruri kilar niteliktedirler. Esasen diinya
ortalamalarinin ¢ok fiizerinde bir hizla biiylimekte olan Tirk hava ulastirma
sektoriiniin son 12 yillik yolculugu da yaratici is modellerine gereksinim olduguna,
bu modellerin piyasada yukari yonlii karsiligi bulunduguna ve 6lgek ekonomisinden
daha fazla yararlanilmasinin zaruretine isaret eder niteliktedir. istanbul’da yapilmas:
planlanan yeni havalimani hava ulastirma sektorii adina, iilkenin kiiresel marka deger
bakimindan ve g¢evresinde yaratilabilecek is modelleri ile bu yonde kullanilabilecek

onemli bir firsat teskil etmektedir.

Istanbul sehrinin de bu biiyiimede hususi bir yeri vardir. Istanbul havalimanlar:
2015°de kendi kategorilerinde kayda deger biiylime rakamlarina ulagarak Avrupa’nin
en ¢ok biiyiiyen ilk ti¢ havalimani arasina girmislerdir. Bu rakamlardan izlenebildigi
kadariyla sektorde serbestlesmeyle birlikte rekabetin artmasi ve “atil durumdaki
havalimanlariin faaliyete gegmesi ve yeni havalimanlariin agilmastyla alt-yapinin

zenginlesmesiyle ciddi oranlarda etkinlik ve verimlilik artis1 ortaya ¢ikmigtir.”

Istanbul’un ilave bir hizmet kapasitesi olusturacak sekilde yeni bir topla-dagit-isle-
aktar (hub) havalimanina kavusmasi bu ivmenin devam ettirilmesini saglayacak olan

gerekli bir kosuldur. istanbul’da yapilmasi planlanan yeni havalimani, 150 havayolu
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sirketine  350’nin iizerinde lokasyona ugus imkam saglayacaktir. Istanbul,
Tiirkiye’nin disartya agilan kapisi konumuyla bu trafigin merkezinde yer almaktadir.
Istanbul’da yapilmasi planlanan Yeni Havalimani’ni bu konumu destekleyecegi ve

gelistirecegi diistiniilmelidir.

Sosyal, finansal, entelektiiel ve kiiltiirel baglantilar1 azami diizeyde yasama tasiyacak
bu yeni enterkonnekte modelin yasama gecirilmesi, biiyiikliik anlayiginin geleneksel
oOlgiitler baglaminda ele alinmasi tizerinden bir tartisma yapilmasi imkanini ortadan
kaldirmakta, en azindan kisitlamaktadir. Istanbul ve Istanbul’da yapilmasi planlanan
yeni havalimani 6zelinde bu konseptin ayrica 3. Koprii ve Kanal Istanbul mega-

projeleriyle biitiinlesik degerlendirilmesi gerekmektedir.

Bu haliyle Istanbul’da yapilmasi planlanan yeni Havalimani’nin sadece Tiirkiye’nin
hizla genisleyen havacilik sektorii baglaminda diistiniilmesi yeterli degildir. Esas
olarak Istanbul’da yapilmasi planlanan yeni havalimani kentsel makroformun belli
bir anlayis ve yaklasim cergevesinde doniisiimiinii saglayacak bir stratejinin anahtar
nitelikteki yapitasi olacak sekilde diisiintilmistiir. Ekonomik 6mrii 100 yil olarak
hesaplanan Istanbul’da yapilmas: planlanan yeni havaliman: projesi, kentin
havaliman1 c¢evresinde sekillendigi yeni bir anlayist temsil eder niteliktedir.
Istanbul’da giinde 1,5 milyon kisinin is ve diger nedenlerle iki kita arasinda seyahat

ettigi diisiiniiliirse kentin belli 6l¢iilerde;
a) Cevreye Ve siirdiiriilebilirlige duyarli,
b) Sosyo-ekonomik ve sosyo- kiiltiirel bakimdan planli,

c) Tutarhh ve biitiinlesik bir gelecek o6ngoriisiine dayanmak bakimindan

stratejik,

Bir lokalizasyondan fayda saglamayacagini séylemek zordur. S6z konusu
lokalizasyonun bugiine kadar uygulanan “uydu kent” modeliyle kisith kaldiginda
kentsel yayilmanin 6tesinde bir sonug yaratmadigi ortadadir. Bu bakimdan stratejik
bir yaklagimla, birbirini besleyen projelerin biitiinlesik bir anlayisla i¢ ice gegtigi ve
yukaridaki ti¢ ilkeyi temel alan bir model daha saglikli bir kentlesmenin kapisini
agabilir.

Gergek sudur ki yilda yaklasgik 2,5 milyon insanin yasadigi kenti degistirdigi
Tiirkiye’de, Istanbul ve ekonomik hinterlandin teskil eden bolgede yer alan Tekirdag
- Kocaeli hatt1 net go¢ alan bolgelerdir. 2015 yilinda Istanbul’da trafige giinde 1.017
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aracin ¢iktig1 diisiiniildiigtinde bu reel ekonomik ve demografik baski karsisinda
stirdiiriilebilir bir ¢evreye giden yollardan bir tanesi de akilli sehirlesmeden
geemektedir. Istanbul’da yapilmasi planlanan yeni Havalimani’nin Istanbul ve daha
genis Ol¢ekte Tiirk ekonomisinin biiyime potansiyeli agisindan tasidigi 6nemin ve
oynayabilecegi roliin daha iyi anlasilmasi bakimindan, benzer 6lgekte havalimanlari
ile ilgili olarak gelisen havalimani kenti kavramimin agiklamasinda fayda

gorilmektedir.

Anlatilanlar 1s181nda toplumu ve sehri 6nemli derecede etkileyen projelerde planlama
kaginilmaz o6nem arz etmektedir. Tam da bu nedenle havalimani planlama
caligmalarinda yapilacak hatalarin sonuglart toplumu ciddi miktarda etkilemektedir.
Bundan dolay1 havalimani gibi biiyiik projelerde kapsam yonetimi metoduyla ideal
bir masterplan olusturulma gereksinimi dogmaktadir. Daha onceki boliimde
anlatildig1 gibi ancak bir masterplan siirecinden toplumun ve sehrin hedeflerine tam
uygun bir proje ortaya ¢ikmasi miimkiindiir. Bundan dolay1 bir sonraki boliimde
Istanbul’da bulunan havalimanlarinin masterplanlarinin énceki boéliimde anlatilan
kapsam ve masterplan siiregleri agisindan incelenecektir. Bu inceleme Tiirkiye’deki
planlama sorunlarina 1s1ik tutup birgok sehrimizde gerekli kapasitenin ¢ok iistiinde
yapilmig ve atil olarak kullanilan havalimanlari ile birlikte, kapasitenin ¢ok altinda
planlanip giiniimiizde ¢ok {stiine ¢ikmig havalimanlarina da yol goéstermesi

ongoriilmektedir.

4.2. istanbul’un Genel Goriiniimii

Istanbul kentinin yurtdis1 baglantilari dikkate alindiginda etki alani, tiim iilke alanini
kapsamaktadir. Istanbul ili Tiirkiye’nin yurtdisina agilan ve iilkenin diinya ile iliski
kurdugu en 6nemli (gerek baglantilar gerekse de yolcu trafigi agisindan) giris/gikis
kapisidir. Yurtigi baglantilar1 dikkate alindiginda ise; Istanbul kentinin etki alani
Istanbul’un yan1 sira Bilecik, Bursa, Canakkale, Edirne, Kirklareli, Kocaeli, Sakarya,

Tekirdag ve Yalova illerini kapsamaktadir.

Istanbul ilinin etki alan1 icinde Bursa, Corlu, Canakkale havaalan1 bulunmaktadir.
Ancak bu havaalanlarindan Bursa hari¢, digerlerindeki yolcu ve ucak trafigi
onemsenmeyecek kadar azdir. Atatirk Havalimani, Sabiha Gokgen (Kurtkoy-
Istanbul), Cengiz Topel (Kocaeli), Gokgeada havaalanlarmin ve Yapimi devam eden

Istanbul Yeni Havalimanmin isletmeye acilmasi ile Istanbul’un yurtici ve yurtdist
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baglantilari ile ilgili etki alanlarindaki yolcu ve ugak trafiginde yasanan yogunluk ve

bagl olarak sikigiklikta bir degisim ortaya ¢ikacaktir.

Istanbul ilinde turizm amagh kullanilan kaynaklarin gesitliligi etki alan1 ve Bati
Anadolu’daki 6nemli diizeyde i¢ ve dis turizm talebi yaratan merkezlere yakinligi ve
metropoliten bir kent olmasinin yarattig1 talep ¢esitlenmesi gibi ¢ok ¢esitli unsurlar,
Istanbul’da turizm olgusunun tek boyutlu talep kaynak iliskisi kapsaminda

degerlendirilmesini giiglestirmektedir.

Ulke ve bolgesinin merkezi olmasi, hizli niifus artis1 ve kentlesme, Istanbul’un
ekonomik yonden gelismesine ivme kazandirmistir. Gerek niifus biyiikligi ve
mekansal biiytikligii, gerekse kentsel iglevlerin zaman ve mekan iginde kazandigi
siireklilik acisindan Istanbul, metropoliten merkez durumuna gelmistir. Istanbul
kentlesme hiz1 ¢ok yiiksek olan bir metropol olarak tarim dis1 sektorlerde; 6zellikle
imalat, hizmetler, ticaret, insaat, mali ve ulastirma sektorlerinde; yogunlasma oranlari

cok yiiksektir.

4.2.1. Atatiirk Havalimani

Atatlirk Havalimani, {ilke hava ulasim sistemi i¢inde ¢ok 6nemli bir yere sahiptir ve
Tiirkiye’nin en yogun hava trafigine sahip havalimamdir. Istanbul yurti¢i hava
ulasiminda bir baslangi¢c ve bitis noktasi olmasinin yani sira, uluslararasi hava

ulasiminda da transit havalimani konumundadir.

Uluslararasi ve i¢ hatlarda calisan ucaklara hizmet veren Atatiirk Havalimani; kentin
batisinda, merkezde, Bakirkdy ilgesindedir. 2014 yilinda Atatiirk Havalimani’ni
kullanarak Istanbul ve Tiirkiye’ye gelen ve giden yerli yabanci yolcu sayis1 61,3
milyon kisidir. Yolcu trafiginin 18,7 milyon i¢ hat, 38,2 milyon dis hattir. Bu
verilerle, Atatiirk Havalimani; DHMI tarafindan isletilen tiim havaalanlar icinde, i¢
hat yolcu trafigi, dis hat yolcu trafigi ve toplam yolcu trafigi dikkate alindiginda 1.
Sirada yer almaktadir(DHMI,2016).

Bu havaalanindaki i¢ hat yolcu trafiginin % 38.10°u, dis hat yolcu trafiginin %
44.901, toplam yolcu trafiginin % 42.47’si Atatiirk Havalimani’n1 kullanmaktadir.
1997 de Atatiirk Havalimani’ndaki toplam ugak trafigi 189.695 olmustur. Bunun
68.360°1 (% 36.04) i¢ hat, 121.335”i (% 63.96) dis hattir. DHMI tarafindan isletilen
tim havaalanlarindaki i¢ hat ucak trafiginin % 34.86’s1, dis hat ucak trafiginin %
57.35’1, toplam ugak trafiginin % 46.53’1 Atatiirk Havalimani’ndan gegmektedir.
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Son masterplan yapildigi 1998 yilinda, tiim havaalanlarinda gergeklesen yolcu

trafiginin % 43’1, ucak trafiginin % 45°1 Atatiirk Havalimanindan ger¢eklesmistir.

Yine bu masterplan raporundaki hava trafik tanminlerine gére, 2016 yilinda istanbul
Bolgesi yillik toplam yolcu trafigi, diisiik tahminlerle 27 milyon, orta tahminlerle 48
milyon; yillik toplam ucak trafigi ise diisiikk tahminlerle 285 000, orta tahminlerle 497

000 olacag1 ongorilmiistiir.

Bugiine kadar Atatiirk Havaliman1 kapasite sorunlar1 ve bu sorunlara karsi
uygulanmakta olan 6nlemlerle siirekli giindemde olmustur. istanbul kenti, {ilkemiz ve
hava ulasimi agisindan son derece biiyiik 6nemi olan Atatiirk Havalimani ile ilgili
konulara bu boliimde yer verilmistir.,, Bu tez c¢alismasi iginde ¢ok yonli bir
duyarlikla ele alinmig, geg¢misteki ¢6ziim Onerileri incelenmistir. Bu caligmalar
sonucunda Atatiirk Havaliman1 en son masterplan raporunda ulasilabilecek
maksimum kapasitenin 35 milyon yolcu/yi1l olabilecegi Ongoriisiine karsilik
giiniimiizde 60 milyon yolcunun tiizerinde ulasan bir havalimani haline gelmistir.
Ayrica Istanbul Bélgesi i¢in bu havaalanl saglanabilecek kapasitenin yaklasik 2016-
2018 yillarina kadar yeterli olacagi gegmis masterplanda ongoriilmiistiir. Fakat

giinlimiizde bu sayilarin ¢ok lizerine ulagilmistir.

Incelenen Atatiirk Havaliman1 Masterplan Raporu gelisim taleplerine yeterli
kalmamakla beraber tahminlerin ¢ok tistiine ¢ikmustir. Bu siire¢ Atatiirk Havalimani

bolimunde anlatilacaktir.
Havaalam Gelisimi

Istanbul’da ilk havaalami, askeri amaglarla, 1911 de yapilmistir. Bir pist ve
hangarlardan olusan alan; Yesilkoy’de Ayamama Ciftligi ile Kalitarya Koyii arasinda
yer almaktaydi. Mart 1912 de 2 ugak, yilsonunda da 17 ugak hizmete konmustur.
Temmuz 1912 de agilan “Yesilkdy Tayyarecilik Mektebi” pilot yetistirmeye
baslamistir(DLH Insaat1 Genel Miidiirliigii,1999).

Tirkiye; 1944 Chicago Milletlerarast Sivil Havacilik Antlagsmasi imzalanincaya
kadar; hava sahasin1 yabanci havayolu sirketlerine kapama politikasini
benimsemesine karsin, bazi firmalara ucus izni vermistir. 1925 de Alman Junkers-
Marke ve Lufthansa sirketleri Istanbul-Ankara; 1926 da Italyan Havacilik Sirketi
Istanbul-Brendizi; 1939 da Romanya Devlet Havayollar1 Istanbul-Biikres arasinda

yolcu ve posta tasima izni almislardir.
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Tiirk sivil havacihigim gelistirmek {izere Almanya, Ingiltere ve Amerika’dan
uzmanlar getirtilmis ve May1s 1933 de “Havayollar1 Devlet Idaresi” kurulmustur. Tk
seferler 1938 de Istanbul-Ankara arasinda baslamustir. Kisa bir siire sonra Ankara-
Eskisehir-Istanbul ve Istanbul-Izmir-Ankara-Silifke-Adana seferleri de yapilmaya

baslamistir.

