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OzZET

Ulasim yapilarindan havaalaniarinin tasanmlan, hata yapildiginda, yapi
gerceklestirildikten sonra geri dénisi, maliyetleri ve iglerligi gibi sebeplerden
dolayi gok zordur. Ozellikle kiigiik dlgekli terminallerde yapilacak hata, kendini
cok acgik sekilde belli edecektir. Clinkli kiigik &lgekli terminallerde ulusal,
uluslararasi niteliklerde ya da her iki niteligi barindirmig olurlarsa olsunlar, en
temel fonksiyonlan icerdikleri i¢in, yapilacak hataya olan tavizleri gcok azdir.

Ginumiz terminallerinin nitelikleri, igerdigi fonksiyonlari agisindan gelismeye
ugramaktadirlar. Yolcularin terminal igerisindeki bekleme siireleri igletmecileri
reklam, carsi vb. konulara yoneltmigtir. Terminaldeki kayip zaman artik,
carsiya giden bir kisinin gegirdigi zamana esdeger olmaya baglamistir. Bu da,
daha 6nceden terminal yapilarinin programinda bulunan gazete bayii, biife vs.
satis birimlerine 6zellikle bilylk olgekli terminal yapilarinda ek carsi
birimlerinin katiimasina sebep olmustur.

‘Bu calismada hava ulasiminda ve havaalanlarindaki tarihsel geligmeler,
kullanici-havaalani ve kullanici-terminal yapisi iligkileri incelenmigtir. Terminal
yapilarinin tip siniflandirmalarn ve birbirleriyle olan kiyaslamalari yapiimigtir.
Avrupa, Asya ve Amerika’dan segilen on adet terminal érneginde yolcu akigi
ile terminal fonksiyonlari arasindaki iligkiler incelenmigtir.
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SUMMARY

Designs of airports are challenging considering the nature of terminals having
an inflexible functional diagram when planning errors are made which all turns
out to be costly. Especially mistakes in small scale terminals are more visibie
than others. Whether this small scale terminal is national, international or
both, this kind of terminals has the main functions so making mistakes are
less acceptable.

Qualifications of today’s airports are getting more and more improved in terms
of the functions they have. Waiting time of the passengers in the terminal area
directed managers to the issues like advertising, shopping, etc. Lost time in
terminal is nearly equal to the time when a person goes shopping. As a result
more and more shopping are provided besides cafes, kiosks and other kinds
of shops in large scale terminals.

In this thesis historical development of air transportation and airports, relations
between user and airport, and the relation between user and terminal concept
are studied. In ten examples from European, Asian and American airport
terminals, relations between flow of passengers and functions of terminals are
studied.



1. GIRIS

Ulasim sistemleri tipleri icerisinde zaman, konfor ve yiksek yatinm gibi konularn
icermesi dolayisiyla en énemli yere sahip olan ulagim sekli havayoludur. Ozellikle
kazandirdifii zaman ve konforu nedenleriyle ugak kullanimi 6n plana ¢ikmaktadir.
Bununia beraber, yolculugun baglangi¢ ve bitim noktasi olan diger bir dnemli yatirnm
konusu da terminal yapilandir.

Ulkemizde ginumize kadar pek ¢ok terminal yapisi yer secimi hatalan, yiksek
maliyetier ya da terminallerin kapasitelerinin {istinde ¢aligmalarn gibi uygulama ve
isletme kusurlarini igermektedir.

Maliyetleri diger ulasim yapilarina gore yiiksek olan terminal yapilari, llkeye gelen
ziyaretgiler igcin ilk tanigma noktalari olma 6zellijine sahiptir. Bu nedenle
terminallerin, Glke prestijini yansitig: séylenebilir.

Mimarhdin her konusunda oldugu gibi terminal yapilarinda da akilci bir yol
izlenmelidir. Tasanm dogrulannin yani sira iklimsel, gérsel ézellikler gibi konular da
bu akilci yol igerisinde dikkate alinmalidir.

1.1. GCahsmanin Amaci ve Kapsami

Bu galismanin iki amacindan biri, yiksek maliyete sahip terminallerin yatinmi,
tasarimi ve uygulanmasi gibi konularda aragtirma yapmaktir. Diger bir dnemli amag
ise, terminallerdeki yolcu akigi ve terminal tipleri analizleri yapmaktir. Bélim 8 ‘de
yapilan yolcu akigt ve yolcu fonksiyon iligkileri analiz semalan Asya, Avrupa ve
Amerika sinirlan igerisindeki, son otuz yildaki uygulanmig projelere ya da yarigma
projelerine aittir.

Terminal yapilan ile kullanicilan arasindaki iligkiler analiz edilmigtir. Ozellikle
terminalin 6nemli kullanicisi olan yolcular, ¢aligma kapsaminda yer almaktadir.
Bélim 7 ve bo6lim 8'deki semalar ve tablolar, bilgisayar ortaminda tekrar
yorumianarak ¢izilmigtir.

Bu calismada ozellikle, havaalaniarinin dnemli bir parcasi olan terminalier

incelenmigtir.

Ikinci bélimde, hava ulagimindaki ve havaalanlarindaki tarihsel geligmeler, Gglinci
bolimde ise, havaalani tasarimi en genel hatlariyla incelenmigtir.



Dérdinci béluimde havaalani terminal yapisi tasarimi incelenmistir. Bu boliimde,
tasarimda gegen terimler ve program 6geleri, tasanim programinin olugum sekli,
programin gelisimi ve 1989 yilinda yapilmig bir workshopta yolcu, isletmeci ve
tasanimci goziyle havaalanlan yolcu terminalleri Gzerine yapilan caligmalara yer
verilmistir. Workshop, ozellikle mimara diger kullanicilarin goéziyle terminale
bakmalan agisindan énemli bilgiler verecektir.

Besinci bolimde, terminal yapisi bigimlenmesi incelenmigtir. Terminal apron
geometrisi ve dinyadaki otoritelerce, uygulamacilarca yapiimig terminal
siniflandirmalari aragtinilmigtir. Her bir otoritenin yapti§i siniflandirma irdelenmis ve
tiim bu siniflandirmalar dogrultusunda yeni bir tip siniflandirmasi yapimigtir. Her tip,
birbirleriyle ¢esitli yonlerden kargilagtinlarak incelenmistir. Her terminal tipinin

avantajlan ve dezavantajlari incelenmigtir.

Altinci béliimde ugak, apron, terminal iligkileri incelenmigtir. Terminal boyutlarini
etkileyen ugak kanat agikliklan verilmigtir. Ugagin aprondaki pozisyonuna gére
terminal-ugak iligkileri incelenmistir. Mevcut terminal yapilanndaki genigleme ve
buyume konulan incelenmistir. Terminaldeki ve kara tarafi kaldinmindaki akigin
iiciincli boyuttaki aragtirmalari incelenmistir. Genel olarak orta ve kiclk Olgekli

terminaller incelenmistir.

Terminalin genel yapisi incelendikten sonra bu yapiyi, biylk &lclide Uglincl
boyutuna kavusturan “akis” konusu, yedinci bélimde incelenmigtir. Akig ve terminal
fonksiyonlari irdelenmigtir.

Sekizinci béliimde Asya'dan, Avrupa’dan ve Amerika'dan secilmis on terminal yapisi
yolcu akiglan kapsaminda, gelen ve giden yolcu trafigi, terminal gemalan Gzerinde
bilgisayar ortaminda incelenmigtir. Plandaki ve kesitteki yolcu akiglar saptanmigtir.

Dokuzuncu bélimde, terminal tasannminda kullanilan optimum alan standartian

verilmigtir.

Onuncu bdlumde ise, sekizinci bolimde aragtirmasi yapilan terminallerin orijinal
cizimleri ile i¢ ve dis kullamm alanlarini gosteren fotografiara yer verilmigtir.

On birinci bélimde ise, varilan sonuglar ve éneriler bulunmaktadir.



2. HAVA ULASIMINDAKI VE HAVAALANLARINDAKI TARIHSEL
GELISMELER

Ginimize degin havaalanlan G¢ agsamada geligmistir.

Birinci agama, 1920'den 1940’larin ortasina kadar gegen siredir. Havaalantarinin
dojusu bu doéneme rastlar. 1919 yilinda kurulan Paris Pakti uluslararas:
tagimaciiin baglangici sayilir. 1930 yihindan sonrada havayollari kurulmaya
baglamigtir.

fkinci agsamayi, 1940ann ortasindan 1980 yilina kadar gegen siire, uluslararasi
havaalanlarinin geligme ve yayllma sirecidir. lkinci Dinya Savagrndan sonra
uluslararasi hava rotalan arttinilmigtir. Hava tagimaciligi gelismeye devam etmistir ve
tagima orani yiikselmigtir. Havaalanlar inigler ve kalkiglar icin bir saha, yiilksek kargo
kapasitesine sahip kargonun toplandigi, dagitildidi sistem haline déniigsmeye
baglamigtir. Havaalaninin geligsim slirecindeki bu agamada, havayollan sirketleri cok
daha fazia 6neme sahip olmaya baglamistir.

insanligin zamana kargi olan yansiyla birlikte, bilimin ve teknolojinin ilerlemesine
bagh olarak, ucak endiistrisi de gelismistir. 1960’h yillardan itibaren kullanilan jet
motoriu ucaklar ile insan ve yik tagima hiz: ve kapasitesinde artis oimustur.

Uglincli agama, 1990’ yillarda baglayan ve giinlimiize kadar devam eden gagdas
havaalanlarinin yapim agamasidir. Insan tagimaciiginin 6nemli hale geldigi ve kargo
tagimaciiinin  geri planda kaldigt “Human Airport® kavrami bu donemde ortaya
ctkmigtir.

‘Havaalanlari, bu agamalar sonunda birgok fonksiyonu barindiran, dnemli bir sehircilik
ve mimarlik konusu olmustur.

Son otuz yildir, 6zellikle uluslararasi havaalaniari, tilkelerin tanitiminda 6nemli roller
istlienmeye baglamigtir. Bulundugu ilkelere gelir kaynagd: saglayan bu prestij
noktalari, ayni zamanda da sorunlu yatinmiar haline gelmigtir.

“‘Human Airport” un en 6nemli dzelligi, insanlarin itk planda olmasidir. Havaalani
planlamasi ve y6netimi bu prensibe gére geligtiriimeye baglamistir. Ikinci 6zellik ise
havaalanlannin bulundugu bdigeyle olan uyumudur. Adeta bir sinir tagi olmasi,



bolgesel katturd, tarihi ve endustrileri ortaya ¢ikartmasidir. Bu durum, bolgesel
sosyal-ekonomik gelismeyi biyitmektedir 1

Havaalanlarinda, tezin sonraki bslimierinde de bahsedilecek olan ekolojik soruniar
insanhk karsisindaki en ciddi sorunlardan biridir.

Hava ulagiminda, havaalani tasariminda ve planlamasinda, buylime-gelisme
tahminleri, teknolojik geligmeler, varolan istatistikler, sehircilik, igletme ile ilgili
faktérler onemlidir. Havaalanlarinda bulunmasi gereken iglevier ve igletme, kullanma
kosullan tasanmda dikkatle, 6zenle incelenmesi ve aragtiriimasi gereken konulardir.
Heriki bélomlerde incelendigi gibi havaalanlari terminal yapilan farkh sistem, form ve
tiplerde yapilmaktadir.

Havaalanlaninda ¢ok yonla igleviere hizmet edecek birimlerin fiziksel niteliklerinin
basanli olmasi, alinacak sonuca yeterli oimayabilir. Bu sonucu etkileyen énemili etken
havaalani igletmesidir®.

' ARAL'Y. Shop Design Series, The World Airport, s.148-157
2 TABANLIOGLU H. 1983. Yesilkoy Havalimani Yeni Terminal Binasi, Cem Ofset, Istanbul



3. HAVAALANI TASARIN!

3.1. Havaalani Tasarimina Etki Eden Faktérler

Tasarnimi etkileyen faktérier ig madde altinda toplanabilir:

1. Altyapi sistemleri ile havaalani sistemi arasindaki uyum.

2. Finansman ve fiziksel planiama ag¢isindan biyiimeye olanak saglamak.

3. Havaalani iginde ve yakin gevresinde, isletme gereksinimleri agisindan sorunsuz
bir planlamayi gergeklestirmek.

3.2, Vaziyet Plam

3.2.1. Vaziyet Planinin Diizenlenmesi

Genel olarak vaziyet planlamasinda bes asama s6z konusudur:

1. Planlama takimini tayin etmek ve planlama parametrelerini ortaya koymak.
2. Mevcut yapilan gézden gecirmek ve elde edilen sonuglarn teshis etmek.

3. Havacilik tahminlerini gézden gegirmek.

4. Cevresel, ekonomik ve genel dizenleme zoriuklari karsisinda konseptleri
aragtirmak ve geligtirmek.

5. Plani ve modeli agik olarak ortaya gikartmak.
3.2.2 . Vaziyet Planinin Fiziksel Elemanlan

Havaalani tasarnimi bir takim galismasidir. Mimar ve mihendis, bu takimin fiziksel
yapisindan sorumiudur.

Mimarlarin ve mithendislerin sorumlu olduklari vaziyet plani elemanian:
. Pistler ve taksi yollari
. Hangarlar ve servis apronlari

. Terminaller



ve bazi ikincil elemanlar:

. Yollar ve otoparklar,

. Guvenlik sistemi,

. Hava trafigi kontrol kulesi

. Havaalani tren istasyonlan ve hafif rayli sistem,
. Oteller, konferans birimleri,

. Nakliye ambarlari.

Pistlerin havaalani igerisinde giivenligi temin edilmis ve bulundugu bdlgede, ¢apraz

riizgar kogullarinin saglanmig olmasi gerekir.

Terminal yapilari, “gate”lerle (terminal-ugak baglanti kapilari) baglantilidir. Bu
baglanti, ugak park diizeni ve giivenli gegisglerin saglanmasindan sonra kesilir.

Vaziyet plani mekansal, lojistik ve ii¢ boyutiu yapidadir. Striiktiire yapilan yatinmdan
saglanan ekonomi, yatinm geri déniisiim siiresi dérdiinc boyutu olugturur.

Mimarin ve mihendisin yaraticihigi bu konularda ¢ok 6nemlidir. Ortaya cikan
dugtncelerin havaalaninin, havaalani y6netiminin ve havayolu sirketlerinin
ihtiyaglanina, dogru ve rasyonel bigcimde yansimasi gerekir.

Vaziyet planinda genel olarak saglanmasi gereken baz sartlar:
1) Pist Alanlarn:

. Havayollarinin, genel havacilik bilegenlerinin ve apronda ¢alisanlarin trafigini

ayirmak,
. Taksi uzunlukiarini en aza indirmek,
Kaza ve kurtarma servislerini ana piste yakin yerlestirmek,

. Hava tarafi birimlerinin, ortak bir bigimde havayollar tarafindan kullanimina tesvik
etmek.



2) Yoénetim Yapilart:
Havaalani yénetimini, yola ve rayli sisteme yakin konumiandirmak,

. Yonetim birimlerini, kara tarafina ve hava tarafina dogru direkt giris ile

merkezilegtirmek.
3) Yol Diizenlemesi:
Kara tarafi yol sistemini basitlestirerek disiinmek ve giivenligini saglamak,

. Terminal ortak alanlarina (yoicu ve karsilayici) ve yonetim yapisina hizmet eden
halk tagimaciligini saglamak,

Otoparklari, terminallere yakin ya da rayli sistemlere baglantih yerlestirmek.
4) Terminal Yapilan:
. Yuriime mesafelerini en aza indirmek,
. Yolculann transferlerini kolaylagtirmak,

Ulusal-uluslararasi nakliye fonksiyonlari i¢in hacimleri diigiinmek,

Terminal birimlerinin, ortak bir bicimde havayollan tarafindan kullamimina tegvik
etmek.

. Terminal yapilanni, halk tagimacihigina direkt baglamak,
. Terminal yapilanni, otellere ve kisa sureli otoparklara baglamak.
5) Depo Birimleri:

Hava kargolarinda bilyiime igin alan saglamak,

. Hava tarafinda, yolcu bagaj tasniflerinin ve nakliyelerinin ayriminin iyi yaptimasini
saglamak.

. Havayollari arasindaki kargo transferinin kolaylagtiriimasi.
6) Yer Secimi:

Havaalanin blyumesi icin bir alanin segimi, vaziyet plani etiidlerini kapsayan
bélimdir. Yer secimi, yeni veya ¢ok geniglemis havaalani igin zorlu, ideal yerin
bulunmasinin kolay olmadidi, kimi zaman insan midahalesiyle olugturulan yapay



alanlar gibi meseleleri igerir. Japonya Kansai Havaalani’nda ve Hong Kong Chek Lap
Kok Havaalani’nda bdyle bir durum s6z konusudur.

Yer segimini etkileyen énemli faktorler:

a) Operasyonel kapasite: Hava boglugu ve havada seyir agisindan, gevredeki yitksek
yapilar ve daglar.

b) Kapasite giicii: Kara mevcudiyeti, durumu ve mevcudun sirdartlebilirligi.

c) Zemin ulasimi: Bagta yol ve ray sistemleri olmak {zere, alt yapinin saglanmasi,
halk ortak alanlarinin ve park alanlarinin saglanmasi.

d) Gelisme tutarlari: Kara zemin durumu, zemin kullanim degerleri.

e) Cevresel faktorler: Ses, ekosistem izerinde olabilecek etki, hava ve su kalitesi,
tehlikeye sokulabilecek canli tiirleri ve cinsleri, kiltarel etki.

f) Sosyal ve ekonomik faktorler: Varolan toplum Gzerindeki etkisi, halk servis
ihtiyaclari, ig dagilimi ve degisimleri.

g) Planlama sonuglanini etkileyebilecek faktorler: Kara kullanimi izerindeki etkiler,
tarim ve ormancilik, tagimacilik sistemleri.

3.3. Havaalaninin Konumlanmasi

Her tasarim galismasinda olduu gibi bu konuda da kesin kurallar yoktur. En iyi
g¢bzuime ulagsmak icin yapiimasi gerekenleri, tasarim iginde dengelemek s6z
konusudur.

Havaalani konumlanmasinda g6z oniinde bulundurulmasi gereken bazi maddeler
asagidaki gibidir:

-

. Ugak pistinin yénii ve sayisi (6zellikle meteorolojik faktérlere uygun).
2. Ucagin karadaki dolagim yollari (taksi yolu) sayisi.

3. Apron alanlannin 6i¢i, bigim ve organizasyonlari.

4. Mevcut kara alani.

5. Topografya ve zemin durumu.

6. Ucus icin engeller.



7. Terminal yapilannin, otellerin ve otoparklarin dagilimi, yayilimi ve sayisi.
8. Kara dig kullanimiar.

9. Geligme durumu.

10. Havaalani yol sistemi ve konumu.

11. Kamusal tagima ve aktarmalari igin strateji.

3.4. Pist Diizeni (Konumu)

Vaziyet planinin diizenlenmesindeki dnemli fakitdr, ugak pistlerinin bigimlenmesi ve
pist diizeni ile terminal yapisi arasindaki iligkilerdir. Havaalan tasarimcisinin, pistlerin
iki ana bakis yonin{i, pist uzuniukiarini ve diizeniemelerini dogru yapmasi gerekir.
Bir havaalanini kullanan ugagin tipiyle pist uzuniugu iligkilidir. En bilyiik ugaklar igin
istenen optimum pist uzunlugu 2-3 km. arasindadir.

Ugak pistlerinin uzuniugu:
1. Yukseklige,

2. Sicakhga,

3. Riizgar durumuna,

4. Ugak agirhigina

gore cesitlilik gosterir. Dedisik yerlerde verilen ugak tasanmlan igin farkhi pist
uzunluklan istenebilir. Pistin boyutlan, givenli kalkig ve inig igin dikkatle
kararlagtiriimalidir. Inigler igin boyut karan ikincil durumdadir. Ganki, inisler igin
gereken mesafeler, kalkiglar icin gereken mesafelerden daha kisadir.

Pistlerin kapasitelerinin kesin hesabi zamaninda gergeklesmesi gereken harekatlar,
glvenlik, ugaklarin kapasitesi ve teknik 6zellikleri gibi konu cesitlilikleri sebeplerinden
zordur. Codu pistlerde genel olarak, hava koguilaninin iyi oldugu durumlarda saat
bag! ortalama 45-60 harekat dagilimi, hava kosullarinin kéti oldugu durumiarda ise
bu miktann yaklagik %25'i kadar daha az oranda harekat dagilimi vardir.

Pist ile terminal yapisi arasinda siirekli irtibat vardir. Her ikisinde de kendi iglerindeki
insan, yik tagimaciiginin dagihimlan bulunmaktadir.
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Terminal yapisi ile pist arasinda kalan alanda, terminal yapisinin tipine ve
bicimlenigine bagh olarak apron ve ugaklarn kara izerindeki hareketlan icin taksi
yoluna ihtiyag vardir. Taksi yollarinin uzunlugu, ugus siirelerinin uzamasina, yakit
maliyetlerinin artmasina ve zemin ftrafigindeki zorluklara, gecikmelere sebep
olmaktadir.

Terminal kompleksi yerlesimini ¢ézmek de Onemlidir. Kara ve hava taraflan
baglantilan, yiksek frekansta girilti olusturan jetler gibi halk tagimacihigi yapan
kompleks igini etkileyebilecek, istenmeyen faktdriere dikkat etmek gerekir.

3.5. Enerji, Altyap: ve Kaynakliar

20-25 yillik vaziyet plani peryodu iginde, havaalaninda elektrik giicii, su ve altyapi
kullanim kontrolleri gok énemlidir.

3.6. Havaalanlarinda Cevresel Sorunlar

Havaalani genigleme sinirt igerisindeki cevresel faktorier cok énemlidir.
Cevresel bes 6nemli faktér sunlardir:

1. Ses

2. Hava kalitesi

3. Su kalitesi

4. Eko sistemler

5. Gorsel etki’

' EDWARDS B. 1998. The Modemn Terminal, E& FN Press, Oxford
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4. HAVAALANI TERMINAL YAPISI TASARIMI

41. Terminal Yapilarinda Gegen Bazi Terimler ve Program Ogeleri

Genel olarak, birgok uluslararasi ve ulusal terminal yapisinin, kendi kategorilerinde
kapsadi§: islevler ve caligma sistemleri benzerdir. Bu iglevler, terminal yapilarinin
bilegenlerini olugturur.

Terminal yapisinda gegen bazi terimler ve program dgeleri sunlardir:
1. Konfor (Amenities):

Ziyaret¢i ve yolcularin kullanimi igin olusturulmug, ev rahatliina sahip, eglence,
aligverig, yemek yeme, bar vb. alanlann timuaddir.

2. Ortalama Yogun Saat:
Havaalanlarinda, giin icerisinde, trafigin en ylksek yiizdeli yagandig saattir.
3. Bagaj Yénlendiricisi:

Bagaj sayaci aracii@ ile, bagajlari dagitmaya yonelik siniflandirma islemlerini
gerceklestirmek ve hareket halindeki bagaj bantindan, bagaj talep sayacina
nakletmek igin kurulmus mekanik aygittir.

4. Ugaga Binig Kontrol Noktasi:

Yolcularin giivenligini saglamak amaciyla, denetim yapilan noktadir. Genel olarak bu
nokta, giden ucak kapisi ¢evresinde yer alir.

5. Ucaga Binen Yolcu (Giden Yolcu):
Ucakla baglantisi saglanacak, ugus icin alimi baglatilacak yolcudur.
6. Gumriik:

Yarg: yetkisi altinda bulunan alanlarda, kanunen yolcularin bagajlan ile ilgili
bilidirimde bulunduklan yerlerdir. Operasyon tekniklerindeki degisimier dolayistyla, bu
alanin tasarimina dikkat etmek gerekir.
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7. Giden Yolcular Odasi/Bekleme Salonu:

Yolcularin ugaga binmesini saglamak amaciyla, binig kontrol noktasini, ugaga binig
kapi pozisyonlarini igeren alandir.

8. Ucagin Bosalmasi (Deplaning):

Herhangi bir yolcu, kargo, bagaj gibi gelen bir ugustan bosaltma iglemidir.
9. i¢ Hat Yolculan:

Ulke igerisindeki seyahatlar géz 6niinde tutularak iglemleri yapilan yolculardir.
10. Ugagin Dolmasi (Enplaning):

Herhangi bir yolcu, kargo, bagaj gibi, giden bir uguga yonelik yapilan igsiemlerdir.
11. Ucaga Gidig Kapisi (Gate):

Ugaga yolculann, bagaijlarin getirilmesi amagl, doldurma ve yikleme igin ayrilmig
bolgedir.

12. Girig Toplanma Alani:

Yolcularin kullanimi amaciyla, ana terminal yapisi ile girig kapilari arasinda, glivenligi
saglanmig ek bolumdir. Bu ekte, havayollart fonksiyonel alanlari ve minimum
dizeyde tiiketici hizmetleri olabilir.

13. Yer Tagimacihgt:

Yolcular igin programlanmig bagimsiz ¢aligtirilan tagima araclaridir.
14. Go¢ (Pasaport Kontrol):

Pasaport kontroliiniin yapildigi, yabanci yolcularin arandigi bélimddr.
15. “Interline” Baglantisi:

Bir havayolu sirketiyle gelmis yolcunun ve bagajinin, farkhi bir havayolu sirketi
kullanarak yolculuuna devam etmesidir.

16. “Intraline” Baglantisi:

Bir havayolu sirketiyle gelmis yolcunun ve bagajinin, aymi havayolu sirketini
kullanarak yolculuguna devam etmesidir.
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17. Sehir Igi Terminal:

Genel olarak, sehrin g¢arsi bolgesinde, havaalanindan bagka bir yerde konumlanan,
yolcularin ve bagajlann kontrol edildigi, islemlerinin yapildigi, yer tagimaciiginin
gerceklestirildigi yapidir.

18. lg-Transit Yolcu:

Yakit ikmalinin yapildigi uluslararasi uguglarda, ayri dinlenme bélumierinin de
bulundugu, ugaktan bosaltiimig yolcudur.

19. Uzun Tagima Mesafesi:

Bu terim uguslarin, ugus trafiginin tanimlanmasi ve belirtilmesi igin kullanilir. Yolculuk

suresinin, ortalama yolculuk sirelerine oranla uzun oldugu mesafeler igin kullanihr.
20. Kisa Tagima Mesafesi:

Bu terim de “uzun tagima mesafesi” gibi uguslarin, ugus trafiginin tanimlanmasi ve
belirtilmesi igin kullamhir. Yolculuk siiresinin, ortalama yolculuk siirelerine oranla kisa
oldugu mesafeler igin kullanilir.

21. Saglk Hizmet Birimleri:
Gelen yolcularin saglik kontrollerinin yapiidig: yerdir.
22. Hazirlik Odas::

Diganda gahigan personelin toplandidi, gérevlerinin dagitildig: ve halktan izole edilmig
is bolgelerinin yakininda konumlanan alaniardir.

23. Gitmek Uzere Olan Bagaj Odasi (Outbound Baggage Room):

Kontrol iglemlerinden gegmis giden yolcunun bagajlaninin, tasnif edilerek, ugagda
yuklenmek Gzere yollanan bélamdir.

24. Bagaj Alim Alanlart:

Gelen yolcularin bagajlarini, kontroliii bir boigeden bagaj bantlar araciligiyla aldiklart
alandur.
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25. Yedek Yolcu:
Giden yolcu zamanina gore, ugaktaki olasi bos koltuklara yerlestirilecek yolcudur.
26. Transfer Bagaj Odasi:

Aktarmah yolculara ait, kontrol edilmis bagajlarin tasnifi, ugakiara yukienmesi ve
dagitimi igin gerekli alandir. Giden bagaj odasiyla kombine olabilir.

27. Terminal Unitesi:
Bir ya da daha fazia havayolunun aktivitesini kapsayan birimlerin her biridir.
4.2. Tasarnm Programina Girig ve Gelistirme Disiinceleri

Mimar siratle havaalanlari ve bilesenleri ile ilgili arastirmalarini yapmaya
baglamahdir. Toparladigi bilgileri bir araya getirmeli ve kullanmalidir. Boylece
yararlanabilecedi bir kaynak olusur. Bu kaynaga, havayollan sirketlerinin ve
havaalani yénetim birimlerinin galigmalannin katilimi saglanmahdir. Birlikte, genel
ekonomik  hususlarda caligiimalidir. Havaalaninin  cografi  konumunun
degerlendirilmesi yapiimahdir. Bu agamada bilgi edinimi ve sekillenmesi devam eder.
Bu asamada ek danigsmana ihtiya¢ duyulabilir.

Mimar, yénetimi, sivil havacilik idaresi ve diger tim yonetim birimlerinin ihtiyaclan gibi
konulari arastirmalan dogrultusunda yoénlendirmelidir. Ayrica, “Hava Tasimacilik
Kurumu’ndan, “Havayollari Pilotlar Kurumu"ndan ve “Uluslararasi Tagima Kurumu”
gibi organizasyonlardan destek aimalidir.

Bir onemli faktor esnekliktir. Tasanmda saglanan esneklik, terminal sistemi
icerisindeki bilegenlerin istendigi gibi gelismesini saglar.

Master plan agsamasinda, islevlerin arasindaki iligkileri bozmadan planlamaya
gidilmelidir. Park alanlan, halk tagimaciigi sistemleri ve buyime talepleri gibi
ihtiyaclara uygun bir program dahilinde galigiimalidir. Kara tarafi, bagimsiz esaslar
altinda gelismelidir.

Gelecekieki ihtiyaglara badli olarak, bagaj alanlan, kontrol alanlar, ucgak kapisi
bekleme salonlari, ugak park pozisyonlar ve sayisi, havayollar: igletme alanlan gibi
konularin herhangi biri ya da hepsi, esnek oimalidir.
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Tasanm programinin gegerliliginin degisebilirligi gdz 6niinde tutulmalidir. Programda
olabilecek tikaniklik, terminal sistemi icerisinde soruna neden olabilir. Genel olarak
havaalanlarinda, hava trafigi tahminleri Gzerine dayanan bir program yapilir. Bu
tahminler Uzerinde c¢esitli degerlendirmelerle, bazi varsayimlara varilir. Bu
degerlendirmelerle beraber, yeni programlar olusturulur. Mimar, kesin o&lgitler
kullanarak esneklikten uzaklagirsa, hata yapma olasiligi artabilir. Esneklik, her bir
terminal islevi icerisinde, dogal ve esit olarak dadiimahdir. Tasarnm siirecinin olumiu
gitmesini ve ekonomik ¢éziimleri saglamahdir. Tasarim programina hiz kazandiracak
faktbrierden biri de, bilgisayar teknolojisidir. Bilgisayar sayesinde, agsama asama
disanilen programlarin simillasyonlar yapilabilir.

Bilgisayar simiilasyoniari sayesinde, en Uist sayida ugak hareketleri denenebilecek ve
maksimum kullanilabilecek zemin alani kesfi g6z o6niinde tutulabilecektir. Bu
bilgilerle, terminal yapisindaki birbiriyle iligkili islevier arasindaki ba§ daha net
kurulabilecektir. Elde edilen, tim maksimum ve minimum alanlar, terminal yapisi alan
hesabi i¢in yardimci olacaktir. Tasarim siirecinde analizlerin karmasik hale gelmesi
s6z konusu olabileceginden mimar, konu uzmanlariyla beraber caligsmayi

strdirmelidir.

Bir calisma aract olarak bilgisayar kullanan mimar, tasarim konseptini veya
konseptlerini, 6nceki galismalarina ilave etme ve onlarla kargilagtirma olanagim
kolaylikla bulacaktir. Teknoloji dedisimi, yolcu kapasitesi gibi olasi kritik ihtiyaglarin
artmasi durumunda da bilgisayar, en dodru ve hizh ¢ézimlerin alindig: aractir.
Bilgisayar, terminal alanin kara tarafi ulagiiabilirligi, halk ve ¢alisaniara ayrniimis park
ihtiyaclari ve durumlan, otoyol girigleri ve durumlari, halk tagimacilig: gibi fonksiyonel
yonden ilgili her bir disiplinin kontroltini saglayacaktir. Bilgisayar ortami ve analitik
yontemler sayesinde, ortalama yodun saatlerin peryodiart daha kolay
bulunabilecektir. Mimar, dolaysiz, mantikh yénlerde ve kolay olacak sekilde yolcuiarin
bagajlarin taginmasi igin, ortalama yo§un saat aragtirmalarini yapmali ve sinamalidir.
Bu hareketlerin analizleri igin, bilgisayar ortamina ihtiya¢ duyacaktir.

Mimar, havayollan sirketleriyle birlikte, igletme, hareket gibi metodlarnn arastirmasini
yapmalidir. Terminal yapisi biinyesindeki sgirketlerin bagajlari, kargoyu, konforu,
yemek hizmetlerini ve havayollari sirketlerinin kendi personelini yoniendirme
metodlarini, bilmelidir. Farkli kullanicilarla birlikte alan kullanimi tespitlerini
yapmalidir.



16

Bir bagka kacinilmaz sorun ise, terminal yapisi ile dogrudan iligkisi olan otopark
alaninin saglanmasidir. Otopark sorumlusundan, kisa sireli ve uzun sireli park
uygulamasi, park alani tarife sistemi ve “vale” (kahya) park uygulamas: ile ilgili
bilgilerin alinmasi gerekir.

Havayollan zamanlama programlariyla iligkili ¢aligma pratiklerinin, genel karakieriyle
ilgili arastirma yapilmalidir. Genel olarak g¢aliganlar i¢in, terminal yapisina girigler
dikkatle etiid edilmelidir.

Cok mikiarda kargo tastyabilen genis gbvdeli ugaklar, terminal yapisi geligsiminde,
planlamanin erken safhalarinda géz éniinde tutulmalidir. Yolcu terminali, havayollari
sirketleri ve ekipmaniarina en iyi sekilde hizmet edecek kargo kapasitesine sahip
olmalidir.

Terminallerde, kara ve hava tarafindaki “akig”, apron geometrisine gore dastntimeli
ve degerlendirmesi yapiimalidir. Apron geometrisinin, blylk ucaklarin da dahil
olabilecedi esneklige, farkli tipte ugakiarin adapte olmasina, yer ekipmani, kargo
depolama ve yolcularn ugaga yiikienmeleri igin gerekli alani saglamasi gerekir.

Terminal yapisi, halkin glavenligini en iyi sekilde saglamalidir. Planlamanin daha ilk
asamalarinda, yangin glivenlidi ve yapiya giris konularda ¢aligmalar yapiimahdir.

Terminal yapisinda ve yapi disinda yangin tehlikesi olabilecek baglica noktalar:
1) Ugak

2) Apron

3) Halk ortak kullanim alanlari

4) Bagaj odalari

5) Kargo depolama alanlaridir.

Terminal yapilarinda, ugus esnasinda ihtiyaclar karsilama amagh alaniar, bakim ve
genel ofis kullanimi gibi birimler, havayollarinin ikincil fonksiyonlandir. Kiigik 6lgekli
terminal yapilarinda, ikincil fonksiyonlar kendi iginde birlesmis olabilir.

Erken tasarim agsamalarinda kazanlar, havalandirma, elektrik dagilimi, iletigim
sistemleri, atiklar ve bakim alanlar gibi mithendislik caligmalan sirece dahil
edilmelidir.
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4.3. Gelecegin Havaalanlan Yolcu Terminalleri Uzerine Bir Workshop

6 ve 7 Haziran 1989 tarihlerinde, toplam 22 kisilik profesyonel bir grup, Washington
D.C.'de bulunan, “National Academy of Sciences’da bulugtu. Bu bulugmanin amaci,
havaalani yolcu terminal yapilarinin, hava ulasgim sisteminde oynadiklari rolleri,
teknolojiyi, yolcu seyahat trendlerini ve bu trendlerin, gelecekteki yolcu terminal
yapilar igin 6nemini tartigmakt.

Ozellikle, katiimeilarina iki soru yoneltildi:

1) Terminal yapilarinda, planlama ve tasanm konusunda sorumiu olan Kisilerin
gelecekle ilgili bilmesi gerekenler nelerdir?

2) Bu kisilere, bilmeleri gerekenler konusunda yardimci olabilmek igin neler
yapiimal?

Katihmcilan olugturan grup, havaalani plancilari ve operatorler, havayollari
yobneticileri, donamim dreticileri, terminal yapilan kullanicilan ve devlet gorevilileriydi.
Toplantiya katilanlar, belirli alanlarin temsilcileri niteliginde degil, bir ulusun
gelecekteki hava ulagim ihtiyaclarini kargilamasi konusuna yakindan ilgili bireyler
olarak katilimigti.

Yolcu terminalleri, yerel olarak sahiplenip yonetilirken, bir ulusun hava ulagim
sisteminin temel 6gelerini olustururiar. Terminallere, popiiler basinda ve profesyonel
yayinlarda goérildiiga Gzere, endistri igerisinde ve hatk arasinda gittikge biyilyen bir
ilgi vardir.

Son on yil igerisinde Amerika'da, yolcu-havayollar endistrisinde, havaalani terminal
yapilarinin kullanim ve igletim sistemleri konusunda, énemli degisgikliklere yol agan
gelismeler olmustur. Kendi bdlgelerinden farkli istikametlere, hi¢ durmaksizin seyahat
eden i¢ hat yolculan i¢in tasarlanmis ¢odu terminal yapisi, esneklikien ve uyum
saglanabilirlikten yoksundur. Bu durum da, havayollarinin “hub and spoke” sistemi
icerisinde, ucguslar arasinda transfer edilen g¢ok sayidaki i¢ hat yolcularina ve
ulusiararasi yolculara hizmet etme olanaklarina uyum saglamayi zor bir hale
getirmektedir. Yolcu terminal servislerindeki, hava tagsima operasyonlarindaki,ucak
ozelliklerindeki, glvenlik sistemlerindeki ve havaalani donanimindaki degisiklikler,
havayollar ve yolcular igin gok geligmis, etkili bir hizmet sunacaktir. Ancak, bu durum
yeni tasanim ve maliyet sorunlarini da ortaya cikartacaktir. Havaalanlan yerel,
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boigesel ve ulusal ekonominin yani sira, yolcularin rahatini ve yolculara saglanacak
faydalan da etkileyen, buyilk &lgekli yatinmi temsil eder. Hava ulagimina talebin hizla
artmasi sebebiyle, {lke igerisindeki havayollan igletmelerinin yenilenmesi,
geniglemesi ve yolcu-terminal olanaklarinin degistiriimesi gerekmektedir. Havayoliari
ve havaalaninin dider kullanicilari, kira ve hizmet licretleri dolayisiyla, bu olanaklarin
tamam ya da bir bélimiintin maliyetini kargilamaktadirlar. Bu sebeple, havayollarinin
ve diger kullanicilarin tasarim, yapim ve operasyon maliyetleri ile yakindan iligkileri
vardir. Havaalaninin servis kalitesi ve maliyeti, yolcular, nakliyeciler, diger is yerleri
ve bazen halk tarafindan hissedilebilmektedir.

Terminal yapilarinda, hizmet diizeyini belirleyen standartlar olmadidi i¢in igletmeciler,
ingaatcilar, havayollari ve bu olanakiardan yararlanan diger kullanicilarin, yapidaki
gereksinimier konusunda anlagsmaya varmalari zor olabilir. 1987 yilinda, “Measuring
Airport Landside Capacity” (Havaalanlarinda Karatarafi Kapasitesini Olgme) {izerine
yapilan bir TRB calismasinda, bu standartlarin, havayollan kullanicilarinin ilgilerini
belirlemek ve dodru ¢dzime ulagtirmak yoéntemi yerine, bagka yontemlerin yer
alacaginin miimkiin olmadid1 sonucuna varilmigtir.

Havayollarninin igletim maliyetlerini en aza indirme konusundaki g¢abalarint bilen
igletmecilerin ve yolculann, bir tlkedeki farkhi havaalaniarinda, hangi diizeyde
hizmetin daha uygun, arzu edilen ve parasal bakimdan kargilanabilir oldugunu
anlamak igin bilgiye ihtiyaglari vardir. Havaalanlari ve tlke hava tagima sistemi ile
ilgileri olan federal, deviet ve yerel deviet birimlerinin, gelecekteki yapilara ve diger
kuruluglara yapilacak yatinmlarda, daha iyi karar alabilmeleri igin bilgiye ihtiyaclar
vardir.

Workshop katilimcilanindan, ilgili konularda goris sunmalarini ve Ulkedeki hava
tagima sistemine dahil olan tim kullanicilanin, gittikce artan gereksinimlerini
kargilamak ve gelecekteki havaalaniari terminal yapilarinin daha etkili olmasini
saglamak igin, yapiimasi gereken konular (izerinde birlikte caligmalan istendi.

4.3.1 Gelecekteki Terminal Yapilari Uzerine Gériigler

Havaalanlari, karmasik bir yapiya sahiptir. Farkli kigilere ve ihtiyaglara hizmet etmek
zorundadir. Bu ihtiyacglann ve kigilerin ¢ogu, terminal yapilarina yansitiimaktadir;
havayollarinda ucaklar yiikkleme ve bosaltma igin park ederler. Yolcular ve bagajlar
kara tagimacihig ile ugak arasinda gidip gelir. Havayollarnt ve havaalani igletmesi,
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yolculara hizmet etme c¢abasi igerisinde olan diger igyerleri ve ziyaretgiler, terminal
yapisi icerisindedir. Workshop katilimcilari, gelecekteki yolcu terminal yapilannt,
birka¢ géris agisiyla dederlendirmektedirler.

4.3.2. Biiyiik Olgekli Havaalanlar ve Havaalan Sistemleri

Ulkenin ticari havaalanlari, boyutlari bakimindan farklihk gostermektedirler. Kiigiik
metropolitaniarda, stnirh sayida hizmet veren kuruluslardan her yil, milyonlarca
insanin gegtigi, bluyik merkezlere kadar farkli boyutta havaalanlar mevcuttur. Blylk
6lcekli havaalanlarinda kazanilan deneyim, hava seyahatinde durak niteligi saglamak
amaciyla inga edilen ya da yenilenen, terminal yapilarinin olusmasinda karsilagilacak
olan, temel problemlerin ¢6ziim teknikleri konusunda bilgi saglamaktadir.

Gelecede iddiali bakma, bu deneyimlerden gegmis olan ¢ok miktardaki yolcuya
hizmet etmekte yatmaktadir. Bu durumda, oniimiizdeki yillarda, buyik O6lcekli
havaalanlari yilda, otuz milyon yolcudan, elli milyon yolcuya hizmet verebilecektir.
Bazi goézlemciler, yilik yiiz milyon ve daha fazla binigin olacagi havaalanlarinin
olacagini tahmin etmektedirler. Gelecegin biiyiik 6lgekli havaalaniarn, simdi de oldugu
gibi yararh kurulusglar olacaktir. Bu havaalanlarinda yolcu terminalleri, yeniden inga
edilecek ya da mevcut yapi sinirlan igerisinde, ugak pisti, anayol sistemleri ve halen
devam eden havayollan igletmeleri yenilenecektir. Amerika’da Denver, Colorado ve
Austin, Texas havaalanlari yenilenmesi igin planlama ve diizenleme altina alinmigtir.
Yine de, bu yeni havaalanlarinda bile, ulagim teknolojisi ve ekonomiden kaynaklanan
bir takim kisitlamalar, yeni terminal yapilari tasarimlanni, buginki yapilarla ayni
nitelikte olmaya zorlayacaktir. Gelecekteki terminallerin, temel konseptte son derece
farkli, radikal yapilar olmasi mimkin degildir. Bununia beraber, su anda var olan
havaalanlarindan daha bilyiik dlgekli ve yogun olacaklardir.

Amerika’da ticari hizmet vermekte olan, yakiagik 500 havaalani vardir. Fakat, en
yogun faaliyet gésteren 10 havaalani, yillik ugak biniglerinin %40’ 1m kargilamaktadir.

4.3.3. Gelecegin Ticari Ugaklarna Dair iddialar

Bugiinkii hava tagimacilik sisteminin kapasitesi, yojun havaalaniarini gevreleyen,
glivenli operasyonlarin gergceklesmesini saglayan, hava trafik kontrol teknolojisi ve
ugak pistlerinin sinirh yeterlilikleri tarafindan belirlenmektedir. Bu teknoloji, gelecekte
daha da ilerlemig olsa bile yogun havaalanlarinda, gittikge artan talebi karsilamak
igin, daha genis ve daha hizli ugaklar kullanilacaktir. Bunun sebebi ise, tikanmig
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durumdaki havayollarinda daha fazla yolcuyu, daha hizli seyahat ettirebilmektir.
Gelecekteki ucaklarin sayisi, boyutu, bigimi ve hizmet 6zellikleri yine gelecekteki
terminal yapilarinin formunu etkileyecektir. Simdiki aragtirma, uzak gelecekte daha
hizli, ticari tagima ugaklannin (HSCT-High Speed Commercial Transport Aircraft)
tasarnimina sebep olabilir. Gelecegin HSCT'si, buginiin Concorde'lan gibi hayal
edilmektedir. Fakat, bu tip ugaklar daha genis ve hizl olacaktir. HSCTler igin, daha
genis apron alanlarina ihtiyag duyulabili. Boeing 747'nin uzunlugu ile
karsilagtinldiginda, daha kisa kanat agikhgi (iki kanat arasindaki mesafe), uzun
olanla ayni iglevi gorebilir. Ornegin, apron kullaniminda, Boeing 747 icin tasartanmig
giris kapilari, HSCT tarafindan da kullanilabilir. Aerodinamik gereksinimler, kapi
bdlgelerini ve esik yikseklikierini belirleyebilir. Bu da yolcu yikieme koprilerinin
diizenlemesinde ya da terminal zeminin yilksekliinde degisiklikler yapiimasina
sebep olmaktadir.

HSCTye 6zel bir yakit dagitim sisteminin dégenmesi gerekebilir, Fakat, Amerika’daki
havaalanlarindan sadece birkag tanesinde HSCT hizmeti verilebilir.

Sesten yavas ugan ugaklarin diizenlemesinde, muhtemelen ¢ok kiiglik degisiklikler
yapilabilir. Bu degisiklikler, terminal yapilan igin énemli olabilir. Bazi havayollari,
genis ve kiiglik ucaklarn kanat yiksekligindeki farkhliklardan yararlanarak, birbirlerine
cok yakin park etmektedirler. Béylece, terminallerdeki sinirli apron alanlarina, daha
¢ok sayida ugak sigdinlmakitadir (bu oneri, bir workshop katilimcisi tarafindan
“karigtk park” (“‘composite park’)” olarak adlandinlmigtir). Bu egilimi ortadan
kaldirmanin yolu, daha az kanat agikligi saglayan, dikey yiizeylerin (winglets)
kullanilacag), yeni kanat tasarimlan yapmaktir. Bu dikey yiizeyler, park etmis
ucaklarin kanatlari arasindaki mesafenin arttiriimasini gerektirecektir. Boylelikle,
ucaklar giivenli olarak manevra yapabilecek ve kara servis araglarinin dolagimi da
rahathikla saglanabilecektir. Bu tir tasarimlar, Avrupa tarafindan benimsenmis olan
ucak yikleme képrilerinin kullanimini sinirfandirabilir.

Buginkdi ugaklarin uzunluklan, biraz daha arttirflarak daha gok yolcu yikiemesi
saglanabilir. Bu degisiklik, terminale gelen yolcu sayisinda artiga neden oimaktadir.
Bu durum da, terminal yapi tasariminda degigiklije gidilmesini gerektirmektedir.
Gelen yolculan, makul sartlarda gecikme ve yigiima olmadan terminalde tutmak
gerekmektedir. Ucada binmek amaciyla, terminal kapi sgekillerinde degisiklik
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yapilmasi gerekebilir. Ugagin uzuniugu, apron geometrisini, terminallerle ugak pisti
ve taksi yolu arasindaki mesafeyi etkilemektedir.

MD-11 747400  HSCT
Koltuklar 321 412 300
Uzunluk (m) 61,2 70,5 96,0
Kanat Agikhigi (m) 51,8 64,3 36,9
Agirhik (m) 275,455 395,455 349,545

Ugagin vanig ve kalkis saatleri yikleme-bogaltma-kapidaki hizmet zamanlarinin
azaltilmasi, havayollan igletim maliyetini énemli él¢iide etkilemektedir (workshop
katiimcilarina gore bir tek ugak igin). Bugiinkii kogullar altinda, uzak yola ¢ikacak
olan bir ucagin kalkis hazirligi, yaklagik 90 dakikalik bir zaman almaktadir. Ugak en
az 30 dakika igerisinde ugusa hazirlanabilir ve havayollari optimum kosullan
barindiran bir giinde, on G¢ ya da on dért ugagin hazirhi§ini yapabilmektedir. Yakit
ikmali, yolcu binisi gibi durumlarda yapilacak kisittama, minimum hazirlik zamanina
etki eden 6nemli faktérlerdir. Test ve guvenlik sistemlerindeki yenilikler, bu
sinirlandirmalarin azalmasina neden olabilmektedir ve tek kapidan, cok daha fazla
sayida ugug hizmeti verilebilir.

4.3.4, Havaalani Terminali Bliyiimeye Devam Eder mi?

Yillar boyunca havaalani terminalleri, tagimacilik sistemieri arasinda transferi
saglayan, basit barinaklar olmaktan ¢ikmighr ve halen evrim gegirmeye devam
etmektedirier. Buginiin terminalleri, nitelik olarak bir barinak olmanin yani sira, yer
hissi, seyahat deneyimi gibi gesitli konfor ve hizmeti saglamak amaciyla inga edilmis
cok fonksiyonlu kuruluglardir. Bu evrim, sadece yeni ve ek yapilarin boyutiarinin
buyiumesine bagh degil, ayni zamanda bu yapilann iclerine désenen, mekanik hizmet
sistemlerinin de cesitliliini ve karmagikhdini arttirmaktadir. Ganimiiz terminal
yapilarinda, finansal yatinmin yaklasik 1/3'iinQ, hava tagimacihdinin ise gok kiigiik
bir béliumini kargilamaktadir.

Terminal yapilarinin evrimi, bicimde ve konseptte, tek ve genis yapidan, ¢ok yapth bir
karigima kadar degisiklikler icermektedir. Merkez terminal kuruluglan ile satellitierin
birlegimi (hibridler), blyluk havaalanlarinda gittikge 6nemli duruma gelecektir.
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Satellitler, yapilardan yolcu ¢ikis kapilarina direkt baglanti yapilmasini ve hava
yollaninin operasyonlarini  yogunlastirmalarini sadlayan apron park alaninin
artmasina sebep olur. Merkez yolcu giris kapisi ,6zellikie yolcu givenligini saglamak
icin tasarlanmig aktiviteleri kolaylastirabilir.

Gunumuz kosullan gostermektedir ki, terminaller gittikge artan talebi kargilayabilmek
icin biylimeye devam edebilir ve edecektir.Ote yandan, gogu havaalanindaki toprak
kith§i, otomobil parkini pahah bir hale getirecektir. Bu durum, daha yiiksek park
tcretlerine, park alanina ve park siiresinde kisittamalara neden olacak ve bu da ¢ok
kath park yapilannin yapimini gerektirecektir. Havaalani terminallerini birbirine
baglamak igin ylriiyen bantlar veya rayll tasima, sistemleri kullanilacaktir.Bu
sistemler, havaalani ve hizmet verdikleri sehir arasinda, gelis gidis saglayan,
alternatif araglar olarak da kullanilabilmektedirler. Hizh trenler, bazi metropolitan
bolgeler arasindaki kisa turlan saglayabilir. Hatta hava hizmetlerinin yerini bile
alabilir. Gunumiiz terminallerini birer buzdagi olarak nitelendirebiliriz. Ctink(, altinda
yolcularin gorebildiklerinden ¢ok daha fazlasi yatmaktadir (yolculann gérisiinden
uzakta olarak bagaj ve tagimacilik bélgeleri). Terminal alaninin %85'ini, bagaj
sistemi ve yolcularin direkt olarak baglantisi olmayan, diger havaalani igletim
fonksiyonlan tarafindan iggal edilmektedir. Yolcu servislerine ve hava yollarinin
hareket ve etkinliklerine karigmaksizin, restoran ve perakende satig bayileri, kar
saglamaya ve havaalani igletmecilerine gelir saglamaya devam ettigi middetge, bu
tip isletmelere ayrilan mekanlar da arttinlabilir. Kar arttiracak mekanlarda bayilik
verilmek izere yer bulunma gelecegin havaalani tasarimcilarina fikir kaynadi olabilir.
Bayilikleri terminal tasanmina katmak, gitgide biyiliyen igletme verimliliine ve
gelirine kar saglayabilir. Katihimcilann tahminlerine gére, havaalani ile alakali
giderler, bir yolcu biletinin yaklasik %3-5'ine karsilik gelmektedir. Workshopta
havaalani tasarimcilan, beg temel kavram agisindan terminal bigimlerini tanimladilar.
Workshoptaki katiimcilar terminalleri basit, dogrusal (lineer), pier, uydu
(satellite) ve nakliyeci ya da bu temel konseptlerin bilesimi olarak nitelediler.

4.3.5. Gelecegin Genig Gapl gletmecileri

Buyik olcekli havaalanlannin igletmecileri, yolcu trafigindeki arhiga ragmen,
havaalanlarinin ayar merkezi tarafindan kontrol edildigini belirtirler (hizmet veren
ucak sayisi, ugak pisti hava trafik kontrol sistemleri tarafindan belirlenen sinirda
oldugu zaman ve bu sinir astigi zaman, federal havacilik yonetimi (FAA-Federal
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Aviation Administration) “slot” kontroliinii uygulamaktadir. FFA, kontrol zamanlarina
da, belirli havaalanlarinda ginin belli bélimlerindeki ugus operasyonlari igin, sinirh
sayida zaman slotu mevcuttur) ya da gin igindeki mevcut gikiglarin engellendigini
gbrmektedirier. Havayollari, bu problemlere ¢bdziim olarak daha genis ucaklar
kullanmaktadirlar. Bu durum, yolcu terminalinin caligmalarimi yogunlagtirmaktadir ve
iglevsel problemleri de beraberinde getirmektedir.Terminal kontrol merkezlerinde,
koridorlarda, bagaj kabuliinde ve bekleme salonlarindaki aktiviteler bazen genis bir
kalabalija, bazen de neredeyse bombos olan salona hizmet etmektedirler.Bu
aktivitelerin zirvede oldugu esnada, mali agidan uygun ve en ¢ok kabul géren hizmet
seviyelerinin belirlenmesi, havayollari ve havaalani yoneticilerinin kargi karsiya
oldugu tizerinde durulmasi gereken bir sorundur.

Terminal yapisinin boyutunu arttirmak, pahali olmasinin yani sira, yolcu talebinin
sadece bir béliminu kargilamak demektir. New York'taki John.F.Kennedy
International ve Chicago’daki O'Hare havaalanlari, normal kapasitelerinin iki kat
sayida yolcuya hizmet etmektedirler. Bu talebin bir kismi, havaalaninin diger
bolumlerine yayilarak ya da giinin belli bélimlerine dagitilarak kargilanmaktadir.
Bazen bu talebi kargilamanin en iyi yolu servisin daha kalabalik ve yavas olmasina
izin vermektir.Havayollarn calisanlarinin ve isletim uygulamalarinin, verilen hizmet
tizerindeki etkisi gok blyiik olmaktadir. Havayollari yéneticileri, servis standartlarin
etkileyen olanaklar, geligmeler ve kontroller igin uzun vadeli kararlar almalidirlar.Hava
yolculugundaki arhiga cevap vermek igin gerekli olan esneklik ve havayollari
operasyonlarinin surekli degigimi, terminal yapi tasanmlarinda bulunmas: en ¢ok
arzu edilen 6zellikler olmaya devam edecektir.

4.3.6. Havayollarinin, Ugaklari Hareket Halinde Tutmasi Gerekir

Havaalanian, havayollannin is yapma maliyetinin sadece kiigiik bir b6limina temsil
etmektedir. Apron veya terminaldeki kalabalik, ugak operasyonlarint yavaslatmakia
tehdit ettigi zamanlarda havaalani, havayollan igin pahaliya patlamaktadir. Seyahat,
Ucreti ile kiyaslandi§i zaman ugus programiarinin, reklam ve havaalan: iglemlerinin
havaalanina yolcu gekme Uzerinde ¢ok az etkiye sahip olduklan sdylenebilir. Fakat
yolcular, en iyi hizmeti veren ve rekabet halindeki havayollarina dojrudan maruz
kalmalarindan kaginan havaalani terminallerini tercih edeceklerdir.

Biyilk terminallerde bazen yolcularnn, ¢ikiglar arasinda uzun mesafeler yiriimek
durumundadiriar (4000 ft'ten (1219.2 m.). Havayollan bu problemi daha sonraki
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ucuslara baglantilarla programlayarak ¢ozebilirler. Fakat, bu durum yolcularin
terminal yapisinda bekleme zamanlarint arttirmaktadir. Bu da, diger uguslarda
transfer edilen yolcularin alinmasi igin, kalkig halinde bekleyen ugagin yerde gegirdigi
vaktin azaltilmasini zorlagtirmaktadir. Yolcu ile baglantt kurmak, bagajlan almak ve
yiklemek igin yeterli vakit yoktur.Park alanlarinda, ugaklar birbirinden uzak park
ettirmek, kalabalik apron alani problemini rahatlatabilir. Fakat, ugagin yerde gecirdigi
zamani 30-60 dakika kadar arttiracadi gibi, yolcularin sikintisini da arttiracaktir.
Havayollan, ugakla yapi arasinda direkt baglanti saglayan terminalleri tercih etmeye
devam edeceklerdir.

4.3.7. Terminaldeki Carsi Kulilanimi

Ticari girigimciler, terminal yapilarinda sunulan is firsatlariyla, ¢ok yakindan
ilgilenmektedirler. Kentlerde, carsiya giden bir kigi, yemek yiyerek ve aligverig
yaparak, yaklasik 2 saatini harcamaktadir. Bu zaman, ugus saatini bekleyen veya bir
ucustan bir digerine aktarma yapacak olan yolculann, terminalde gegirdikleri zaman
ite kiyasianabilir. Yillik otuz milyondan yiz milyona kadar yolcuya ve buna ek olarak
ziyaretgilere hizmet vermekte olan biylk havaalanlarinin trafigi, wvarligini
koruyabilmest igin, on iki milyondan on bes milyona kadar ziyaretgi kabul etmesi
gereken cargilardaki trafiji golgede birakir. Birgok billyilk market, sanat galerileri,
yiyecek ve icecek hizmeti veren dikkanlar, havaalanlarini iyi is yapacak yerler olarak
gérmektedirler.