1944 yilinda merkezi hiikiimet tarafindan Chicago’da imzalanan Sivil Havacilik
Anlagmasi geregince Yesilkoy’de uluslararast bir havalimani yapimina Kkarar
verilmistir. Bunu gergeklestirmek ic¢in 1947 yilinda Westinghouse Electric
International Company ve J.G. White Engineering Corporation ile yapilan
sozlesmelerle pist, terminal binasi, hangarlar ve radyo kolayliklarinin yapimi igin
gerekli malzeme ve projeler elde edilmistir. 1949 yili mayis aymda Bayindirlik
Bakanlig1 tarafindan ingaatina baslanan tesisler 23 Mayis 1953 tarihinde Ulastirma
Bakanligi’na teslim edilmistir. 1 Agustos 1953’de Yesilkdy Havaalani resmen
hizmete agilmistir. O tarihte giiniin kosullarina goére ihtiyaca cevap verecek diizeyde
hizmet binalari, pist, apron ve taksirutlara sahip olan havalimani, zamanla yapilan

ilavelerle (yeni dis hatlar terminali, pist vb.) bugiinkii durumuna gelmistir.
Atatiirk Havaliman1 Son Masterplani (1998)

Bu boliimde Atatirk havalimanin son masterplan raporunun incelenmesi
anlatilacaktir. Bu kisim havalimanmin yapildigi yildan itibaren bir¢ok planlama
caligmast gergeklestigi goriilmistiir. Yapilan masterplan niteligine yakin en son
calisma 1997 yilinda DLH (Devlet Limanlar ve Havalimanlar1) Kurulusu tarafindan
olusturulmustur. Uciincii Boéliimde anlatilan havaliman1 Kkarakter ve o&zellikleri
Atatiirk havalimani i¢in olusturulan masterplan dokiimaniyla tam anlamiyla
ortismemektedir. Bunun nedeni olarak havalimaninda yapilan planlama
caligmalarinin yetersiz olabilecegi diisiiniilmektedir. Bu rapor tezin ilerleyen
kisimlarinda ayrintili olarak incelenecektir. Bu inceleme sistem diizeyi ve masterplan

diizeyi olarak iki ana baslik olarak incelenecektir.
Sistem Diizeyi

Genel Masterplan c¢alismalarinda ilk boliim olan sistem diizeyi iki 6nemli boliimii
bulunmaktadir. ilki vizyonun belirlendigi proje sinirlarinin ¢izildigi boliimdiir.
Ikincisi ise yapilacak planlama calismalarma temel olusturacak veri toplama ve

analiz asamasidir.
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Bu iki ana baslik altinda Atatiirk havalimani incelenmesi gergeklestirilmistir.

Vizyon: Havalimani masterplan raporunda vizyon galismasi ve proje kapsami igin

herhangi bir boliim bulunamamustir.

Veri toplama ve Analizi: Trafik Tahmin: Devlet kurumlarinla yapilan goériismeler
sonucunda AHL trafik tahminleri i¢in yapilan ¢aligmanin siiregleri hakkinda bilgi
almmustir Bu bilgiler 1s1ginda bu boliimde masterplan olustururken planlama ekibinin
hangi adimlarla Atatiirk Havalimani trafik tahminlerini olusturdugu anlatilacaktir.
Trafik Tahminleri, ICAO ve Amerika Havacilik Kurumu FAA tarafindan da hava
ulasimi tahminlerinde kullanilmak igin gelistirilen ¢esitli i¢ ve dig sosyo-ekonomik

parametrelere dayali kapsamli bir ekonometrik model bulunmaktadir.

Bu modelle 1990’11 yillarda DLH tarafinda yapilan projede Atatiirk havaalaninda
birer hafta ve giinde 24 saat boyunca yapilan “Giden Yolcular Anketi” sonuglari ve
diger ¢esitli veriler kullanilarak hava ulasimindaki gesitli parametreler ile yolculuk
talepleri arasinda bir dizi ekonometrik iliski kurulmustur. Bu iliskiler, ge¢mis ve
mevcut siirecte parametre ve yolculuk degerleri ile kalibre edilmistir. Modeldeki
bagimsiz degiskenlerin farkli senaryolar ile ileriye doniik degerleri tahmin edilmis ve
bu tahmin degerlerine dayali olarak, gelecekteki yolcu trafigi degerleri belirlenmistir.
Daha sonra, yolcu trafigi degerlerinden ugak hareketi degerleri elde edilmistir(DLH
Ingaat1 Genel Miidiirliigii, 1999).

Planlama dénemi sonu olan 2016 yilina kadar yolcu ve ugak cinsinden hesaplanan
trafik degerleri, cesitli parametreler i¢in farkli gelisim senaryolarina gore, orta ve
diisiik tahminler olmak tizere iki diizeyde verilmistir. Master Plan olgegindeki

planlama ¢alismalari i¢in orta tahminlerin gegerli oldugu kabul edilmistir

Yapilan calismalar sonucunda, Tiirkiye toplam hava yolculuklarina dair asagidaki

veriler elde edilmistir;

Havaliman1 Yolcu ve Ugak Trafigi Gergeklesen Degerleri (1986-1998) ve
Tahminleri
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Cizelge 2: Atatiirk Havalimani1 Yolcu Trafigi (DLH Insaat1 Genel Miidiirliigii,1999)

Gergeklesen Tahmin
ic Hat Dis Hat ic Hat Dis Hat
YIL |Yolcu Yolcu TOPLAM YIL Yolcu Yolcu TOPLAM
Sayisli Sayisi Sayisi Sayisi
1987
1.517.590 | 3.069.893 4.587.483 5.795.300 | 14.253.500 | 20.048.800
2001/DUSUK
1988
1.716.829 | 3.732.218| 5.449.047 6.260.000 | 15.671.700 | 21.931.700
2001/ORTA
1989
1.863.292 | 3.977.240| 5.840.532 6.653.300 | 15.655.400 | 22.308.700
2006/DUSUK
1990
2.134.345 | 4.098.273 6.232.618 8.179.400 | 20.817.700 | 28.997.100
2006/0ORTA
1991
1.570.293| 3.634.312| 5.204.605 7.431.800 | 17.033.800 | 24.465.600
2011/DUSUK
1992
2.105.084 | 5.266.553 7.371.637 9.878.900 | 27.371.100 | 37.250.000
2011/0ORTA
1993
2.875.038 | 6.521.192| 9.396.230 8.375.900 | 18.596.200 | 26.972.100
2016/DUSUK
1994
3.241.500| 6.847.122| 10.088.622 11.931.400 | 35.988.300 | 47.919.700
2016/ORTA
1995
3.804.376|8.120.742 | 11.925.118
1996
4.139.370 | 9.255.296 | 13.394.666
1997
4.779.128 | 9.828.769 | 14.607.897
1998
5.202.54219.189.657 | 14.392.199
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Cizelge 3 :Atatiirk Havaliman Ugak Trafigi (DLH Insaat1 Genel Miidiirliigii, 1999)

Gergeklesen
YIL IL(J}QI:zt Bsa;ét ?l'_‘;'f'l ;igak ﬁiﬁﬁ” TOPLAM
Trafigi Trafigi Trafigi
1987 17.222 34.643 3.495 4.814 60.174
1988 22.408 42.276 3.335 4.444 72.463
1989 23.611 46.328 4.000 6.104 80.043
1990 26.010 51.405 5.726 6.264 89.405
1991 23.709 44.223 7.415 6.859 82.206
1992 29.714 60.682 13.745 5.367 109.508
1993 37.045 79.955 18.137 4.634 139.771
1994 37.046 91.094 15.255 4.609 148.004
1995 37.763 93.816 21.997 5.364 158.940
1996 45.282 103.648 21.227 3.265 173.422
1997 185.055
1998 184.790
Tahmin
vIL Igg:it B:;a?t ?:‘:f'l ;i‘?ak ﬁzgﬁn TOPLAM
Trafigi Trafigi Trafigi
2001/DUSUK 59.600 151.100 29.100 5.200 245.000
2001/ORTA 64.300 166.200 31.600 5.200 267.300
2006/DUSUK 65.000 157.700 31.100 5.200 259.000
2006/ORTA 79.900 209.700 39.500 5.200 334.300
2011/DUSUK 69.100 163.400 32.800 5.200 270.500
2011/ORTA 91.900 262.500 47.100 5.200 406.700
2016/DUSUK 74.500 170.100 34.800 5.200 284.600
2016/ORTA 106.000 329.300 56.400 5.200 496.900

Yukaridaki tablolarda Atatiirk Havalimani Masterplan raporunda sistem planlama
diizeyinde yapilan trafik tahmin calismalarinin &6zet bilgisi bulunmaktadir. Bu
tablolardan ilki Atatiirk Havalimani1 yillik bazli yolcu say1 bilgisidir. Tablodan da
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anlagilacagi gibi 2016 yili i¢in dngorilen yillik yolcu diisiik senaryoda 26 milyon
iken orta senaryoda 47 milyondur. Atatiirk Havalimani1 2014 yil1 yolcu sayilari ise 61
milyon seviyesindedir. Buradan anlasilacagi gibi yapilan planlama ¢alismalarinda
Atatliirk Havalimani yolcu sayilar1 beklentinin ¢ok iizerindedir. Yine aymi sekilde

yillik ucak sayilarinda yolcu sayilart gibi beklentilerin ¢ok ¢ok iistiine ¢ikmuistir.
Masterplan Diizeyi

Havalimani1 masterplan olusturma asamasinin ikinci bolimi olan masterplan diizeyi
yapilan analitik c¢alismalarin proje tizerinde fonksiyonel olarak planlanmasi ve
yerlestirilmesidir. Daha 6nceki boliimlerde de anlatildigr gibi kisimda 3 ana ¢alisma
alan1 bulunmaktadir. Bunlar Hava tarafi, Kara tarafi, Destek Birimleridir. Ilerleyen
sliregte Atatiirk havalimani i¢in yapilan masterplan raporundaki kapasiteler sayilar ve
sorunlar anlatilacaktir. Bu degerler gelisen projeden dolayr giinimiizde farklilik
olusturmaktadir. Fakat amacimiz 0 yilki masterplan1 inceleme oldugundan

giintimiizde olusan sorun veya ihtiyaclardan bahsedilmeyecektir.

1997 yilinda yapilan masterplan revize ¢alismasi sonucunda Atatiirk Havalimaninda
yaklagik yillik 20-22 Milyon yolcu trafiginden sonra (2001 yilindan sonra), hava
tarafi kapasitesindeki yetersizlik nedeni ile terminal kapasitesi ile uyumlu ucak
hareketi saglanamayacagi diistiniilmekteydi. Atatiirk Havalimanmin temel sorunu
Yeni Dig Hatlar Terminalinin isletmeye alinmasi ile saglanacak yaklasik 29 Milyon
yolcu kapasitesine denk hava tarafi kapasitesinin saglanmasinin gergeklesemeyecegi
0 yillarda 6ngorilmiistiir Ki bu sorun giiniimiizde de ayn1 sekilde devam etmektedir.
Ayrica, 2000’1i yillarin baglarinda yapilan yatirnmlarla Atatiirk Havalimani terminal-
apron kapasitesi kolaylikla 35 Milyon yolcu/yil degerine ulasmistir(DLH Insaat:
Genel Midiirliigii, 1999).

Bu durumda bu yolcu trafigi icin gerekecek olan yillik yaklasik 340 000 ugak
hareketini  saglayacak pist konfigiirasyonunun gerceklestirilmesi,  Atatiirk
Havalimaninin orta vadedeki en onemli bir konusu olmustur. Terminal ve destek
tinitelerinin kapasiteyi giiniimiizde dahi sinirlamasina karsilik hava tarafindaki pist ve
apron sayilarindaki yetersizliklerden dolayr giiniimiizde isletme agisindan biiyiik

sikintilar dogurmaktadir.
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Sekil 4: Atatiirk Havalimant Vaziyet Plani
Hava Tarafi

Havalimani’nda mevcut 06-24 ve 18 -36 pistlere ek olarak 18-36 pistin 210 m
batisina 3000x60 m ebadinda yeni bir pist bulunmaktadir. Bu konfigiirasyonla
FAA’e gore hesaplanan havalimani pist kapasitesi 210 000 - 220 000 ugak / yildir.

Havalimaninda sivil hava trafigine agik, toplam 80 wugak kapasiteli apron
bulunmaktadir. Giliniimiizde bu degerler maserplandan farkli olarak 150’nin

tizerindedir.
e Pist: 210 000 - 220 000 ugak/y1l
e Apron: 80 ucak

Yapilan masterplan c¢aligmasinda Apron yetersizligi, biiyik oOlgliide Atatiirk
Havalimaninin kullanim 6zelliginden kaynaklandigi 6ngoriilmektedir. Havalimaninin
yerli havayolu firmalarinin iissii olmast dolayisi ile ¢cok sayida yerli ugaginin uzun
stire park yeri isgal etmeleri ve uzun siireli park eden charter ugaklarin belli bir sayiy1
bulmasi nedenleri ile kap1 (ugak park yeri) basina yillik yolcu sayisi degerinin, diger
uluslarin biiyiik havaalanlarindaki degerlerin yarisina yakin olmasina karsin énemli

apron yetersizligi yaganmakta, bu nedenle slot uygulamasi yapilmaktadir.

O yillarda Hava tarafinda DHMI tarafindan uygulanmakta olan énemli bir yatirim,
18/36 pistine paralel yeni bir pist yapimidir. Bu 3. Pistin yaklasik 2000 yillarinda
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hizmete girmesi planlanmistir. Bu yeni pistin planlanmakta olan kullanimi ile
limanin ugak hareketi kapasitesinde kayda deger bir artis saglamayacagina

inanilmaktaydi.
Kara Tarafi

I¢ hat Terminali: Terminal Binas1 toplam kullanim alan1 12,068 m2’dir. Fonksiyonel
birimler ve gelen giden yolcu kapasitelerinin denklestirilmesi ile elde edilen
Terminal kapasitesi 900 yolcu/Saat’tir. Bu kapasitenin yogun dénemlerde % 33
fazlasiyla hizmet verebilecegi kabulii ile terminal kapasitesi 1200 yolcu/ saate

ulagmaktadir. Buna gore terminal yillik kapasitesi 2.520.161 yolcu ’dur.

Ic hat Terminali kapasitesi 1997 yilinda asilmis durumdadir. 1997 yilinda Atatiirk
Havalimani’nda 4,779 128 i¢ hat yolcusu karsilanmigtir. Yolcu Tahminleri *ne gore,

2001 yilinda havalimaninda 5,795,300 i¢hat yolcusu beklenmektedir.

Dis hat Terminali: Eski Terminal Binasi toplam kullanim alan1i 62500 m2’dir.
Fonksiyonel birimler ve gelen giden yolcu kapasitelerinin denklestirilmesi ile elde
edilen Terminal kapasitesi 1466 yolcu/Saat’tir. Bu kapasitenin yogun dénemlerde %
33 fazlasiyla hizmet verebilecegi kabulii ile terminal kapasitesi 1955 yolcu/ saate
ulagmaktadir. Buna goére terminal yillik kapasitesi 5.963.968 yolcu ‘dur. Terminalin
ozellikle giris giivenlik alani, check-in ve ugurlayict alani ve giimriik birimlerinin

simdiden yetersiz oldugu goriilmektedir.

1997 yilinda yapimu siirmekte olan yeni Terminal Binas1 avan projesine gore, toplam

yolcu kapasitesi 14 milyon yolcu/yildir.

Otopark ve Erisim Hatti: Haziran 1997°de uygulanan Giden Yolcular Anketi
sonuglarina gore dis hatlarda giden yolcularin %30’unun limana otobiisle (Tur ve
servis otobiisleri), % 20’sinin 6zel aragla geldigi; i¢ hatlarda ise % 25’inin otobiisle,
%30’unun ozel aragla geldigi saptanmustir. Anketlere gore diger yolcular limana
taksi ve diger araglarla gelmektedir (park ihtiyacit olmayan araglar. Havalimani’nda
Ichat Terminali’nin kullandig1 430 arag, Dis hatlar Terminalinin kullandig1 1419 arag
kapasiteli otoparklar mevcuttur. 2000-2001 yilinda Yeni Dis hatlar Terminali

otoparkinin devreye girmesi ile otopark kapasitesi 7000°e ¢ikacaktir.
Terminaller:

e ¢ hat Terminali: 2,5 milyon yolcu/yil
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e Dis hat Terminali: ~ 5,9 milyon yolcu/y1l

e Charter Terminali:~ 3,5 milyon yolcu/yil

e Toplam Terminal Kapasitesi:~ 12 milyon yolcu/y1l
Otoparklar:

e ¢ hat Terminali Otoparki: 430 arag

e Dis hat Terminali Otoparki: 1419 arag

e Charter Terminali Otoparki: 536 arag

e Toplam Otopark Kapasitesi: 2385 arag

Bu kapasitelerle, yilda 9.4 milyon dis hat ve 5.4 milyon i¢ hat yolcusu ile toplam
14.8 milyon yolcu ve 186.453 ucak trafigi (1998 yili trafik degerleri) karsilamis olan
havaalaninin 0 giinkii en 6nemli sorunlar1 Terminal Kapasite Yetersizlikleri ve

Apron Yetersizligi olarak goriilmektedir(DLH Insaat: Genel Miidiirliigii,1999).