Zaten tek bagina yogun yolcu trafidi, ticari geligimi desteklememektedir. Yer, cevre ve
sunulan ticari Griinler, yolcunun bekieme zamanini aligveris firsatina dénigtirmelidir.
Her havaalaninda beili marketler, yiyecek servisi, ticari gelisime katkida bulunacak
sekilde duzenlenmelidir.

Yolcular ¢ogunlukla, ucak kapisina yetisme endigesi tagimaktadirlar. Bu ylizden bu
marketlerin, ¢ikis kapilannin yakinina yapilmasi, hem daha yararli olur hem de,
yolcularin ¢tkis kapilarina fiziksel ve gorsel giris yapmalarini kolaylastirmasi
agisindan daha gekici bir hal alir. Fakat, biitiin bu igletmeler ve dolagim, havayollar
birolari ve kapt ¢ikiglarindaki sinirli bekleme alani ile, dolaysiyla yolcu konforunu
safjlamak gibi faktérlerle, rekabet etmek durumunda kalacakiardir. Bu durum,
mallarin dagitiminda ve atik maddelerin yok edilmesinde bir takim givenlik ve lojistik
problemlere yol agabilir.
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4.3.8. Pazar Yerinde Satis ve Hizmet

Havaalanlarinda hizmet veren perakendeciler ve bayilikler, ¢ok yiksek kira Gcretleri
ve oldukga uzmanlagsmig bir pazar piyasa ile kargilasmaktadirlar. Havaalani kira
anlagmalari, bayilik gelirlerinin %15-30'unu kira bedeli olarak o6demelerini
gerektirmektedir. Bu kira bedeli, havaalaninin diginda ayni isi yapan igletmelerde
daha azdir. Havayollan bir hareket merkezi kurdukian zaman, terminaldeki yolcu
trafigi, bayilerin toplam satigindan ¢ok daha fazla arimaktadir. Ciinkli gogu yolcu,
terminal yapisinda daha az vakit harcar ve gazete, yiyecek ve igecek almak igin ¢ikis
kapilarindan uzaga gitmez. Yine de ¢ogu igletme, buylk 6lgekli havaalanianini ticaret
yapmak i¢in iyi yerler olarak kabul etmektedir.

Gelecegin terminal yapilari, yolcularin ¢arsilan da ¢ok kullanmasina ve daha kolay
girmesine imkan saglayabilir. Ornegin, cikis kapilan ile restoran ve salonlar
arasindaki araliksiz duvarlar, yolcu ve cikis kapisi arasindaki goris alanim
kapatmaktadir. Terminal yapilan restoran mutfaklarina, ¢ok iyi hizmet etmelidir.
Bunun sebebi, mallarin aktaniminin, ¢op atiminin, fazla géz 6niinde olmasinin arzu
edilmemesi ve yolculanin oturduklan alanlardan tasinarak, tikanikhiklara yol
acmalarinin engellenmesinin arzu edilmesidir.

4.3.9. Labirent igerisinde Yolunu Bulmak

Genis terminal yapilarinda, yolcularin gidecekleri yolu bulamamalari, stres ve
endigelerini arthirmaktadir. Yolcular, ugus programlari esnasinda da, stres ve endige
duymaya egilimlidirier. Gelecegin terminal yapiarn yolculara, nerede olduklanni ve
gitmek istedikleri yere nasil gideceklerini net olarak hissettirecek bigimde
tasarlanmalidir. Isaretler ve diger yol gosterici yardimlar, yolcularin daha etkili bir
sekilde hareket etmelerini saglayacagi gibi, yolcularin satigs merkezi ve sanat sergisi
gibi kendilerine sunulan diger konforlari da algilamasini saglamaktadir. Fakat bunlar,
terminal igerisinde yolcunun ydn bulma kabiliyetini arttiran, yapi tasariminin yedekleri
degillerdir.

4.3.10. Bosg Alan, Zaman ve Terminal

Etkinlik diizeyi arttik¢a, terminalin her alaninda yer iggal eden iglevier giinden gline
6nem kazanmaktadir. Terminal igletmecileri kabul etmektedirler ki, koridorda bir saat
‘boyunca bekleyen yolcunun, ayni koridorda yariyen altmig kisinin kullanabilecegi yer
kadar, alan iggal etmektedir. Ayni mantikla, terminale tek tek taksi ile gelmekten
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ziyade, trenle gelen altmus yolcu kaldinm cephesinde 2400 fi/dakikadan, 3000
ft/dakikaya (731.52 metre/dk.’dan 914.4 metre/dk.'ya) kadar alan kazandirmaktadir
Cogu i¢ hat yolculari, havaalanina kalkis saatinden yaklagik bir saat once
gelmektedir. Bu sebeple, en kalabalik saatlerin yagandigi zamanlarda, yolculan
trenle gelis yapmaya tegvik etmek, sirkiilasyonu saglayacak yer ekleyerek, salonlarda
beklemek ve terminal digindaki kaldinm uzunlugunu arttirmakla esit olacaktir. Buna
bagli olarak, yogun zamaniarda ve yolcularin terminale varig zamanlarinda makul
degisiklikler yapmak, yolcularin bir kismi igin sartlari, 6nemili igiide degistirecektir ve
havaalani igin birikim ve kazang¢ sa§layacaktir. Terminal planlamasinin sorunlari
sadece yeterli alan saglamak degil, gerekli zamanlarda ve yerlerde de, yeterli alanin
saglanabilecedinden emin olmaktir.

Koridorlar, merdivenler, yiliriyen yaya yollari ve tuvaletler gibi birimlerin minimum
boyutlan, gogunlukla yerel yapi kurallari ile agik¢a belirlenmektedirler. Bu kurallar,
gelecegin havaalani yolcu terminallerinin, 6zel tasarim ihtiyaglarini karsilayacak
sekilde degistirilebilir.

4.3.11. insanlann Taginmasi

Terminal yapisinin ya da goklu yapilar diizeninden olusan kompiekslerin boyutiarinin
artmastyla, mekanik yaya yollari ve insan tagima sistemleri, tasarimda digiintiimesi
gereken fakiorierdir. Buglinki maliyetiyle, insan tagiyicilari (people mover), havaalani
terminalleri sermayesinin %4-10'una mal olmaktadir. Bu, cok kath yapilarda
asansoriere yapilan vyatinmlarla kiyasianabilir. Su anda, mevcut alternatif
teknolojilerin (yatay asansoérler yada fiinikillerler birgok havaalaninda kullaniimakta
olan insan tagtyicilardan {people mover) daha yavas olmalarina ragmen, ekonomik
ve glvenilir bir hizmet saglayabilirler) kullanimi, insan tagiyicilarinin maliyetinde
gézle gorilur bir dusise neden olabilir ve bir gok havaalaninda bu araglarin
kullantmini daha pratik hale getirebilir. Yolcu rahathid icin yapilan 6demeler, kaldinm
désemesi icin daha az alan ihtiyaci, yaya yollar, bekleme alanlari daha 6nemli ve
belirgin olabilir.

4.3.12. Agwr Bagaj

Gelecegin terminallerinde bagaj sistemleri, daha genis ve karmasik hale gelecektir.
Gelecekte, bagaj miktan daha fazla olacaktir ve baglantii uguglar arasinda bagaj
aynmi yapmak, Gzerinde durulmas: gereken bir konudur. GiinUmizdeki en genig
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bagaj sistemleri, dakikada 800 pargayi elden gegirmek zorundadirlar. Bu parcalar
boyut, yer konum, istikamet ve kiriiganlik bakimindan oldukga farkiidirlar. Bu
sistemler, ¢ok genis alanlar iggal eder. Blyiik ve 6nemli yatinmlardir. Chicago’s
O’Hare International Havaalani’'nda, Amerikan Havayollar’nin bagaj sistemi, yaklagik
sekiz mil {12872 metre) tagima kayigi (bagaj banti)) ve 350x350x21 fi3
(106.68x106.68x6.4008 metrekiip) bir merkez bagaj odasina sahiptir. Donanim
uzmanlar, blyilik havaalanlarinda gelecegin bagaj sistemierinin $100 milyon’a mal
olacagini tahmin etmektedirler.

Bu ylzden bu sistemler, yolcu bagajlarina ek olarak, posta ve ekspres paket
kargolarinin iglemden geciriimesi gibi, daha bagka alanlarda da hizmet verecek
sekilde tasarlanmahdir. Gelecegin sistemieri, uzaktaki havayollarini aprona, kapilara
ve yolcu hizmet béigelerine tagtyarak, ugak bakimi i¢in kigiik bélimier ayirabilir,
terminal bayilikleri i¢in bir takim kaynakiar sagiayabilir ve ugaga yiyecek igecek
tedarik eden firmalar temin edebilir.

4.3.13. Gelecegin Havaalani Terminallerinde Ihtiyaglann Dengelenmesi

Workshop katthmcilan, tartigmalarda belirttikleri cesitli problemlerin planiama,
tasarim ve terminal yapisi ydnetimi tarafindan ele alinacagini, karsilanacagi
konusunda fikir birliine varmaktadiriar. Fakat, bu problemlerin 6nemi, her bir
havaalaninin ve terminal yapisinin yegane 6zelliine baghdir. Kendine 6zgii konumu,
yerel hava tasimaciligi pazar, havayollari, var olan olanaklar, kurumsal ve politik
dizenlemeler, ulusal ve uluslararasi hava tagimacilik sistemi baglaminda yolcu
terminal yapilarini gsekillendirmektedirler.

Bununia birlikte katilimcilar basari igin énemli olan bu konularin her havaalanina
yansitilmasi gerektidini diglinmektedirler. Bunun sebebi ise, yolcu terminal
yapilarinin, hava ulagim sisteminin en etkin birimi olmasini saglamaktir. Bu konularin
codu, katihmeilanin yaptiklan toplantilarda tartigiimig ve asagida 6 madde halinde
ozetlenmigtir. Bu, sorunlarin ¢dzime ulagtirilmast igin, yeni bilgilere, isletim
teknolojisine ve yonetim araglarina ihtiyag duyulacaktir.

Gelecegin yolcu terminal yapilarinin gelistiriimesinde, kargi kargiya kalinacak 6nemli
sorunlar belirlendikten sonra katilimcilar, bu sorunlann en iyi sekilde ¢é6ziimlenmesi
ydntemilerini tartigmak izere ¢ grup olusturdu. Bu ¢ grup, meseleleri t¢ farkli goris
acisindan biriyle ele aldi. Bunlar ise yolcu, havayollan ve havaalani igletmecileridir .
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Bu {i¢ grubun da, gelecegin terminal yapisinin nasil olmasi konusunda farkh
goruslere sahip olmalan beklenebilirdi. Bu goérils agilan bilgi, isletim teknolojisi ve
yonetim araglarina olan ortak ihtiyaca dikkat gcekti.

Temel konular

*Gelecek pazarin tanimi

*Talep yonetimi igin sorunlar ve

firsatlar

*Cok biyik terminallerin bilyime

belirtileri

Gdz dniinde bulundurulacak faktorier

. Hava tagimacilik sisteminin kiresellegsmesi
. Amerika'nin, turistlerin duragdi olmasi

.Yerel niifusun yas!

. Coklu yapilardan olugan havaalani

sistemlerinde hizh kara tagimacihgi ve hava
rotasinin koordinasyonu

. Alan,egya ve hizmet hesaplamasi
. Yon akiginin (flow) tasanmi ve belirlenmesi
(yol, yén bulma)

. Yolcu hizmetlerinin ve konforunun yeri ve

boyutu

. Kuruluglardaki artis.

. Ugak barinaklarinin geometrisi
. Apron boslugu, yapi baglantisi
. Bayiliklerin yeri ve rola

. Otopark ve kara girigi

. Esneklik ve cok agamali geligsim



*Yolcu givenligi

*Destek ve hizmet sistemlerinin

bilegimi

*Yeni planlama ve tasarim

ihtiyaglan
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. Bagaj alimi

. Havayollan yiyecek icecek dagitimi igin
izinler

. Hava yollari ve hava alani personelinin
girisi
. Ziyaretgilerin ve yolcu kargilamaya

gelen kimselerin girigi

. Kamu hizmeti veren bitin kuruluslar
icin alan ihtiyaci

. Kaynak dagilimi

. Bagaj sistemi ve bunun icin gerekii alan
. Cop atim

. Insan tagiyicilar ve yaya yollan

. Benzin sistemleri ,kargo alim sistemleri

. Mali planlama ve yonetim
. Ana meselelerin erken teghisi
. Cekicilik ve fonksiyon

Planlamanin  kamusal islevi ve
kullanicilann ozel rolleri arasinda
arabuluculuk.

Not: Bu liste, katilimcilarin tartigmalarina dayanmaktadir ve Ustlnlik kurma veya

bittiin politikanin, teknik meselelerin tam ve dengeli bir portresi olma niyetinde

degildir.
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4.3.13.1 Yolcularin Bakig Agisiyla

Yolcu terminalleri evrim gegirmeye devam ederken havayoliari, yolcularini en énemli
ihtiyact olmaya devam etmektedir. Makul yoriiylls mesafesi, etkili ve hizh iglem,
yeterli bos alan, fiziksel uyguniuk, kalkig-varig ve aktarim konusunda yeterli ve
anlasilir bilgi ile gelen, giden ve transfer yolcularin rahat etmelerine yardim eder. Her
yapida, belirli pazarlara olan talepler, havayollan igletim gekilleri farkli olsa da, butin
yolcu terminallerine yansitiimalidir.

Yolcular Gizerinde yapilan aragtirmalarin ve bu konularda profesyonel olan kigilerin
fikirleri gdstermektedir ki, en iyi terminaller su 6zelliklere sahiptir;

. Hareketli olma dzellijini saglayan insan tagiyicilarini ve diger sistemleri, terminal
tasanminin 6nemili birer pargasi olarak aimak.

. Hos bir gevre, gorsel ve akustik dzellikler, sanatin ve manzaranin genis, akillica
kullanimi ve gii¢li bir “yer hissi”.

. Net, tutarli grafikler ve bilgi sistemieriyle takviye edilmig, mantikii ve anlagilir bir
dolagim (akig) sistemi.

. Yagh insanlar, bebekleriyle seyahat eden kimseler, kiiglik gocuklar ve engelliler gibi
6zel ihtiyaglan olan gruplar barindirabilmesi.

. Dlizgiin hizmet,mal ve uygun fiyat veren marketlerin oimasi.
. Ugus zamanlari, havayollari ve ugada binis yerleri konusunda iyi ve givenilir bilgi.

Katthmcilar, basarili bir terminali olugturan bu benzerliklerin tanimlanmasina daha
cok d&nem verilmesi gerektigini vurgulamaktadirlar. Terminalin performansini
arttiracak, disik maliyetli sistemierin geligtiriimesi gerekmektedir. Terminal yapisinin
performansini degerlendirmek igin, daha iyi analitik aragtirmalar yapilmahdir. Yerel
yapi kurallari, havaalani terminallerine oditoryum ya da diger halk tarafindan
kullanilan kuruluglar gibi davranmamahdir. Bunun diginda, bir havaalani, hayat
glvenligini ve saglik kaygilarini da hesaba katmalidir. Yolcuya hizmet ve bilgi
saglayan, havaalani ve havayollari personeli igin daha kapsamli bir egitim igeren
interaktif yolcu bilgi servisleri gelistirilmelidir. Hiziandinlmig yaya yoliar ve kablolu
tasiyicilar gibi, digik hizli ve maliyeti az ulagim sistemleri havaalanlan igin kusursuz
hale getirilebilir. Yiksek hacimli bagaj denetimine ve bu bagajlarin tek tek elden
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gecmesini saglayacak donanima ihtiyag oldudu gibi, yiyecek ve igecek servisi veren,
bayiliklerin mal alimini ve ¢bp atigini kolaylikla yapmasini sadlayacak, gelistiriimis
sistemlere de ihtiyag vardir.

Katiimcilar, havaalani igletmecilerine ve terminal tasarimcilarina, yolcu terminal
olanaklarini gelistirmeleri icin, dengeli tavsiyeler verecek, kurumsal bir mekanizmanin
gerektigini 6ne surmislerdir. Su anda var olan organizasyonlar, havayollan ve
havaalani isletmecilerinin ¢ikarlarini birlestirmig fakat, bu gruplanin, yolcularin,
bayilerin, donarim {reticilerinin ve terminal yapisina iligkin diger gruplarin ¢tkarlarina
dair, halen devam etmekte olan bir tartigma s6z konusu degildir (Endistri Caligma
Grubu (industry Working Group-IWG) ve Uluslararast Endistri Calisma Grubu
(International Industry Working Group-lIWG), Amerikan Hava Ulagim Kurumu (Air
Transport Association of America-IATA) ve Uluslararasi Hava Ulasim Kurumu
(International Air Transport Association-IATA) tarafindan desteklenmektedir. Uzay
bosluju Endustrisi Kurumu (Aerospace Industries Association-AlA), Amerikan
Havayollan Yiuritme Kurumu (American Association of Airport Executives-AAAE) ve
Uluslararasi Havaalanlari {sletme Konseyi (Airport Operators Council International-
AOCI) hava tagimaciliina dair bir ¢ok teknik konuda destek vermektedirler). Boyle
bir forum sadece planlama, tasarrm ve yonetimdeki genel geligmelerin
motivasyonuna yardimci olmakla kalmaz, ayni zamanda her havaalaninda terminal
yapisinin geligtiriimesi igin yapilan planlarin (katthmcilar havaalani tasarimcilarina ve
sahiplerine yardimci olacak bir kritk ya da tasarim denetimi yapmayi
disinmektedirler) objektif Uglinck bir grup tarafindan elestiriimesini de
saglamaktadir. Bu tip elestiriden alinacak tavsiyeler, yolcularin ve bayiliklerin terminal
yapi tasarim agamalarinda, daha ¢ok s6z sahibi olmalarini saglayacak ve toplumiarin
havaalan1 terminal yatinmian {izerinden muhtemelen en yiiksek kan saglamaiarina
yardimci olacaktir.

4.3.13.2. Havayollarinin Bakig Acisiyla

Havaalani otoritelerinin ve havayollarinin iglem gorduigi serbest pazarda, bir takim
degisiklikler umarlar. Farkhi havayollan bir takim pazarlari ele gegirmek igin,
servislerinde bazi ayarlamalar yaparlarken, &ncelikli olarak ilgilendikleri konu,
ucaklan etkili bir sekilde kullanabilmektir. Gelecegin terminal yapilari, ugaklarin yolcu
indirip bindirme, benzin alimi ve ucagin bakimi igin gereken zamanda bir azalma
olmasina katkida bulunmalidir.
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Ginamiiz tasanimlarinda, ugagin yiikleme bosaltma servisine ve bakimina gereken
siireyi azaltilmak igin, park halindeki ugaklarin terminal yapisi ile dogrudan baglantist
olmasini gerektirmektedir. Ozellikle “route hub” hizmeti veren ¢ok sayida ugugun
yapildii bityitk terminallerde, bagaj sistemleri daha az merkezilestirilebilir. Geligsmis
robotik cihazlar, ¢ikis kapilarinda, transfer bagajlarin tasnif edilmesine kolaylik
saglayabilir.

Katilimcilar, uzak apron boélgelerindeki ugaklara hizmet edecek, yolcularin ucaga
binmesi igin bir apron yap: 6n cephesinin olmasi gerektigini diiginmektedirler. Ote
yandan, yolcu gavenligi ile ilgili konular ve bayilik hizmetlerini genigletme firsatlar,
terminal yapisi igin gerekli olan alani genigletmek i¢in géz éniinde bulundurulmalidir.
Terminal yapisi igerisindeki batiin alanin, en etkili bigimde kultanimi gittikge énem
kazanacaktir. Zemin altindaki ya da ana yolcu toplanma alanlarinin Gzerindeki
katlara, daha ¢ok fonksiyon yerlesimi gerekli olabilecektir. Givenlik meseleleri, aktif
haldeki apronlarin ve taksi yollarinin tstiinde veya altindaki bogluklarnn kullanimin
sinirlandiran en 6nemili faktérierdir.

Konuya, havayollarinin goris agisiyla yaklagan katiimciar, halka yaptikian katkilar
bakimindan en iyi havaalanlannin, havayollarinin ve igletmecilerinin Dbirlikte
gelistirdikleri ve iglettikieri alanlar oldugunu belirtmektedirier. Havayollari, terminal
yapi tasarimlarini etkileyen, karar aima ve igletim prosedirierinden memnun olmakla
beraber, rekabet baskilar havayollarini, havaalani igletmecilerini, bayilikleri, donanim
Greticilerini ve dider ilgili gruplar agisindan, gelecegin havaalanimn tartigiidig! teknik
komisyonun (yonetmeliklere sadik kalarak, havayollann temsilcileri Dbirbirleriyle,
isletmelerini ve stratejilerini rekabet avantaji verme korkusu olmaksizin, kargtlikli
given kurallarini ¢ignemeden rahatlikla tartigabilirler) kullanimini azaltmigtir.
Katihmcilar, ortak problemierin ¢éziimi, gerekli olan igbirligini canlandirmak igin, bir
takim forumlarin gerekli oldugunu diginmektedirler.

Katilimcilar, havayollarinin, cesur bir mimari ve halkin géziinde olumlu bir imaj elde
etmesi igin, geligmis fonksiyonlu sistemlerin kullanildigt terminal yapilarina olan
ilgisine de dikkat ¢gekmektedirler. Bu tip tasanmlar, terminal sermayesinde Snemli
artiglara sebep olabilir. Fakat, 6zellikle havayollar1 etkinliklerinin yapildigi bayuk
merkezlerde bu maliyetin, havayollarinin toplam igletim giderlerine olan etkisi ¢ok
azdir. Bu ylizden, cesur mimariye sahip olan yapilarin, biylik élgekli havaalanlarina
yaplimasi daha olasidir.
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4.3.13.3. sletmecilerin Bakig Agisiyla

Konuya isletmecilerin bakig acgisiyla yaklagsan katihmcilar, degisen havayollari
ihtiyaclarini kargilayabilecek bir terminal yapisinin geligtiriimesine odaklanmislardir.
Isletmecilerin, bu degisikliklere adapte olmasini saglayacak esnekligi verebilecek,
diger tasarim 6zellikleri ve modularitenin gerekli oldugunu vurgulamiglardir. Bagaj,
yolcu aktarimi, ucgak servisi ve takviyesi gibi, sistemlerde kullanilabilecek
makinelegmenin yani sira, kuruluglarnn gelecekteki dagthimian, geniglemeleri ve
yeniden sekillenmeleri igin gerekli alani saglamalarini engelleyen ya da terminali
yetersiz fiziksel gsartlara sahip mekanlar haline getiren, kisa émiirli teknolojilerin
kullaniimasindan kaginmak gerektigi konusunda dikkat edilmesi gerekmektedir.
Esneklik ihtiyaci sadece, terminallerin fiziksel gérinisiyle sinirh degildir. Terminal
gelisimini engelleyen faktorler arasinda 6nemli ama, zaman kaybettiren gevresel,
toplumsal plan elegtirileri ve terminal yapisinin performansinin degerlendirilmesi igin,
yeterli kriter eksikligi vardir. Donanim aksaklikiarina dair yasal sorumluluklaria ilgili
meseleler, terminal yapilan igin, yeni teknolojilerin geligtiriimesini engellemektedirler.
Terminal yapisina giren bagaj ve difer malzemelerin givenlik kameralarindan
izlenmesini saglayan ekipmanlarin performansinin arttinimasi ve miktarinin
azaltilmasi igin, aragtirmaya ve geligtirmeye ihtiya¢ duyulmaktadir.

Bu konuda, yapilacak genig bir pazar araghrmasi, terminal yapilarinin
gereksinimlerinin belirlenmesini saglayabilir. Daha iyi bir planlama ve tasarm
isletmeciler, havayollari, bayilikler, ekipman tedarik eden firmalar ve tasanmciiar
arasindaki koordinasyon, bu gereksinimierin karsilanmasini sadlayacaktir. Bu
konuyla ilgili bGtin gruplar, ginimiiz terminal yapi planlamasi ve tasarimi esnasinda
sergilenen geligkili iligkilerden kaginmalidirlar.

Katihmcilar belitmektedirler ki, gelecegin terminalleri igin, yeni tasarim konseptieri
Onerilebilir fakat, terminal yapisindan yiikleme koprileri sayesinde yapilan yolcu
bindirme iglemi, en ¢ok tercih edilen hizmet olmaya devam edecektir. Havayolian bilgi
sistemleri de ayni gekilde, yolculara bilgi sajlamaya devam edecektir. Eger yeni
konseptier geligtirilirse, her bir bolgede, devrim yaratan tek degisiklik olarak ortaya
cikmayacak, birgok havaalaninda yagsanan deneyimlerden geliseceklerdir.
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4.3.13.4. Workshop Sonuglari

Hava tagimaciiina olan talep, ginden giine artmaktadir. Yeni ucaklar
geligtiriimektedir. Ulkenin her yerindeki havaalan yolcu terminallerindeki yapimin,
yenilenmenin ve geniglemenin durmasi igin herhangi bir sebep yoktur. Kisisel (6zel)
terminaller, kendi geligmelerinden bodulma (tikanma) riski tasirlarken, giinimiiz
tasarimlannin  gelecekteki talebi kargilayabilmeleri igin  degistirilebilecegi
dusiintlmektedir.

Degistirilen bu yapilar, ¢ok biiylik ve genisg terminal yapilar haline gelebilirler.
Havaalani tasarimcilan ve igletmecileri, ulusun hava tagima sistemi etkili bir sekilde
islemeye devam ettigi siirece, bu degisiklikleri nasil daha etkili hale getireceklerini
6grenmek zorundadiriar. Katihmeilar, yarinin ¢ok biiyllk ve genis havaalani
terminallerinin problemleriyle bas edebilmek igin, bilgi gelistirme, isletim teknolojileri
ve yobnetim araglan konusunda aragtirmalara gereksinim duyuldugunu
belirtmektedirler.

Cogdu bakimdan, ginimiz havaalani terminalieri iyi calismaktadiriar fakat, gelisme
icin gereginden ¢ok bolim vardir. Cok genig havaalani terminallerinden bekienen
performansin ne olacagi konusunda bir takim gsiipheler vardir. Havaalani sahiplerini,
igletmecilerini, kullanicilarim ve bu yapilarin tasarimcilarini, gelecekte olacak
ihtiyaglan kargilamalarini saglayacak, yeterli araglarla donatmak icin, arastirmaya ve
elbirligi ile yapilacak etkinliklere ihtiyag duyulmaktadir.

Katiimeilar, endustrinin mali olarak bu emegi, kesinliklie kargilayabilecegini iddia
etmektedirler. En gok ihtiya¢ duyulan gey, en dnce yapilacak seydir diisiincesiyle
hareket edilmelidir.

Katihimeilar, yolcu terminal yapilariyla ilgisi olan farkli gruplan bir araya getirmek igin,
surekli olacak bir forum istediler. Bu forum, genigletiimis deviet programlarini ya da
yeni kuruluslari, yasalari igermesi gerekli degildir. Bu forum muhtemelen, “Ulusai
Aragtirma Konseyi’nin (National Research Council) destegi altinda yirataimektedir.
Katihmcilar, havaalani igletmecilerini, havayollarini ve devieti bu forumun
desteklenmesi, devam ettiriimesi ve genigletilmesi igin uyarmigtir.

Katiimcilar, politik ve iteknik alanlarda, birgok ihtiyag ve firsatin var oldugunu
belirtmektedirier. Bu forum, terminal yapisi i¢in yapilacak aragtirmayi, ihtiyaclari,
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kultamim alanini ve 6ncelidini, genis ve net bir gekilde belirleme sorumiutugunu
Ustlenmelidir.

Havaalani terminal yapilan karmasik sistemli yapilardir. Toplumsal gururun ve
modern teknolojinin dev yapitlan haline gelmiglerdir. Terminaller iyi igledikleri zaman,
yerel ekonominin ve ulusal ulagim aginin en etkili elemanlandir. Koti galigtikiar
zaman, havaalanlari kullanicilarinin aci cektigi bir yer halini alir ve sinirlarinin da
otesinde bir karmasaya sebep olmaktadir. Ikinci yarim yiizyildaki, ticari hava seyahati
ile gelecedin yolcu terminal yapisi, bir milletin hayati deder tagiyan sistemleri
icerisinde 6nemli bir yere sahip olacaktir. Burasi, uluslarin gelecegin terminal
yapilarini inga ettiji veya geniglettigi siirece korunmahdir (katiimcilar tarafindan
yapilan bu agiklamalar, “Bina Aragtrma Kurulu” (Building Research Board) ve
“Tagimacihk Arastirma Kurulu” (Transportation Research Board) tarafindan,
aragtirma ve faaliyeti etkilemek igin yurGtiimekie olan bir galismanin temelini
olusturmaktadir)®.

' Workshop on Future Aimport Passenger Terminals-GELECEGIN HAVAALANLARI YOLCU
TERMINALLERI UZERINE BiR WORKSHOP, http://www.nap.edu/books/030906241 1/html/index.htm],
Nat’l Academy Press 1989
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5. TERMINAL YAPISI ve BICIMLENMESI

5.1. Yolcu Terminali

‘Yolcu terminallerinde gerekli alan insanlarin, bagajlarin ve ekipmanlarin boyutlarina
bagh olarak degisir. Bu alan, insanlarin ve bagajlarin hem hareket halindeyken hem
de dururken ihtiyaglanni kargilayacak bigimde tasarlanmalidir. Yolcu yiirime
mesafeleri, kabul edilmig standartlarda olmalidir (terminal girisi, check-in ve ugak
kap! noktalan arasinda 1000ft (305m.)’'den az).

Hart’a gére havaalani yolcu terminal yapist, yolcularin ayrilmadan 6nce veda etme,
geldiklerinde ise, kargilamadaki korunakl yerdir.

Trafik yodunlugu arttiginda, hava tarafi ve kara tarafi igin gerekli alanlar normali
asacaktir.

Ucgak, terminal hava tarafinda kanat genisligi, ugak boyu gibi degerlerle belirlenmis
bir yer kaplar. Terminal alani yolcular, bagajlar ve yolculara eglik edenler igin gikigta
bekleyen ucgadin kanat genisliginden, hem boy hem de en olarak daha az bir alan
saglar.

Benzer sekilde, ayni celigkiler kara tarafinda da olusur. Kara tagima araglan da,
uzunluklarinin belirledigi bir sekilde, kaldinm (curb) cephesinde bir alan kaplarlar.
Trafik hacminin arttiigi donemlerde, kaldinm {curb) alaninda yer gerektiren bu
araglarin en yogun zamanlardaki toplam uzunluklari, terminal fonksiyonel elemanian
icin gereken olglilerden daha uzun olabilir.

Etkili bir terminal konsepti, boyutsal gerekgeleri yerine getirmeli ve gelecek 10-20 yil
icin ¢b6zim uUretmelidir. Boyutsal celigkilerin blyGkliga, trafik hacmiyle dogru
orantihdir. Yilhk 500.000'den az, hareketli, kiigiik Amerikan havaalanian burada
tartigilan konulan yagamaz. Buradaki tartigmalar ve analizler, yilhk 1.000.000 ve
daha fazla yolcu hareketi olan, orta 6igekli havaalanlan igindir.

Bilet ve bagaj kontrolleri basit iglemlerdir. Yolcular, yap1 yakininda duran ucgaga
yuriyerek ulagirlar. Ugus sayisi ve ayni anda park eden ugak sayisi artmaya
baslayinca, farkli yerlerde yapilar yapmak yerine, mevcut yapiyi blyltme yoluna
gidilir. Ugak ile yapt arasindaki mesafe arttikga, otobisler devreye girerek sorunu
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cozerler. Ozellikle sert hava kosullarinin bulundugu havaalanlarinda, otobiislerle

ucada yolcu taginir.

Terminal giderek gelisir. Ugak park pozisyoniari, ugaklarin yer isleri yapilacak hale
getirilir. Ugaga dogru cevrilmis, kapali veya agik yiirame yollar yerine yolcu képrileri
konulmustur. Yer tasimasi, baskin bir havaalani elemani olmasi dolayisiyla 6nemi
artmigtir’.

Yine Hart’a gére planiamada dikkat edilecek hususlar gunlardir:

1) Kara tarafinda yolcular, yer ulagimi ile gelirler ve giderler. Boylece, yer tagima
birimlerine ihtiya¢g duyulmaktadir.

2) Hava tarafinda yolcular, yer ulasimi ile gelir ve giderler. Bu kisimda, taksiyoluna ve
piste ihtiyag vardir.

3) Hava tarafi ve kara tarafi arasinda, yolcular ve bagajlar belli bir dizi fonksiyon
boyunca ilerlerler. Bu da, apron-terminal birimlerine ihtiyaci gosterir.

Zemin ulasim birimierinde mekan gereksinimieri, otomobillerin baskin oldudu yer
tasima araclarinin boyutlari ile belli olur. Yol sistemleri, araglann akigini saglayacak
sekilde tasarlanmalidir. Yapi girigleri, uygun tasit duraklariyla iligkili olacak bicimde
konumlandinimahdir. Ayrica, “close-in “ ya da uzakta park etmig ugaklara baglanti
sa§layacak Ozel, guvenligi saglanmig trafik akigina ihtiya¢c vardir. Trafik hacminin
artmasi gibi sorunlar goésterecektir ki, normal kaldinm (curb) uzunlugundan daha
fazla olgiilere ihtiyag duyulabilir. Béyle durumlarda ise, 6zel ¢éztimlere gidilmelidir.

5.1.1. Yirime Kosullari ve Sinmirlamalar

Terminallerde yurime eylemi en ¢ok tartisilan ve en az anlagilimis, Snemli
aktivitelerden biridir. Ozellikle, aktarma yapan yolcular igin, bazi terminallerde ylrime
mesafeleri gok uzundur (bazen 1000-1500ft'ten (305-457m.) fazla). Bu kabul edilmez
durum, terminal alaninda yiiriimeyi devre digt birakan (“transporter” konsepti) ya da
mekanik sistemlerin geligtiriimesini saglamigtir.

Yirimenin, terminallerde tamamen bitirilmesinin imkansiz olmasina ve trafik
6zelliklerindeki  degisikliklerin, plan  konseptinin  dayanak  noktalarin

' HART W. 1985. The Airport Passenger Terminals, A Wiley-Interscience Publication ,USA
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dedistirebiimesine ragmen, gelecekteki terminaller yeni ¢ézGmieri iretmeye devam
edecektir.

Yaklagik 800-1000ft lik (244-305m.) yurime mesafeleri kabul edilebilir olup, planiama
i¢in kullanilabilir.

Yolcular tarafindan, yurime mesafesinin kabul edilebilifligi ancak, mekanik
taglyicilarla saglanabilir. Planlar, engelli insanlan (ézellikle dikey taginmalarini) ve
uzun mesafe yirilyemeyenlerin durumiarini géz 6niinde bulundurarak yapiimalidir.
Bu amag icin genellikle kulianilan araclar asansorler, siiriiciis olan elektrikli arabalar
ya da refakatci tarafindan kullanilan araglardir

Bu sonuglar géz oniinde bulundurularak, mantikli ortalama yirime mesafeleri,
yolcular tarafindan da kabul edilebilecek terminal planlarn geligtirilebilir. Siklikla ugan
yolcular, baglanti uguglar arasindaki mesafeyi ylurimeyi umar. Bu, en hizli ve en
glivenli yoldur.

Yiirime mesafesinin iceriginin tartigmasi ve hangi kosuilar altinda yolcularin bu
mesafeyi kullanacagi, planlamacilara bu konuyla ilgilenmeleri agisindan yardimci

olacaktir.
5.1.1.1. Yiriime Mesafesi Diizenlemeleri

Terminal konseptierindeki ylirime mesafeleri iki bolime ayrilabilir. Transfer yolcular
ve asil yolcular igin olanlar gu boliimler altinda incelenir:

a) Ayni1 havayolunun kapilarn arasindaki, intraline.
b) Farkli havayollarinin kapilar arasindaki, interline.

Yolcu terminallerindeki yariume mesafeleri, yolcularin gcogunlugu tarafindan, genis bir
yol konarak kullanilmaz. Bundan dolayi pargalara ayrilabilir. Her parca, bitdni
olusturan elemanlarin bir tanesidir ve konseptin gelisime esnasinda degerlendirilmeli,
analiz edilmelidir. Bagajlann yolcular tarafindan tagindig: yerlerdeki ve bagaj
hizmetinin oldugu, yolcularin ¢antalarini tagimadigi yerler arasindaki farklar géz
6éniinde tutulmahdir. Yirime yollarinin planlamasi ve analizi, yolcunun c¢anta
tasimadid! yurime mesafe ortalamasinin artacai digtiniilerek yapiimahdir.

Valiz tagimanin olmadidi yerler:

1) Havayollannin bagajlan tcretsiz olarak kabul ettigi yerler.
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2) Araba parklarindaki yolcu tagima servisleri.
Havayollan, biletli yolculardan bagajlarini, su noktalarda kabul eder:
1) Yakin park alanlarinda.

2) Kaldinmda (curb): Yakin otoparka park edenler, bagajlaryla kaldinma kadar

yurilyecekler ve oradan terminale girecekler.
3) Terminal lobisindeki bilet gigelerinde.
4) Ucak kapi check-inlerinde (bu sistem, birgok Amerikan havaalaninda uygulanir).

Havayollari bazi uguslarda, klicik bagajlar icin kabin alani sadlayabilir. Bu da,
yolcularin valizlerini terminale kadar kendilerinin tagimalanini saglar. Bu yol ucuz,
hafif iki tekeriekli katlanabilir valizlerin gelisimiyle artarak, popiler bir hale gelmisgtir.
Bu valizler ugaklarda, koltuklarin altinda ya da st taraftaki b6imelerde taginir.

5.1.2. Apron Terminal Geometrisi Planlamasi

Apron geometrisi, terminal tasarimini etkileyen ve belirleyen faktorierden birisidir.
Geometri sayesinde, yolcu akisi prensibi biyik oigiide belirlenir. Apron geometrisi,
yapinin genel karakterinin anlagilmasi, ucak park konumlarimin belirlenmesi ve
ucuslarin niteliklerinin olusmasi konularinda bilgi verir.

Hart, apron geometrisi planlamasini agsagidaki gibi anlatir.

Genellikle, ugagin apron park konumundaki degisikliklere bagh olarak, ayni terminal
kompleksinde, iki konseptin kombinasyonu bulunabilir. Konsept ve geometrik
konfigirasyon segenekleri ugagin, yolcularin ve bagajlann iglenmesinde uzun vadeli
etkilere sahiptir. Segilen sonug konsepti, bir temel konsept ile bir gok diger konseptin
dzelliklerinin bilesminin  kullanilmasini  gerektirebilir ya da ilerisi igin, trafik
karakteristiklerinde bazi degisikliklerinin yapiimasini gerekli kilabilir. Evrim silirecinin
baglayabilmesi igin, konseptlerin temel karakteristikleri ile ilgili temel bir bilgiye sahip
olunmasi gerekmektedir.

Pist/taksiyolu  konfigirasyonunun, yer c¢ozimleri geometrisini etkiledigini
gostermektedir. Bir havaalaninin geometrisi, mevcut havaalani sinirlan, tepeler,
daglar, nehirler, kiyi seritleri gibi topografik sartlar, mevcut pistitaksiyolu
konfigiirasyonlari ve havaalani gevresindeki ana kara yollan gibi, bir dizi
degistirilemeyen kosullarin sonucu olabilir. Bu kogullara ek olarak, yolcu terminalinin
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geometrisi gizgiler, acgilar, dikmeler, egriler vb. aralarindaki bosluklarin seklinde de
olabilir.

Bir terminal geometrisi, bir ya da iki amacin yerine getiriimesi degil, tam bir planlama
caligmasinin Grint olmahdir. Belirli bir geometrinin, hem toplam konsept iizerinde
hem de konseptin genel 6geleri {izerinde, kayda deger bir etkisi bulunmaktadir. Ugak
kapi konfiglrasyonunun geometrisi, ugagin manevra kabiliyetini ve aprondaki taksi
hareketlerini etkileyecedi gibi, terminal kompleksinin diger temel 6gelerini de
etkileyecektir. Benzer sekilde, pist/taksiyolu konfigiirasyonlari da, terminal
konseptinin geometrisinde belirleyici olabilecedi gibi, bbylesi bir kogul mutlaka
denenmelidir. Bu sebeplerden dolayi, bir havaalani terminali planinin geometrisi,
esash analizlere tabi tutuimahdir. Ayrica, geometri konseptin temel 6gelerine de
uyumiu olmahidir:

1) Ugaklar terminal kapilarinda, apron taksi seritlerinde ve pistftaksiyolu sisteminin
girig ve gikis noktalarinda azami etkinlikle hareket edebilmelidirler.

2) Giden, gelen, transit yapan yolcularla, bagaj ve ara¢ akisi karmagik olmamalidir.
Akig, mimkiin olan en kisa mesafelerde ve en az yatay, digey hareketlerle
gerceklestirilebilmelidir.

3) Planin yolcu ve bagaj kapasiteleri ile genel apron kapasiteleri agisindan
genisletilebilmesi miimkiin oimahdir.

4) Planin, érnedin cikis agirlikh trafikten {%75ten fazla), artan bir transfer trafigine
(%30’dan fazla) gegisi sirasinda yapiimasi gerekecek degisikliklere (is adamu ve turist
gibi yolcu karakteristiklerindeki degisiklikler) yatkin olmasi gerekmektedir.

5) Plan, arag trafiindeki ve yer trafik dagitimindaki degisikliklere agik olmalidir.

6) Plan personel ve ekipmanlarin en iyi $ekilde kullanilabiimesi igin, en giizel
imkanlan sunmahdir.

7) Plan maliyeti etkin oimalidir.

Belirli geometrilerin segiimesi, mutlaka detayll incelemeler ile dikkatli
degeriendirmelerin bir sonucu olmaldir. Sonradan farkina vanlan, gériinmez
kusurlarin tamir edilmesi hem zor hem de maliyetli olacaktir. Planci, planda glzel
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gbranen ancak, temel amaglara uyguniuklan tam olarak degerlendirilmemis olan kimi
konfigirasyonlarin cazibesine kapiimamalidiriar.

Havaalanini igletecek olan kigilere danisiimalidir ve bu kisiler, planlama sirecinin,
cesitli evrelerine katiimahdiriar. Ancak yolcularin ve ziyaretgilerin, bir planin tiim
onemli taraflarini dederlendirmesi de beklenmemelidir. Plancinin tasarladiklarinin
biyiik bir bélimi, tam olarak denenmez ya da ¢ok ge¢ denenir. Bu agamada, artik
gereken degisiklikleri yapma sansi bilyik él¢ciide kaybolmustur.

ik agamalarda, plancinin ¢ok ciddi sorumluluklari ve bir o kadar da byUk firsatlari
bulunmaktadir. Planlamanin ilk agamalar oldukga kritiktir. Bir proje igin mikemmel
olan sey, bir diger proje igin olmayabilir. Cinki, iki havaalani asla ayni degildir.
Planci, sezgisel ilk yaklagimlar ile ilk konseptler konusunda hata yapmamalidir. Bir
havaalani, igerisinde belirli fonksiyonlarin gergeklestirildigi bir yapmnin tasarimindan
ibaret degildir. Havaalam tasarimi son derecede pahali ve ¢ok bilyiik ekipmanlarin,
icerisinde hareket ettirilmesi gereken bir kurulumlar sistemidir. Uzerinde fikir birligine
varilan konfiglirasyon, ginlik operasyonlarin etkinligini etkileyecek ve bunlan
yonlendirecektir. Eger altigen, daire, elips ya da agili sekiller kullaniliyorsa buniar,
mutlaka etkin ugak operasyonu ve etkili alan kullanimi sadlayacak gekilde olmalidir.
Konfiglirasyon, ugak manevralan ve taksi manevra becerileri simiilasyonlariyla
denenmelidir. 30 “yojun saat” ya da daha fazla harekete sahip havaalanlan igin,
bilgisayar simiilasyonlari gerekebilir. Yer nakil araglarinin iglemesi ile ilgili olarak, en
iyi ¢dzimler Gretiimig olmalidir. Bu igleri gergeklestirmek igin, planci ile birlikte,
konularin uzmanlan da galigmahdir.

5.2. Terminal Yapis: Tipleri

Esas olarak, terminal yapilarimi “akig” belirlemektedir. Bolim 7'de de belirtildigi gibi
“akig” birincil ve ikincil olarak ikiye ayriimaktadir. Birincil akig igerisinde yer alan
yolcu, terminal yapisinin en é6nemli kullanicisidir.

Bagaj, ikincil akig sinifina girer fakat, akisi ve hacmi gibi sebeplerden doiayi,
yolcudan sonra tasarimin énemli bir pargasi niteligine girmektedir.

Yolcu akiginin dneminin temel sebepleri, ylirime mesafelerinin minimum dizeyde,
dolaysiz, yapi igerisinde ve disarisinda yolcuya saglanacak konforun en iyi sekilde
olmasi gerektigidir.
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Genel olarak yolcu akigi, terminal formlarinin olugmasina direkt olarak yansimaktadir.
Pek ¢ok kaynak ve uygulamaci, akig kurgusundan yola cikarak, terminal yapilarini
siniflandirmigtir.

a) Blow’ a gére siniflandirma, 8 tipten olugmaktadir:

1) Uzak ugaklarla kurgulanmig, temel terminaller.

2) “Mobile Lounge’larla kurgulanmig, temel terminaller.

3) Lineer terminaller.

4) Pier terminaller .

5) Uydu (satellite) terminaller.

6) Coklu lineer niteler (muitiple lineer units).

7) Coklu pier adalan (multiple pier islands)

8) Melezler

b) Edwards’ a gore siniflandirma, 5 tipten olusmaktadir®:
1) Pier terminaller.

2) Pierlerden olugan inite terminaller.

3) Unite terminaller (unit terminals)

4) Lineer terminaller.

5) Uydu (satellite) terminaller.

c) Hayati Tabanhoglu’na gore siniflandirma 3 tipten olugmaktadir®:
1) Lineer terminaller.

2) Merkezi sistemli terminaller.

3) Kompakt sistemli terminaller.

2 BLOW C.J. 1998. Airport Terminals, Architectural Press, Oxford
3 EDWARDS B. 1998. The Modern Terminal, E& FN Press, Oxford
4 TABANLIOGLU H. 1983. Yesilk6y Havalimani Yeni Terminal Binasi, Cem Ofset, Istanbul
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d) Hart’ a gore siniflandirma, 4 tipten olu;maktadlr"’:
1) Uydu (satellite) terminaller.

2) Pier terminaller.

3) Lineer terminaller.

4) Transporter terminaller (temel terminal tipi igerisinde).

Neufert, Time-Saver ve Der Flughafen gibi kaynakiarda da siniflandirma, Hart'taki
gibi 4 tipten (lineer, pier, uydu ve basit) olugmaktadir.

Temel olarak, yapilan tim siniflandirma kiimelerindeki tipler aynidir.

Tabanhioglu'nun, “merkez sistemli terminaller’den kastettigi aslinda, melez (hibrid)
tipidir.

Blow' da yapilan 8 tip simflandirma ise aslinda, 4 temel tipten olusur. Bunlar Hart,
Neufert, Time-Saver ve Der Flughafen tarafindan ileri siriilen tiplerdir. Blow, “goklu®
(multiple) kelimesiyle, 4 tipin (lineer, pier, uydu, ve temel) konfiglirasyoniarni
yapmistir. Blow'da s6zi gegen melezler (hibridler) de zaten, genel 4 tipin, kendi
aralarinda olusturduklar kombinasyonlardan olugsmaktadir.

Edwards'ta da, Blow'daki durum s6z konusudur. Aslinda, 4 temel tipten bahseder.
Besinci, “Unite” (unit) terminal tipini ileri strer. Aslinda Unite terminaller de, 4 temel
tipten birinin, etaplar halinde ya da, pek cok tipin bir arada Uniteler halinde, ihtiyag
dogrultusunda yapilmasidir. Kapasite artigi, terminal yapisi niteliginin degigmesi
(merkezilegtirmeme-decentralization) gibi 6nemli etkenler, Unitelerin inga edilme
sebepleridir.

Hart ise, 4 temel tipi ileri stirer. Genel olarak, terminal yapi tipleri de, bu 4 temel
kurgudan olugur.

Yukarida bahsedilen analiziere goére tip agirlig: 4 tanedir denilebilir. Bunlar:
1) Basit kurgulu terminaller.
2) Lineer terminaller.

3) Pier terminaller.

S HART W. 1985. The Airport Passenger Terminals, A Wiley-Interscience Publication ,USA



4) Uydu (satellite) terminaller.

Bu siniflandirmalanin timi, en temel anlamda, yolcu akisini saptamak igin
yapilimaktadir. Terminal yap: tiplerini, yolcu akigi belirledigi icin, yapi analizinde
kolayhk saglamasi, analiz sonug ya da sonuglarina dogru sekilde variimasi agisindan
siniflandirma yapilmaktadir. Yukarida yapilan siniflandirma da, cesitli otoritelerce
kabul goren esaslar dogrultusundadir. Istisnai herhangi yeni bir tipin varli§, analiz
yoéntemlerini bozmayacaktir. Elbette tasarima gére, farkl tip ya da tipler ¢ikabilir. Yeni
tipin kullanimindaki artig, var olan analiz yontemlerine eklenecektir. Ancak, gelecekte
olusabilecek herhangi radikal degisimler, bu analiz yéntemlerini degistirecektir.
Teknolojinin ilerlemesiyle belki de, ugak endustrisi yok olacak, tekil ya da toplu
tasima sistemleri ortaya gikacaktir. Dolayisiyla, terminal yapilarinin da genel niteligi
degisecekiir. Burada yapilan da, giiniimiizde kullanilan herhangi bir terminal yapisina
yaklagimin nasil olacaginin bir bélumidar.

5.2.1. Basit Kurgulu Terminaller

“Basit kurgulu terminaller”, trafigin az oldugu havaalaniarinda bulunmaktadirlar.
Nakliyat (transporter) ve uzak ugaklar gibi, yolcu apron iligkisine gére aynlabilir.
Terminalden uzak park eden ugaklara, otobisler ya da ozel tasitlarla (mobile
lounges), yolcu aktarimi olan tipe “nakliyat” (transporter) tipi denir.

Ucak ve ugak servis fonksiyonlari, bu konseptte, terminalden biraz ayn
yerlestirilmigtir. Terminale baglanti ,ara¢ ulagimiyla saglanir®.

Bu tip yapilarda, yolcunun ve bagaijin taginmasi, ana terminalde merkezlenir’.

“Der Flughafen™e gore, dzellikle “transporter” tipi terminallerde olmast gereken bazi
6zellikler sunlardir:

1) Ortalama yiiriiyiis mesafesi: 75-100ft (23m-30,5m.)

Bu konsept ile digerlerinin kiyaslanmasi sirasinda, “transporter” igin yolculuk siiresi,
yolculuk mesafesi ve ayrica yolcu yiriytis mesafesi g6z 6niinde bulundurulmaldir.

8 Joseph De Chiara& John Callender, Time-Saver Standarts for Building Types, 3rd Edition, 1990
" HART W. 1985. The Airport Passenger Terminals, A Wiley-Interscience Publication ,USA
® G. EDWARD Der Flughafen, Stuttgart
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2) Kaldinm (curb) uygunlugu:

Her bir ugak konumu ve kaldinm arasinda, dogrudan olmayan iligki vardir. Dogrusal
uzuniuk, ana terminal yapisinin uzuniuguna bagh olarak degismektedir.

3) Bilyiime kabiliyeti:

“Mobile lounge”lar hizli, demirbas yapim maliyetlerine kiyasla masrafsiz ve oldukca
esnek genigleme kapasitesi saglamaktadir. Ana terminal ve servis/apron alanian
teorik olarak, ucaklarin kipirdatmaksizin ya da operasyonel zorluklara yol agmaksizin
genigletilebilir. “Transporter”larin, ugak doklarinin ve terminal bilyikiaginin arasinda
dogrudan bir iligki bulunmaktadir. Ayrica tur sayisi, “transporter” kapasitesi ve
“transporter’larin, ana terminale yanastiklarinda, bekleme salonu olarak kullanilip
kullaniimadiklan da, bu iligkiyi etkiler. “Transporter’lar ozellikle gecici terminal
genigletme programlarina uygulanabilirler.

4) Ugak manevra kabiliyeti:

Uzaktaki ugagin park edilebilmesi, ugak ve pistierin birbirlerine yakin olmasina bagh
olarak taksi siiresini kisaltabilir. “Mobile Lounge”lar birgok durumda, her ugagdin esik
yuksekligine uyabilecek sekilde tasarlanmigtir.

5) Inga maliyeti:

Genellikle terminal ve ugak servis yapilari, birbirinden bagimsiz olarak insa
edilmelidir. Ana terminaller, temel fonksiyonlarin merkezilestirilmesine (centralization)
bagh olarak geneliikle, kompakt planlara ya da dogrusal planlara kiyasla daha az bir
alan gerektirirler. Taginabilir bekleme salonlarinin bakim ve igletim masrafian, her
maliyet analizine dahil ediimelidir ve ucus tarifesine olan etkileri de ayrica g6z
6ninde bulundurulmahdir.

6) Bitigik terminaller ya da uydularla iligkiler:

“Mobile Lounge” konsepti, uzaktaki apron alaniari bitigikteki apron alantanni ihial
etmeyeceginden, bitisik Gnite terminallere kiyaslandiginda oldukga esnektir.

7) Genel bekleme salonlart agisindan:

Ugaga bitisik konumdaki genel bekieme saloniari gereksizdir. “Transporter”
konseptinin temeli, bu alanlarin “Mobile Lounge®lar kullanilarak, bélimlere
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ayrilmasidir. Her bir ugak igin iki, i¢ ya da daha fazla gerekebilir. Tabii ki ana
terminal, uzaktaki bir bekleme odasi olarak disiinilebilir.

5.2.1.1. Basit Kurgulu Terminallerin Avantajlan ve Dezavantajlari

Bu konseptin avantajlan, tarifelerdeki artisi kargilamak igin, ek ugak park alani
esnekligini, ucaklarin kendi giicliyle park alanlarindan iceriye ve digariya dogru
manevralarindaki hiz ve kolayligi, ugak servisinin terminalden ayrilmasi, yolcular igin
azaltilmig yiirime mesafesi gibi konular kapsar. “Transporter’lar, charter uguglarinin
duizenlenmesi igin de kullanilabilir®.

Hart'a goére, basit kurgulu terminal yapilarinin avantajlari ve dezavantajlan agsagida
verilmigtir.

Pier, lineer ve uydu konseptlerde bir koridor ya da pasaj, tlim ugak konumlarina
kesintisiz erigim saglar. Ucak kapilari, terminale kalici olarak baglanir. “Transporter”
konseptinde her bir ugak konumu, bir ara¢ vasitasiyla terminale baglanir. Bu arag,
varig ve Kkalkiglaria harekete gecirilir. Ugus tarifelerindeki dalgalanmalar,
“transporter”larin kullanimini biyik Slgiide etkiler. Diger l¢ konseptten farkidiklan,
kayda deger sekilde buytiktur™.

5.21.1.1. Prosediirler

“Transporterlar kullanildiginda, yer siresinin, sabit kapili terminallerdeki ile ayni
olacadi varsayimi yapilmaldir. Aksi takdirde havaalanlari, uga§in bosaltiimasi ve
tekrar doldurulmast i¢in gereken siireden daha fazla siirede, ugagi yerde tutmanin
getirece§i masrafi kargilayamazlar. Bu sebeple, resmi olarak yayinianan, ugak kalkis
saatleri son “transporter”in, terminal dokunu terk edis saati olacaktir. Iginde karigik
kabin siniflarindan yolcular bulunan otoblsiin, yolculuk siiresinin 4 dakika ve
yiikleme siiresinin yaklasik 7 dakika oldugu varsayilirsa, “transporter”in doktan katkig
zamani, ucagin gergek kalkis zamanindan yaklagtk 10-15 dakika 6nce olacaktir. Bu
da, toplam planlanmig ugus siresini arttirir. Eger havaalanindaki tim havayotiarn,
ayni kosullara tabi ise, tarifeli ugus sireleri arasinda rekabet acisindan 6nemli
herhangi bir farkliik olusmayacaktir. Ancak, ugus sirelerindeki farkhiliklar, seferlerin
kisa oldugu pazarlarda Snemli bir konudur.

® Joseph De Chiara& John Callender, Time-Saver Standarts for Building Types, 3rd Edition, 1990
'Y HART W. 1985. The Airport Passenger Terminals, A Wiley-Interscience Publication ,USA
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Amerika’da yolculanin ucaga, kalkisindan 10-15 dakika 6nce yikleme yapiimasi
aligilagelmistir. Bu da, “transporter” icindeki yolcularin, kapi kapanis saatine kadar,
10 dakika boyunca son dakika yolculari bekleyerek, oturacagi anlamina gelmektedir.
Aksi takdirde, “transporter”t sadece birka¢ son dakika yolcusu igin, tekrar geri
gobndermek hem maddi agidan, hem de zaman agisindan ¢ok masrafli hale getirir.
80-100 yolcu tagiyan son “transporter’in ucagin kalkig saatini geciktirme ihtimali
vardir. Giinki “transporter” operasyonunun toplam yiikieme siresi i¢in, sadece 10-15
dakika bulunmaktadir.

Bir havaalanindaki tim tarifeli seferleri sadece, “transporter” konseptine dayal olarak
isletebilmek neredeyse imkansizdir. Genel kaninin aksine, Dulles International
Havaalani (IAD) bu duruma bir istisna degildir. Orada besleyici trafik, terminal
yapisinin temelindeki sabit kapilardandir. Bu da digik kapasiteli “transporter’lara
olan ihtiyaci ortadan kaldirip, “transporter” trafifini azaltarak, transfer siresini
asgariye indirmektedir. Transferler, terminal igerisinde gergeklestiriimektedir.

5.21.1.2. Transferler

“Transporter” konseptinin %15 ve lzeri transfer trafigi bulunan havaalanlarn igin,
uygun olmadi§i varsayimi mantikh sayilabilir. Kural olarak, baglantih seferler her bir
gidilecek yer igin, 3-6 yolcu bulunmasi kaydiyla, birden fazia baglantili gidilecek yer
icerecektir. Bu da, yolculan, bir ugustan digerine aktarmak icin c¢ok sayida
“transporter” kullaniimasini gerektirecektir. Transfer yolcular, biri inilen ugaktan
terminale digeri ise, terminalden binilecek ugada olmak Uzere iki “transporter”
yolculugu yapmak zorunda kalacaklardir. Bu, sadece zahmetli oimaz, ayni zamanda
zaman israfina da yol agar. Trafik, ylizde ve hacim olarak arttikga, resmi olarak
belirtilen transfer siireleri de artacaktir.