Dis hat Terminal kapasitesini arttirmak amaciyla DHMI tarafindan, Yap-islet-Devret
Modeli ile yeni bir Dis hatlar Terminali Yaptirilmistir. 1997 yilinda yapilan
caligmalara gore Terminal, 14 milyon yolcu/y1l kapasite i¢in planlanmigtir, 18
milyon yolcu/y1l kapasiteye kadar gelisebilecegi belirtilmektedir. Yeni Dis hat
Terminalinin hizmete girmesinden sonra, mevcut Dis hat Terminalinin, I¢ hat

Terminali olarak kullanilmasi planlanmistir.
Gelisim Senaryolar:

1997-1998 yillarinda yapilan masterplan galigmalarinda iki ana gelisim senaryosu
olusturulmustur. Bu iki senaryonun olusumundaki ana neden havalimani sinirina
komsu askeri alanina havalimanina tahsisidir. Tahsis sonucu biiyiiyen havalimani
siirlart gelisim senaryosu agisindan daha elverigli biiyiime plani olustururken,
arazinin tahsisi gerceklesmemesi durumunda daha smirli bir gelisi plant

bulunmaktadir.

Limanin giineyinde yer almakta olan askeri bolgenin sivil tesisler yapimi igin
kullanilabilmesi durumunda Atatirk Hava Limani’nmin 35 Milyon yolcu/yil

kapasitesine gelistirilebilmesi miimkiin goriilmektedir.

Bu cergevede gelisim onerileri, 06/24 pistinin giineyindeki askeri bolgede sivil tesis
yapilabilme olanagi bulunabilmesi ve bulunamamasi durumlari olarak iki temel

72



alternatif tizerine gelistirilmistir. Her iki alternatifte de, havalimaninin kritik tesisleri
olan pist, apron ve terminal kapasitelerinin liman icin hedeflenen kapasiteye nasil
getirilebilecekleri incelenmis, Oneriler agiklanmis ve gelisim semalar1 halinde

verilmistir.

Pistler: Gelisim Semasinin olusmasinda, uygulanmakta olan hava tarafi yatirimlar
ile hedeflenen Havalimani yolcu kapasitesi degerlerine erisilemeyecegi goriisii

belirleyici olmustur.

Atatiirk Havalimaninda mevcut 2 adet piste ek olarak 18/36 pistinin 210 metre

batisina 3000x60 ebadinda yeni bir paralel pist yapilmaktadir.

Yakin paralel pistler i¢cin FAA “Airport Capacity and Delay” adli dokiimanda verilen
kapasite degerlerine gore, gerceklestirilmekte olan pist diizeni ile ii¢ pistten Atatiirk
Havaliman1 ugak karisiminda elde edilebilecek yillik servis hacminin 220 000-240

000 ugak/y1l olmas1 beklenilmektedir.

Yakin paralel pistler arasinda diizenlenecek bir taksirutun ise pist kapasitesini % 52
kadar arttiracagr sonucuna varilmaktadir. Bu tiir bir konfigiirasyon ile Frankfurt
Havaalaninda yilda 380.000 ugak hareketi gergeklestirilebilmektedir. Bu nedenle,
gelisim semasinda yeni yapilan 3.pistin devreye girmesinin yani sira bugiin 18/36
pistine paralel olan taksirutun piste, mevcut 18/36 pistinin ise taksirut haline
dontistiiriillmesi ongoriilmiistiir. Bu 6neri gelisim semasinin temel plan karari olarak

her iki Gelisim Semasi1 Alternatifi i¢in de gegerlidir.

Havalimaninda, halen yapilmakta olan yeni pistin tamamlanmasindan sonra da yillik
ucak trafiginin  210.000 wugak/yila erismesinden Onceki bir dénemde
gerceklestirilebilecek bu oneri ile saglanacak pist kapasitesinin, 320.000-340.000
ugak/y1l arasinda olmasi beklenilmelidir. Bugiin igin yiiksek olan (% 15 kadar) ticari
olmayan ucak trafiginin de siire¢ icerisinde %5 gibi degerlere diigiiriilmesi ile 35
Milyon yolcu/y1l Terminal kapasitesine uygun bir pist kapasitesi saglanabilmis

olacaktir.

Aralarinda taksirut olmayan yakin paralel pistlerin kapasitesi 220.000-240.000 ugak
hareketi/y1l

Aralarinda taksirut olan yakin paralel pistlerin kapasitesi 320.000-340.000 ugak
hareketi/y1l
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Her durumda, pist kapasitesinin arttirilmasi i¢in ucak basma ortalama yolcu
degerinin olabildigince arttirllmas1 gerekmektedir. Bunun icin ise daha oncede
belirtildigi gibi ticari olmayan kiigiik ugaklarin (genel havacilik ugaklari) ile askeri
ucaklarin Atatiirk Havalimani’n1 kullanmalarinin olabilen en alt diizeye indirilmesi

gergeklestirilmelidir. Bu da tizerinde durulmasi gereken énemli bir husus olmaktadir.

Apronlar: Daha once de belirtildigi gibi Atatiirk Havalimaninda ugak park yeri (kap1)
basina yillik yolcu trafigi degeri uluslararasi havaalanlarindaki ortalama diizeyin ¢ok
altinda olmasina karsin bir apron yetersizligi s6z konusudur. Bunun nedeni THY ve

ozellikle yerli charter firmalarinin uzun siireli park eden ugak sayilarinin fazlaligidir.

Ongoriilen gelisim planlarinda, o6zellikle Askeri Boélgenin  kullanilmamasi
varsayimina gore olaninda ek apron diizenlenmesi agisindan tiim olanaklar
degerlendirilmis ve Ongorillen yolcu kapasitelerine uygun apron kapasiteleri

saglanabilmistir.

Onerilen pist diizenlemesi nedeni ile bugiin mevcut olan ve 32 kap: iceren bati
apronlar iptal edilmekte, bunun yerine ve artan terminal kapasitesinin karsilanmasi

amaci ile asagidaki yeni apron diizenlemeleri getirilmektedir.
Diger mevcut apron bolgelerinin de yeniden diizenlenmesi ile toplam kapi sayisi:

e Koprii Baglantih Dis ve i¢ hat Kapilari :34 Adet Ugak

e Koprii Baglantisiz Kapilar :51 Adet Ugak
e Toplam Ugak Kapilar :85 Adet Ugak
e Geceleme Apronu :23 Adet Ugak

Trafigin yiiksek oldugu dénemlerde gecelemek ya da uzun siireli park etmek isteyen
ucaklarin sayisi bu amaca ayrilmig park yeri sayisindan fazla oldugunda uzun siireli

park i¢in yakindaki diger havalimanlari/havaalanlarinin kullanilmasi gerekecektir.
Gelisim Semasi Alternatif 2: Askeri Bolgede Tesis Yapilabildiginde

Askeri bolgede havalimani gelisim gereklerine uygun apron, terminal ve
diger tesislerin yapilabilmeleri Atatiirk Havalimaninin hedeflenen yolcu kapasitesine

gelistirilmesi agisindan 6nemli kolayliklar-olanaklar saglayacaktir.

Askeri Bolgenin sivil tesisler i¢in kullanim olanagi bulundugu takdirde, Alternatif

I’deki diizenlemelerle saglanan toplam 85 adet kap1 ve 23 ugak kapasiteli geceleme
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apronuna ek olarak 18 adet koprii baglantili ve 16 adet uzak olmak iizere 34 adet ek

kap1 saglanmis olacaktir.

Askeri bolgenin kullanilabilmesi veya kullanilamamasi durumlarn igin saglanabilen
apron olanaklarinin hangi yolcu trafigine hizmet verebilecekleri asagida

hesaplanmaktadir.

Askeri bolgenin kullanilamamasi durumunda ayr1 85 adet kapi ve 23 adet de uzun
stireli park yeri, kullanilabilmesi durumunda ise 119 adet kap1 ve 23 adet de uzun

stireli park yeri saglanabilmektedir.

Terminal Gelisimleri: Atatirk Havalimaninin bugiin i¢in en 6nemli problemi olan
Dis Hat Yolcu Terminal kapasitesi yetersizligi Yeni Dis hatlar Terminalinin
isletmeye alinmas ile ortadan kalkacaktir. Yapimia baslanilmis olan ve Yap-islet-
Devret sistemi ile gerceklestirilmekte olan Yeni Dis Hat Yolcu Terminali, Nisan
1997 tarihli 6n proje raporunda yer alan bilgilere goére 14 Milyon/yil yolcu kapasiteli
olarak planlanmigtir. Ayni 6n raporda terminalin 18 Milyon yolcu/y1l kapasitesine
kadar gelistirilebilecegi belirtilmektedir. Bu gelisim, terminalin mevcut i¢ hatlar
Terminali alanin1 da igine alacak sekilde genisletilmesi ve Yeni Dis hatlar Terminali

apronunun diger tarafinda, terminale baglantili bir uydu iskele ile saglanmaktadir.

Yeni Dig hatlar Terminalinin 18 milyon yolcu/yil kapasiteye gelisiminde ¢alisma
grubumuz yaklasimi, uygulanmakta olan diizenlemelerden asagida agiklanan
nedenlerle farklilasmakta, daha once de aciklandigi gibi 6ngériilen Uydu-iskele

sisteminin uygun olmayacag diisiiniilmektedir.

Yeni Dis hatlar Terminali ile baglantili Uydu Iskelenin yapiminin gergeklesmesi
halinde, Terminal ve Uydu iskele arasinda kalan apron genisligi ancak tek yonlii
taksi kullanimina olanak vermektedir. Bu durumda, apronda terminal ve iskele
ontinden kalkis i¢in hareket edecek ugaklar ile inen ve bu kapilara gelecek ucaklar
arasinda uzun siireli bekleme ve karigikliklara yol agacak durumlar ortaya ¢ikacaktir.
Kag¢milmaz olan bu durumun ortadan kaldirilabilmesi i¢in 06/24 pistine paralel bir
taksirut yapilmasi ve inen ugaklarin Yeni Terminal 6niindeki kapilara gelmek igin bu
taksirutu  kullanmalar1  gerekecektir. Bu taksirutun yapilmasi Uydu-iskele

uzunlugunun yariya yakin azalmasina, anlamin1 yitirmesine yol acacaktir.

Daha onceki boliimlerde de agiklandigi gibi, havalimaninda hedeflenen yillik 35

milyon yolcu kapasitesi i¢in min. 340 000, 25 milyon yolcu kapasitesi i¢in ise 260

75



000 ucak hareketi saglanmasini gerektirmektedir. Bu hava tarafi kapasitelerinin
saglanmasi icin ise, onerilen pist-taksirut konfigiirasyonu kaginilmazdir. , Oneri pist-
taksirut konfigiirasyonu ile bat1 apronlar1 kullanilamamaktadir. Bu durumda gerekli
ek apron alanlarinin saglanmasi igin, uydu iskele yapimi planlanan alanin ( bugiin

icin handling araglarinin park ettigi bolge) kullanimi gerekli olmaktadir.

Bu nedenlerle, havalimaninin hedeflenen kapasitesi ile uyumlu sayida ucak park yeri
ve taksirut diizenlemeleri i¢in Yeni Dis hatlar Terminalinin Uydu Iskele baglantili
gelisimi uygun goriilmemektedir. Atatiirk Havalimani igin 6ngoériilen terminal
gelisimleri asagidaki gibidir: Yeni Dis hatlar Terminalinin 18 Milyon yolcu/yil
kapasiteye gelisimi, yapinin Charter Terminali Bolgesine dogru biiyiitiilmesi seklinde
olacaktir. Bu gelisme ile Charter Terminalinin kaldirilmasi gerekecektir. Yeni Dis

hatlar Terminali, Tarifeli/Tarifesiz Dis hat Yolcular i¢in kullanilacaktir.

Eski Dis hatlar Terminali, Yeni Dis hatlar Terminalinin hizmete girmesinden sonra,
DHMI tarafindan planlandig1 sekilde i¢ hatlar Terminali olarak kullanilacaktir.
Terminalin i¢ hatlar kapasitesi 7 Milyon yolcu/yildir.

Askeri Bolgenin kullanim1 durumunda ise, bu bolgede yaklasik 10 Milyon yolcu/yil
kapasiteli i¢ hatlar ve Tarifesiz Dis hatlar Terminal Gelisimleri ongoriilmektedir.

Atatiirk Havalimaninin temel sorunu Yeni Dig Hatlar Terminalinin isletmeye
alinmasi ile saglanacak Terminal yolcu kapasitesine denk hava tarafi kapasitesinin
saglanmasidir. Bu konuda bir gelisme saglanamadigi takdirde ek terminal

gelisimlerinin de saglanmasina gerek kalmayacaktir.

Otoparklar: Atatiirk Havalimaninda yapimi siiren Yeni Disg hatlar Terminali
Otoparkinin hizmete girmesi ve Mevcut Dig hatlar Terminali Otoparkiin birlikte
kullanim ile ihtiyacin {izerinde otopark olanagi saglanmis olmaktadir. (7000 + 1419

arac)

Askeri Bolgenin kullanimi durumunda ise bu bolgedeki terminal gelisimlerine bagl
olarak yaklasitk 2000 arag kapasiteli otopark gelisimleri ig¢in uygun alanlar

Ongorilmiistiir.

Ozetle, Gelisim Planma gore, Atatiirk Havalimaninda Askeri Bolgede sivil tesis
yapilamamas1 Ve yapilabilmesi halinde saglanabilecek terminal, pist ve apron

kapasiteleri asagida verilmistir (DLH Insaat1 Genel Miidiirliigii,1999).
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Cizelge 4: Atatlirk Havalimani Gelisim Alternatif Mukayese Tablosu

Tesis Turi
Alternatif /1 | Alternatif /2 Birim
Dis Hatlar
Terminali 18 18 Milyon yolcu/yi1l
(Giiney
Terminali) 5 Milyon yolcu/yil
i¢ Hatlar
Terminali 7 7 Milyon yolcu/yil
(Giiney
Terminali) 5 Milyon yolcu/yil
Apron
Kapasitesi: 85 119 Ugak
Pist 320 000-340 | 320 000-340
K itesi - -
apasitesi 000 000 Ugak /y1l
Dis Hatlar
Terminali 7 000 7 000 Arac
Otoparka
(Giiney
Terminali) 500 Arag
I¢ Hatlar
Terminali 1419 1419 Arag
Otopark
(Giiney
Terminali) 1500 Arag
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4.2.2. Sabiha Gokc¢en Havalimani

2001 yilinda ingas1 tamamlanan ve 2003 yilinda fiili olarak hizmet vermeye baslayan
Sabiha Gokcen Havalimani Istanbul’da mevcut siiregte yer alan iki biiyiik
uluslararasi havalimanindan biridir. Diger bir uluslararas1 havalimani olarak Atatiirk
Havalimani Istanbul’da sehir merkezine 15 kilometre uzaklikta, Avrupa yakasinda,
sehrin gilineybatisinda yer alirken, Sabiha Gokgen sehir merkezine 35 kilometre
uzaklikta, Anadolu yakasinda, sehrin giineydogusunda yer almaktadir(ARUP,2008).