Konuyu, her acidan tam olarak ele almasalar da, “transporter” operasyoniari ile sabit
kap! operasyonlarinin maliyetlerine dair, bir dizi analiz yapilmigtir. Kiyaslamalar, egit
sartlar esas alinarak, avantaj ve dezavantajlarin tespit edilebilmesi igin yapilmali ve
orta yogunlukta operasyonlara dayanmalidir. Ornegin 15 ya da daha fazla ugak
konumu ve her bir konumda ginliikk en az 4-6 ugus operasyonu.

5.21.1.3. Maliyet Avantajlan

1) “Transporter” konsepti, bir baglanti binasi ya da koridor gerektirmez.
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2) Yukleme koprileri gerekmemektedir.

3) Ugak “power out®” ve “power back® yapabilir (Terminale gore konumunu
dedistirebilir).

5.2.1.1.4. Maliyet Dezavantajlan
1) “Transporter’larin bakim ve galigtirma maliyetleri vardir.
2) Ugak ucgus hattinda, destek yapilarina ihtiyag vardir.

3) “Transporter” konsepti, power-out operasyonuna bagh olarak daha genis bir apron
alani gerektirir.

4) Personel gereksinimi, bagajlarin iglenmesi, bagaj arabalar, artan yolculuk
mesafeleri ve ugug personelinin ucgak ile terminal arasindaki yolculuklari igin otobus
ihtiyaci, maliyet denklemlerinin énemli pargalanidir.

Konseptler arasindaki maliyet karsilastirmasi sadece, “transporteriar” ya da yiikleme
koprdleri icin demirbag maliyetleri ile yillik operasyon giderlerini degil, ayni zamanda
ucak iglemleri icin, gereken havayolu operasyon giderlerini de igcermelidir. Gegmis
birka¢ senede, yukarndaki kiyaslama ABD’de genel olarak kabul edilmigtir.
“Transporter” konsepti, 10 kapinin altindaki terminaller icin diisiinilebilir.
Ancak, 10-15 kapili bir terminal eger, gerektigi gibi diizenlenirse, kisa yiirilyiis
mesafelerine sahip olacaktir. Maliyet analizleri de, sabit kapili bir konseptin daha
uygun olacagini gosterecektir. Elbette, her iki durum i¢in de gereken hesaplamalar
yapilimali ve ispatlanmalidir. Yolcularin tercihleri karigik olsa dahi, kapidan terminale
kadar olan yiirllyls mesafesinin 800feeti (244 m.) asmadigi ve durma
alaninin,”transporter”la 10-15 dakika seyahat etmek yerine, yiriyerek 4-5 dakikada
erigilir oldugu havaalanlarinda sabit kapilardan yanadir.

Ugadin uzada park edilmesi durumu, halen gegerliligini korumakta ve agagidaki
durumlardan birinin tek basina ya da birkaginin birlikte varolmasi durumunda,
kullaniimaya devam edecektir:

1) Yiksek donig strelerine sahip ugaklara hizmet verilen havaalanlarinda (2 — 2,5
saatten fazla). Ormegin, simirh apron alanina sahip havaalanlarinda ve i¢ hat
operasyonlarinda, kapilarin yogun olarak kullaniimasi durumunda, uluslararasi
seferlerde “transporter”lar kullanilabilir. Bunun bir alternatifi, sabit kapilar kullanip,
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bosaldiktan sonra ucadi c¢ekerek, uzak bir konuma park etmek ve daha sonra
yikleme icin, tekrar kapiya getirmek olacaktir. Bu durumlarda maliyet analizleri
yapiimahdir.

2) Kapi genigletilmesinin mimkin olmadi§i ya da sadece varolan yogun trafik
dolayisiyla yapilamayacak kadar biiytk bir genigleme planinin bir pargasi olarak
mumkin olduju havaalanlarinda “transporter” operasyonu gereken kapasiteyi
saglayacaktir.

3) Kapi genigleme caligmalarinin, 1-2 sene kadar siirecek bir ingaat gerektirecegi
havaalanlarinda, uzak ugak park yerinin gegici olarak kullaniimasi faydahdir.

4) Kalici yapi yatinmiarinin gereksiz oldugu, donemsel ya da dasuk kapi kullaniminin
s6z konusu oldugu havaalanlarinda.

5.2.1.1.5. Terminal Dlzeni

Ug birincil faaliyet, kapt konumiarninda, ihtiyag duyulan apron sinirinin, ugak
konumiarina yerlestiriimis tekli ya da ¢oklu bekleme salonlarinin boyutlari ile orantili
olduguna igaret etmektedir. Ancak, apron siniri terminal yapisinda, yolcu ve bagaj
islemlerinin yapilmasi igin, gereken alanla orantili dedildir. Ayrica, yer nakil
araglarinca kuflanilan toplam dogrusal durma mesafesi uzuniugu, 6zellikle de ylksek
trafige sahip havaalanlan igin, terminalin uzunlugu ile orantih olmayabilirler.
“Transporter’lar, 120 kisiden fazla bir kapasiteye sahiptirler. Bu sebeple “transporter”
dok konumlari da yan yana konumlandirildiklarinda, benzer dezavantajlara
sahiptirler. Terminalin ikinci katindaki bir ylikleme igleminin, “transporter’in éniinde ya
da arkasinda yapildigi dastnalirse, 15ft (4.6m.) uzunlugunda ve 150 kigi kapasiteli
bir “transporter”, terminal Oniinde yaklagik 18ft {(5.5m) uzunlugunda bir yer
kaplayacaktir. Toplam dok genigligi, 36-40 fit (11 — 12 m.) olan iki “transporter” 300
kisi tasiyacaktir. Bu da, genis govdeli bir ugak ya da iki 140 koltuklu ugak dolusu
yolcu demektir.

3000 — 40001ft2'lik (279-372m2) giden yolcu bekleme salonuna gerek duyulacaktir ve
100 ftlik (31m.) yap: derinligine ihtiyag vardir. Ug “transporter” 450 kisi tagiyacaktir.
Bu da, bir B-747 uga@inin kapasitesine esittir. Bu l¢ “transporter” gidis bekleme
salonunun 100ft (31m.) yap derinliinde olmasini gerektirecektir.
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100ft X 401t (31m. x 12m.) boyutlarinda bir alan kullanilabilir degildir. Bilet kontuarlari,
yukleme giriginden yaklasik 80ft (24m.) mesafeye yerlestirileceklerdir. Gidis katindaki
ugak bosalmalan, 8ft x 100ft (24m. x 31m.) bir koridor aracihgiyla
gerceklestirilecektir. Bu rakamilar, bitigik terminal alani ve doklarin en az giiniiik 5-8
gidis ve gelis faaliyet seviyesinde kullanildiklari varsayimina dayanmaktadir. tki
seviyede “doking” yapiimasi elbette, bu durumu biraz dizeltecektir. Ancak,
operasyonun biyukligine bagli olarak, gelen yolcu katinda da koridor gerektirebilir.

Dulles Uluslararasi Havaalaninda (IAD), sonradan eklenen iki gidis alani
bulunmaktadir ve 50 ft (15m.) derinliktedirler. Her bir alan, kap1 check-in kontuarlari,
gelen yolcular icin bekleme alani ve “transporter’lardan bosgalan yolcular igin,
koridorlar dahil briit olarak 13.440 ft2 (1248m2) alana yayiimaktadir.

5.21.1.6. Giivenlik

Bilet kontuar 6nii ile gidis doku siniri arasinda olugan ddrtgensel terminal alani, tek
noktadan giivenlik denetimine uygun degildir. Durma alanindan ve bilet lobisinden
gavenlik noktalarina ulagsmak igin, yirime alanlarina ihtiya¢ vardir. Givenlik
noktalarinin 6tesinde bilet kabul, yer se¢im ve yiikleme check-in kontuarlarinin
bulundugu gidis doklarna erigim igin de alan gerekmektedir.

5.2.2. Lineer Terminaller

En genel tanimiyla lineer terminaller, ucgaklarin yapi uzuniugu yoninde, yapi
cephesine dogru, bir sira halinde yan yana park etmesiyle olugsmaktadir. Ucgaklara,
direkt ve kolay baglantt saglanmaktadir. Genig konkorslar, degisik terminal
fonksiyonlarini ugak kapi pozisyonlarina baglar. Bilylime, mevcut strilktiire lineer
eklemelerle ya da iki yahut daha ¢ok lineer terminal birimlerinin birlestirilmesiyle
olusur.

Lineer yapida ugaklar bir koridorda, tek sira halinde ya da konkors terminalin diger
islevsel elemanlar ile baglantihdir. Tim iglevler merkezilestirilmigtir. Son yiliarda
bilyiik oSlcekii terminaller igin, lineer yapi gelismis haldedir. Bu da, yer ulasim
hizmetleri ve yolcu tagima fonksiyonlarinin saglanmasi ile olmustur. Béyle durumiar
icin, terminal fonksiyonlan merkezi degildir'".

"' HART W. 1985. The Airport Passenger Terminals, A Wiley-interscience Publication ,USA
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“Der Flughafen”e gore, ozellikle lineer terminallerde olmasi gereken bazi dzetlikler
sunlardir:

1) Ortalama yiriiyis mesafesi: 75-100ft (23m-30,5m.) (yolcularn istenilen kapinin
kargisindan girdigi varsayilarak).

2) Kaldinm (curb) uygunlugu:
Her bir ugak ile milkkemmel dogrudan iligki.
3) Biiyiime kabiliyeti:

Plan, uinite terminailerinin (unit terminals) gesitliligi ile biyutilebilir ve yapi bilesenleri
sistemleri yaklagimina uygundur. Inga sirasinda terminalin ya da ugaklann
yerlerinden hareket ettiriimesine gerek yoktur.

4) Ucak manevra kabiliyeti:

Cift taksiyoluna paralel olarak ek bir manevra taksiyolu, tikanmadan akig
saglayacaktir.

5) inga maliyeti:

Konkorslara olmadigi gibi, uydu (satellite) ya da ilave servis yapisina ihtiyag
olmadigindan, kurulum basit lineer bir formda tutulur. Istenilen fonksiyonlarin
cesitliligine bagh olarak, gergek yapi dijer konseptlere oranla, daha az alan
kaplayabilir.

6) Bitisik terminaller ya da uydularia iligkiler:

Terminalin her bir pargasi, hem apron alani (6rnegin ugagin park konumu) hem de
durma mesafesi ile dojrudan alakali oldujundan, bitisik terminal tnitelerinden
tamamen bagimsiz olabilmek igin lineer terminaller tasarlanabilir. Apronu dogrudan
pist/taksiyolu sistemi ile durma mesafesi ise, parkla ya da erigimle ilgilidir.

7) Genel bekieme salonlan agisindan:

En basit sekliyle, lineer konsept ikiden fazla ugagin, genel bekleme odalari katilimina
elverigli degildir. Ancak, daha karmasik yapida olanlarn, pier konfigiirasyonunu
fonksiyonel olarak yaklagtirmaya baglayarak, koridor konfiglrasyonlarinin kutlanimi
ile dért bekleme odasina kadar icerebilirler.
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5.2.2.1. Lineer Terminallerin Avantajlar ve Dezavantajlan
Tabanhoglu’'na gére lineer terminallerin avantajlar gunlardir:
1) Ugaga dogru kisa mesafeler.

2) Basit tesisat kurgusu.

Dezavantajlan ise:

1) Dengesiz alan kullanimlari.

2) Yapi uzunlugunun artmasi.

3) Sunulan hizmetlerin artmasi.

Harta gore, lineer terminal yapilarinin avantajlari ve dezavantajlan agagida

verilmigtir.

Ugaklar, diiz bir gizgi Gzerine konumlandirihr. Igeri ve digan yapilacak manevralar,
ucaklara ait bélgenin ardinda, bir ugtan diger uca bir apron taksiyolu gerektirir. Bu da,
pierler ve uydular arasindaki taksiyoluna esdegerdir. Karsilikli pierler, ayni
taksiyolunu paylagacaklarindan apron taksiyolu, pierler arasinda iki kat daha genig
olacaktir.

Yapi derintigi, 6nlinde ugaklarin park ettigi terminal boyunca olan ve alan tarafindaki
servis yolu ile terminalin 6niindeki kara tarafi terminal yolu arasindaki mesafeye bagh
olarak belirlenecektir. Yapi derinligi, giden bagaj operasyonlan gibi temel
fonksiyonlarin merkezilestirilmesine uygun olmayacaktir. Bunun igin, gereken derinlik
tim terminalin uzunlugunu asardi ve genig bir yer alani kaplayarak, yapilacak
sermaye yatinmini yikseltirdi. Bu nedenle, lineer terminallerin derinligi azdir. Dallas
Fort Worth Uluslararasi Havaalani’'nda (DFW) yapi derinligi 76ft (23m.) ile 120 ft
(37m.) arasinda degigir. Kansas City Uluslararasi Havaalaninda (MCI) derinlik 65 ft'tir
(20m.).

Dairesel dogrusal initeler de benzer dezavantajlara sahiptir. Bunlarda ise, taksiyolu
sistemi ve terminal yapisi arasindaki genig alanlar kullanilamadigindan, apron
alaninda ciddi verimsizlikler s6z konusudur. Bir pier—lineer Gnite kombinasyonu,
doértgen bir alan olusturur ve ugaklarin agili olarak konumlandiriimasina bagl olarak,
apron alaninin verimsiz kullanimina yol agar. Sonradan terminal Gniteleri eklenirse,
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bunlar pierler arasinda verimsiz alanlar, yani kullanilamayan alanlar
olugturacaklardir.

Lineer terminallerdeki bazi dezavantajlar anlatilmigtir. Lineer terminallerin dlgedi
buylrse, sorunlan da artacaktir. Straktiir maliyeti diiglik olabilir ve ucak kapilarina
yakin giden yolcular igin kolaylik saglar. Fakat, lineerlik arttikca maliyet artigina, daha
fazla fonksiyon gereksinimine ve zorlagan giivenlik kontroliine sebep olmaktadir'?.

5.2.3. Pier Terminaller

Bu terminallerde ugaklar, ana terminale dik konumda bulunan pierin (parmak ya da
iskele), her iki tarafinda paralel ya da dik park etmesiyle olusur. Bir ya da ¢oklu
parmaklarda, 1-2 on tekerlek yolu ve ayni anda ugaklarin yanagmasi ve ¢ikmasi igin
ara alan yeterlidir.

Her pierin iki tarafinda, yolcularin kullanim hakki oldugu ya da konkorslarin, pierin
ekseni boyunca uzandi§ ucak kapilan vardir. Pierin asil gérevi, ugaktan inen
yolcularla, ugada giden yolcular igin bir degisim boigesi olmasidir. Eder, iki ya da
daha fazla pier kullaniliyorsa, ugak manevrasi igin alan gerekir'>.

Konkors ana terminale baglidir. Hem uydu, hem de pier yapisinda, genelde ana
terminalde bilet kesiminde, gelen ve giden bagaj tutumu merkezi hale getirilmigtir.
Yine de, cesitlilik ve istisnalar gérilebilir.

“Der Flughafen’e gore, ozellikle pier terminallerde olmasi gereken bazi 6zellikler
sunlardir:

1) Ortalama yiirllyiis mesafesi: 465-490ft (142m.-149,5m) (terminal genisligine
bagh olarak).

2) Kaldinm (curb) uyguniugu:

Her bir ugakla dogrudan lineer iligki bulunmamaktadir. Kaldinm, ana terminalin
boyuna bagh olarak degisir. Yolcular ¢ikis noktasi yakinindaki, kaldinmi agin
doldurabilirier. Bu durum bazen bagaj teslim tesislerinin konumiandinimasiyta kismen
6nlenebilir.

2 Mart 1997. Progressive Architecture, $.99,103
'3 Joseph De Chiara& John Callender, Time-Saver Standarts for Building Types, 3rd Edition, 1990
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3) Biiyiime kabiliyeti:

Genigleme alani, ozellikle planlanmadig: sirece, pierlerin taksiyollari ve diger pierler
tarafindan iggal edilen alanlara tagmadan uzatilmasi, genellikle mimkin degildir.
"Cogu zaman genigleme, ana terminal yapisinin, lineer olarak uzatimasi ve pierlerin
sayisinin arttirilmasi ile gergeklestirilir.

4) Ucak manevra kabiliyeti:

Konkorslar arasinda, ikili taksiyolu kabiliyeti ozellikle de, altidan fazla ugak igin
zoruniudur. Eger, ugak tipi dedisir ya da sayisi artarsa bu kabiliyet azalir. Genelde,
¢odu ugak manevras) konkorslar arasinda gerceklestiginden, dis taksiyollarindaki
tikanma her zaman kritik olmasa da, kapi icin bekleyen ugaklara bagh olarak, apron
giriglerinde kuyrukiar olugabilir.

5) inga maliyeti:

Konkors planlari genellikle, dijer konfiglirasyonlara kiyasla daha az genel alan
(6rnegin apron, yapi vs.) gerektirirler ve daha diizenlidirler (6rnegin, tim servisler bir
alana verilerek gereksiz tesis ya da iggiclu israfi onlenir). Bu sebeple, buniar
genellikle sermaye ve isletim masraflan agisindan da, en ekonomik ¢&ézim
olmaktadirlar. Genisleme maliyeti, ugak yogunluguna bagl masrafiar ve diger dolayli
masraflar, tim maliyet analizlerinde g6z éniinde bulundurulmahdir.

6) Bitisik terminaller ya da uydularla iligkiler:

Bitisik uydular ya da terminaller ugak akiginin ya da giris/gikis bigimlerinin
cakigmayacagi sekilde konumlandiriimalidir.

7) Genel bekleme salonlari agisindan:

Geleneksel konkors planinda, genel bekleme salonu bagina 2-4 ugak kullaniidiginda,
en yliksek bagari yakalanir.

5.2.3.1. Pier Terminallerin Avantajlan ve Dezavantajlan
Hart'a gbre, pier terminal yapilarinin avantajlari ve dezavantajlart agagida verilmigtir.

En basit sekliyle bir pier oldukga etkindir. Taksiyolu sistemlerindeki akigin, son kapi
konumiarindaki ugak kapi faaliyetlerine miisaade ettii durumlarda, pierin sonuna
kiimeler seklinde, ilave kapilar eklenebilir. Bir pier sistemi, konfiglirasyonlarla
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dizenlenebilir. Bunlarin timinin, degisik avantaj ve dezavantajlari mevcuttur.
Bunlardan baglicalan agagida ele alinmaktadir.

5.23.1.1. “Y” Konfigiirasyonu

Bu geometri, terminal kompleksinin ¢ok yonli taksiyolu/pist sistemieri ile gevrelendigi
durumlarda kullanilabilir. “Y” gekli, genis ve merkezi bir terminal Gnitesi olugturur.
“¥’nin, i¢ ve dis agilari, ugak karmasi ile ugak kapi operasyonlari arasinda, tahditlere
sebep olur. Bu konfigiirasyonda, pier uzunca olmaldir (yakliagik 1000ft (305m.)).

5.23.1.2. “T” ya da “Gekickafa” (Hammerhead)

Bu geometri, pierin sonunda ek kapilar olusturmak amaciyla, yeni Uniteler inga
etmektense, mevcut mimarinin en yiiksek diizeyde diizenlemesi yoluna gidildiginde
tercih edilir. Bu geometrinin dik agilar arasinda kalan alanin verimlilii azdir. Aksi
takdirde, i¢ taraftaki kapilar ¢akigir. Bu sebeple, kaldinmin oldukga biyik bir kismi,
islevsiz kalacaktir. Bu nedenle bu terminal, gelecekieki terminallerie birlikte
kulaniidiginda, taksiyolu operasyonlarina da bagh olarak, alan kullanimi etkin
olmayacaktir. “Cekickafa” konfigiirasyonu genellikle, yalitilmis bir tinite seklinde goze
carpar ve ilave terminal unitelerinin inga edilmesinden kaginmak amaciyla
kullanilabilir. “T"nin  ucundaki ugak kapilarindaki hareketler, taksiyolundaki
manevralaria gakigabilir ya da ilave bir apron taksi seridi gerektirebilir.

5.2.3.1.3. Paralel Konfigiirasyon - Radyal Konfigiirasyon Kiyaslamasi

Tek ya da ¢ift apron taksiyolu konfigilirasyonlarinda, yerlestirilen gokiu pier tniteleri
terminalde, pierler arasindaki mesafenin en aza indirilmesi amaciyla inga edilen ve
pierlerin, radyal olarak yerlestirildikleri konfiglirasyonlara kiyasla daha etkin oldugu
goriimektedir. Ornegin, dértgensel olarak tek taksiyolu konfigiirasyonuna sahip iki
pierli Gniteler, DC-10, L-1011 ve A-300 boyundaki ucaklan alabilmek i¢in, merkezden
merkeze azami 760 ft (232m.) gerektirmektedir. Temelde bu élgilerde olan, bir radyal
konfiglirasyon pierler arasinda faydasiz, istenmeyen, kaplanmamis bir iggen apron
alani olusturmaktadir. Karsilikli pierlerin uglari arasindaki mesafe, olduk¢a uzun
olacagindan, pierler arasindaki mesafe tek bir taksiyolu ile siirli olacak ve
havaalaninda, kicgik tipteki ucaklarin operasyonu ile sinirh kalmasina sebep
olacaktir. Bu durum, blylk ugakiarnn trafiginin arttd durumlarda kabul edilemez bir
hal abr. Kara tarafindaki kisa yiirliyls mesafesi ¢ekici gérilmekle birlikte, azalan
durma mesafesi ve daha uzak otopark alani bu avantaja baskin gikacaktir. Diger
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taraftan, dorigensel konfiglrasyonlarindaki yirime mesafeleri, badlantili koridorlar
arasinda hareketli kaldinmlarin yerlestiriimesi ile daha aza indirilebilir. Pierin
bitimindeki alanin ¢ift taksiyolu yeterliligi sagladigi dasinilebilir. Aslinda bu durum,
her iki pierin ucundaki kapilarin, ayn birer taksiyolu baglantisi olacag: anlamina
gelmekiedir. Genelde kapi kullanimi, glinde kapi basina alti ya da daha fazla varigi
astiginda, altt ya da daha fazla karsiliklit kapi icin, ¢ift taksiyolu yeterliligi tercih
edilmeye baglar. Bununla birlikte, apron smirinin bir bolimi igin ¢ift taksiyolu
gereklili§i, bu durumun avantajlarimi uygulama zorluklar ile kisitlar. Verilecek karar
yapilan maliyet—fayda analizleri ile desteklenmelidir.

Kimi zaman, radyal konfigiirasyonun bir bagka faydasinin daha oldugu disinaidr.
Gelecegin biylk ucgaklari, havaalanlarinda, sadece az sayida hareket edebilirler.
Bunlar, radyal konfiglirasyonlu pierlerde, pierlerin u¢ kisminda ve ciddi degigikliklere
sebep olmadan bulundurulabilirler. Sadece li¢gen sekilli adalarda, ilave kaldirima
ihtiyagc olacaktir. Bununla birlikte, bu boyutlardaki bir terminal, boydan boya cift
taksiyolu gereklilijine sahip olacaktir ve genig pier sonu konumian, bilyllk ugaklarin
konumiandiridmasi igin uygundur. Bu ¢éziimde pier uzunluklari kisa, 6rnegin, yaklagik
800ft (244m.) tutulabilir ve buna ragmen her bir pierde, dar ve genis gévdeli kansik
olmak {izere 12-14 ugaga yetecek kapasite elde edilebilir.

5.2.4. Uydu (Satellite) Terminaller

Terminalin yakininda, etrafi ugak park yerleri ile gevrili, bir veya bir¢ok yapi vardir. Bu
tipler, pierin ana terminalden kopmasiyla meydana geldigi s6ylenebilir. Genel olarak,
ana terminalle uydu arasindaki baglanti, yer altindan saglanir.

Ugaklar, uydu etrafinda, radyal ya da paralel park pozisyonlarda park edilir. Uydu,
ortak ya da ayrn ugus salonlarindan olugabilir. Ugaklarin inig ve kalkiglar, tek ortak
noktadan yapildigi i¢in yolcular: ve bagajlari, terminalle uydu arasinda tagima amagli
mekanik sistemler olugturulabilir.

“Der Flughafen®e gére, dzellikle uydu terminallerde olmasi gereken bazi 6zellikler
sunlardir:

1) Ortalama yiiriiylly mesafesi: 200-225ft (61m.-69m.) (terminal ve uydu tasanm
boyutlarina bagh olarak, degismek kaydiyla ve bir yer alti tinelinde, insan nakil
sisteminin saglandigi varsayilarak).
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2) Kaldirim (curb) uygunlugu:

Her bir ucakla, dogrudan iligki bulunmamaktadir. Kaldirim uzunlugu, ana terminal
boyuna baghidir. Eger yolcular terminalde, sadece bir seviye alti baglantiya bitigik
noktaya birakilirlarsa, kaldinm yiiklenmesi olugabilir.

3) Biilyiime kabiliyeti:

Uydular, tanimlari geredi betonla gevrilmiglerdir. Dorigen-lineer sekiller dairesel,
sekizgen, altigen ve besgen sekillere oranla, yapisal olarak, genigletimeye daha
uygundur. Yer sorunu olmadigi ve bir ya da ikiden daha fazla kapi: gerektigi
varsayilarak, en basit genisleme yéntemi Unitelerin arttinimasidir.

4) Ugak manevra kabiliyeti:

Uydularindan, cekiciler araciiifiyla geri c¢ekilen ugaklarnn, c¢ahsir durumdaki
taksiyoliarini bloke etmemesi igin, manevra alanlari gereklidir. Girintili ¢ikintili bir
sekle sahip olan park konumilari, yer operasyonlarini siklikla sekteye ugratacaktir.
Uydulan cgevreleyen taksiyollan eger, ikiserli olarak yapilmiglarsa, mitkemmel akig
saglayabilirler.

5) inga maliyeti:

Yer alti badlantilarinin ingasi, bakimi ve servisi genellikle masraflidir. Eger, yeralti su
seviyesi yilksekse ve seviye Uizeri baglantilar konulursa, ugak manevra yetenegi
konusundaki avantaj genellikle kaybolur.

6) Bitigik terminaller ya da uydularla iligkiler:
Bitigik terminaller, ugak trafigi ile catigmayacak sekilde konumlandiriimahdir.
7) Genel bekleme salonlan agisindan:

Uydu genel bekleme salonlari konseptinde, alan ne kadar ugaga misaade ederse, 0
kadar iyi sonu¢ ahnir. Ayn bekleme salonlarindan, genel bekleme salonian
konseptine gegig, alanin boyutlarini artirmaksizin kapasitesini arttirmanin bir yoludur
(6rnegin, ayn bekleme odalan igin gereken alan, aymi miktarda ugagi destekleyen,
tek genel bekleme salonu igin gerekenden daha biyuktir).
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5.2.41. Uydu Terminallerin Avantajlan ve Dezavantajlar

Uydu terminallerinin en temel avantajl, terminal yapisindan sabit bir uzaklikta
bulunmalandir. Bu durum da, baglanti koridorlarina yiirliyen kaldinmlann insa
edilebilmesi icin idealdir. Ylzey alti koridorlar, bilet lobisi ile yikleme alanlari
arasinda birden fazla yatay gecis gerektirir. Ucaklar bogaldiginda, olugan insan akisl,
ozellikle de yiikleme képrii araliklan bitigikse, zorluklar yaratabilir.

Aslinda, uydular dairesel ve bu konfiglirasyonda yerlestirilebilen azami ugak sayisi,
her kapt bélgesinde, en az apron alanini iggal etmeleri ve asgari yap! alani
gerektirmeleri agilanindan, ¢ok iyi planianmiglardir. Dairesel uydulann inga edildigi
dénemler geride kalmig olsa dahi, halen bu tipe egilim sirebilir.

1) Dairesel bir yapi, asgari alan saglar ve dortgensel alanlarin kullammini sinirlar.

a) Uydu icerisinde yolcu hareketleri, ucaga binigler ve ugaktan inisler bazi
kisittamalara tabidir. Ozellikie, bu ig i¢in aynimis, bir yolcu gikisi bekleme alanini,
pasta dilimlerine benzer dilimlere bolecek ve kapatimig, simirli oturma alanlan
olusturacaktir.

b) Uydu altindaki alan, hem uzuniuk hem de geniglik olarak, bagaj iglemlerinin
yaplimasi igin uygun ya da gereken miktarda alan saglamayacaktir.

2) Genigleme sadece iki sekilde saglanabilir:

a) Ortak merkezli ancak, daha genig bir daire inga ederek. Bunun inga edilmesinin
maliyeti yiiksektir ve karigikhga yol acar.

b) Dértgensel alanlar ekleyerek.

3) Bitisik ugaklara hizmet vermekte olan yer hizmetleri ekipmani, apron alaninda Ust
uste biner.

4) Buyik ve kiigik ugaklarin bir arada kullanmasina uygun degildir, apron bélgesinin
etkin sekilde kulianiimasini kisitlar.

5) Uctan uca kanat mesafesi, daha uzun olabilecek gelecegin ugaklarinin, bu uzun
kanat mesafeleri ile alana sigabilmeleri icin, merkezden daha uzakta
konumiandiriimalarn gerekecektir ki bu da su anlamlara gelir:
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a) Yikleme koprillerinin uzatiimasi gerekir.

b) Hava tagitlarini gevreleyen apron alani, taksi alanlarn ya da diger uydulardaki
ucaklarin hareket kabiliyetlerini sinirlar.

Terminale paralel ve uzun taraflan, taksiyollarina donik olan dorigensel uydu
Uniteleri, taksiyolu sistemine giris yapan, u¢ak kapi manevralarindan kaynaklanan
kesintilere neden olabilir. Uzun taraflan terminale dikey olan doértgensel uydu tniteleri
ise, sadece kisa taraflarinda kesintilere yol acgarlar. Dolayisiyla bunlar, pier
konseptleri ile kiyaslanabilirier.

Uydular etrafindaki ugak akisi, terminaldeki bagaj araglan trafigi ile kesigsme
edilimindedir. Uydu etrafinda tek yonli, sirekli, serbest bir ugak akisi, beklenilenin
aksine, kapi hareketlerinde, ek bir esneklik saglamamaktadir. Kapi 1'den hareket
eden ucak, taksiyolu sistemine, 2-10 numarali kapi pozisyonlar ile bitigik uydunun
kapilanni gecerek cikabilir. Kiyaslamak gerekirse, bir pier tnitesindeki ugak sadece
2-5 numarah kapi pozisyonlarini gegerek ¢ikacaktir. Bu da, kat edilen mesafenin,
yariya inmesi demektir.
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Sekil 5.2. Basit kurgulu terminal yapisi (“transporter” drnedi)
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$ekil 5.6. Pier “T” ya da “cekickafa” (“hammerhead”)
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Sekil 5.7. Radyal pier konfigiirasyonu
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6. UCAK-APRON-TERMINAL

6.1. Ucak Kanat Agikhklan

Terminal tasariminda, kara tarafindan hava tarafina kadar yolcu ve bagaj akigi kadar,

apron geometrisini ve élgilerini 6nemli diizeyde etkileyecek faktor ugak kanat

acikhgidir.

Bazi ugak kanat agikliklar agagidaki gibidir':

Ugak Modeli Kod
Beaver DHC-2 1A
Beaver DHC-2 (Turbo) 1A
Beechcraft A24R 1A
Beechcraft A36 1A
Beechcraft 76 1A
Beechcraft B55 1A
Beechcraft B60 1A
Beechcraft B100 1A
Britten Norman Islander BN2A 1A
Cessna 152 1A
Cessna 172 1A
Cessna 180 1A
Cessna 185 1A

! |CAO 1984. Aerodrome Design Manual

Kanat Acikhig: (m)

14,6
14,6
10
10,2
11,6
11,5
12
14
14,9
10
10,9
10,9

10,9



Ugak Modeli

Cessna Stationair 6
Cessna Turbo 6
Cessna Stationair 7
Cessna Turbo 7
Cessna Skylane
Cessna 310

Cessna 310 Turbo

Cessna Golden Eagle 421C

Cessna Titan 404

Beechcraft E18S

Beechcraft B80

Beechcraft C90

Beechcraft 200

Otter DHC-3

Short SC7-3/SC73A

Twin Otter DH-6

Dash / DHC-7

Lear Jet 24F

Lear Jet 28/29

Short SD3-30

Hawker Siddley HS125-400

Hawker Siddley HS5125-600
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Kod

1A

1A

1A

1A

1A

1A

1A

1A

1A

1B

1B

1B

1B

1B

1B

1B

1C

2B

3A

3A

Kanat Agikhigi (m)

10,9
10,9
10,9
10,9
10,9
11,3
11,3
12,5
14,1
15

15,3
15,3
16,6
17,7
19,8
19,8
28,4
10,9
13,4
22,8
14,3

14,3



Ugak Modeli

Hawker Siddley HS125-700
Lear Jet 24D
Lear Jet 35A/36A
Lear Jet 54

Lear Jet 55
Canadair CL600
Fokker F28-1 000
Fokker F28-2 000
Nord 262
Antonov AN-24
Convair 240
Convair 440
Convair 580
Convair 600
Convair 640
DC-3

DC4

DC-6A/6B
DC-9-20

Fokker F27-500
Fokker F27-600

Fokker F28-3 000

68

Kod

3A

3A

3A

3A

3A

3B

3B

3B

3B

3C

3C

3C

3C

3C

3C

3C

3C

3C

3C

3C

3C

3C

Kanat Acikhig: (m)

14,3
10,9
12

13,4
134
18,8
23,6
23,6
21,9
29,2
28

32,1
32,1
28

32,1
28,8
35,8
35,8
28,5
29

29

251



Ugak Modeli

Fokker F28-4 000
Fokker F28-6 000
Fokker 50

Fokker 100
Bae-ATP

Buffalo DHC-5D
Airbus A300 B2
BAC 1-11-200
BAC 1-11-300
BAC 1-11-400
BAC 1-11-475
BAC 1-11-500
B-727-100
B-727-200
B-737-100
B-737-200

B-737 Advanced-200
B-737-300
B-737-400
Caravelle 12
Concorde

DC-9-10
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Kod

3C

3C

3C

3C

3D

3D

3D

4C

4C

4C

4C

4C

4C

4AC

4C

4C

4C

4C

4C

4C

4C

4C

Kanat Agikhgi (m)

251
25,1
29

28,1
30,6
29,3
44.8
27

27

27

28,5
28,5
32,9
32,9
284
284
284
28,9
28,9
34,3
25,5

27,2
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Ugak Modeli

DC-9-30
DC-940
DC-9-50
DC-9-80

Trident 1E
Trident 2E
Trident 3
Viscount 800
Airbus A300 B4
Airbus A300-600
Airbus A310
Airbus A320-200
B-707-100
B-707 Advanced
B-707-200
B-707-300
B-707-400
B-720
B-757-200
B-767-200
Canadair CL-44D-4

Convair 880

Kod

4C

4C

4C

4C

4C

4C

4C

4C

4D

4D

4D

4D

4D

4D

4D

4D

4D

4D

4D

4D

4D

4D

Kanat Agikligi (m)

28,5
28,5
28,5
32,9
29

29,9
29

28,6
44,8
44,8
439
33,9
39,9
39,9
39,9
44,4
44,4
39,9
38

47,6
434

36,6



Ucak Modeli

Convair 880M
Convair 990-30-5
Convair 990-30-6
DC-8-43

DC-8-55

DC-8-61

DC-8-63

DC-10-10
DC-10-30
DC-10-40

itlyusin 18V

llyusin 62M
Lockheed L-100-20
Lockheed L-100-30
Lockheed L-188

Lockheed L-1011-1

Lockheed L-1011-100/200

Lockheed L-1011-500

TU-134A

TU-154

B-747-100

B-747-200
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Kod

4D

4D

4D

4D

4D

4D

4D

4D

4D

4D

4D

4D

4D

4D

4D

4D

4D

4D

4D

4D

4E

4E

Kanat A¢iklig: (m)

36,6
36,6
36,6
43,4
43,4
43,4
45,2
47,4
50,4
50,4
37,4
43,2
40,8
40,4
30,2
47,3
47,3
47,3
29

37,6
59,6

59,6
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Ugak Modeli Kod Kanat Acikligi (m)
B-747-300 4E 59,6
B-747-400 4E 64,9
B-747-SR 4E 59,6
B-747-SP 4E 59,6
MD-11 (Preliminary) 4E 51,7

6.2. Ucak Park Pozisyonlan

Ucak park pozisyoniari 3 adettir. Bu pozisyonlarin bazi avantajlan ve dezavantajlari
bulunur®.

6.2.1. Nose-in Pozisyonu (Ugagin burnu terminale dogru)
Avantajlan

1) Gereksinim duyulan alan azdir.

2) Ucaklardan gikan egzoz gazi, apronda caligan personel icin daha az sorun yaratir.
3) Yolcu koprisiiyle daha kolay irtibat saglanir.

Dezavantaji

Ucak gekme iglemlerinde zamana ve uzman personele ihtiyag vardir.
6.2.2. Nose-out Pozisyonu (Ugagin burnu terminale zit yonde)
Avantaji

Ucgak ¢ekme islemi gerektirmez.

Dezavantajlan

1) Cok fazla alan gereksinimi vardir.

2 NEUFERT E. 2000. Yap: Tasarimi, s.438, Beta Yayinlari, [stanbul



73
2) Ugagin terminal yoéniine cekilmesi esnasinda egzoz ve guriilta kirliligi olugur. Bu
sebeplerden dolayi, tedbirler alinmasi gerekir.

“Nose-in" ve “Nose-out’ pozisyonlar terminale dik konumda olabilirken, terminale
acih konumda da olabilir. Agili pozisyonlara, “Taksi-in” ve “Taksi-out® pozisyonlan

denir.

6.2.3. Paralel Pozisyon

Avantajlan

1) Ugak park etmek igin, giris-gikis islemlerinde kolay manevra kabiliyetine kavusur.
2) Ucadi cekmeye gerek yoktur.

Dezavantajlan

1) Cok fazla alana ihtiyag¢ vardir.

2) Ucagin taksi hareketi sirasinda, yanindaki ¢aligmalan engeller.

6.3. Terminallerin Merkezilestirilmesi ve Merkezilestiriimemesi

Yolcu, bagaj islemleri vb. fonksiyonlar igin yapilan diizenlemelerdir. Her iki tasanmda
da bazi avantajlar ve dezavantajlar s6z konusudur.

Merkezilestirme ve merkezilegtirmeme agagidaki gibidir.

Terminal alaninin dilzenlenmesi agisindan iki konsept vardir. Merkezi terminallerde,
bitln yolcular ve bagaijlar, bir yapi igerisinde iglemden gegirilir. Cogu havaalam bu
dizenlemeyi gergeklestirir. Bazi yojun havaalanlarinda her havayolu, ayri terminal
yapisina yerlestirilmig olabilir. Bu, daha ¢ok “unit” terminal kapsamindadir. Bu iki
tasanm konsepti, degisik diizenlerde, birlestirilerek kullanabilir. Tek merkezli terminal
yapilarimin birgok avantaji vardir ve daha elverigli kosullara sahiptir. Egyalarin ve
yolcularin, dnemii bir sorun ¢ikmadan taginmasini sadlar. Tek merkezli terminallerin
yapi bakimi ve operasyon masraflari, énemli o6l¢ciide “unit” terminallerin tim
maliyetlerinden daha disik olur. “Unit” terminal konsepti sadece, yodun trafikli
havaalanlarinda, dogdru ¢6zim oldugunu kamitlar ki buralarda, transfer yolcularin
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ylzdesi dusuktir. Yolcular ve bagaijlar igin, verimli tagsima sistemi bir zorunluluktur ve
tasarim agamasinin ilk safhalarinda yer almahdir®.

Merkezilestirme ve merkezilestirmeme asagidaki gibidir®.

‘Merkezilegtirmeme, baglangicindan ginimize kadar tartigmali bir konu olmustur.
Muhtemelen, bunun sebebi, temel &zelliklerinin benimsenmeye misait olmasina
ragmen, gergeklestirilen uygulamalarin, uygulamaya gecilmesine karar verilmeden
6nce, dikkatle incelemeye tabi tutulmasimin gerektigini g&stermesidir.
Merkezilestirme, her bir fonksiyonun birden fazla ugak konumuna hizmet etmesi
demektir. Bu sebeple uydu, pier ve “transporter” konseptleri merkezilegtirmeye
uygundurlar. Uydu ve pier konseptlerinde, yolcu inig/binig koridorlari, terminale bir
noktadan baglanir. Terminalde, iki istisna haricinde, neredeyse tiim yolcu ve bagaj
fonksiyonlari gergeklestirilebilir:

1) Ugak konumunda gerceklestirimesi gereken ugak destek fonksiyonu,

2) Gidis bekleme salonu fonksiyonlarn ki bunlar ugak konumuna yakin bir yerde
gerceklestirilmelidir.

Merkezilestirmeme, en kesin haliyle, her bir yolcu ve bagaj igleme fonksiyonunun, her
bir ugak kapisinda ya da iki ugak kapisinda bir yerlestiriimesini ve bu konumlara varig
ve gidigler sirasinda, personel yerlestirilmesini gerektirir. Bu durum, ucaklarin,
terminal yapisina dogrusal bir gekilde yanastiklan lineer konseptte yapilabilir.

Merkezilestiriimemis konseptlerde, gelen ve giden yolculari kaildirnmdan (curb) ugak
kapisina, gerekli bagaj ve yolcu kabul fonksiyonlarindan gegerek yuriyebilirler.
Araglar, terminalin dniinde, gidis kapisinin karsisinda park edilmistir. Hava tarafinda
kapilar, transfer trafigini dizenleyen koridorlarla birbirlerine baglanmiglardir. Bu
konsept, bir kimsenin otopark alaninin kargisindaki ayni kapiya, geri donecegini
varsaymaktadir. Bu da, kapi esnekligini ortadan kaldiran ve istelik garanti
edilemeyen bir durumdur. Ancak, bir ugak ile dolayli olarak araglann isgal ettikleri
alan arasinda dogrudan bir iligki bulunmamaktadir. Araglar yokusa (kaldinm
tarafinda) ya da otopark igerisine, park alani kisa dénem ya da uzun dénem olsun,
park edilmigtir. Park alaniarinin tam olarak kullanimi, uzun ve kisa dénem analizlerini
gerektimekte ve terminaldeki toplam trafik akigini bir araya getirecek sekilde

3 Joseph De Chiara& John Callender, Time-Saver Standarts for Building Types, 3rd Edition, 1990
* HART W. 1985. The Airport Passenger Terminals, A Wiley-Interscience Publication ,USA
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dizenlenmelidir. Dahasi, tim kapilarin gunlik gidis sayisi ve kapilardaki yolcu
yogunilugu ayni degildir. Bu durumda, her kapi igin degigsen miktarlarda, giinlik ve
haftalik arag trafijine neden olacaktir.

6.3.1. Giden Yolcu Salonlarinin Konumu

Hem merkezilestirilmis hem de merkezilegtiriimemis planlarda, giden yolcu salonlari,
her kapida ya da her iki kapida bir inga edilmektedir. Yolcular gidigten 6nce, uzak bir
noktada beklemektense, ¢ikis kapilarinin gevresinde bulunmayi tercih ederler.
Aynica, beklemekte olan yolcular da, kapi check-in noktalarina yakin olmay: tercih
ederler ve yakin da olmalidiriar. Bu sebeple, kapilardaki bekleme salonlarinin
kaldinlarak, daha uzak bir noktaya taginmasi kapilarda, gidis ©oncesi degisen
miktarlarda yodunluga sebep olacaktir. Ortalama yik miktari, gidilecek yer niteli§i,
turist, tatil ya da igadamlan ve nicelikleri gibi bir dizi faktér, gorevlilerin hareket
saatinden ne kadar 6nce iglemlere baslayacaklarini belirlemektedir.

Pier ve lineer konseptler, ayri bekleme salonlan igin oldukga uygundur. Ugak
konumlarinin bélgelere ayrilmis oldugu uydular ise, ortak bekieme salonlarina son
derece miisaittirler. “Transporter” doklarinin dniindeki terminal alani geneilikle, ortak
bekleme salonu olarak kullanilir. Araglarin serbest girip ¢ikabilmesi igin “transporter”
doklarinin arasini 15-20 ft (4.6-6.1m.) agmak, yolcu girigini ve ¢ikisini da kolaylastirir.

Terminal yapisina yerlestiriimig, ortak bir bekieme salonuna sahip, pier konseptli
havaalanlar da inga edilmigtir.

6.3.2. Yolcu Kabul

Merkezilestiriimis terminaller, merkezilestiriimemis terminallere oranla daha az sayida
yolcu ve ziyarei¢i kabul alanlarnna sahip olacaklardir. Ancak, merkezilestiriimis
terminallerdeki yolcu ve ziyaretgi kabul alanlan, merkezilestiriimemis
terminallerdekilere oranla, daha genis alanlara sahip olacaklardir.

6.3.3. Yiirime Mesafeleri ve igaretier

Bes ya da alti kapinin merkezilestiriimemis olmasi, toplam terminal éniinin 800 ft
(244m.) ve ortalama yurime mesafesinin 300 ft (91m.) oldugu varsayilirsa, ciddi bir
sorun tegkil etmedigi sdylenebilir. Ancak, sekiz kapidan fazlasini Dbirlestiren
havayollan, yolcularin dogru fonksiyon bdlgelerine yonlendiriimesinde sorunlar
yasayacaklardir.
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Merkezilestirilmemis terminallerdeki isaret sistemi, ugak tarifeleri ile baglantili
olmalidir. Buna bagh olarak istenildiginde hemen degistirilebilmelidir. Her bir kapiy:
gosteren isaretler, terminalin girisinde baglamali ve oradan kapiya kadar devam
etmelidir. Kaldinim (curb) ve yol isaretleri, ister otopark alanina, ister kapali garaja ya
da dogrudan kaldirima girmis olsunlar, yolculari ugak kapilannin yakimina kadar
getirebilmelidir. Sariictler havayolu kimligi, gelig/gidig, garaj girisi ve ¢ikigi gibi bir dizi
bagka bilgilerle birlikte alinmahdir. Etkin bir igaret sistemi, aymi anda birden fazia
karar gostermemelidir. Lineer konseptli terminal yapilarindaki kararlarin sayisina
bagdli olarak, isaretler arasindaki mesafeler cok kisa olabilir {6zellikle de, duraga ve
garaja giderken). Yolcular, her zaman girig yaptiklari kapilara dénmeyebilirler ve 20
kapili bir terminal kompleksinde, (20 x 155 ft = 3100 ft (945m.)) 2500 fti (762m.) asan
mesafeleri ylirimek zorunda kalabilirler. Amerika Birlegik Devletleri'nde kapi tayinleri
esnek olmalidir. Bu gibi durumlarla kisitlamaya ugramazlar. Birlesik Devler disinda,
gunltk trafigin yodun olmadidi ve gelig-gidis trafiginin agirlikli oldugu havaalanlarinda
durum farkh olacak ve bu sebeple, lineer bir konsept daha uygun olabilecektir.

6.3.4. Konsept Uygulamasi

Merkezilestirmeme, ugak kapilarinin her zaman ayni gidis igin sabit tutulabildijinde
ve gin boyu variglarin ve gidislerin ayni kapidan gergeklestirildigi durumiarda
uygulanabilir. Bu kosullarda, ayn yolcu kabul birimlerine yapilacak yatirimiar ile bu
birimlere atanacak personel karsilanabilir gértimektedir.

Genel olarak, giden yolcu bekleme salonlan harig tutulursa, ana yolcu ve bagaj isiem
fonksiyonlarinin bir arada tutulmasi (merkezilestiriimesi) personel ve yer hizmetleri
ekipmaniarnnin, daha etkin kullanimini ve daha az yapi alani kullanimi anlamina
gelmektedir. Sonug¢ olarak, daha dustk igletme maliyetleri, demirbag yatirimian
yapilacak ve yolcular igin de daha iyi hizmet verilecektir.

Amerika Birlegik Devletlerinde, terminallerin biylkilklerine bagl olarak, konsept
seciminin ana hatlar FAA tarafindan belgelenmistir (tablo 6.1.).
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6.4. Genisleme imkanlan

Dasik trafik hacmine sahip havaalaniarinin planiamasi, konsept segimine dair ciddi
degerlendirmeler yapmay gerektirmez. Ortalama yirime mesafeleri, géreceli olarak
kisadir. Toplam kanat yayilma alari 1000f'in (308m.) {zerinde dahi olsa (ugak
sayisindaki artig), kaldinmlar (curb) yer ulagimimi rahatlikla kargilayabilmelidir.
Transfer trafigi, hacim olarak disik olacak ve sadece gelis ve gidis trafikleri
yogunlastiinda, transfer trafigi hacmi artacaktir. Ufak bir ugak olsa dahi, bir ugagin
bulundugu havaalaninin tamamen dolu olmasindan o6tirll, transfer gergeklestirmek
zorunda kalmasi, beklenmeyen trafik artigina neden olabilir.

Yapilan yeni bir girigim, ileride kayda deder miktarlarda genisleme gerektirebilir.
Ancak bu genisleme, varolan operasyonlari engellememelidir. Gelecekteki transfer
merkezleri ya da mini transfer merkezleri ile ilgili ihtiyacin 6nceden kestirilmesi
ozellikle de Birlesik Devletlerde oldugu gibi, havayollarinin sirekli genisledigi,
birlestigi, yeniden kuruldugu durumiarda ¢ok gictir. Kaldi ki, yukarida s6zi edilen
tirde durumlarin, tahminler icerisinde yer almasi gerekmektedir.

Bu durum, daha genig havaalanlari igin ¢cok daha karmasiktir. Ornegdin, yaklasik
1.500.000-3.000.000 inig-kalkisin sGz konusu oldugu bir havaalaninda, agirhkh
olarak gidis-vans trafigi ve yaklasik %5-%10'da transfer trafigi oldugu varsayilsin.
Tasarim asamasinda, merkezilesmemis bir konsepte agirlik verilebilirdi. 10 sene
kadar sonra, trafik 3.000.000 inis-kalkisa yiikselir ve bu da, yaklasik 2000 ila 3000
ftlik (610-914,5m.) dogrusal bir kanat agikhdini gerektirirdi. Yirime mesafeleri
haddinden fazla olur ve 5’er sene daha sonra, trafik hacmi merkezilesmis bir
kompleks gerektirecek boyutlara ulagirdi. Varolan planin kopyalanarak buyttiimesi
ile artan trafik hacimierinin kargilanamayacagi, o agamada belli olurdu. Varolan
terminal kompleksi ile hizmet verilemeyecek trafik yogunluklarinin ¢dziime
ulastinimasi igin, farkli ¢dziimler dustinmelidir. Bu sebeple, bir konseptten dijerine
dénisim gerekecektir.

Yakin tarih, bu tir bir donistimiin nadiren gergeklestigini gdstermektedir. Blyamenin
ilk agsamasinda, tesisler genisletilir ve ciddi yatinmlar yapilarak ugak kapilari eklenir.
Sonu¢ olarak, her zaman giderek uzayan yirime mesafeleri, etkin olmayan
operasyonlar ve yolcularn rahatsizlikian olmustur.
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Belirli bir konseptle ise baglandikian sonra, geri donmek kolay degildir. Eger, ciddi bir
diizeltme yapilacaksa, bu biyiik bir demirbag yatirimi gerektirir.

Ozet olarak plandaki genisleme, geniglemenin terminal yapisinda ciddi bir aksamaya
yol agmamasini temin etmek zorundadir. Varolan fonksiyonel alanlarin, mantiksal bir
uzantisi gibi genigletilebilmeye misait olmasi gerekir. Planlama gu &zeliikiere sahip
olmalidir:

1) Ugak apron siniri, ugak kapi konumlarinin derinligi, terminal yapisinin alanlar ve
yer hizmetleri tesisleri, ugak boyutu ve trafiginde 10-20 senelik donemde olugabilecek
degisikliklere acik olmalidir.

2) Apron taksi geridi merkez ¢izgi boglugu, ugak blyikliklerinde ve kapi basina
gunlik ugak sayilarindaki artiglara miisait olmalidir.

3) Apron taksi seridi ve pist/taksiyolu sistemleri, ugak manevralarindaki artiglara

uygun olmalidir.

4) Yonlendirme, yer tagima hizmetlerindeki artiglara uygun olmal ve gelecekteki
sistemleri barindirabilmelidir.

Butin bu tesisler, ilk basta yapilan demirbas yatiriminin bir pargasi olarak inga edilip,
daha sonraki 10-15 sene kullaniimadan bekiemesi gerektigi diusincesini akla
getirecektir. Ornegin, apron taksi seridi boslugu, aym anda birden fazla B-747
harekatina uygun olarak inga edilebilir ama, 10 ya da 20 sene sonra sinirli sayida
ucak manevrasi igin ige yarar olacakiir. Bu ve benzeri drnekler, gelecekie muhtemel
genisleme haziriginin bagtan yapilmasi ile ilgili intiyaglarin, imkanlarin tam olarak
belirlenmesi gerektigini ortaya g¢ikarir. Tim kisittamalarin ve ihtiyaglarin maliyet
analizleri gosterilmelidir. Karar siireci maddi olarak ikiye ayrilabilir:

1) lik asamada dusinilerek, ingasina baglanacak uzun doénem (5 yilin {zerinde)
genisleme kapasitesi, drnegin:

a) Terminal uniteleri arasinda, gelecek 10 sene zarfindaki ucak gdvdeleri ve kanat
mesafelerini barindiracak kadar bogluk birakma zorunlulugu.

b) Gelecekieki bir tarihte olugabilecek, operasyonel zorluklari dnlemek igin, inga
edilecek altyapi yollan. Altyap: yollarinin, var olan bir terminale eklenmesi ve/veya
gelecekte genisletilmesi zordur.
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Dezavantaji

Gelecekte yer alacak bir genisieme igin bagtan yapilan hazirlik, birkag sene boyunca
bekler. Fakat, terminal fiyat ve Gcretlerini etkiler. Ayrica, gereksinimler degisebilir ya
da kosullar diger yonlere dogru kayabilir.

Avantaji

lleride, kullanilabilir alanda sinirlamalar meydana gelebilir. Gelecekte yer alacak bir
genigleme igin en bastan hazirlik yapilmasi, uzunca bir stire bir diger biytik planiama
ya da mali programin gergeklestiriimesi ihtiyacini ortadan kaldirir.

2) Geniglemeye ihtiyag duyuldugunda, insa edilmek Gzere ana planin bir pargasi gibi
dustnilerek sunulur. Ornegdin, ek terminal tniteleri ve varolan Uniteler icindeki daha
genis ucaklar igin ayrilmig pozisyonlar gosterilebilir. Gelecekte talep arttijinda, daha
genis govdeli ugaklar icin yapiimig ucak pozisyonlar: da eklenebilir.

Dezavantaji

Yapinin ekonomik yasami siresince, genigleme mimkin olmadan once, kisittama
dénemileri olusabilir.

Avantaji

Demirbas yatinmiarnnin etkin kullanimi, havaalaninin giiclii bir finansal temel izerine
oturtulmasinda katkida bulunur.

6.5. Kiiciik Olgekli Terminaller

Ozellikie, ilkemizde yapilan terminal yapilarinin bayik bir kisminda, maliyet hesabi
cok yuiksektir. Bu, gereksiz pahali malzeme segimlerinden, bélgesel niteligin (hizmet
edecegi bélgenin, terminal kullanici tahminleri gibi) yanlis degerlendiriimesine kadar
gider. Kugiik 6lgekli terminaller, biiyuk 6igekli terminallerin adeta 6zetleridir denilebilir.
En temel aktivitelerin, hassasiyetle kurgulanmasi gerektigi yapilardir. Kesinlikie hata
kabul edemezler. Cunkii, olasi temel hata, terminalin caligmasinda soruniar
cikartacaktir. Genel olarak kiigik Slgekli terminaller, merkezilestirilmis yapidadirlar ve
yolcu trafigi tek kat Gzerinden gerceklesir.

Hart, kiictik 6lcekli terminallerin 6nemli 6zelliklerini agagidaki maddelere ayirmigtir:

1) Kapal bir koridor tim ugak pozisyonlarini birbirine baglamaktadir.
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2) Bagaj alim alani, bagimsiz olarak bir yénde genisletilebilir ve lobi ile birlikie giden
bagaj alani, bir engel olmaksizin dier yénde genigletilebilir.

3) Merkez terminal alani, bir kiiglik restoran ve genigleme imkani bulunan yolcu ve
ziyaretgi kabul alanlari ile, aprona bakan bir teras alani igermektedir.

4) Ucak pozisyonlar, koridorlarn uzatmak hatta, bagaj arabalar igin bir gecit insa
edilmek kaydiyla diigtintlebilir.

5) Genel olarak arag trafigi, terminal yapist 6niinde, girig katinda gergeklesir (kara
tarafinda).

6) Tasit trafigi, kendilerine ayrilmis bir alanda bulundurulabilirier ve istege bagh
olarak, terminal alani éniinde siralanabilirler.

6.6. Tek Kath ve Gok Kath Terminaller

Tek kath ya da ¢ok kath terminal yapisi karari, birincil olarak trafigin yoguniuguyla
ilgilidir.
6.6.1. Tek Kath Terminaller

Bu tip tasarimiar, kiigiik havaalantarinin gogunlugunda tercih edilirler. Yolcu ve bagaj
islemleri, apronia ayni kattadir ve diizenlemeleri ¢ok basit ve ekonomiktir.

6.6.2. Gok Kath Terminaller

Yitlik 500.000 yolcu trafigi oldugu durumlar igin, ¢ok kath yapilar arastiriimalidir. Bu
konseptte gelen ve giden yolcular, dikey olarak ayriimigtir. Ugacak yolcularin iglemleri
genellikle Ust katlarda yapilirken, gelen yolcularin iglemleri ait katlarda yapilir. Ugaga
uzanan pierler, genellikle iki katliyken, gelen yolcu kaldinnmlan (curb) tek ya da ¢ok
katlh olabilir.