Temel olarak Sabiha Gokgen Havalimani’nin insas1 konusunda onemli etkenlerden
biri olarak Istanbul’un Anadolu yakasmin biiyiik bir havalimanina olan ihtiyaci, bu,
zaman igerisinde uluslararasi nitelik kazanan havalimaninin bu bdlgeye olan ingasini
zorunlu kilmigtir. Boylelikle de her ne kadar Atatiirk Havalimani kadar biiyiik
olmamakla birlikte ilk asamada Sabiha Gok¢en Havalimani Anadolu yakasi igin

onemli bir sivil havacilik merkezi olarak insa edilmistir.

Atatiirk Havalimani’nin genis yolcu kapasitesine ve yillik neredeyse 30 milyon
yolcuyu bulan yolcu trafigine karsin Sabiha Gok¢en Havalimani gelisime agik bir
yap1 ile genis alana sahip bir lokasyonda yer almaktadir. Bunun yani sira Sabiha
Gokgen 3000m uzunlugundaki pisti ve daha da uzun hale getirilmeye miisait alani ile
onemli bir potansiyele sahiptir. Ayn1 zamanda bu durum, Atatiirk Havalimani’nin
genislemeye fazla agik olmayan mevcut yapisina karsin Sabiha Gokgen igin 6nemli

bir avantaj olarak géziikmektedir.

Biiyiik 6l¢iide Atatiirk Havalimani gibi insa edildigi bolgede sehir merkezine
nispeten uzak bir lokasyonda konuslandirilmis olsa da ve ulasim konusunda gesitli
zorluklara sahip olsa da alan genisligi ve bu genislik dahilinde giderek daha da
biiyliyebilecek bir alana sahip olmasi sebebi ile konum agisindan avantaja sahiptir.
Atatiirk Havalimant’nin biiyiime konusunda kisitli kalma zorunlulugunu yasamasi
nedeni ile Sabiha Gok¢en Havalimani i¢in gelecek planlart dahilinde genis bir alan
birakilmistir. Boylelikle Sabiha Gokgen’in gelecek yapilanmasina uygun bir

havalimani olarak insa edildigini s6ylemek miimkiindiir.
Havaalani Gelisimi

Sabiha GOKCEN Uluslararast Havalimani, ITEP (Ileri Teknoloji Endiistri
Park1) Projesi olarak adlandirilan biitiiniin 6nemli bir pargasi olup, elektronik,

havacilik ve uzay endiistrileri agirlikli ileri teknoloji iiretimin yapilacagi, Serbest
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Bolge Statiilii Endiistri Parki  ve Uluslararast Havacilik Bakim  Onarim
Modernizasyon Merkezi’nin yani sira i¢ ve dis hatlara yonelik yolcu ve yiik trafigine
hizmet verecek sekilde 2000li yillarda planlanmistir(ARUP,2008).

Ustiin niteliklerle donatilmis bir kompleks olarak gelistirilmesi amaglanan bu
Teknokent’in 4 ana unsurundan biri olan Sabiha GOKCEN Uluslararas1 Havalimant,
yilda 3,5 milyon yolcuya hizmet verebilecek sekilde, 90.000 ton kargo Istanbul’un
Asya yakasinda bulunan Pendik, Kurtkéy mevkiinde 655 hektarlik bir alan tizerinde
olup, TEM yoluna 1,5 km olan baglantisiyla ulasim agisindan son derece rahat bir

trafige sahiptir.

8 Ocak 2001 tarihinde hava trafigine acilan Sabiha GOKCEN Uluslararasi
Havalimani, diinyada sadece birkag¢ havaalaninda, Tiirkiye’de ise ilk kez uygulanan
bir sistemle isletilmektedir. 27 Ocak 2000 tarihinde kurulan ve kisa adi HEAS olan
Havaalam1 Isletme ve Havacilik Endiistrileri A.S., kurumsal isleyis acisindan
biitiiniiyle 6zerk bir yap1 olusturmaktadir. Tirkiye’deki havalimanlarinin genel
isletme sahibi olan DHMI(Devlet Havalimanlar1 ve Meydanlar1 Isletmesi) kurumu
burada HEAS adiyla bahsedilen askeri kokenli bir kuruma birakmistir. Bundan
dolay1 aslinda Istanbul ili smirindaki havalimanlar1 2 farkli kurum tarafindan

isletilmektedir.

Sabiha Gokgen Uluslararas1 Havalimani, ag¢ildigi giinden bugiine kadar her giin artan
trafigiyle, 2006 yilinda toplam 2 milyon 916 bin 454 yolcuyu agirlamig olup,
Istanbul bolgesinde charter seferleri, tarifeli/tarifesiz, dis ve i¢ hat seferleri, hac
trafigi, bagaj ve kargo tasimacilig ile hizmet vermektedir.

Mevcut i¢ ve dis hatlar terminalleriyle, 2006 yilinda yaklasik yarim milyon i¢ hat
yolcusu 3 milyon dis hat yolcusu olmak iizere toplam 3,5 milyon yolcuya hizmet
veren Istanbul Sabiha GOKCEN Havalimani, istanbul’un artan yolcu trafigine
paralel olarak 2007 yilinda yaklastk 4 milyon yolcu kapasitesine
ulasmistir(ARUP,2008).

Istanbul Sabiha GOKCEN Havalimani 2002-2007 yillar1 arasinda Avrupa’da en fazla

biiyiiyen havalimani 6zelligini de elinde bulundurmaktadir.

Savunma Sanayii Miistesarligi, Istanbul Sabiha GOKCEN Uluslararas1 Havalimani
yolcu trafiginde 2006 yilinda g6zlenen biiylik artis nedeniyle, kapasitesinin yilda 25

milyon yolcuya hizmet verecek sekilde artirilmasi amaciyla, Devlet-Ozel Sektdr

80



isbirligi ile 20 yil siireli bir Yap-islet-Devret modeli altinda, yeni bir Uluslararas:

Yolcu Terminalinin insasina karar vermistir.

Yapimi tasarim siiresi dahil 18 aylik rekor bir siirede tamamlanmistir. fhalesi 10
milyon yolcu kapasitesine gore yapilan Proje, Master Plan ¢alismalarinin
tamamlanmasinin ardindan, toplam yolcu kapasitesi 25 milyon olacak sekilde

gelistirilmistir.
Sabiha Gok¢en Havalimam Son Masterplam (2007)

2007-2008 yillarinda yapilan Sabiha gokc¢en havalimani masterplan raporu bu
bolimde incelenmistir. Bir onceki bolimde Atatiirk havalimani gibi masterplan
raporu ili ana bashk altinda anlatilacaktir. ilki sistem planlama diizeyi ikincisi ise

masterplan diizeyidir.
Sistem Diizeyi

Hem Istanbul’'un Anadolu yakasmin bir havalimanina ihtiyag duymasi hem de
Avrupa yakasinda bulunan Atatirk Havalimani’nin iizerindeki yolcu yiikiiniin
azaltilmas1 adina Sabiha Gok¢en Havalimani’nin varligi yolcu trafigi konusunda
onemli bir katki saglamigtir. Bu havalimaninin insas1 ile birlikte belirli oranda bir
yolcunun Anadolu yakasina kaydirilmasi s6z konusu olmus ve belirli yurtigi ve
yurtdis1 noktalarina siirekli olarak seferlerin gergeklestirilmesi miimkiin hale

gelmigtir.

Havalimanmin yogun bir trafik potansiyeline kavusmus oldugu 2007 yili itibari ile
baz alinan verilere bakildiginda Sabiha Gokg¢en Havalimani i¢ hatlar igin 2,778,455,
dis hatlar i¢in 1,200,545 yolcu potansiyeline sahiptir. Bunun yani sira i¢ hatlarda
25,244, dis hatlarda 11,017 ugus gergeklestirilmistir. Bu rakamlara bakildiginda
Sabiha Gokgen’in hava trafigi son derece yogun olan Istanbul igin hem i¢ hatlar hem
de dis hatlar i¢in yogunluk olan dénemler i¢in 6nemli ve trafigin rahatlatilmasina

katki saglayan bir alternatif oldugu goériilmektedir.

Bununla birlikte, 6ngoriiler neticesinde, Sabiha Gokgen Havalimani’nin, 2027’ye
kadarki siire zarfi igerisinde i¢ hatlar i¢in 13.447.424, dis hatlar i¢in ise 29.279.915
yolcu kapasitesine erismesi beklenmektedir. Buna gore Sabiha Gokgen igin ortalama
olarak yillik 40 milyon yolcunun tizerinde bir trafige sahip olmasina dair beklenti s6z
konusudur. Ote yandan yine aym tarihler icin i¢ hatlarda 111,199, dis hatlarda
207,673 diizeyinde bir ugus rakamina erigsmesi beklenmektedir(ARUP,2008).
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Boylelikle Sabiha Gokgen’in Atatiirk Havalimani’nin yerini almasi beklentisi ile insa
edilen yeni havalimaninin varligina karsin o6nemli bir alternatif olmasi da
beklenmektedir. Ozellikle son yillarda dis hatlar igin de &nemli bir durak haline gelen
Sabiha Gokgen her iki hat i¢in de yolcularin her anlamda 6nemli tercihlerinden biri

olabilecektir.

Ozellikle Sabiha Gokgen’in genel yolcu potansiyeline bakildiginda, mevcut
kapasitenin %70°ni i¢ hatlardaki yolcular olusturmaktadir. Bunun yani sira dis
hatlardaki yolcu potansiyelinin %20’lik boliimiinii uluslararas1 diisiik tcretli bilet
sahibi yolcular olustururken, %10’luk dilimi ise uluslararasi charter yolcular
olusturmaktadir. Bu durum Sabiha Gokge’nin yolcu portfoyiiniin genislediginin ve
Istanbul’un oldugu gibi Tiirkiye nin de sivil havacilik potansiyeline destek oldugunu

gostermektedir.

Sabiha Gokgen Havalimani i¢in insa edildigi giinden mevcut siirece dek en biiyiik
yolcu potansiyelini yurtici trafige dahil olan yolcular olusturmaktadir. Fakat 2007 yil1
sonrasinda siire¢ degismeye baslamistir ve yurti¢i yolcularin yanm sira uluslararasi
uguslar tercih eden yolcularin rakamlar1 da yiiksek diizeylere erismeye baslamistir.
Bu sckilde yerli ve yabanci olan tiim yolcular, artik Sabiha Gokgen’i hem
Tirkiye’den yurtdisina hareket etmek, hem de yurtdisi duraklari arasindaki
gecislerde Tiirkiye’yi bir durak olarak tercih etmektedir.

Son bes yil igerisinde Sabiha Gok¢en Havalimani’nin ¢ok sayida yurtdisi noktasina
ucus gerceklestirilen bir havalimanin olmasi ile birlikte yerli ve yabanci yolcularin,
yurtdis1 duraklarina uguslar i¢in daha fazla tercih edildigi goriilmektedir. Her ne
kadar yurtdisi uguslarinin biiyiikk bir bolimii Atatiirk Havalimani iizerinden
gergeklestiriliyor olsa da Sabiha Gokgen bu siirecin 6nemli bir alternatifi haline
gelmistir. Boylelikle de Sabiha Gokgen’in yiiksek orandaki yurti¢i uguslarindaki
yolcu rakamlarina daha diisiik orandaki yurtdisi uguslarindaki yolcu rakamlari

yaklasmaya baglamistir.

Sabiha Gok¢en Havalimani’nin biiyiiyen yolcu potansiyeli havalimaninin insasi
acisindan da yonlendirici olmustur. Buna gore Sabiha Gokgen’in ingas1 siirecinde,
alanmin genisligi ve atmas1 muhtemel yolcu potansiyeli dahilinde gelecek odakl: bir

planlama gergeklestirilmistir. Bu sekilde Sabiha Gokgen, ilerleyen siire zarfinda
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yurti¢i ve yurtdisi uguslar1 agisindan genislemeye uygun bir sekilde planlanmis ve

zaman igerisinde parca parca biliylime siireci gecirmistir.

Havalimaninin biiyiimesi konusunda, arz-talep dengesi goz oniinde bulundurularak
admmlar atilmistir. Ozellikle yolcu cesitliligi ve yaz donemlerinde artan trafik, daha
onceki siireglerde yasanabilecegi goz oniinde bulundurularak pist, bekleme ve ticari
anlamda hizmet veren noktalarin daha fazla yolcuya hizmet vermesi 6ngériilmiistiir.
Genislemeye yonelik bu planlama distinildiginde, Sabiha Gok¢en Havalimani
planlayicilarinin temel hareket noktasi, yolcular i¢in Atatiirk Havalimani disinda
Sabiha Gokgen’in 6nemli bir tercih haline gelmesidir. Diger yandan Sabiha
Gokegen’in genigletme planlarinin bir bagska nedeni yolcularin belirli bir kisminin bu
havalimanina ¢ekilmesinin istenmesidir. Bu sekilde alternatif bir ticari alanin

yaratilmasi da gelecek planlari arasinda yer almistir.

Yolcularin ¢esitliligi agisindan bakildiginda ise Sabiha Gok¢en Havalimani
uluslararasi ve yerli yolcularin gegisi agisindan da 6nemli bir durak haline gelmistir.
Bilhassa yogun ugus doénemlerde uluslararasi ve yerli yolcularin arasindaki farkin
azalmasi1 ve neredeyse birbirlerine esit oranlarda yolcu trafiginin yasanmasi sonucu

havalimaninin genislemesi zorunlu hale gelmektedir.

Sistem diizeyindeki planlama calismalarinda iki 6nemli siire¢ vardir. ilki vizyonun
belirlendigi, proje kapsaminin ¢izildigi ve proje hedeflerinin kesinlestigi boliimdiir.
Ikinci siireg ise bu kapsam ve hedefler dogrultusunda olusturulacak projenin veri
toplama ve analiz siirecidir. Bu siiregle ilerleyen calismalarda temel olusturacak ana

sayisal sonuclar olusturulur.
Vizyon

Incelenen Sabiha Gokgen havalimani masterplan raporunda vizyon ve kapsami

aciklayan net bilgilere ulasilamamistir.
Veri Toplama ve Analizi: Trafik Tahmin

2007 yihi trafik degerlerine gore bilgi olan Sabiha Gokgen havaalanindaki ugak
basina yolcu sayilart hesaplanarak, 4 ayri temel ticari ucak hareketi tiirii igin

hesaplamalar gelistirilmistir.
. I¢ hat tarifeli e Dus hat tarifeli

. I¢ hat tarifesiz e Dis hat tarifesiz

83



Projeksiyon doneminde ugak basina yolcu sayisi, talepteki artis ve ugak
blyiikliiglinde olas1 artis1 yansitmak i¢in, her yil igin bir yolcu eklenerek
arttirilmistir. Tahmin calismalardaki diger kabuller icin oldugu gibi bu kabul de
tahminlerin giincellestirilmelerinde tekrar degerlendirilecegi raporda belirtilmistir.
Yolcu ve ugak sayisindaki dngoriilen artis havayollar1 filosunda yeni alinan ugaklari

Ongoriilerek ve arastirilarak olusturulmustur.

Cizelge 5: Sabiha Gok¢en Havalimani Yolcu Trafigi(Arup,2009)

Toplam Yolcu DigHatlar Yolcu i¢ Hatlar Yolcu
YIL
Yolcu Biiyiime | Yolcu Btiyiime | Yolcu Biiyiime
Sayisi orani Sayisi orani Sayisi orani
2007 3.979.013 |0 1.242.012 |0 2.737.001 |0

2008 5.320.207 | 34% 2.276.476 | 83% 3.043.731 |11%

2009 6.373.253 | 20% 3.040.721 | 34% 3.332.532 | 9%

2010 7.731.597 | 21% 4.165.788 | 37% 3.565.809 | 7%

2011 9.147.624 | 18% 5.332.209 | 28% 3.815.416 | 7%

2012 10.587.790 | 16% 6.505.295 | 22% 4.082.495 | 7%

2013 11.637.603 | 10% 7.350.983 | 13% 4.286.620 | 5%

2014 12.908.830 | 11% 8.407.879 | 14% 4.500.951 | 5%

2015 14.602.727 | 13% 9.426.634 | 12% 5.176.093 | 15%

2016 17.323.598 | 19% 11.500.494 | 22% 5.823.105 | 13%

2017 19.630.983 | 13% 13.225.568 | 15% 6.405.415 | 10%

2018 21.662.283 | 10% 14.680.380 | 11% 6.981.903 | 9%

2019 25.841.216 | 19% 17.193.775 | 17% 8.647.441 | 24%

2020 28.490.328 | 10% 19.103.464 | 11% 9.386.864 | 9%

2021 31.257.107 | 10% 21.108.637 | 10% 10.148.470 | 8%

2022 33.043.336 | 6% 22.371.897 | 6% 10.671.439 | 5%
2023 34.877.922 | 6% 23.673.053 | 6% 11.204.868 | 5%
2024 36.762.211 | 5% 25.013.245 | 6% 11.748.966 | 5%
2025 38.697.587 | 5% 26.393.642 | 6% 12.303.945 | 5%
2026 40.685.475 | 5% 27.815.452 | 5% 12.870.024 | 5%
2027 42.727.339 | 5% 29.279.915 | 5% 13.447.424 | 4%
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Cizelge 6: Sabiha Gokg¢en Havalimani Ugak Trafigi (Arup,2009)

Toplam Ugus Dis Hatlar Ugus i¢ Hatlar Ugus Kargo Ugus
ik Ucgak Biiyiime | Ugak Biiyiime | Ugak Bliyiime | Ugak | Bliyiime
Sayisi orani Sayisi | orani Sayisi | orani Sayisi | orani
2007 |63.888 |0 35.466 |0 25259 |0 3.163 |0
2008 | 77.751 22% 46.548 | 31% 27.670 |10% 3.533 | 12%
2009 |[90.602 |17% 55.570 |19% 30.296 | 9% 4.737 | 34%
2010 104.860 | 16% 66.884 | 20% 32416 7% 5.560 |17%
2011 |118.758 |13% 78.085 |17% 34.686 | 7% 5987 |8%
2012 |133.012 |12% 89.472 | 15% 37.114 | 7% 6.426 | 7%
2013 | 143.405 | 8% 97.561 | 9% 38.969 |5% 6.876 | 7%
2014 |158.489 |11% 107.265 | 10% 40.918 | 5% 10.306 | 50%
2015 178.575 | 13% 120.843 | 13% 47.055 | 15% 10.676 | 4%
2016 |204.695 | 15% 141.174 | 17% 52.460 |11% 11.061 | 4%
2017 |225.888 | 10% 157.610 | 12% 56.818 | 8% 11.460 | 4%
2018 |245.420 | 9% 172.237 | 9% 61.310 (8% 11.873 | 4%
2019 |[291.413 | 19% 203.936 | 18% 75.174 | 23% 12.303 | 4%
2020 |327.111 |12% 222.072 | 9% 80.786 | 7% 24.253 | 97%
2021 |352.324 | 8% 241.138 | 9% 86.469 | 7% 24.717 | 2%
2022 |369.154 | 5% 253.482 | 5% 90.472 | 5% 25.200 | 2%
2023 |386.175 | 5% 265.951 | 5% 94.522 | 4% 25.702 | 2%
2024 |409.021 | 6% 278.977 | 5% 98.619 |4% 31.425 | 22%
2025 1426.872 | 4% 292.138 | 5% 102.764 | 4% 31.970 | 2%
2026 |444.855 | 4% 305.379 | 5% 106.957 | 4% 32.519 | 2%
2027 |1463.163 | 4% 318.872 | 4% 111.199 | 4% 33.091 | 2%

Yukaridaki tablolarda Sabiha Gokc¢en Havalimani

planlama diizeyinde yapilan trafik tahmin ¢alismalarinin 6zet bilgisi bulunmaktadir.
Bu tablolardan ilki Sabiha Gokgen Havalimani yillik bazli yolcu sayi bilgisidir.
Tablodan da anlasilacagi gibi 2016 yili i¢in Ongodrillen yillik yolcu sayis1 17
milyondur. Sabiha Gokg¢en Havalimani 2015 yili yolcu sayisi ise 28 milyon

seviyesindedir(DHMI,2016).

calismalarinda Sabiha Gok¢en Havalimani yolcu sayilart beklentinin ¢ok tizerindedir.

Buradan
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Yine aymt sekilde yillik ucak sayilarida yolcu sayilari gibi beklentilerin ¢ok ¢ok
tistline ¢gitkmistir. (ARUP,2008)

Masterplan Diizeyi

Alaninin genisligine ragmen Sabiha Gok¢en Havalimani igin artan yolcu ve hava
trafigine odaklanmis olarak sekillendirilmesi gereken genisleme ¢abalarina ihtiyag
duyulmaktadir. Bu genisleme ¢abalar1 hem ugaklar, hem yolcular, hem de diger hava
Ve yer operasyonlari i¢in daha genis ve daha rahat hareket imkani saglayacak sekilde

dizayn edilmektedir.

Sabiha Gokg¢en Havalimani i¢in gelecek oOngoriilerinin temelinde havalimaninin
mutlak olarak uluslararas1 potansiyelinin artarak Istanbul ve genel olarak Tiirkiye
icin Onemli bir uluslararast1 havalimani merkezine doniismesi bulunmaktadir.
Boylelikle Sabiha Gokgen’e 2020 yili itibari ile biiyiik dlgekli ve okyanus asiri
ucuslar gerceklestiren ugaklarin gelmesi beklenmektedir. Bu sayinin yil igerisinde en
az 12 olmasi beklenmekte ve havalimani igerisinde bu araglarin beklemesine, yakit
ikmali yapmasina, park etmesine ve kalkis gerceklestirmesine uygun alanlarin
olusturulmasi gerekmektedir. Bu durum, Sabiha Gokgen’in gergek anlamda bir
uluslararasi havalimani haline gelmesine, mevcut Atatiirk Havalimani ile [stanbul ve
Tiirkiye’nin uluslararas1 ugus ve yolcu potansiyelini paylagsmasma ve nihayetinde

yeni yapilacak olan havalimanina 6nemli bir alternatif olmasina katki saglayacaktir.
Hava Tarafi
Pistler: Havalimani’nda mevcut 06-24 pistinin kapasitesi 210 000 ugak / y1l kadardir.

Apronlar: Havalimaninda sivil hava trafigine acik dort adet apronda toplam 41 ugak
park yeri bulunmaktadir. Ayrica terminale bagh kopriiler ayn1 anda 16 adet ucaga
hizmet verebilen “MARS Sitemi” olarak da adlandirilan Coklu Ugak Park Sistemi’ne

sahiptir. Apronda toplam 3,000 metre uzunlugunda “Dual Taksi Yolu” vardir.

Ugaklarin daha hizli ve giivenli bir sekilde yakit ikmali yapabilmelerini saglayacak
olan toplam 14 km uzunlugunda ve 109 pit iceren Jet Yakit Hidrant Hatti

bulunmaktadir.

Sabiha Gokg¢en Havalimaninda apronlar ve ugaklarin park alanlari agisindan bir
genisleme ¢abalar1 biitiiniine ihtiya¢ duyulmaktadir. Ayn1 anda ulusal ve uluslararasi

ucuslara ev sahipligi yapan Sabiha Goékgen i¢in 6ngoriilen durum, tiim araglarin rahat
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hareket edebilecekleri ve kapasite genisledik¢e kullanimi daha esnek hale gelen bir
havalimani planinin olusturulmasidir. Bu noktada gelecek odakli planlamalarin
yapilmasi ve mimkiin oldugunca ucaklarin hareket ve bekleme alanlarinin
kapasiteye uygun sekilde, ortaya ¢ikabilecek sorunlara ¢oziim yaratabilecek bigimde
alan dagilimmin gergeklestirilmesi diistiniilmektedir. Bu diizenlemelerin igerisine
sadece sivil havacilik ile ilgili operasyonlar degil, ayn1 zamanda kargo ve teknik

destek alanlar1 da katilmaktadir.

Ayrica kontrol kulesinin goriis agis1 konusunda da onemli degisikliklere ihtiyag
duyulmaktadir. Mevcut kapasite ile yeterli goriilen kontrol kulesi igin yolcu ve ugak
kapasitesinin artmasi sonucu artan trafik diizeyini ve buna paralel olarak genisleyen
trafik alanin1 diizenlemek ve takip edebilmek adina kontrol kulesinin goriis alaninin
genigletilmesi ve konumunun degistirilmesi gerekmektedir. ICAO bu konuda
uluslararasi kapasiteye sahip ve yolcu ve hava trafigi yogun olan havalimanlarina net
ve herhangi bir goriis engelinin yer almayacagi noktalarda kontrol kulelerini
yerlestirmelerini  tavsiye etmektedir. Aymi zaman ICAO, sbéz konusu
havalimanlarinda mevcut kulelerin goriis alanlar1 yeterli olsa bile gelecek
planlamalarini, kontrol kulelerinin goériis alaninin kalitesinin ve netliginin korunacagi

sekilde bir planlama yapmalarin1 6nermektedir.
Kara Tarafi

Yeni Terminal Binasi toplam 210,000 m?> kapali alana sahiptir. Terminal Binasi

igerisinde;

e Yiyecek igecek sektoriiniin 6nde gelen markalarinin hizmet verecegi

7,500 m? biiyilikliigiinde restoran ve kafe alani,
e 4,000 m?ile Avrupa’nin en biiyiiklerinden biri olan Duty Free,

e Minimum bekleme siiresi ile maksimum yolcu servis hizmeti
saglayacak 120 adet Check-in noktasi, 24 adet self Check-in kiosku
ile Gelis ve Gidis alanlarinda 20’ser pasaport kontrol kontuari,

e 6 adet Bagaj Alim Bandi,
e Otomatik Patlayic1 Algilama Sistemi,

e 16 adet yolcu binis kopriili ve 9 adet uzak park yolcu salonu ile

yiiksek kapasitede, hizli hizmet verebilme imkani
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e Apron manzarali 3.500 m? CIP Lounge Béliimleri,
e 400 m? biiyiikliigiinde Konferans Salonu bulunmaktadir.

Bunlara ilave olarak, yapimina 3 Mayis 2008 tarihinde baslanan 4724 arag, 72 otobiis

kapasiteli katl1 otopark bulunmaktadir.

Terminal binalar1 agisindan bakildiginda Sabiha Gokgen Havalimani, operasyonlarin
biiyiik bir boliimiiniin tek katli bir alanda, A ve B alanlari icerisinde gerceklestirildigi
bir yapiya sahiptir. Bu durum yurti¢i uguslar i¢in gézle goriliir bir sorun yaratmasa
da yurtdist ucuslarmin yurti¢i uguslarin gergeklestirildigi alanlar ile ortaklasa
gerceklestirilmesi genel olarak program sikigikliklarma sebebiyet verebilmektedir.
Her ne kadar gerekli diizenlemelerin yapilarak sorunlarin asilmaya g¢alisilmasina
karsin 6nlemler kimi noktada yetersiz kalmaktadir. Her ne kadar mevcut siiregte,
genisleyen alan ile bu sorunlarin 6niine gegilmeye c¢alisilsa da giderek artan kapasite
ve giderek daha fazla uluslararasi ugus gergeklestiren havayolu sirketinin Sabiha
Gokgen Havalimani’ni tercih etmesi ile birlikte bu alan paylasimi kapasite sorunlari

yaratmaktadir.

Bunun yani sira bagaj teslimi ve check-in gibi yolculara aktif olarak hizmet veren
alanlarin yurti¢i ve yurtdist uguslari i¢in ortak bir alanda verilmesi de yasanan sikisik
programin temel nedenlerinden biridir. Boylelikle yurti¢i ve yurtdisit ugus yolcular
karmasik bir diizen igerisinde islemlerini gergeklestirmeye ¢alismaktadirlar. Bunun
yant sira gogunlukla yurti¢i ugus gerceklestiren yolcularin fazlaligi nedeni ile soz
konusu hizmet alanlarinda daha ¢ok bu yolculara hizmet verilmesi yurtdisi ugus

operasyonlari i¢in sartlar1 zorlagtirmaktadir.

Kademeli olarak iki farkli ugusa mensup yolcularmn birbirlerinden ayrilmalarina
yonelik olarak gergeklestirilen iyilestirme c¢alismalar1 ¢ farkli  donemde
gerceklestirilmis olsa da alan genisletmesi ile bu sorunun tam anlami ile ¢6ziilmesi
ve yurtici ile yurtdisi ugus gergeklestirilen yolcularin farkli alanlarda islemlerinin
gerceklestirilmesi gerekmektedir. Bu durum Sabiha Gokgen’in terminal igi trafiginin

son derece rahatlamasina ve hizlanmasina yardime1 olacaktir.

Bilhassa yurtdisi uguslari i¢in kullanilan ugus hizmeti alanlarinin mevcut kapasitenin
altinda oldugu goriilmektedir. Yurtdist ugus kapasitesinin, yurtdist hizmeti
alanlarinin sahip oldugu mevcut kapasitenin neredeyse ii¢ kati bir seviyede olmasina

karsin bu noktadaki ihtiyaglarin tam olarak karsilanamamasi Sabiha Gokgen
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Havalimani’nin beklenen ve sahip oldugu asli kapasitesinin sunabilecegi hizmet
diizeyinin gerisinde kalmasina yol agmaktadir. Yine de havalimaninin gelecek
planlamalar1 igerisinde yurtdist ugus hizmetleri konusunda terminal genislemesine

genel olarak imkan saglamasi gelecek siire¢ adina bir avantaj teskil etmektedir.

Yurtigi uguslart i¢in de terminal binasi igerisinde bir kapasite eksikliginden
bahsetmek miimkiin olabilir. Buna gore yaklasik olarak saatte 400 yolcuya hizmet
veren mevcut yapi yurti¢i yolcularinin sayisinin son derece fazla oldugu géz ontinde
bulunduruldugunda yine yetersiz olarak degerlendirilebilmektedir. Konu sadece
yolcularin ugus oncesi hizmetleri olarak degerlendirilmediginde, bekleme alanlarinin
da mevcut siiregte yetersiz oldugu goriilmektedir. Oturarak bekleme gergeklestirmek
isteyen yolcularin bu beklentilerinin karsilanmasi, her gegen giin yolcu kapasitesi
lokal ve uluslararasi alanda artan Sabiha Gokgen Havalimani igin goz Oniinde

bulundurulmasi gereken énemli terminal hizmetlerinin basinda gelmektedir.

Sabiha Gokgen Havalimani igerisinde yurtigi Ve yurtdisi yolculari i¢in ortak bir sorun
olarak degerlendirilebilecek konulardan biri olarak bagaj bantlar1 da gelisime ihtiyag
duymaktadir. Mevcut siiregte bu bantlarin tiim yurti¢ci ve yurtdisi yolcularinin
bagajlarini  aym1 anda tasiyor olmasi, yogun Yyolcu trafigi dahilinde
degerlendirildiginde Sabiha Gokgen’in sunmasi gereken hizmetin geride kalmasina
sebebiyet vermektedir. Bagaj konusunda yasanan karmasa ile sistemin gesitli

sorunlar yasamasi s6z konusu olmaktadir.

Bu tip terminal i¢i yerlesim sorunlarinin ortadan kaldirilabilmesi adina, yeni
binalarin ingsa edilmesinden o6nce mevcut terminal alanlarinin farkli sekillerde
bolistiiriilmesi  gerekmektedir. Ugus hizmeti alanlari, bagaj bantlari, duty free
alanlari, bekleme alanlart ve yemek alanlar1 gibi yolcularin ihtiyacina yonelik
alanlarin dagiliminin tekrar gozden gecirilmesi ve yolcularin genel ihtiyaglarina en
dogru bigcimde hizmet edecek sekilde ele alinmasi gerekmektedir. Siirecin igerisine
yurtdis1 ugusu gergeklestiren daha fazla sayida yolcunun dahil olmast ile birlikte s6z

konusu alanlar1 daha fazla yolcuya hizmet edebilecek hale getirilmesi gerekmektedir.