Avantaji
Gelen-giden yolcularin ve bavullarin ayr tutulmasiyla azalan tikanikliktir.
Dezavantaji

‘Yiksek baglangi¢ yatirimi ve devam eden operasyon ve igletim maliyetleridir. Cok
katli terminallerin tasarimlarini degerlendirirken, alanin fiziksel sinirlan, arazi ve
havayolu istasyonlarimin karakteristikleri gibi faktériere dikkat edilmelidir.
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6.6.3. Tek Kath ve Cok Kath Kaldirnmlar (Single level-Multi level Curbs)

Tek kath kaldirimlar, bitiin konseptlerde ve trafik hacimlerinde yararh iken, ¢ok katli
kaldinmlar sadece, ¢ok katli terminaller igin uygundur. Yolcu sayisi 1.000.000’u
astiinda ya da terminal alaninin yapi cephesindeki fiziksel sinirlamalar kaldirimin
yapiimasini gerekli kiliyorsa, ¢ok kath kaldinmlarin ingasi dustunilmelidir. Gerekli
yollar ve rampalar ile ¢ok katli kaldinmlarin ingasi maliyetlidir ve tek kath alternatif
yatirnnmlardan sonra diginiimelidir.
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Sekil 6.1. Tek kath terminal. Yolcu apron boyunca ugaga yiiriiyerek biner. “Nose-in” pozisyonu.

-l

$ekil 6.3. Yolcu képriisii ile yolcu yiikleme ve bogaltma. “Nose-in” pozisyonu.

Sekil 6.2. iki katli terminal yapisi. “Nose-in” pozisyonu.

e d

EN

Sekil 6.4. Yolcu kopriisii ile yolcu yiikleme ve bosgaitma. “Paralel” pozisyon.
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Sekil 6.5.
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Sekil 6.6. Otobiislerle yolcunun ugaga gétiiriilmesi.
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Sekil 6.7. “Mobile lounge” ile yolcunun ugaga yiiklenmesi.

Sekil 6.8.

w QTT-HY -

$Sekil 6.9.
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7. TERMINAL YAPILARINDA “AKIS” (FLOW) ve FONKSIYON
71. Akis

Hart , yolcu terminallerinin akigini agagdidaki gibi agiklar.

Amerika’da hava tasimacihiginin %98’inden fazlasini insan hareketi olugturmaktadir.
Bu sebeple, havaalanlarindaki yolcu, bagaj, tagit ve ekipman akiginin ¢oklugu, ucak
inis ve kalkis programlarini meydana getirmekiedir. Her bir inig ve kalkig yoicu,
ziyaretgi, tagit hareketlerinin koordine edilmis iglevier icerisinde, hizh olarak devam
etmesi demektir. Bu iglevier evrensel nitelikli, benzer karakterli ve Uzerinde
mutabakata variimis eylemleri icermektedir.

Islevdeki ve akistaki degigimler, teknolojik ilerlemeler, genel glvenlik tiplerinin ve
metodiarinin tekrar ele alinmasina sebebiyet vermektedir. Uluslararasi akig trafigi,
‘gumrik ve gb¢ proseddrleri (pasaport kontrolleri) cergevesinde yaptimaktadir.

Genel olarak havaalanlarindaki ucak, yolcu, bagaj ve tagit hareketlerinin tespiti,
grafikler gizerek anlasilabilmektedir. Akis diyagramiar ile plan ve kesit gemalarinin
olabilirligi arastinimaktadir. Bu semalardaki fonksiyonlar arasindaki akis ve akig
surecindeki iligkiler anlagilir. Diyagram, grafik modelleme ile desteklenirse,
fonksiyonlar arasindaki iligkilerin tespitleri, kritikleri, gerekirse revizyonlari yapilabilir
ve daha saglikli sonuglar elde edilebilmektedir.

Bir havaalani kompleksinde akig, (i¢ 6nemli ve biyilk alan iginde gerceklesmektedir:
1)Apron:

Pist, taksi yolu ile terminal arasinda kalan alandir. Terminalden ucaga ya da ucgaktan
terminale dogru gegen akis stireci igerisinde, ugadin yolcu yer ekipmani ve personeli
icin bekletildigi hizmet alanidir. Ugaklanin inig ve kalkig hareketlerindeki baglangi¢ ve
sonug bélgesidir. Aprondaki ucak, ugus hareketine bagladiginda ilk 6nce taksi
yolundan piste dogru harekete gegmektedir. Pistte ugus icin zemindeki son hareketini
yapar. Gelen ugak ise, piste dogru inise gecer ve taksi yoluna, oradan da aprona
dogru hareket etmektedir.
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2) Terminal:

Ucak kapi pozisyonlari ile ara¢ yolu ve yaya kaldinmi arasinda kalan kisimdir.
Yolcularin ve bagaijin akigina hizmet etmektedir.

3) Yer Tagimacilig :

Terminal ile havaalani giris noktalan arasinda yer almaktadir.
Genel olarak akig, kendi iginde ikiye ayrilabilir:

1) Birincil akis.

2) ikincil akis.

7.1.1 Birincil Akig

Havaalani terminal kompleksinde birincil akisi ugak, yolcu ve bagaj olugturmaktadir.
Farkli ugak kapisi diizenlemeleri, pist ve taksi yolu diizenlemeleri sebebiyle her bir
terminal konsepti igin ugak kalkis ve vang akigi degismektedir.

Yolcu ve bagaj akis, i¢ hatlar ve uluslararasi seyahat siiresi igerisinde ti¢e ayrilabilir:

1) Giden: Ucgus iglemleri yapiimig giden yolcular terminale, yer tasimaciigi ile
ulagsmaktadir. Asamalar sunlardir:

a) Yer tasimacihifi yollar, trafik isaretleri, yonlendirme, tasit park birimlerinden
olugmaktadir.

b) Kaldirnim (“curb” veya “curbside”), kaldinm platformu, bilet giseleri ve check-inler ile
olusur.

c) Kontuarlardaki bilet islemleri, giden bagaj odasina gonderilmek Uzere olan
bagajlarin check-in iglemleridir.

d) Giden bagaj odasi, giden bagajin tasniflenerek ugada yollanmak {zere
hazirlandigi odadir.

e) Uluslararasi devlet kontrolleri Amerika’da istenmemektedir.
f) Giivenlik kontrolleri.
g) Yolcu bekleme salonlari.

h) Ugaga binig, merdivenler ve yiikleme koprtileri.
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2) Gelen: Ugaktan bosaltilan ya da gelen yolcularin terminale varmasi ve bunu
izleyen agamalar:

a) Yolcularin yikleme koprileri, merdivenler araciligiyla karaya gikmasi.

b) Bagaj alim.

c) l¢ hat gelen yolculan.

d) Uluslararasi gelen yolcular, gé¢ (pasaport kontrol), giimriik kontroli ve bagaj alim.

Gelen ve giden yolcularin da ilave olarak ziyaretci trafigi meydana getirdigi
unutulmamalidir. Ziyaretgi/yolcu orani, her havaalaninda farkh olmaktadir. Bu
farklilik, havaalaninin bulundugu iitkeye gore degismekiedir. Ozellikle Avrupa’daki ve
Amerika’daki havaalanlarinda yolcu basina diigen ziyaretci katsayisi, Asya’'daki
havaalanlarindan daha daguktir. Bu durum sosyal, ekonomik ve kailtirel nedenlerle
aciklanabilir. Bu oran, akigin tim giin ya da ginin belirli zamanlarinda yapilan
hesaplardan ortaya ¢cikmaktadir.

Yer tasimacilifinda rol oynayan tasitlanin akiglan da goéz Oniinde tutulmahdir.
Kaldirimlara, otomobiller igin yollara, park alanlarina ihtiya¢ duyulmaktadir. Hafif rayl
sistemler icin istasyonlara ihtiyag vardir.

3) Aktarma (Transfer): Gelen yolcunun bir ugustan digerine aktaniarak, yolculugunun
devam etmesidir. Eger yolcu uluslararasi ugus ya da uguslardan gelip i¢ hatlara
aktarilacaksa bagaiji, havayolu sirketince tutulmaktadir. Bagajini alan yolcu, pasaport
ve gumrik kontrollerinden gegtikten sonra yolculujuna devam etmektedir. Aktarma
yolculari, aktarma noktalarinda nadiren halkia karsilagmaktadiriar.

{¢ hat yolculaninin akisi, uluslararasi yolculara gére daha kolaydir. Baz: uluslararasi
havaalanlarinda yolcunun karaya ¢ikmasi istenebilmektedir. Béyle durumlarda yolcu
icin transit bekleme salonlan saglamahdir. Bu alanlarin, diger yolcu akiglarindan ayri
tutulmasi daha iyi sonuclar vermektedir. Uluslararasi ugustan gelen akisin i¢ hatlara
‘kaymasi durumunda, yolculardan deviet kontroliinden gecmeleri istenebilmektedir.
Bu durum bagajin bosaltilip, tekrar yliklenmesini gerektirmektedir.

7.1.2. ikincil Akig
Havaalani kompleksinde ikincil akigt dort unsur olusturmaktadir. Bunlar:

1) Terminal ile ugak arasindaki hava yiki akigt.
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2) Posta merkezleri ile terminal/apron arasindaki posta akis!.
3) Yemek uretim merkezleri ile terminal/apron arasindaki yemek akigi.

4) Yakit merkezleri ile apron arasindaki yakit akisi. Bu akig yerini, boru hatti yoluyla
(vanalarla) yakit ihtiyact karsilama yontemine birakmugtir. Boylece, biiylik yakit
kamyonlarina ihtiyag kalmaksizin, zamandan da kazang¢ saglanmaktadir. Sadece
vanalardan yakit pompalamak icin tagitlarin apronda yer almasi gerekmektedir.

7.2. Fonksiyonel Elemanlar

Yolcu, bagaj islemleri, ugak yer pozisyonlari ve yer tagimacilifi gibi hareketler,
fonksiyonlarin birbirleriyle olan uyumlu iligkileri igerisinde olugmaktadr.

Fonksiyonel elemanlar:
1) Kaldinm:

Terminal yapisinin kargisindaki tasit kaldinmi ve kaldirim platformu, yolcularin,
bagajin yiklenmesi ve bosaltiimasi igin kullaniimaktadir. Kaldirim tarafi bagaj check-
in pozisyonlart kurulmus olabilmektedir. Valizlerin, konveyérler ile bagaj odasina
yollanmasi saglanmaktadir. Kaldinm uzunlugu ve platform icin istenenler, belirli
zamanda kaldinmdaki tasit sayisidir. Tasit sayisi platform uzunlugunu etkiler fakat,
bina cephesi ve girigleriyle uyumlu iligkisi kurulmaldir.

2) Terminal Bekleme Salonu:

Genel olarak, bilet check-in, konveyorierle toplanan bagajlarin, bagaj odasina
gbnderilmesi, bilet kontuarlarinin bulundugu salondur. Biyilik Slgekli terminallerde
giden yolcu bagaj tutum odalarn bagka yerde konumianabilmektedir.

Bir havaalaninda, terminal bilet lobisi, gbze c¢arpan bolimlerin bagindadir. Halkin
ortak kullaniminda olan, g¢ekici niteligi olmasi igin tasarimlarin yapildigi bélamdir.
Gelen yolcu bagaj alanlari ile kaldirnm ve yer tagimacihig: birbirini etkilemektedir.

3) Biyik Hol (Konkors):

Terminal yapilarinda dinlenme, bekleme, edlence, aligverig, vakit gegirme, yemek
yeme vb. fonksiyonlarin bulundugu alandir.
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4) Giden Yolcu Bekieme Salonlari:

Terminal icerisinde giden yolcu bekleme salonlan, merkezi bir konumda yer
alabilmektedir. Genel olarak yolcu bekleme salonlar, konkorsun igerisinde
merkezilestiriimemektedir. Her bir ucak kapi pozisyonuna goére yerlestiriimektedir.
Codu ilkede, uluslararasi yolcularin i¢ hat seferlerinde, bu salonlarin kullanimina izin
verilmemektedir. Amerika’da bu karigima izin verilir ¢linkli, gelen yolcular ucaga
binmeden &nce zaten, givenlikten gecmigtirler. Pasaport ve gimrikk kontrolleri
olmaksizin, diger yolculara karigabilmektedirler. Cogu Ulkede, yolcular deviet
kontroliinden geger ve ziyaretgiler i¢in ayrilan sinirlar vardir.

5) Glvenlik:

Giden yolcular, ugaga binmeden 6nce givenlik kontrol noktalarindan gegmelidir.
Kontrol noktalarinin yeri, farkli terminal tasarimlarina ve yapilan diizenlemelere gére
degisir. Kontrol noktalarinin merkezi yerlerden daha ziyade, ugus kapilan ¢evresinde
olmast iyidir. Uluslararas! uguslarda, daha 6zel ¢bziimlere ihtiya¢c vardir. Glvenlik
kontrol, pasaport kontrolinden hemen sonra olabilir. Karaya ¢ikmasina izin verilen
yolcular i¢in (6zellikle uzun menzilli yolcular) terminalde yer aynimalidir. Baz
llkelerde karaya inig zorunludur.

6) Ugaga Binis:

Ucaga yukleme kodprileri yapi ile baglantii olup, rampa ile desteklenmistir. Terminal
ikinci katindaki ucaga binig alam ile ugak kapi seviyesi arasindaki kot farki
sonucunda, koprl uzuniugu saptanir. Maksimum koprd egimi 1/10 ya da %10'dur.
Ancak edim yaslilar, gocuklar ve tekerlekli sandalyeli kisiler igin, tasarim kriterleri
icerisinde 1/12 ya da %8,33'tur. lkinci kat yiikseklidi, ortalama ugak kapi yiiksekligine
gore, yaklagik olarak hesaplanmalidir. Bu hesaplar, farkh tip ugaklar igin, terminale
yaklagma mesafesini verir. Kat ylksekligine gbre ugaga baglanti, merdiven, eskalator
(yariyen merdiven) veya rampa araciliiyla, yikieme kdpriisii egiminin yine optimum
%8,33 olacak sekilde konumlandinilabilir. Bu tasanmin getirecegi géziimlerdir.

7) Bagaj Sistemleri:

Yolcular, bagajlarinin ugaga nakliyesini havayoliarini kuilanarak yaptirabilirler. Gelen
yolcular bagajlarini, terminal bagaj alanindan alabilirler. Teslim alma sliresine kadar,
bagaj sorumlulugu havayollarina aittir. Amerika’da ¢ogunlukla, bagaj akigini
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yonlendiren havayollan sirketleridir. Duragan, mekanik, yan otomatik ve otomatik
siniflandirma niteliklerinin bilinmesi ve bu aygitlarin saglanmasi igin, gelen yolcu,
bagaj ve hacim oranlari gerekmektedir.

8) Giden Bagaj (Outbound Baggage):

Giden bagaj odalari, bilet kontuarlan ve kara tarafi kontrol noktalarina yakin yerlerde
konumlanmalidir. Bu prensip, bagaj alim bantlarina olan yirime mesafesinin
azalmasina neden olur. Kat degisimleri, gegisler, dénisler ve karmasa, kontrol ile
bagaj odalan arasinda minimum seviyede net ve kontrolil olmalidir. Bagaj alim
alaninda, yolcunun ve bagajin es zamanlarda yerini almasi gerekir. Aksi takdirde
istenmeyen kuyruklar olugabilir. Yolcu bagina digen bagaj sayisi ortalamasi
caliganlarin sayisini, kapasiteyi, hizi, bagaj bantlarinin uzunlugunu, “cart’ siiris
uzunlugunu, ytriime mesafesini ve servis zamanlama limitlerini belirler.

Bagaj aim alanina gelen ik yolcuyla beraber, bagajin bantta gdriinmesi gerekir.
Terminal konseptinin ve konseptteki fonksiyonlarin diizeninin devam olarak, bagaj
dagitim zamanlamasi da basarili olmalidir. lyi bir zamanlama, yolcu servisinin ve
iktisadin bagansi demektir.

Biyiik bagaj teslimatlan, caliganlarin bir sonraki bagaji yliklemesine imkan vermesi
icin hizh yapiimahdir. Aksi takdirde, daha fazla galigana ihtiya¢ duyulacak ve maliyet
artiglarina neden olunacaktir. Bununla beraber fazla hacim ve yavag dagitim,
yukarida da bahsedildigi gibi yolcularda yi§iimaya sebep olacad: gibi, ziyaretcilerde
de yigiimaya sebep olacaktir. Her iki grup i¢in saglanacak optimum alan miktari
artmak zorunda kalacaktir. Bitiin bu olumsuz kosullar, gereksiz ek yatinm
maliyetlerine, daha fazla yillik harcamalarina ve operasyon maliyetlerine neden
olacaktir.

Terminal konseptleri, bagaj sistemlerinin ekonomisini belirler. Bu sebeple, yapidaki
uzun, dolambagh yollar ve kat degisimleri minimum seviyede tutulmahdir.

Mevcut terminallere yapilan eklerle olusan geniglemeler, bagaj sistemlerinin
karmasikhigina ve adaptasyon zorluguna neden olabilir. Ozellikle, kurulmasi zor olan,
otomatik mekanik sistem ¢6ziimlerini gerektirir.
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9) Aktarma-Nakil Bagaj (Transfer Bagaj):

Yolcu tarafindan kontrol ettirilen bagaj, yolcuyla beraber seyahat siiresince ugacak
ve varigta alinacaktir. Bagaj aktarmalarn, havayollan tarafindan yapilir. Amerika'da
aktarma yolcularinin bagajlari, gimriikler tarafindan kontrol edilir. Béylece, yolcu
bagaji bogaltimi ve yiikklenmesi olacaktir.

Aktarma iki tipte gergeklesgir. Bunlar daha 6nce de bahsedildigi gibi:
a) “Intraline”- Aymi havayollarini kullanarak, ugak degigimi.
b) “Interline”- Farkh havayollarini kullanarak, ugak degisimi.

Aktarma bagaijlari, giden bagaj odasinda “cart’lara ya da bagaj bantlarina yikienir.
Daha kuguk hacimlerde kontrol daha kolaydir. Genig hacimlerde, transfer bagaj
kontroliinii saglayan galiganlar igin mekanlar disiinmelidir.

Gegen zamanla beraber havayollar, uzmanlarla beraber bagaj sistemleri geligimi ve
tasarimi hakkindaki bilgilerini ve tecriibelerini arttirdilar. Bu ortaklik, erken tasarim
asamasinda vazgecilmez bir durum olusturmaktadir. Mimar, terminal tasariminin
sorumlusu olarak gérev aldigi planilama sirecinde, dijer havayollari uzmanlariyla
caligarak, genel sistemler ve insanlar icin en dogru ¢6zimi saptar. Mimarin bagaj
sistemleri hakkinda bir uzman kadar degil de, temel prensipleri kavrayacak kadar
bilgisi olmasi yeterlidir. Bunlar yiikleme ve bosaltma oranlan, “cart” siruslert,
“bypass’lar ve donuslerdir. Yapilarin planlamasinda stritktirel elemanlar, kat
yikseklikleri, kolon agcikliklann ve mekan derinlikleri gibi faktérlerin, simdiki ve
gelecekteki muhtemel bagaj hacmi artmasi kosullarina olanak saglayacak kontrol
sistemlerinin kurgulanmasi gerekir.

10) Devlet Kontrolii (Government Control):

Yolcular, baska bir Uilkeden geldikleri zaman, pasaport ve gumriik kontrollerinden
gegmek zorundadirlar. Gelen i¢ hat yolculari ile karigmalarina izin verilmez. Ozellikle
bu iki tipten yolcu varsa, bagka tkeden gelen yolcuya 6zel kalacak yer temin etmek
gerekir. Genel olarak pasaport ve gimriik fonksiyonlari, ayrik ya da birlesik olarak
disuntlur. Yolcu, gimrikten gegmeden 6nce bagajini almalidir.

Amerika’da zaman kaybini dnlenmek igin, islemlerin “Federal Inspection Services
(F.1.S.)" (Birlesik Denetleme Hizmetleri) ad1 altinda toplanmasi s6z konusudur.
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Diizenleme kisaca sunlar takip eder:
a) Gelen yolcu, birincil kontrolden gegcmelidir.

b) Yolcunun karisikha sebep vermeksizin, resmi olmayan denetleyicilerle kontrol

alaninda iligkisi olur.
¢) Yolcular “F.1.S.” memurundan gegmeden énce veya sonra bagaijlarini alirlar.
d) Bu agamada ikincil kontrolden gegilir.

Bu ydntem sayesinde, az kontrole ihtiyaci olan yolcunun, kuyrukta beklemesine
gerek kalmaz. Bu sistemin benzeri “kirmizi” ve “yesil” olarak adlandirilan yéntemierle

yapilir.
11) Ugak/Apron:

Ana fonksiyonlarin pesi sira, terminal apronu rol oynamaya baglar. Ugak apronda
manevra, taksi, kapilarda park yapar ve zemin lizerindeki hareketinin baslangic veya
sonug¢ noktasindadir.

a) Ucak manevrasi/taksi:

i. Taksi seritlerinde hareket eden ugaklar.

i RULL
1.8, YOKSEKOBRETIM KU
ii. Park etmig ugaklar arasindaki mesafeler. SOKUMANTASYON MERKEZ!

iii. Yapilar cevre duvarlari, perdeler ve kolonlaria ugak arasindaki iligki.
iv. Insanlar, yer ekipmaniari ve yapilar ile ugak girQltasa iligkisi.

b) Kapilardaki ucak parki: Birden g¢ok ugak tipi igin, kapi pozisyoniarinin
yerlesgtiriimesi gerekir. Her bir ugak tipinin 6lglisli, ucaklarin park etme
kombinasyonlari, apronu ve yiikleme koprileri gibi pek gok fonksiyonun Glcllerini
etkiler. Planlamada havaalani y6netimi, havayollan ile beraber mimarin, ortak
calismast gerekir. Her bir havayolunun, az da olsa ugak park ve manevra yontemleri

vardir.

¢) Zemindeki ucak durusu: Uga§in aprondaki harekati ve yer ekipmanlarinin iyi
calisabilmesi igin, yeterli agik alanin saglanmasi gerekir. Kapilar, havayollarinca ortak
kultanihir. Havayollari ekipmaniar igin alanlara ihtiya¢ duyulabilir. Bu tir mekaniar,
biyilk holler ya da uydular (satelliteler) altinda ¢6zilebilir. Burnu, ikinci kat
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seviyesinde olan ucadin, yapiya gerekli olan giivenlik mesafesi, 2,5 m."den 4,6 m.'ye
kadar degisir.
d) Havaalani yer tagima Uniteleri:
Havaalani yer tagimaciligini olugturan baslica iki trafik cesidi sunlardir:
i. Havaalanina giren ve gikan trafik.
ii. Havaalani biinyesinde olugan trafik.

Havaalani icinde ve disinda olusabilecek trafijin yogunlugu, bagta havaalan
yénetimi tarafindan distiniiimesi gerekir. Havaalam sahasinda olugan trafik igin,
prensip olarak, yolcu terminal yapilari ve destek Uniteleri arasinda i¢ tagima
sistemine ihtiya¢c vardir. Havaalani girigindeki zorlanmalar, ciddi anlamda terminal
kapasitesini ve yolcu trafigini, akis sorunlarini ve gecikmeleri dogurur. Terminale
zamanindan biraz daha erken gelmek, olusacak asiri ziyaretgi ve yolcu yigilimin
engeller.

Her havaalaninin, yer tasimaciid igin park yeri ihtiyaci vardir. Yolculann,
ziyaretcilerin ve galiganlarin park yerine olan ihtiyaclan daha fazladir.

Yolcu ve ziyaretgi tagitlan park ihtiyaglarini iki kategoriye ayirabiliriz:
i. Kisa sireli park: 8-10 saatten kisa sire igin.
ii. Uzun streli park: 8-10 saatten fazla sire igin.

Yilda 1.000.000’dan az ucaga binis olan havaalanlarinda, kisa ve uzun sireli park,
terminal yakininda bulunmalidir. Yilda 1.000.000’'dan daha fazla ugagda binis olan
havaalanlarninda, iki farkli tasit park alani saglanabilir.

“Close-in” parki kisa sireli olacaktir. Buradaki park goguniuunu ziyaretgiler
olusturacaktir.

Genel olarak park diizenlemeleri sunlardir:
i. Yolcularin ayni giinde dénmesi yilizdesi diigiktir.
ii. Yolcularin bir ya da iki giin icin park etmesi.

iii. Yolcular alan ve/veya gétiiren ziyaretgilerin park etmesi.
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iv. Ziyaretgilerin ¢cok kisa zamanl park etmesi.

Yolcu tasitlari terminalden uzaktayken, birden fazla giin park edilmesine olanak
saglar. Genel olarak ziyaretgiler, terminalden uzaga park etmezler. Ring seferi yapan
otobusler, farkh yerlerde durarak, terminalle olan iligkiyi saglartar. Terminal yapisina
olan mesafenin 366 m.'den fazla oldugu kisa sireli ve uzun sireli parkin yodun
olduu durumlarda, terminal bir “shuttie” hizmeti saglamalidir. Servisin kullanigli

olmasina dikkat etmelidir.
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250
Yolcu ve ganta manuel tarama
NOT: Olgliler cm.' dir.
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8 —5—
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t
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4 240 4 120 $
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T T

X-ray Unitesi ile yolcu ve ganta arama
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Tabio 7.2. Giivenlik
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Yolou
T Tt h aaamem—— T
é[
{120 4 240 , 120
\ 1.200 .
T T

Pasaport kontrol masalan (6nden)
NOT: Oigiiler cm.’ dir.

Yolcu
i150|90ﬁ90i150590‘
l 990

Pasaport kontrol masalan (yandan)
NOT: Oichler cm.' dir.

Tablo 7.3. Pasaport kontrolii
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Bant durdurma eygrt

I

Yoleu bagaj elim

D0z bagaj alim bant
NOT: Olgdler cm.’ dir.

Tablo 7.4. Yolcu bagaj ahm alanlarina bagajin gelmesi
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Konteynar "Doly” Treni
NOT: Sigitier em” dir.

Bagaj bant goriiniisd

Tablo 7.5. Ustte "dolly" treni, altta bagaj alim banti goriiniisi
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(m)
— 20 15 20 78
! ! 26 137 55 216
, !! 26 20 67 264
l ! !l 15 13.7 58 228

Gerefilkde imaakriarmda inflznian

Tablo 7.6. Bagaj ahm bantlan ve bigimlerine gdre bigiieri
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DAIRESEL
CAP(m) CLAIM ON UZUNLUGU BAGAJ DEPOSU
(m)
6 19 94
7.5 24 132
9 29 169
OVAL
L(m) W(m) CLAIM ON( U)ZUNLUGU BAGAJ DEPOSU
m
1 6 29 170
16 8 39 247
21 55 48 318

Tablo 7.7. Dairesel, oval bigimli bagaj bantlan ve dzellikleri
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UCAKLAR, APRON ALANI

&
PIERLER KAPILAR
SON BILET KONTROLU, BARLAR
[
2
=
% HAVA TARAF] KORIDORU, YOLCU BEKLEME ALANI
g BAGAJ ALIM, GOMROK KONTROL,
14 KAFELER, DUTY-FREE DUKKANLAR|, 8
9 BARLAR 5
= =
2 g
=2
: :
e
5 2
_ S GIDEN YOLCU GENEL HOLU ﬁ
3
(o}
g BILET KONTROLU, PASAPORT KONTROLLERI
g
KARATARAFI GENEL HOLU

GIRIS

Tablo 7.9. Havaalam yolcu terminal yapiian
genel yolcu akig: semasi

CIKI$
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\/

SEHIR YONU
BAGAJ KONTROL BAGAJ KONTROL
INTRALINE* KARGO INTERLINE™ KARGO ;ﬁgm u BANKOSU KAPISI

BAGAJ TASNIF

ASAMALAR!
KISA SURELI UZUN SORELI
TUTMA TUTMA

UGAGA NAKLIYE
D
£> UGAK

* INTRALINE KARGO: Yoleulann ve bagajtarm,
batdn gells ve gidiglerinde aynt havayolu

girketinin kuflanmass.

** INTERLINE KARGO: Yolcularin ve bagajlarin,
gellg ve gidiglerinde farki havayolu girketinin

kuilanmas,

Tablo 7.10. Havaalam yolcu terminal yapilan
genel bagaj akis1 semasi
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UCAK UCAK UCAK UGAK
I¢ HATLAR GIDEN ULUSLARARASI IC HATLAR GELEN ULUSLARARASH
YOLCULAR GIDEN YOLCULAR YOLCULAR GELEN YOLCULAR
AKTARMA
KONTRO)
UGAK GIRIS UCAK GIRIS AKTARMA satuk
KAPILARI BEKLEME KAPILARI BEKLEME YOLCULARI m
ISALONU [SALONU BEKLEME SALONU KONTROL
4 )
PASAPORT
v
IC HATLAR GIDEN ULUSLARARASH
YOLCULAR GIDEN YOLCULAR BAGAJ GERI ALIMI
BEKLEME SALONU BEKLEME SALONU
PASAPORT GUMRUK
KONTROL KONTROL KONTROL
GOVENLIK
KONTROL
CHECK-IN
T ? v

GENEL HOL GENEL HOL

GIDEN YOLCULAR GELEN YOLCULAR

TREN,OTOBUS, TREN,OTOBUS,

ARABA VB. TASIMA ARABA VB. TASIMA

IAR'AQLARlNDAN ARACLARINA BINIS

NI§

Tablo 7.11. Havaalam yolcu terminal yapilari
genel yolcu ve bagaj akist semas:i
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HER BIRI IGIN
e one AR | NaKUYECILER
HER BIR
HAVAYOLU IGIN
BIRIKTIRME
GONDERILEGEK
HAVAALANI
KARARI
A 4
INTRALINE KARGO OZEL YER INTERLINE KARGO
HER BIRI IGIN
i o
DEPOSU PROGRAMLAR
OZEL HAVAYOLU KARGO CHECK-IN
*BILL OF LADING
DOCUMENTATION
CLEARANCE"
KISA SURELI UZUN SOREL
DEPOLAMA DEPOLAMA

v

YOLCU UGUS
KAPISI

Tablo 7.12. Genel kargo akisiI semast

KARGO UCUS
KAPIS]
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POSTA ARABASI

KARGO UCUSU

YOLCU UCUSU

HAVAALANI
POSTA
KURULUSLAR

s

TASNIFLEME

!