Kargo tasimaciligi agisindan konuya bakildiginda ise yine Sabiha Gokgen
Havalimani’nin artan bir kapasitesinin oldugu goriilmektedir. Bu artan kapasite ile
birlikte havalimaninin ihtiyaglar1 da artmaktadir. 2007 yilindan bu yana diizenli

olarak artan kargo miktar1 ve tonaji, mevcut havalimani sartlar1 ile muhafaza
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edilmekte zorlanmaktadir. Bu nedenle Sabiha Gokgen igin normal ugus alanlarinin
disinda, kargo muhafazasi ve taginmasi agisindan yeterli bir alanin olusturulmasi ve
hizmete agilmas1 gerekmektedir. Ozellikle Sabiha Gokgen’in kargo tasimaciligi
konusunda sehrin ve iilkenin potansiyelini Atatiirk Havalimani ile paylagsmasinin
gerekliligi goz oOniinde bulunduruldugunda Sabiha Gokgen icin yeni bir alan
diizenlemesi biiyiikk 6neme sahiptir. Tiirkiye’nin ticari anlamda 6nemli bir gecis
noktas1 ve merkez nokta olmasi sebebi ile hava kargo tasimaciligi artan bir deger
sahip olmaktadir ve Sabiha Gokgen igin temel hedef bu potansiyelin ihtiya¢larina

karsilik verebilmek olmaktadir.
Gelisim Senaryolar

Sabiha Gok¢en Havalimani igin oncelikli olarak g6z oniinde bulundurulan durum,
Istanbul’da 6nemli bir havalimani alternatifi olmas: konusunda kapasitesinin
arttirilmas1 ve hizmet yeterliliginin gelistirilmesi yoniindedir. Ik insa edildigi
donemde sadece yurti¢i uguslar i¢in 6nemli bir alternatif olarak goriilen Sabiha
Gokgen, zaman igerisinde Onemli bir uluslararasi sivil havacilik duragi haline
gelmistir. Bu nedenle de alan ve yolcu kapasitesinin arttirilmasi konusunda yapilan

gelisim senaryolari bu boliimde anlatilacaktir.

Sekil 6:Sabiha Gok¢en Havalimani Gelisim Plani

Sabiha Gokgen havalimaninin son masterplan raporunda 1 tane ana gelisim
senaryosu bulunmaktadir. Ustte gdsterilmis olunan gelisim senaryosundan 2 tam
bagimsiz pist bulunmaktadir. Ayrica ek 2 tane terminal alan1 da gériilmektedir. Bu

yeni terminallerden 1 tanesi kara baglantili olurken digeri uydu terminal denilen
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yaptya sahiptir. Bu ek terminallerle havalimanina 15 milyon yolcu kapasitesi
getirmesi ongoriilmektedir. Ayrica ileride yapilmasi ongoriilen ikinci pist ile ugak
trafigi agisindan kKkapasitesini  yilik  300.000 uc¢agin {izerinde olabilecegi
ongoriilmiistiir. Yapilmasi planlanan yeni apronlarla beraber 112 ugak ayni1 anda park

etmesi mumkiin olabilecek.

Sabiha Gokg¢en Havalimani ig¢in olusturulan gelisim Senaryosunun temelinde

asagidaki noktalarin 6n plana ¢iktigi goriilmektedir(ARUP,2008):

e Insa siirecinin tamamlanip tesislerin hizmete agildigi 2003 yili ile
2010 yil1 arasinda kapasitenin mutlak olarak yurti¢i uguslar1 bazinda
ve Atatirk Havalimani’na alternatif, hatta rakip olunacak sekilde

artmasina dair beklenti,

e Yurtigi Ve yurtdist yolcularin sayisinin, 6zellikle 2007 yili itibari ile
tam kapasite ile galismaya baslamasi 6ngoriilmiis olan uluslararasi

terminal ile 2010 yilina dek iki katina ¢ikmast,

e Yurti¢i yolcularin hizli artis1 ile birlikte mevcut alanin s6z konusu

kaldiramama riskinin ilk insa siirecinden bu yana var olmasi,

e Gelistirme ¢alismalarin son derece zorunlu oldugu bir siiregte, artan
yolcu kapasitesinin de g6z oOniinde bulundurularak s6z konusu

caligmalar ile ugus siireglerinin ayn1 anda yiirtitiilmesi ihtimali,

e Ik insa siirecindeki planin gelistirilmesi konusunda terminal
dahilindeki baz1 alanlarin, darlik ve sikisiklik nedeni ile ¢alismalara
izin vermemesi, bu nedenle de alternatif operasyon alanlarinin

yaratilmasinin zorunlulugu,

e Ogzellikle havalimanmin en yogun saatleri icin ilk inga siirecindeki
mevcut kapasitenin yetersizligi nedeni ile mutlak olarak yeni terminal

binalarina ihtiya¢ duyulmasi ihtimali.

Sabiha Gokgen Havalimani’nin planlamasinda, gelecek beklentileri dahilinde, 2010
yilina dek herhangi bir diizenlemenin gergeklestirilmesi konusunda gereklilik
goriilmemistir. Fakat yolcu akisinin beklenenin ¢ok otesinde gergeklesmesi ilk insa
planlarinin da gelecek planlarinin da biiyiik 6lgiide revize edilmesine yol agmustir.

Ilerleyen yillar igerisinde ise mevcut kapasitenin arttirilmasi konusunda terminal

91



alanmin yetersizligi nedeni ile geciken galismalar nedeni ile beklenen genislemenin

en erken 2020 yilina dek, tam olarak bitirilememesi s6z konusu olmustur.

Bunun disinda, i¢ hatlar-dis hatlar yolcularinin birbirleri ile i¢ ice ge¢melerinin
engellenmesi ve siirekliligi olan bir karmasanin ortadan kaldirilmasi hususunda
2009-2010 yillarinda kesin bir bolim ayrimi gergeklestirilmesi gerekli goriilmiistiir.
Bu duruma sebebiyet veren ise i¢ hatlar ve dig hatlar yolcularinin operasyonlarinin
bir arada yiiriitiilmesi sonucunda siirecin giderek karmasiklasmasi ve havalimani

yoneticileri i¢in diizenleme sansinin giderek zorlagsmasidir.

S6z konusu sorunun ortadan kaldirilmasi adina atilan en énemli adim, gelecek siire
zarfi i¢in i¢ hatlar ve dig hatlar binalarinin birbirlerinden ayrilamiyor olsalar dahi
aralarinda bir bosluk birakilabilmesi ve iki alanin birbirinden kesin gizgiler ile
ayrilmasinin saglanmasidir. Bununla birlikte, i¢ hatlar ve dis hatlar terminali
igerisinde bulunan, siirecin karmasiklagsmasi konusunda dolayl: etkisi bulunan tiim
ticari ve ugus islemi alanlarmin da siirecin disarinda birakilmasi gerekmektedir.
Bunun en 6nemli etkisi, yolcularin ugus islemleri i¢in ayri, beklemek adina ayr1 ve
aligveris, yeme-icme Vb. islemleri igin farkli alanlar1 kullanmalar1 konusunda

olacaktir.

Sabiha Gokgen Havalimani i¢in biiyiik 6l¢tide sorun teskil eden konu, havalimaninin
tim islemlerinin sikistk bir alan dahilinde gergeklestirilmesi ve bu nedenle de
bilhassa yolcularin rahat hareket edebilmelerinin saglanmasma dair zorluklarin
ortaya ¢ikmasidir. Havalimani terminaline giristen ugaga gecise kadar siire zarfi
igerisinde yolcularm en rahat sekilde hareket edebilmelerinin saglanmasi
havalimanlarinin planlanmast ve yonetimi agisindan temel bagliklart teskil
etmektedir. Sabiha Gokg¢en Havalimani da bu diisiince ile tasarlanmis olsa da gegen
stire zarfinda, beklenmedik sekilde artan kapasiteye gore kismen eksik kalan noktalar
havalimaninin s6z konusu eksik noktalara yatirnrm yapmasini gerekli kilmaktadir.
Istanbul’un Anadolu yakasini isteyerek ya da zorunluluktan tercih etmek zorunda
kalan yolcular ac¢isindan Sabiha Gokgen Havalimani’nin tek alternatif olmasi ona

dair yatirimlarin yapilmasini da zorunlu kilmaktadir.

4.2.3. Yeni Istanbul Havalimam masterplami kapsam ve hazirlanma siireci

Istanbul’un yurtici ve yurtdis1 yolcu trafigi bazinda her gecen yil artan potansiyeli ile

birlikte, sehrin mevcut havalimanlar1 olan Atatiirk ve Sabiha Gokgen her ne kadar
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kapasite sinirlarini zorluyor olsalar da yeterli diizeyde beklentileri karsilayamadiklari
bir onceki béliimde tartisilmistir. Bunun oncelikli nedeni, Istanbul’un yolcu
potansiyelinin beklenenin iizerinde bir artis gostermesidir Ki mevcut siiregte
Istanbul’un kitalararas1 ucuslarda 6nemli bir gecis ve aktarma noktas1 olmasi bu artis
tetikleyen unsurlarin basinda gelmektedir. S6z konusu kapasite sorunlarinin
giderilmesi adina birgok ¢alisma yiiriitilmekte ile birlikte en ciddi adimlarin, Sabiha
Gokgen Havalimani’nin genisletilmesi adma atildig1 gériilmiistiir. Yine de Istanbul

icin 6nemli olan nokta, yeni bir havalimaninin ingasidir.

Bu amacla planlamasi gergeklestirilen ve insaatina baglanan Yeni Havalimani,
Istanbul’'un kapasite sorunlarma ¢dziim bulmanin 6Stesinde, tamamlandiginda
Avrupa’nin en biiyiik, diinyanin da en biiyiik havalimanlarindan biri olmasi hedefi ile
planlandigi anlasilmistir. Bu nedenle de genis bir alan kurulmasi gerekli olan Yeni
Havalimani, Istanbul’un kuzeybatisinda, Karadeniz kiyisma yakin olan bir
lokasyonda ulastirma bakanli tarafindan belirlenmistir. Aymi sekilde Yeni
Havalimani’nin Atatiirk Havalimani’nin da 35 km kuzeybatisindadir. Spesifik bir
lokasyon belirtmek gerekirse Yeni Havalimani’nin, Istanbul’un Eyiip ve Arnavutkdy
ilgelerinin belediye sinirlar1 dahilinde, Agacli, Akpinar, ihsaniye, Tayakadin ve

Yenikoy arasinda planlanmaktadir.

Yeni Havalimani i¢in bu lokasyonun belirlenmesi siirecinde, inis ve Kkalkis
operasyonu sagligi ve fazla sayida gergeklesmesi kuvvet ile muhtemel olan inis ve
kalkislarin genis ve rahat bir alanda yapilabilmesi adina bu nokta tercih edilmistir.
Ozellikle Yeni Havalimani’nin diger iki havaliman gibi olmakla birlikte daha fazla
sehrin merkezinden disariya tasinmasi da havalimaninin ¢alisma esnekligi konusunda
avantaj saglamaktadir. Ote yandan ucuslarda deniz iizerinde bulunan hava sahasinin
kullanilacak olmasi, sehir sakinlerinin yasam alanlarima nispeten daha yakin olan
Atatiirk ve Sabiha Gokgen havalimanlarinin yaratmis oldugu giiriiltii kirliliginden
daha azini1 yaratacaktir Ki bu durum modern havalimanlarindan siklikla beklenen bir
hamledir. Lokasyon belirlenirken bu gibi kiigiik ancak planlama asamasinda 6nem
arz eden konular da Yeni Havalimani ada g6z oniinde bulundurulmus oldugu

gozlemlenmistir.

Yeni Havalimani’nin plan siirecinde dikkati ¢eken noktalardan bir digeri de s6z
konusu havalimaninin insa edilmesi diisiiniilen bélgenin, Istanbul’da olusturulacak

olan ve yeni yasam alanlarini kapsayan bolge ile baglantisinin saglanarak hem ulasim
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hem de iletisim kanallarinin ¢ogaltilmasi hedefidir. Bolgede insa edilmesi planlanan
Karadeniz ve Marmara denizini birbirine baglayacak yeni bir gegis hatti olarak
goriilen “Kanal Istanbul” projesi ve Kanal istanbul ile uyum igerisinde bulunacak,
kuzey-giiney dogrultusunda konuslandirilacak, ticari, endiistriyel ve sosyal tesislerin
yer alacagi ve ¢ok sayida insana yasam alami saglayacak olan “Istanbul Yeni Sehir”
projesi Yeni Havalimani’nin daha anlamli ve daha islevsel olmasi adina son derece
onemli c¢alismalardir. Bu agidan degerlendirildiginde de Yeni Havalimani biiyiik
Ol¢iide sehrin mevcut plani ve gelecek planlamasi ile uyumlu olarak dizayn edilme

cabasinda oldugu anlasilmistir.

Toplamda 7594 hektarlik bir alana yerlesmesi planlanan Yeni Havalimani,
Istanbul’daki en uygun yer olarak goriilebilecek ve ingaat sartlarma uygun bir
lokasyon tizerinde dizayn edilmeye calisilmistir. Her ne kadar bolgenin insa siirecine
uygun hale getirilmesi adina son derece biiyiik bir ¢aba sarf edilse de alanin genisligi
sayesinde hem bugiin i¢in insaat siirecinin miimkiin kilinmas1 hem de gelecek siire
zarfinda gerekli goriildiigiinde gergeklestirilecek olan genisleme ¢abalarinin miimkiin
kilinmasi adina énemli bir adim atilmistir. Ozellikle Atatiirk Havalimani i¢in yasanan
alan darligiin ve geniglemeye uygun olmayan alan sorunlarinin bir kez daha ortaya

¢ikmamasi arzusuyla hareket edildigi kolayca anlasilmaktadir.

Bu sekilde Yeni Havalimani’nin Istanbul igin kapasite sorununa bir care olmas ile
birlikte ticari anlamda Tiirkiye’deki havalimani igletmeciligi anlayisinda da yeni bir
donem yaratmasi beklenmektedir. Uluslararasi o6rneklerde oldugu gibi Yeni
Havalimani ile birlikte alanin igerisine insa edilecek farkl tiirlerdeki ticari faaliyet
noktalar1 da havalimani igletmeciligi agisindan Yeni Havalimani’ni1 bir merkez haline

getirebilecektir.

Bu nedenle de Yeni Havalimani’nin miimkiin oldugunca genis bir alan iizerinde insa
edilmesine, miimkiin oldugunca kolay bir sekilde ulasilabilecek noktada olmasina ve
ilerleyen zaman zarfi igerisinde ihtiyaglara gore yeniden sekillendirilmeye uygun

olmasina 6zen gosterilmektedir.

Bu tezde arastirilmis ve incelenmis olunan Istanbul Yeni Havalimanmin projesi
planlama c¢alismalar1 adina daha ©ne yasanan sorunlarda gbéz Oniine alinarak
masterplan siireglerinde dikkat edilmesi gereken adimlar i¢in bir dizi oneri

olusturulmustur. Bu oneriler olusturulurken tezin kapsami icinde Istanbul Yeni
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Havalimaniin projesinin masterplan dokiimanlarina ulagilamamis oldugundan siire¢
hakkinda yorum yapilamamistir. Stireclerdeki dikkat edilmesi gereken hususlara
deginilmistir.  Onceki  béliimlerde anlatildign  gibi iki ana  diizeyde
gerceklestirilecektir. Bunlarin ilki Sistem diizeyi ikincisi ise masterplan diizeyidir.
Bu iki diizeyde de oOnemli noktalarda oOnerilerde bulunup daha onceki
havalimanlarindan bu siireclerde yasanan problemlerden dolay: olusan aksakliklar

yasanmamasi adina bu Kritik adimlara deginilecektir.
Sistem Planlama

Konuya dair en dikkat cekici nokta, Istanbul’'un zaman igerisinde &ncelikle
bolgesinin, daha sonrasinda ise diinyanin énemli hava trafigi akis noktalarindan biri
olma ihtimalinin son derece yiiksek olmasidir. Ozellikle Tiirkiye nin énemli bir tatil
noktasi olmasi ve Istanbul’un da hem turistik hem de ticari anlamda siklikla tercih
edilen bir nokta olmas1 muhtemel trafik degerlerini tahmin edilenden daha yiiksek bir
noktaya tastyacaktir. Bu sebeplerden étiirii Istanbul i¢in Yeni Havalimani gibi genis

Olgekli bir alanin planlanmasi sarttir.

Buna gore Yeni Havalimani i¢in oncelikli rakamsal beklentileri gelecek adina su

sekilde dile getirmek miimkiin olabilmektedir:

e Havalimaninin tamamlanmasinin beklendigi 2018 yili igin ilk
asamada Istanbul yillik yolcu biiyiime oranlarmna gore hesaplanmalar
yapilmasi beklenmektedir,

e 2018 yilinda Yeni Havalimani’nin beklentileri karsilayacak sekilde
inga edilmesi sonrasinda, ilk asamada beklenen yolcu rakamina ve
memnuniyet diizeyine erisilmesi sonrasit yillik yolcu kapasitesini
ileriki donemlerde ayni1 beklentilere karsilayacak planlamalarin

yapilmasi gerekmektedir ve bu planlama 20 yil1 goz oniine almalidir,

e Yine havalimaninin tamamlanmasinin beklendigi 2018 yili igin ilk
asamada, giinde Atatiirk havalimanindan daha fazla ugus
gergeklestirilmesi beklenmektedir. Ayni sekilde, ayni tarihlerde ilk
asamada gilinlik olarak Atatiirk havalimanindan daha fazla bir
yolcunun tasmacagi tahmin edilmektedir. Tiim bu nedenlerden dolay:

sistem diizeyinde yapilan yolcu ve ugak tahminleri sadece yillik
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donemlerde degil ayrica donemsel giinliilk hesaplamalarda yapilarak

calismalar1 tamamlanmasi son derece 6nemlidir.

e Kargo tasimaciligr agisindan diistiniildiigiinde ise yine havalimaninin
tamamlanmasinin beklendigi 2018 yili i¢in yiiksek miktarda bir

tasimanin gergeklesmesi beklenmektedir,

Istanbul’'un hem iilke igerisinde hem de uluslararas1 anlamda yolcu tasima
kapasitesinin son dikkatli hazirlanmas1 gerekmektedir. Ozellikle de Atatiirk
Havalimani’nin mevcut siirecte halen kapasitesinin simirlarini1 zorluyor olmasina
karsilik her gegen siire icinde olusan zorluklardan dolayr Istanbul Yeni
Havalimaninin projesinde yapilan planlama calismalar1 6nceki déonem ve projelerde

yapilan sorunlara gare niteliginde olmalidir.

Ucus niteligi acisindan degerlendirildiginde de Istanbul’un yeni bir havalimam
dikkatle planlanmalidir. Proje ihtiyaglar1 planlanirken diinya gelismeleri takip
edilmelidir.. Tiirkiye’de halen siklikla gergeklesen, Boeing 757, 767 ve Airbus A300,
310 ugaklarin1 kapsayan ve daha az yolcu kapasitesi bulunan D kodlu uguslarin yani
sira, azimsanmayacak sayida, Boeing 737, Airbus A320 ucaklarin1 kapsayan ve daha
fazla sayida yolcu kapasitesine sahip olan C kodlu uguslarin ortaya ¢ikmasi
Istanbul’daki havalimanlarinin da kapasitelerinin arttirilmasmi zorunlu kilmustir.
Uguslardaki kod degisiminin ortaya ¢ikisinda, yurtdisi ugusu gergeklestiren taraflarin
sayilariin giderek artmasi etkili olmaktadir. Bu gelismeler havalimanindaki pist ve
apron iginde bulunan ugak park pozisyon sayilarini dogrudan etkilediginden sistem
diizeyinde talepleri incelerken havaciliktaki bu gelismeleride goz Oniinde

bulundurmas1 gerekmektedir.

Bunun yani sira, yolcu kapasitesi konusunda son derece biiyiik rakamlara erisen,
Boeing 747-8 ve Airbus A380 gibi super-jumbo smifindaki ugaklari kapsayan F
kodlu ugaklarin da daha sik olarak Istanbul’a inis ve Istanbul’dan kalkis
gerceklestirme konusundaki istegi nedeniyle pist biiyiikliikleri ve ugak park

pozisyonu ebatlar1 bu ugak tiplerine servis verebilecek diizeyde olmalidir.

Yeni Havalimani konusunda kapasitenin bugiinii ve yarin1 detayli olarak ele
alindiginda, Tiirkiye’nin ve Istanbul’un her anlamda ugus konusunda bir merkez
olmasina dair artan emareler ve yurtici ve yurtdisi talepler, saat ve yolcu bazl
degerlendirmeler de dahil olmak iizere, biiyiikk 6l¢ekli ve her noktadan yolculunun
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ihtiyaglarini karsilayacak bir havalimanina dair olan zorunluluklarin 6n plana ¢iktigi

goriilmektedir.

Masterplan Diizeyi

Her ne kadar Atatirk ve Sabiha Gokgen havalimanlarinin modern dénemin
ihtiyaglarmma uygun olarak insa edildigi diisiiniilse de temel olarak, hizla degisim
gosteren uluslararas1 standart ve ihtiyaglarin takibi konusunda, o6zellikle Atatiirk
Havalimani1 i¢in daha fazla ¢aba sarf edilmesi gerekmistir. Gerek eski olmasi,
gerekse de yenileme agisindan ¢ok fazla yatirnm gerektirmesi, Atatiirk
Havalimani’nin uygulama agisindan daha uzun siireli faaliyetlere ihtiyag duydugunu

gostermektedir.

Ote yandan Sabiha Gékgen Havalimani ise sahip oldugu modern tesisin varligina
karsin, mevcut siiregte biiyiik 6lgekli bir uluslararasi havalimani olmaktan ziyade
sadece sivil havacilik siirecinin kolaylastirilmasina yardimci olmaktadir; Sabiha
Gokeen’in Kkapasitesinin biiyiiyebilmesi adina, elde var olan genis alanlarin en

verimli sekilde kullanilmasi, bunun da zamana yayilmasi gerekmektedir.

Tim bu nedenle gbéz oOniinde bulunduruldugunda, Yeni Havalimani’nin ingasi
stirecinde, gegmis tecriibeler ve gelecek beklentilerine odakli olarak bir planlamanin
gerceklestirilmesi kacimilmaz derecede zorunludur. Ozellikle Yeni Havalimani igin
gelecege yonelik esneklik diisincesinin yani sira uzun siire, saglikli bir bi¢imde

varligini siirdiirmesi adina ortaya konan yaklagimlar da bulunmalidir.

Tim bu unsurlardan dolayr yapilan calismalar 1s1ginda masterplan asamasinda

slirecin diizgiin islemesi igin bir dizi planlama kriterleri uygulanmalidir.

Yeni havalimani i¢in avan proje, IATA tavsiyelerine ve en iyi uluslararasi 6rneklere
uygun olarak, analitik bir ¢alisma sonunda gelistirilmelidir. Havalimanina ait her
tesis, fonksiyonu ve kapasitesi agisindan, bir baglarina ve birbirleri ile ilgili iliskileri

acisindan degerlendirilmelidir.

Bir onceki bolimde sunulan trafik tahminleri ve planlama parametrelerine
dayandirilan, her tesisin her fazdaki ihtiyaglarina goére, detayl bir ihtiya¢ programi
yapilmalidir. Bu ihtiyaglar, DHMI ve ihale dokiimani gereklilikleri kullanilarak, hem
tesisler 6zelinde hem de avan proje genelinde opsiyonlar gelistirilmelidir. Isletme
stiresi sonu sonrasindaki genislemeler i¢in esneklik saglamasi bakimindan, yillik 180

milyon yolcu kapasiteye sahip ek bir gelisim fazi (sozlesme sarti 150 milyon

97



yolcu/yil ve ek %20) gereklilik olarak diistiniilmelidir. Havayollar1 ile miizakereler

planlama asamasinda baslamalidir.

Genel havaliman1 performansina, esnekligine ve islerligine en ¢ok etkisi olacak

asagidaki bilesenlere odaklanilmalidir(Cartenuto,2005):
e Hava Tarafi(Pistler ve taksi yolu sistemleri)
e Terminal alanlari
e Destek Binalar1
e Kara Tarafi (Yiizey erisimi)
Degerlendirme siirecinde dikkate alinmasi gereken diger hususlar:
e Ulusal ve uluslararas: standartlara ve DHMI sartlarina uyum
e Tahmin edilen talebi karsilayacak kapasitenin saglanmasi

e Havalimaninin  hub  operasyonlart  verimliligi ~ (havayolu

gorevlendirmeleri, baglant1 zamanlar1 ve elverislilik)

e Yolcu hizmet seviyeleri (bekleme siireleri, seyahat siiresi / yiiriime

mesafesi, yon bulma)
e Kara tarafi ve hava tarafi verimliligi
e Uzun donem esneklik ve genisleyebilirlik
e Cevresel etkiler
e Temin edilebilirlik (uygun maliyet ve insa edilebilirlik)

Masterplan siirecinde de oldugu gibi opsiyonlar1 degerlendirme siireci son derece
onemlidir. Bundan dolay1 yeni havalimanindaki masterplan siirecinde de asagidakiler

arasinda en uygun dengeyi bulabilmek igin interaktif bir siire¢ gergeklestirilmelidir:
e Maksimum pist kapasitesi
e Verimli terminal ve ugak park pozisyonu konfigiirasyonu
e Optimum insa isler miktarlari

Yukardakilerin  kriterlerin  konumundaki herhangi bir degisiklik planlama

caligmalarinin  sifirdan tasarlanmasini  gerektirmektedir. Tim bu masterplan
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stirecindeki ¢alimalar boliimiin ilerleyen kisminda 2 ana baslik altinda toplanacaktir.

Onceki bolmelerde de oldugu gibi hava tarafi, kara tarafidir.

Fakat bir masterplan siirecinin en 6énemli adim1 arazi kullanimidir. Bu siirecte de yeni
havalimani i¢in 6nemli Kriterler vardir. Masterplan, ¢esitli havalimani fonksiyonlari
icin, bir kisim havaalan1 gelisim bolgesi tanimlayarak gelistirilmistir. Planda
tanimlanan gelisim bolgeleri, havaalani, terminal alam1 (kara ve hava taraf),
havalimani ticari merkezinin de yer aldig1 kara tarafi ve havalimani operasyonel
destek alanlaridir (ugak bakim ve onarim, Kargo yiik alani, ugus catering ve diger
destek alanlar1).

Hava Tarafi

Havaalani yapa hava tarafi diye tanimlayabilecegimiz arazi kullaniminin en 6nemli

adimi asagidaki kriterler diisiiniilerek gelistirilmelidir:
e Pist ve havaalan kapasitesi
e Havaalani verimliligi
e Terminal alanlari ile iliski
e Arazi kullanim1
e Insa edilebilirlik

Ayrica tim bu ana kriterler disinda siire¢ planlanirken asagidaki kriterlerde son

derece onemlidir. Bu Kriterler kisaca;
e Ana riizgar yoni
e Bolgesel hava sahasi
e Manialar ve saha geometrisi gibi kosullar
e Her fazin gerektirdigi kapasite
e Terminal ve destek tesisleri i¢in orta bolge ihtiyaglari
e Havalimani verimliligi (taksi siireleri ve mesafeleri)

Ayrica Pist operasyon sekilleri ve gorevlendirmeleri, hava sahasi ve pist kapasite
ihtiyaglar1 ile giizergdh dagilimi diistiniilerek planlanmalidir. Boylelikle genel
operasyonel konsept, yolcu terminal lokasyonu ve hava yolu gorevlendirme kabulleri

sekillendirilebilmektedir.
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Taksi yollari, 6nerilen pist operasyon sekillerine ve havalimani verimliligini optimize

edecek sekilde (taksi siire ve mesafelerini minimize edecek sekilde) belirlenmelidir.
Kara Tarafi

Terminal Alani: Terminal binasi ve uydu adetleri degerlendirilmesi gereken adimdir.
Operasyonel acgidan verimli az sayidaki biiytlik tesis opsiyonu, insan olgegi ve kisa
yiiriiyiis mesafesi agisindan avantajli olan ancak birbirlerine baglant1 gerektiren daha
kiiglik Olgekli tesisler ile kiyaslanmalidir. Terminal ve uydularin yerleri ise, hava ve
kara tarafi operasyonlari, yolcu ve kargo terminalleri ile diger destek tesislerinin
iligkisi diisliniilerek gozden gegirilmelidir. Terminal binasinin genel geometrisi ve
yerlesim izi, saglanmasi1 gereken kontakt standi (yolcu kopriisii) sayisit ile yiirlime
mesafesini minimize etmek i¢in iskele uzunlugunu smirlandirma karsilastirmasi
yapilarak degerlendirilmelidir. Bu yerlesim izinde, bir takim daha detayli planlama
calismalar1  yapilarak, Yyolcu akist ve operasyonel verimlilik optimize
edilmelidir(Cartenuto,2005).

Ozetle Terminal alan planlamasi asagidakiler diisiiniilerek yapilmalidir:

Terminal, hava tarafi ve Kara tarafi arasindaki iliski
e Direkt ve transit yolcular igin seyahat siireleri ve yiiriime mesafeleri
e Ticari alanlarin isletilebilirligi ve gekiciligi

e Tim fazlar i¢in Tirk Hava Yollari’n1 tek c¢ati altinda istihdam

edebilmek
e Uzun vade esnekligi

Destek Alanlari: Destek alanlari, kargo, ugak bakim-onarim ve catering hizmetleri
gibi birgok tesisin istindam edilebilecegi alanlar olmalidir. Bu alanlarin detayl
planlamasinin ve ingasinin 3. partiler tarafindan yapilmasi muhtemeldir. Masterplan
ile bu alanlarin, havalimanmin genel tasarimina paralel olarak yapisal planlamasi
yapilmalidir, ancak isletme siiresi boyunca bu alanlar1 kullanacak 3. partilerin
ihtiyaglart gozetilerek daha detayli diisiiniilmesi gerekmektedir. Avan proje
kapsaminda destek alanlari, pistlerin ve terminal alanlarinin gelisimine uygun sekilde
fazlandirilmalidir. Pratikte ise yine bu alanlarin gergeklesecek talebe cevap verir bir

sekilde diizenlenmesi gerekecektir.
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Isletme 6mrii boyunca tesislerin talebini karsilayacak sekilde tasarlanmalidir. Destek
alanlarinin konumu ve yerlesimi, yolcu terminali, kargo ihtiyaci, catering ve diger
yer hizmetleri planlamasi ile yakin koordinasyon gozetilerek belirlenmelidir.
Planlama yaklasimi, destek alanlarina kara tarafindan erisim yollarinin alanlarini
cevreler sekilde dis tarafina, hava tarafi erisim yollarmi ise Terminale en kisa
mesafede olacak sekilde ig tarafa yerlestirmek seklinde olmalidir. Kara tarafi yollar
destek alanmin tamaminda devam ettirilerek, tiim tesislerin kara ve hava tarafina

erisimi (gerekli yerlerde giivenlik hatlar1 ile ayrilarak) saglanmalidir.