DAGITIM

!

PAKETLEME

|

HAVAYOLUNA
TASIMA

SEHRE DAGITIM

/\

KARGO UCUS
KAPISI

YOLCU UCU$
KAPIS!

Tablo 7.13. Genel posta kargo akigi semasi
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8. TERMINAL YAPISI PLAN TIiPLERININ YOLCU AKISI AGISIDAN
iNCELENMESI

Asagida Asya, Avrupa ve Amerika'dan segilmis terminaller bulunmaktadir. Sézi
gegen terminaller son otuz yilda tretilmis olan yarigma projelerine ya da uygulanmig
projelere aittir. Terminal semalar bilgisayar ortaminda cizilmistir. Semalarin altindaki
6lgek, terminal boyutlari hakkinda fikir edinmek ve yaklasik olarak olgiilendirmek

amaciyla konmustur.

8.1. Ancona Havaalani Terminali

Yeri: Ancona, talya

Mimari: Von Gerkan, Marg

Proje tarihi: 1999

Kapasite: Bulunamadi

Tipi: Basit kurgulu terminal, tek kath yolcu akisi, tek kath kaldirim yapisi
Alani: Bulunamadi

Tiird: Yarisma

bt —————— 41|

‘Hammne l"l*.li EREmiEEY

T A 7

1 g A ol P P g ¢

Sekil 8.1.1. Genel terminal maketi
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8.2. Antalya Havaalam Yeni Dig Hatlar Terminali

Yeri: Antalya, Tiirkiye

Mimari: Dogan Tekeli, Sami Sisa

Tarihi: 1991

Kapasite: 1 Ginite 5 milyon yolcu/yil

Tipi: Unite, pier terminal, gok katli yolcu akisi, tek katl kaldinm yapisi
Alani: 58,000 m2

Tirii: Yarisma, uygulama

Sekil 8.2.1. Vaziyet plam



113

USApISW zg

10f10 '9¢ ———— [ e YT - S— >
nuofseys) ewe|poy ‘e ‘uiog € S S 0
Isehisyagey Pa|I58) febeg 'pe $B{y NJJOA USPIO -—
1ejoing jawzyy voidy ‘ge
nuwieq i0znadns (ebeg ‘ze (ENSAR 251 )] ot
HEHNI ‘Le

uejodep Isufeuoy ‘og

(z)1sidey §19B-8ipiB eseyesn usps sued epezn ‘sz
(1 )isidex &1sB-4ip1B eseyesn uspa sued epezn ‘sz
|zexiew wiubeq ‘Lz

uejodsp eay Aing ‘9z

1iejodap efss dikey ‘sz

nsodap Yeani ‘vz

416 sejodeq ‘€2

w®

1eque deg 'zz
118luanpIaw nojof usieo ‘Lz
fefeq difey ‘0z
$ues saly f4nQ ‘1
niok sines ag
suO'eg)
eANN ‘gL
Wey auskenw yoIWDD L}
18j8uzep 9}
Jejejusay ‘gl
lejejusoe ‘uoksealszal (810 ‘eweely 0JO 'yl
ehisiejey ‘gl
1eugiejexse §ipif sunjonucy Lodesed 'z)
jpg wipieA i oA yiBes ‘L |
Jelejuede oA $nes 8)1g 0}
ewsiveq
IejuojeleL
sapsjeAn
lefeyueg
IsepoU jouoy (eBeg
Dioy Jejioikepidey) |
Dioy Jefiaikendn
1BIENUOY U984
nUO[eS Nojo UapID
Dloy ewje [2Beq najok usjsn

|

9
iG]
S ]

€ H

L
8
L

3

-G
O F OO G o

14vdYL YAYH

ISYW3S INVd
LY NJN3Z ‘ISIdVYA TYNJNYIL
UV1LVYH SI1A INVIVVAVH YATY.LNY




114

By NJJOA UBIBD —---mme .
“wog 0 St s 0

Sy NJJOA USpIO -—
NUOIES SWILB|UIP SAIS0Y 34 10]id '2) Yo
IiejoIng J2wziy uoidy ‘L1 E(I{._.
nuojes awus|uip L8|13%) febeg ‘g)
&ipiB erepyesn uspaysed epjezn ‘gL
4/196 uepiepyedn uspayied epezn ‘bl

12126, Jepjedn usps yed epezn ‘gl _y \I/ _
\ejoyueq Hodeseq 7}

jod yiodesed ‘L1
Dioy nojok usleo ‘ol

nuiiopeid nojok usjes '

eApIaW nuelBeq Djoy ewle [efeg
lepajeany.

UsApIBN

Alueysin

10109 [eUsS

Jej0inq G| ) UepENUOY UIHIRUD
nBnisoq nloy ewje [efeg

nBnigoq nuojes najok uaplo

o
-

* T T s T TSI T T T TTTTTslet

G TR
——

B e T e ]

L
i
i

A TTTTTTTT CITTTTTT I

o _

€l

14VEVYL YAVH

ISYINTS INV1d
1WM VIASY ‘ISIdVA TYNINYTL
HY11VH SIA INVIYVYAYH YATY | NY



115

Ilesues ewy ‘gl
|Z8xiaW |o[uUoY IUSADS ‘Sl
1Z8I8W UoASEWOIO ‘)
1S8PO ¥n203 ‘g}

lejoing |8uss ‘z)
iapafeAny ‘Li

usnpisi ‘0L

SO 6

Rq-ajEy
uejueyyDp s8y-Aing

Ui 8,09e6, Jeinojok Suns yied epjezn
Dioy ysuesL

2189,

oloy joxuoy uodesed

nuojes ‘49

nuofes 4’10 [8us9

INYTd L) [ONIMIS

wpey yapes
1epajeany

ey

(1nueiBeq ejreney wm) usnpisn *
odeg

Ce 66

SYo
ueiojsay

INVI LYY NYHOLS3M NOTOA LISNVHL

ISYNAS INVd
LM [ONIHIS ‘ISIdYA TYNJNSETL
dY1LVYH SIA INVIVVAYH YATVYINY

G R R R Ry

wog (5]

[ELELARA1Y

8Dy NOOA USISD  ~mmm- >
18Dy NJJOA USPID e

O] 7]

14VHVL YAVH




116

B2 nojoA Uspio ‘g
ey nojoh usjen 'z
————
ualuaapiaw najok uspiey | ‘uigg (D

ISy NIJOA USISD ~-=--uw >
[ TN —

14VEVL VY

ISYINIS LISTX ‘ISIAVA TYNINYIL
UY1LVH SIA INVTYVAYH VATY.LNY

I4vdVYL YAVH



117

8.3. Atatirk Havaalani Yeni Dis Hatlar Terminali

Yeri: istanbul, Turkiye

Mimari: Ebru Kantasi Behlil, GMW

Tarihi: 1997

Kapasite: 14 milyon yolcu/yil

Tipi: Piertlineer (hibrid) terminal, cok katli yolcu akisi, cok katli kaldirim yapisi
Alani: 180.000 m2

Tiirii: Yarisma, uygulama

Sekil 8.3.1. Vaziyet plam
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8.4. Fuhisbiittel Havaalani Terminali

Yeri: Hamburg, Almanya

Mimari: Von Gerkan, Marg

Tarihi: 1993

Kapasite: Bulunamadi

Tipi: Basit kurgulu terminal, tek katli yolcu akisl, tek kath kaldirim yapisi
Alani: 77.066 m2

Tir: Yarigma, uygulama

Sekil 8.4.1. Vaziyet plam
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8.5. Kansai Havaalani Terminali
Yeri: Osaka, Japonya

Mimani: Renzo Piano Building Workshop
Tarihi: 1994

Kapasite: 12 milyon yolcu/yil dis hatlar, 13 milyon yolcu/yil i¢ hatlar olmak iizere
toplam 25 milyon yolculyil

Tipi: Lineer terminal, gok katli yolcu akisi, ¢ok katli kaldinm yapisi
Alani: Bulunamadi

Tiirii: Yarisma+uygulama

Sekil 8.5.1. Vaziyet plani



KANSAI HAVAALANI TERMINAL BINASI,
ZEMIN KAT PLANI SEMASI

HAVA TARAFI
-
N )
2 [7 A L 2'|
O L . [ —I
[T N
HAVA TARAFI
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8.6. Malta Luga Havaalam Terminali

Yeri: Malta

Mimari: Scott Brownrigg+Turner

Tarihi: 1986

Kapasite: 1,9 milyon yolcu/yil (1992-1995)

Tipi: Basit kurgulu terminal, ¢ok katl yolcu akigl, tek katli kaldirnm yapisi
Alani: Bulunamadi

Tira: Yarigma+uygulama

Sekil 8.6.1. Vaziyet plani



131

wuipfey ‘sz
LiE|lEW||Se} j2Ie) BABH 'bZ
nJopuoy swapinA febeg ‘ez

\uefe jiuse) febeq nojok uejes) 'zz
iueje wije feBeq nojok uejed 'Lz
iuele jiuse) feBeq Je|nojok ueplo ‘0z
JapinIwng ‘sl

ueliQie(eysa nue|Bea 18 180 ‘gl
uBYd ‘L1

nioy nojok uejen ‘gL

nioy Ijeie) BJR) ‘GL

oy Jejnojok uspIo ‘bl
JalieleAn] ‘gl

g yiges ‘zp

Jsejfebeq Siwewuiy L1

Jeuews 0}

BWe|BJNY IqOWO}0 A NUOASBAIBZE) (810 ‘6
ewsiveq

ueying

sueyeIsOd

snes

sS40

eyueg

eNejeAnL

NG TeN S

ISYWN3S NY1d LV NIN3Z
‘ISIAVA TYNIWYAL INYTYVAVH YONT VLIV

o [ 181 NDOA UBJOD == ------—=
wog 0e Sk S 0
R TN o —
sz
T[T T
B
sh "
T i
i i uﬂ
=
% i
24
£z




132

181}y NOJOA JaJSUBJI/AISUBLL >

Jeiidey ! = =) I§I4Y NJOA UBJRD -~ -~~~
.o:u_s.” w" ‘wog 63 s s 0 AVIROIOANE0

luexynp ees-Aing ‘el

AIusAnD 'z4

LTINS

uexyna 'ok

vexyna ‘g

owepeq 'd10 '8

swelyeq 'dI'A 'L

Sld/zAgp/uoeleL ‘9

Eoucs.:u_ofam:u_s_mcm:.,m

<

m

m

r

josjuoy Wodesed
S0

J8ji8(eAN L
Jeqspey

vl

| s
|

-

1§14y NOJOA Bl
]
€L
3

Sl

]
©
o
-n
o
o

ISYW3AS NYd LVX [ON[HI8



133

uoidy 'L
1sepo jesisel ‘g
MueAnd 'g
yodesed 'y
ruopoy ewspinA febeg ‘¢
swepluse) [ebeq nojok uepld 'z
upieud L
- ]
‘wiog (3 Bl S0
ssy |-

14VHVL VAVH

ISYINTS 1|S3N
ISIdVA TYNINYIL INVIVVAYH YONT VLIV

e T o R —
1813y MIJOA UBPID ———s

14VHV1 VYA



134

8.7. Rovaniemi Havaalam Terminali

Yeri: Rovaniemi, Finlandiya

Miman: Heikkinen+Komonen

Tarihi: 1992

Kapasite: Bulunamadi

Tipi: Basit kurgulu terminal, te10k kath yolcu akisi, tek katli kaldirim yapisi
Alani: Bulunamadi

Tiri: Uygulama

Sekil 8.7.1. Vaziyet plam
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8.8. San Francisco Havaalani D Terminali
Yeri: San Francisco, Amerika

Miman: Gensler&Associates’

Tarihi: 1983

Kapasite: Bulunamad (tiim havaalaninin kapasitesi 9,108 milyon yolculyil, toplamin
%3,92’si i¢ hatlar, %21,3't transfer yolcu)

Tipi: Pier terminal, ok katl yolcu akisi, ¢ok katl kaldirim yapisi
Alani: Bulunamadi

Tiri: Uygulama

Sekil 8.8.1. Vaziyet Plani
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8.9. Stansted Havaalani Terminali
Yeri: Londra, Ingiltere
Miman: Norman Foster

Tarihi: 1991

Kapasite: 8 milyon yolculyil, 2 uydu binasiyla 15 milyon yolcu/yil

Tipi: Uydu terminal
Alani: 85.700 m2

Tiiri: Uyguiama
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Sekil 8.9.1. Vaziyet plam
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8.10. Tahran Havaalani Terminali

Yeri: Tahran, Iran

Mimari: Tippets, Abbett, McCarthy, Stratton

Tarihi: Bulunamadi (1970’lerin ortasi)

Kapasite: Bulunamadi

Tipi: Pier terminal, gok katli yolcu akigi, tek katli kaldirim yapisi
Alani: Bulunamadi

Tiri: Uygulama

Sekil 8.10.1. Terminal genel goriiniisii
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9. TERMINAL YAPILARINDA KULLANILAN ALAN STANDARTLARI

9.1. Optimum Alan Kullamimi igin Bazi Veriler

Terminal tasariminda, basgta “akis” kavrami ve konseptler olmak lzere pek ¢ok konu
irdelendi. Tipler ve ucak kanat agikliklari gibi énemli unsurlar kadar, kullanici ve

tesisat alanlarinin da kurgulanmasi gerekmektedir.

FAA terminal alan tasarim standartlarina gére bazi m2’ler agsagida verilmistir.

Alan Yogun Saatlerde Yolcu
Basina Diisen Alan(m2)

. Bilet lobisi 0,95

. Bekleme alanlan (giden yolcu salonlari vs.) 1,8

. Yemek ve satis alanlari 2:1

. Ziyaretgi bekleme alanlan (gelen yolcu konkorsu vs.) 1.5

. Bagaj alim alani 1,0

. Tuvaletler 0,3

. Gumrikler 3.3

. Pasaport 1,0

. Halk saghgt 1.5

. Dolasim, yapi tesisati, duvarlar vs. 191

. Havayollari igletmesi 4,8
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10. EKLER

10.1. Ancona Havaalani Terminali

10—

Sekil 10.1.1. Planlar ve kesitler
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10.2. Antalya Havaalani Yeni Dig Hatlar Terminali
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Sekil 10.2.2. Asma kat plani
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Sekil 10.2.3. Birinci kat plani

et

Sekil 10.2.4. Kesit
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Sekil 10.2.5. Perspektif
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Sekil 10.2.6. Terminal goriiniisii

Sekil 10.2.7.
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=,

Sekil 10.2.9. Giden yolcu, check-in kontuarlari



$ekil 10.2.11. Giden yolcu holii (asma kata ve giden yolcu katina gikan merdivenler)
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Sekil 10.2.12. Giden yolcu terminale giris kapisi

Sekil 10.2.13. Gelen yolcu terminal kapisi
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10.3. Atatiirk Havaalani Yeni Dig Hatlar Terminali
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Sekil 10.3.2. Giden yolcu kati plani, yanda kesit




165

Sekil 10.3.3. Terminal goriiniisii

Sekil 10.3.4. Apron gériiniisii
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Sekil 10.3.5. Check-in kontuarlan

Sekil 10.3.6. Gelen yolcu bagaj alim salonu
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10.4. Fuhlsbiittel Havaalani Terminali
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Sekil 10.4.1. Gelen yolcu kati plan
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Sekil 10.4.3. Kesitler
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goriiniisii

Sekil 10.4.4. Terminal
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Sekil 10.4.5. Terminal i¢ goriiniigii
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Sekil 10.4.6. Gelen yolcu bagaj alim salonu



Sekil 10.4.7. Terminal i¢ goriiniisleri
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$ekil 10.4.8. Terminal giris cephesi
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10.5. Kansai Havaalani Terminali

4

Sekil 10.5.1. Planlar
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Sekil 10.5.2. Kesitler

w—Interational departures
Domestic departures/arrivals

= |nternational arrivals
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Sekil 10.5.3. Akis semalan



Sekil 10.5.4. Havaalam goriiniisii
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Sekil 10.5.5. Terminal goriiniisii
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Sekil 10.5.6. Bekleme salonu
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10.6. Malta Luga Havaalani Terminali

D ﬁu SeeErsuE N

Sekil 10.6.1. Zemin kat plani
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Sekil 10.6.2. Birinci kat plani
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Sekil 10.6.3. Kesit

Sekil 10.6.4. Goriiniis
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10.7. Rovaniemi Havaalani Terminali
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Sekil 10.7.1. Zemin kat plani
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Sekil 10.7.2. Birinci kat plani
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Sekil 10.7.3. Kesit

Sekil 10.7.4. Apron
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Sekil 10.7.5. Terminal zemin kati icinden bir goriiniis
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10.8. San Francisco Havaalani D Terminali
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Sekil 10.8.3. Kesit
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10.9. Stansted Havaalani Terminali
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Sekil 10.9.1. Ustte bodrum kat plan, altta kesit
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Sekil 10.9.2. Altta konkors plani, iistte kesit
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Sekil 10.9.3. Altta uydu binasi bodrum kat plani, ortada uydu kesiti, iistte uydu gériiniisii
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Sekil 10.9.4. Altta uydu apron kat plan, iistte uydu konkors plani




190

$Sekil 10.9.5. Uydu gelen yolcu kati plani
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Sekil 10.9.6. Terminal hava tarafi goériiniigii

Sekil 10.9.7. Terminal gelen yolcu kapisi
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Sekil 10.9.8. Terminal kara tarafi
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Sekil 10.9.9. Gelen yolcu bagaj alim salonu
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Sekil 10.9.10. Terminal-uydu arasi yolcu tagima hafif rayl sistemi
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10.10. Tahran Havaalani Terminali
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Sekil 10.10.1. Altta zemin kat plani, listte konkors kat: plani
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11. SONUGC

Bir yerden bagka bir yere giderken kullanilan ulagim araclar igerisinde, zaman
kazandirmalan agisindan ilk olarak ucaklar, daha sonra da ugaklardan daha yavas
fakat daha givenli nitelije sahip, henliz Ulkemizde bulunmayan hizli trenler
gelmektedir.

Ozellikle uzun mesafelerde tercih edilen havayollari ginumiizde de halen
popiilerligini korumaya devam etmektedir. {lk kurulan havaalanlan ile ginimiz
havaalanlari arasinda ¢aligma sistemleri ve iglevleri agisindan farklar bulunmaktadir.
lik havaalanlari son derece basit strilktiirden olusan, anlik taleplere cevap verecek
sekilde kurulmuslardi. Ticari insan havaalaniannin (*human airport”) kurulmaya
baglamasiyla yolcularin, havayoluna olan taleplerinin arttigi anlagiimaktadir. Artik,
ticari kargo tasimaciligi ve askeri havayolu sistemierinin yamnda insan tagimacthgi
dnem kazanmigtir. Bu da, hava ulagim sisteminin en énemli ve gerekli pargalarindan
biri olan havaalaniarini ve terminal yapilarini giindeme getirmigtir. Bu noktadan sonra
havaalanlan icin 6nemli prestij yapilari denilebilir.

Bu calismada, en genel haliyle havaalani planlamasi incelendi. Bu konudan sonra
mimarhkla daha yakindan iligkisi bulunan havaalani terminal yapilan tasarim
arastirildi ve incelendi.

Hava ulasimi teknolojik gelismelere, havayollarina olan talebe, zamanin giderek
daha fazla 6nem kazanmasina, igletme prosedirlerine baglh olarak geligimini
slirdirdii ve strdirmeye de devam etmektedir. Tam bu 6nemli faktdrlere ragmen
havaalani ve terminal yapisi tasarimi yer secimi, secilen yere gére terminal
sistemlerinin konumlanmasi, yolcu akigini daha master plan agsamasinda etkileyecek
olan zemin yapisi ve planlama etitleri gibi faktdrlere bagh olarak segilecek terminal
yapisi tipi karan ¢ok 6nemlidir. Cok dnemli olan tip secimi karari, kullanici konfor
dizeyinin iyi nitelikte olmasi, ortalama yiriiyils mesafeleri, kaldinm (curb)-terminal
iligkileri, gelecekteki olasi biyimeleri, ugagin aprondaki ve taksiyolundaki manevra
yetenegi, her bir tipin kendi icindeki genel avantajlari ve dezavantajlan, birbirleriyle
olan kiyaslamalari sonucunda netlegir.

Bu caligmada otoritelerce ve uygulamacilarca yapilmig terminal tipleri
siniflandirmalar dogrultusunda yeni bir siniflandirma yapilmigtir. Mimar, elindeki
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verilere gore tasarimi igin segecegi en iyi tipi ya da belki de mevcut tiplerin digindaki,
kendisine ait tasarimini, diger tiplerle kiyaslayabilecektir.

Sonug olarak, dort ana terminal tipinin bazi temel &zellikleri agagida verilmigtir:
a) Terminal tiplerinin ortalama yiriime mesafeleri:

1) Basit kurgulu terminallerde 23m-30,5m.

2) Lineer terminallerde, 23m.-30,5m.

3) Pier terminallerde, 142m.-149,5m.

4) Uydu terminalierde, 61m.-69m.

b) Terminal tiplerinin bliylime kabiliyetleri:

1) Basit kurgulu terminallere dzellikle “transporter” uygulamasinda “mobile lounge™lar,
kérilk vb. demirbas maliyetiere karsilik esnek genisleme kapasitesi sadlar. Ucak
konumiari bozulmadan ve operasyonel engeller olmadan ana terminal ve
servis/apron alanlari genigletilebilir.

2) Uniteler halinde ya da mevcut terminal planinda (planlama esnek oldugu takdirde)
kapasite artiglarina bagh olarak bilyimeye gidilebilir. Fakat, terminal élgedi buytrse,
ucak kapilan yirime mesafeleri agisindan avantajli nitelige sahip lineer terminal bu
ozelligini yitirecektir.

3) Son konumdaki ucak kapilan izin verdigi sirece pier terminal bylyebilir. Bayame,
pier boyunca olabilecedi gibi ana terminal yapisinin lineer uzamasiyla beraber pier
sayisindaki artigia da olabilir. Bu tip terminaller, ihtiyaca gbre niteler halinde
blyiyebilirler.

4) Dértgen geometriye sahip uydu yapilan, dairesel ve gokgensel geometrilere gore
bluiytimeye daha elveriglidir. En elverigli ve en ¢ok uygulanan genigleme ydntemi,
Stansted Havaalani’'nda yapildigi gibi uydu anitelerinin tekrarlanmasidir.

c¢) Ucagin hareket kabiliyeti:

1) Uzakta park etmis ugaklar konsepti temel alinarak ¢ozilen basit kurulu terminal
sistemlerinde, ucgak-terminal arasindaki mesafe olabildijince azaltilarak ya da
“transporter’larin devreye girmesiyle yluriime mesafeleri kisaltilabilir. Bu tipte de
ucak-pist mesafeleri taksi stresi agisindan énemlidir.
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2) Lineer terminallerde zeminde, ugak akisini engellememek amaciyla c¢ift taksi
yoluna ihtiya¢ duyulabilir.

3) Uydu terminallerde altidan fazla ucak igin ¢ift taksi yoluna ihtiyac vardir. Ugak
hareket kabiliyeti, ugak tipindeki degisimlere ve ugak niceligindeki artiga bagh olarak
disebilir. Pierde kapi icin bekleyen ugaklara bagl olarak, apron giriglerinde kuyrukiar
olusabilir.

4) Yeterli ugak manevra alanlan sayesinde, uydu tipinde rastlanabilecek yer
operasyonlari sikintilan giderilebilir. Uydu gevresindeki taksiyollarinin ¢ift olmasi
sayesinde zemindeki ucak akigi ¢ok iyi nitelikte olacaktir. Buna karsilik, zemin suyu
seviyesi ya da tercihler dolayisiyla uydu-terminal arasindaki baglantilar (connector)
zemin Ustinde insa “edilirlerse, ucaklann zemin Gzerindeki manevra kabiliyetleri
azalacaktir.

d) inga maliyetieri:

1) Basit kurgulu tipte ana terminal,fonksiyonlann merkezilestiriimesine bagh olarak,
diger tiplere gbre daha az alan kaplarlar. “Transporter’larin kullanildi§i terminallerde
bakim, igletim masraflarn ve ugus tarifelerine olan etkileri dugtntlmelidir.

2) Lineer terminallerde konkorslara, ek pierlere ve uydulara ihtiya¢ olmadigindan
kurgulart daha basittir. Gergek yapi az alan kaplamaktadir.

3) Pier terminallerde genel olarak apron, yapi alanlan azdir ve dizenli yapiya
sahiptir. Genellikle sermayeleri ve igletim masraflar ekonomiktir.

4) Uydu terminallerinde terminal-uydu arasindaki yer alti baglantilarinin insasi ve
bakimi maliyetlidir.

Ucak tipleri, farkh kanat acikliklar dolayisiyla terminal tasariminda apron digilerinin
cikmasinda 6énemli rol oynayacaktir. Tasarima baglamadan énce mimar, hangi tip
ucaklarla caligacagini bilmelidir. Buna goére ugak apron iligkilerini ve kapi
pozisyonlarini belirleyecektir.

Bolim 6'da verilmig olan ugak kanat agikliklari sayesinde mimar, birden fazla ucak
tipinin kullanilabildigi esnek bir apron ve kapi pozisyonu diizenini kurabilecektir.

Belirli kapasiteleri, hizlari, menzilleri, boyutlar, bicimi ve hizmet 6zellikleri olan
giniimiiz ucaklarinin, 1989'da Washington'da yapilmis olan ve boélim 4'te de



198

aktarilan workshop ¢aligmasinda yogun havaalaniarinda, havayollarina artan talebi

kargilayamadigi sonucuna vanimigtir.

Bu sonuca gore, bir katihimc tarafindan HSCT'ler (High-speed Commercial Transport
Aircraft) énerilmistir. Katihmciya gére bu ucgak, digerlerine oranla kapasitesi yiiksek,
daha hizli ve ticari nitelikli yolcu tagima 6zelligine sahiptir. Bu ugak tipi, genis apron
alanlarina, farkh bir yakit dagitim sistemine ihtiya¢ duyabilir.

Bir baska fikir de ugak kanatlarinin kisaltilarak yeni tiplerin ¢ikabilecegidir. Bu da,
apron kullanimini etkinlegtirecektir.

Blyilk 6lgekli terminal yapilaninin maliyetleri, kiglk olgekli terminallere oranla daha
fazladir. Buyitk Olgekli terminallerin kapasiteleri yiksektir. Havaalani tasarimi
yapilacak yerin sosyal, ekonomik, topografik, iklimsel gibi faktdrler agisindan
analizleri yapiimahdir. Kugiik olgekli terminallerin yetebilecegi alanlarda optimum
dlgegin asilmasi inga, kullanim ve isletim maliyetlerini de yikseltecektir. Béiim 6'da
bahsedilen kiigiik dlgekli terminal tasanimi g¢ok &nemlidir. Ornegin, g¢ok sicak ve
gorsel niteligi fazla olan yerlerde yapilacak terminallerde koriiklere gerek yoktur
(Malta Luga Terminali'nde oldugu gibi). Buna karsilik, pek soguk iklime sahip, kiiglik
dlcekli yapida olan Finlandiya Rovaniemi Havaalani Terminali'nde bile koriik tercih
edilmemistir.

Kuglk digede en uygun tipin basit kurgulu terminaller oldugu séylenebilir. Biyik
Slgekli terminallerde kiralan dolayisiyla birgok havayolunun ve sistemli bir sekilde
kullanilmadigi durumlarda da, harcadigi enerji dolayisiyla igletmecileri zorlayan
koriklerin, kugik dlgekli terminallerde givenlik kontroliniin en Ust dizeyde tutulmasi
gereken alanlar diginda kullamimalan maliyeti arttiracaktir. En temel fonksiyonlar
iceren terminal yapilarinin hata esneklik paylarn ¢ok azdir.

Tez igerisinde anlatilan bu konulara gére agagidaki sonuglar da gikarilabilir:

1) Mimarian ve o6zellikle bu konuyla ilgili kurumiarin havaalani terminal yapist
tasarimina olan dikkatlerini bir kez daha gekmek.

2) Havaalam terminal yapilari hakkinda yayinlanmig yetersiz ve daginik halde
bulunan Tirkge kaynaklara bir alternatif olugturmak.

3) Asya, Avrupa ve Amerika igerisindeki secilmig toplam on terminali, inceleme
kapsamindaki ilgili konulara “ara¢” tegkil etmeleri agisindan inceleyerek, birbirlerine
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kiyasla biraz farkli sistemler icerse de (glvenlik gibi) onerilen teorik ve pratik

¢b6zUmleri aktarmak.
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