Yiizey Erisimi: Yolcu terminallerinin birbirleri ile ve havalimaninin diger alanlar1 ile
baglantilar1 Havalimanina erigsim altyapisinin daha genis bdolgesel planlar ile
koordinasyon iginde olmasi i¢in Belediyeler ve Ulastirma Bakanlhigi ile bazi
goriismeler yapilmalidir. Boylece yiizey ulasim stratejisi ve kara tarafi vaziyet plani
asagidakiler esas alinarak ortak bir bakis a¢isiyla gelistirilebilir(Cartenuto,2005):

e Schirden ve ¢evreden, havalimani sahasina muhtemel yiizey erisim

baglantilari
e Her gelisim fazinda karsilanmasi gereken trafik hacmi
e Ulasim sisteminin giivenli ve verimli operasyonu

e Yolcu terminali, yiizey erisimi ve diger kara tarafi geligsimleri (oteller,

camii, hastane ve ticari bolgeler) arasindaki iligkiler.
Gelisim Senaryolar

Gelisim senaryolarinda ulasilamadigindan bu boliimle ilgili  bir inceleme

yapilamamigtir.
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SONUC VE ONERILER

Ulkemizde, hava ulasim agin1 yayginlastirarak bolgesel ve yoresel dlgekte ekonomik
ve sosyal gelismeyi hizlandirmak hedefine yonelik olarak, trafik talebi diizeyine
bakilmaksizin, “Her II’e Bir Havaalan1” politikas1 ad1 altinda gok sayida havaalan

yapilmis ve yapimina devam edilmektedir.

Yapilan havaalanlarinin ¢ogunlugu mevcut ihtiyaglart dogru sekilde karsilayacak
planlama c¢alismalar1 yapilmadigi gozlemlenmistir. Dolayisiyla gerek hava tarafi
gerekse kara tarafi tesisleri acisindan, beklenebilecek yolculuk talepleri ile orantili

olmayan ve bu taleplere karsilik yetersiz kalan havalimanlari ortaya ¢ikmustir.

Yapilan ¢alismada havalimani planlamasinda ii¢ devlet kurumu aktif olarak goérev
almaktadir. Bu kurumlar arasindaki ortak calisma ydntemleri havalimaninin
planlama safthasindaki basarisint dogrudan etkilemektedir. Bu ii¢ devlet kurumu
Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi(DHMI), Sivil Havacihik Genel Miidiirliigii
(SGHM), Altyap1 Yatirimlart Genel Midiirligii (AYGM) bu kurum eski adiyla
Demiryollar1 Limanlar ve Hava Meydanlar1 Insaati Genel Miidiirliigii(DLH) olarak
bilinir. Yapilan arastirma sonucundan kurumlar arasi sistemsel sikintilardan
havaliman1 gelisim ve planlama asamalart  diizgin  olarak islenmedigi
goriilektedir.20001i yillarin Oncesinde havalimanlar1 planlamasi ve insaati DLH
tarfindan yapilmaktaydi. DHMI ise havalimaninin isletmesinde sorumlu kurumdu.
SGHM ise bir iist otorite olan devlet kurumudur ve daa ¢ok diger iilkelerle yapilacak
anlagmalar ve hava ulasim prosediirlerinde aktif gorevi bulunmaktadir.. DLH
yatirimlarinda devlet biitcesinde gerceklestirmek zorundadir. Kendine 6zgii bir gelir
kalemi veya biitgesi olmadigindan her yil yapilacak yatirimlar i¢in yatirim biit¢esini
ayrilmasimi beklemek zorundaydi. DHMI ise halihazirda isletilen havalimanlaridaki
mevcut sorunlar veya ihtiyaglardan hizli aksiyon alma gereksinimi duymaktaydi.
Bundan dolay1 olusan mekanizmada hizli aksiyon alamadigindan sistemsel sikintilar
yasamaktaydilar. Bu sistemsel sikintidan dolay1 havalimanlar1 planlamada diistiniilen
biiyiime siiregleri takip edilmeyip o anki sartlarda ihtiyac1 karsilayacak gegici

coziimlerle  sorunlar  sonuclandirilmistir.  Sonrasinda  Ozellikle  Atatiirk
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Havalimaninda goriildiigii gibi birgok havalimani fonksiyonel tesis ve birimleri
birgok defa yer degistirilmis veya yeniden yapilmistir. Birgok tesis ise iginde
bulunduklar1 diizensiz arazi kullanimindan dolay1 sikisiklik nedenleriyle biiylime
imkan1 bulamamistir. Devlet otoriteleri bu sistemsel sikintilardan dolayr DHMI
kurumuna insaat yapma yetkisi vermistir. Boylece havalimani planlamasi ve insaati
DHMI tarafindan yapilabilmektedir. Fakat kosullarda da hala sorunlar tam anlamiyla
¢oziilememistir. Bunun nedeni planlama ¢alismalarinin bir kismi DLH yani adiyla
AYGM den gelirken bir kismi DHMI tarafindan yapilmaktadir. Yapilan planlama
calismalar1 birbiri ile uyumsuzluk ve diizen saglamadigindan ve diizgiin sekillerde
birlestirilemediginden hala Tiirkiye’deki havalimanlarinda devlet kurumlari
tarafindan eksiksiz masterplan dokiimanlari olusturulamamaktadir. Burada sistemsel
is boliimii tekrar diisiiniilmeli ve planlanmalidir. Olusturulacak yeni diizende yeterli
sayirda uzmanlar yetistirilmeli ve bu alanlarda egitimlere gonderilmelidir.
Anlagilmistir ki havalimani planlanmasinda Tiirkiye’de hala diinya standartlarinin

gerisinde stiregler yonetilmektedir.

Ayrica giiniimiize kadar yapilan planlama galismalarinin ¢ok azinda tiniversiteler
kullanilmistir. Universitelerin yapmis oldugu masterplan ile gerceklesen projeler
arasinda tamamen uyumsuzluk oldugu gézlemlenmistir. Bu uyumsuzluklardan dolayi
bircok havalimani giiniimiizde ciddi sorunlarla karsilasmaktadir. Universitelerin
yapilan projelerde uygulanirken bir yaptirim giicii olmadigindan yada bir denetleme
fonksiyonu olmadigindan yapilan ¢alismalar uygulanmayarak atil durumda kalmstir.
Sistemsel olarak planlama yapan kurum ve kuruluslarin havalimani1 gelisimlerinde

etkili olmasi saglanmalidir.

Tiirkiye havaalanlar i¢in iki farkli durum gozlemlenmistir.. ilk durumda olusan
talebe karsin yeterli biiylime planlar1 olugamayan ve giiniimiizde proje sinirlari iginde
sikigsan havalimanlaridir ya da ikinci durum ise havalimanlarinin talep yetersizligi
nedeniyle bugiin ya kullanilamamakta ya da kapasitelerinin ¢ok altinda ve diisiik
doluluk oraniyla politik baskilarla gerceklesen uguslar yapilarak kullanilmaktadir.
Uygulanan politikalar ile hava ulagimi araciligr ile bolgesel ve yoresel ekonomik ve
sosyal gelismenin hizlandirilmas: hedefine ulasilamadigi gibi, gerek havaalanlar
gerekse havayollar1 agisindan siirekli devlet tarafindan destekleme gerektiren bir
sistem ortaya cikmistir. Tirkiye’nin hava ulasimindaki uyguladigi politikalar

zamanla kisa vadede kalip istikrarli uygulanmamasindan dolay1 giiniimiizdeki plansiz
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havalimani gelisim siiregleri olugsmustur. Bu gelisimlerdeki en 6nemli adimi olan
trafik tahminlerinde de 6nceki donemde yapilan bir dizi hata gozlemlenmistir.20001i
yillar 6ncesinde yerel havalimanlar1 yapilmasi ve bu havalimanlarina dar govdeli
ucaklarla hizmet saglanmasi Ongoriilmekteydi. Boylece her sehirde havalimani
olmasi digiiniilmekteydi. Sonradan havacilikta devletin izlemis oldugu stratejiyi
degistirdigi ve yerel havalimanlar1 yerine daha biiylik olgekli bir havalimaninin
birden faza sehre hizmet etmesi 6ngoriilmiistiir. Bunun sonucu olarak havalimani
gereksinimleri tamamen degismektedir. Havalimanina inecek ucaklar dar govdeli
ucaklar olmaktan ¢ikip jet motorlu biiyiikk ucaklara gegis yapildigir goriilmiistiir.
Bundan dolay1 pist uzunluklari biiyiimekte ayrica ugus sayis1 katlanarak artmaktaydi.
Normalde her ile gelen trafik o ildeki havalimani tarafindan karsilanacakken artik
bazi bolgelerde 4 sehre gelecek trafik tek havalimanindan karsilanmaya
calisgilmaktadir. Ozellikle Istanbul’da 4-5 tane yapilmasi planlanan kiiciik
havalimanlar1 iptal edilip ve daha 6nce yapilan havalimanlari atil durumda birakilip
tim trafik Atatiirk havalimaninda toplanmistir. Bir siire sonra goriilmustiir ki yerel
olarak planlanan Atatirk Havalimani uluslararasi havalimani taleplerine ulasmis
buna karsilik mevcut tesisler bu talebe karsilik yetersiz kalmistir. Bolgede
havalimani1 gelismesinde olanak saglayacak gerekli rezerv alan birakilmadigindan
biiyime imkani1 saglayamamistir. Ayrica 1990-2000 li yillarda yapilan yeni
ekonomik atilimlarla havayollarindan alinan vergiler distirilmis ve ciddi tesvikler
verilmistir. Bu desteklerle biiyiiyen havayollari havalimani planlama ¢aligmalarinda
ongoriilememistir. Bu gibi devlet politikalar1 uzun vadeli olmasindan dolayi
planlama ¢alismalarinda dahil edilmesi son derece énem arz etmektedir. Uzun vadeli
yaptlmayan hava ulagim stratejileri ve planlama ¢alismalarinin yapildigi dénemdeki
uzman kisilerin trafik tahminlerinde bilimsel yontemler kullanmamasindan dolay1 bu

glinkii yasanana sorunlar ortaya ¢ikmuistir.

Bu cercevede, iilkemizdeki planlanan havaalanlar1 ile ilgili bir yaklasim
onerilmektedir. Bu oneri iginde diisiik yolcu kapasitesine sahip havalimanlari
kapsamin disinda birakilmistir. Biiylik oOlgekli projelerde c¢evreye ve topluma
olusturdugu etkinin  biyiikligiinden dolayr farkli planlama ¢alismalari
gerekmektedir. Bu c¢alismanin kapsaminda Istanbul bélgesindeki Uluslararasi
havalimanlar1 incelenmistir. Bu havalimanlart yillik 10 milyon yolcu tizerinde trafige

sahip olanlardir. Bu calismayla yiiksek trafikli havaalanlarinin bdlgesel tasimacilik
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kullanim1 amaciyla istanbul sehri iizerine baz1 degerlendirmeler yapilmakta ve bu tiir
havaalanlarmin planlama kriterlerine déniik  oneriler verilmektedir. Ozellikle
havalimani planlamasinda temel nitelikte olan trafik tahmini konusunda uluslararasi

kabul goren modeller incelenmis ve Tiirkiye i¢in en uygun model olusturulmustur.

Ayrica yapilan ¢aligmalarda anlasilan bir diger konu ise planlama yapan uzmanlarin
havalimani arazi se¢imlerinde en onemli Olgiit olarak hazine arazisi kullanma
zorunlulugu oldugu gézlemlenmistir. Bu nedenle bir¢ok havalimani i¢in daha uygun
bolgeler olmasina karsilik uygun olmayan kiigiik ve gelismeye imkan saglamayan
arazilere yapilmasi zorlanmistir. Bunun sonucu olarak ileriki siirelerde ihtiyag
duyulacak  arazilerde sikim1  yasanmasindan dolayr  birgok  havalimani
gelisemediginden kapanmis ve bulunduklart bolgelere hizmet vermesi 6ngoriilen
havalimanlar1 farkli lokasyonlara sifirdan yapilmas: zorunlu kilmmistir. Istanbul

Yeni havalimaninda bu 6rneklerden bir tanesidir.

Tiirkiye’deki havalimanlarinin karsilasmis oldugu tiim sorunlardan dolayr yapilan
masterplan c¢aligmalar1 son derece 6nem kazanmaktadir. Bu giine kadar yapilan
havalimanlarinin planlama g¢alismalar1 ve masterplanlari incelendiginde uluslararasi
standartlarda bir masterplan siirecinin olmadigr anlasilmistir. Hatta giiniimiizde
hizmet veren bir¢ok havalimaninin higbir masterplaninin olmadig: tespit edilmistir.
Bu incelemeler 1s1ginda giiniimiizde isletilen havalimanlarinin sorunlari ve sikintilart
tespit edilmistir. Bu sorunlarin planlama ve masterplan siiregleri agisindan ne denli
ilgili oldugu arastirillmistir. Havaliman1 masterplan g¢alismalar1 son derece Kritik
oldugu tespit edilmistir. Havalimani1 masterplan siirecinin kapsami ve igerigi ne denli
emek harcanir ve detayli yapilirsa ilerleyen proje siireci boyunca havalimani
yasanacak geligsmeler kargisinda hazirlikli ve planli bir yagsam doéngiisiine sahip olur.
Atatiirk havalimaninda anlasildig1 gibi beklenenin ¢ok lizerinde biiyiiyen havalimani
giintimiizde biiylik kapasite ve alan sorunuyla karsilamaktadir. Bu sorunlarin ¢6ziimii
icin yapilmasi diigiiniilen ek yatirimlar ve projeler havalimaninin ¢evre sinirlarinda
sikigtigindan imkan saglanamamaktadir. Bir baska deyisle havalimani biiyiime
ihtiyact olmasma karsin havaliman1 etrafindaki sehirlesmeden havalimaninin
genigleme imkani olmadigidir. Bir diger gozlem ise iilke havaciligi i¢in saptanan
hedeflerine ulasabilmek igin hem havaalanlart hem de havayollar1 isletmeleri
acisindan rasyonel diizenlemelerin getirilmesi gerekmektedir. Ulke ekonomisine

destek olan ve gelisen havacilik sektorii igin yiikk olmayan ¢oziimlerinin
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gelistirilmesinin  zorunluluguna inanilmaktadir. Olusturulan politikalarda uzun
donemli olmast hedeflenmeli ve yapilanacak politikalarin sonuglar titizlikle
irdelenmelidir. Giiniimiizdeki havacilik politikas1 1s18inda yapilmasi planlanan
havalimanlariin hem devlet havacilik politikalar1 ile tam 6rtiismesi hem de proje
gereksinimlerinin son derce o6zenli ve dikkatli ¢ikarilmasi gerekmektedir. Bu
cergevede yiiksek trafigi olacak olan havaalanlarinin  planlama 6zelliklerin
belirlenmesi ihtiyac1 ortaya ¢ikmaktadir. Bu c¢alismada, gelecekte havaalani
yapilacak bolgelere olusabilecek yolculuk talebinin genel niteliginden ve
beklenebilecek diger kullanim bigimlerinden hareket edilerek, yapilacak

havaalanlarinin masterplan ¢alismalarinin 6zellikleri ve metodu tanimlanmaktadir.

Genel olarak bu caligmayla havacilik sektoriindeki degisimler ve isletme ¢esitlerine
g6z Oniine alinarak yapilan calismada blyiikk 6lgekli havalimani projelerinde
masterplan siiregleri tanimlanmistir. Tanimlanan masterplan siire¢ ve 6zelliklerinde
havalimanlarinda yasanan fiziksel ve operasyonel sorunlar gbéz Oniinde
bulundurularak olusturulmustur. Bu yontemle ileriki donemlerde yapilacak olan
havalimanlarinda planlama siire¢lerinde  bir kaynak olarak  kullanilmasi

Ongorilmiistiir.
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