HAVAALANI YONETIM MODELI
VE ISLEYIiS SISTEMLERI

Korhan OYMAN
( Doktora Tezi )

Eskigehir - 1998



HAVAALANI YONETIM MODELI
VE
ISLEYIS SISTEMLERI

KORHAN OYMAN/

| DOKTORA TEZI
Sivil Havacilik Y6netimi Anabilim Dali

Danigsman: Prof. Dr. Fevzi Stirmeli

TNADOIT TNivEEivec)

CERNEE w8y e

Eskigehir
Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii
Temmuz 1998



DOKTORA TEZ 0zU
HAVAALANI YONETIM MODELI VE ISLEYiS SISTEMLERI

Dr. Korhan Oyman

Sivil Havacilik Yénetimi Anabilim Dali

Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Temmuz 1998
Danisman : Prof. Dr. Fevzi Siirmeli

Gunumuzde havéalanlarl tim havacilik sistemi icerisinde karliliklari ve
¢agdas yoénetim uygulamalariyla énemli bir konuma sahiptir. Turkiye'de de son
yillarda yaratmis oldugu milli hasilayla havacilik sektérinde 6ncu isletmeler
durumunda olan havaalanlari, s6z konusu 6ézellikleri nedeniyle bu c¢aligmada
kapsamli bir sekilde incelenmigtir.

Bu dogrultuda, 6ncelikle havaalanlarinin faaliyet gosterdigi sivil havacilik
ve havaalani sistemi uluslararas! ¢evre ve planlama boyutlariyla ele alinmig
olup, sonrasinda havaalanini olusturan fiziki tesisler ttm yonleriyle anlatiimistir.

Daha sonra havaalanlarinin yénetim boyutu érgutsel yapi ¢ercevesinde
ele alinarak bu yapinin destekledigi temel ve yardimci faaliyetler detaylica
aciklanmigtir. Havaalanlari malkiyet yapilan ve finansman kaynaklari da
yonetim boyutunu takiben agirliklt olarak ele alinmistir.

Calismanin son béliminde, havaalanlarinin farkli yénetim modelleri ve
isleyis sistemleri aragtirlmistir. istanbul Ataturk ile izmir Adnan Menderes Hava
Limanlari Londra’nin Gatwick UluslaréraS| Havaalani'yla bu kapsamda
karsilagtirmali olarak degerlendirilmis ve Ulkemiz havaalanlarinda bu gune

kadar geleneksel yapinin benimsendigi sonucuna variimistir.



ABSTRACT
AIRPORT MANAGEMENT MODEL AND ITS OPERATIONAL SYSTEMS

_ Dr. Korhan Oyman
Sivil Havacilik Y6netimi Anabilim Dali
Anadolu University Social Sciences Institute, July 1998
Advisor : Prof. Dr. Fevzi Siirmeli

Today, airports hold an important position within the whole aviation
system in regards to profitability and modern management pratices. Within
this thesis, airports have been studied in great detail because they have
become one of the primary businesses in the aviation sector due to the national
income they have generated In recent years, in Turkey.

Accordingly, first the civil aviation and airport system, within which
airports operate, have been studied in detail, according to the international
environment and planning dimensions. Then, the physical facilities which
make up an airport where explained extensively.

Later, the main and supporting activities of airports, within the
management and organizational structures, where explained in detail. The
management dimension was followed by the ownership structure and financial
resources of airports.

In the last part of this study, the various management models and
operational systems of airports were put forth. Istanbul Ataturk and Izmir
Adnan Menderes airports were compared with London’s Gatwick International
Airport within this context and it has been established that , in Turkey, the

traditional model is more widely accepted.
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I. GIRIS

Ulastirma sektdru insan hayatini kolaylastiran ve yasanabilir hale getiren
en énemli sektdrdar. Ulkelerin gelismesinde ve gagdas medeniyetler seviyesine
ulagsmasinda ulastirmanin katkisi ¢ok bUyUk olmustur. Ulagtirma her ulkenin
ekonomik buyumesine, milli gelirinin artisina, sosyal dizenin sadlanmasina ve
sanayi ile ticaretinin gelismesine temel katkiy! saglayan sektérlerin en basinda

gelmektedir.

Ulasim sistemleri arasinda hiz, konfor, emniyet ve teknoloji s6z konusu
oldugunda ise en bagta gelen alt sistem havacilik olmaktadir. Hava tasimaciligi
baslangici bir asir bile gerilere gitmemesine ragmen sosyo ekonomik
kUresellesmenin lokomotifi durumundadir. Bu gun okyanuslar ve kitalari agsmak

havacilik sayesinde 5-10 saati gegmemektedir.

Sistem yaklasimi icinde bakildiginda havacilik da kendi icerisinde alt
sistemlere bélunmusttr. Bu sistemlerin en dnemli ve basta gelenlerinden biriyse
havaalanlardir. 1900’lerin baglarinda futbol stadyumlarindan bozma sahalar olan
havaalanlari ginimizde artik onbinlerce insanin ¢alistigi ve bulundugu bélgeyi

ekonomik agidan kalkindiran birer teknokent géruntmundedirler.

Bu ¢alisma yukarida anlatiimaya ¢alisilan havaalanlarinin sosyo ekonomik
ve kuresel dneminin idraki icerisinde ve konuya iliskin yayinlanmis kaynaklarin,
yapiimis  uygulamalarin ve  arastirmalara iliskin  bilgilerin  1s1ginda
gerceklestirilmistir. Calismada havaalanlari; yapilari, faaliyetleri ve isletmecilik

boyutlari itibariyla ayrintili olarak incelenmeye caligiimigtir.

MATD O ‘.
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Bu cercevede birinci bélimde, “ Sivil Havacilik ve Havaalani Sistemi
baghi@i altinda sivil havacilik kavrami gerek tarihsel, gerek faaliyetleri ve gerekse
iginde bulundugu uluslararasi ¢evre boyutlariyla incelenmig olup, bu agiklamalari
takiben havaalani bir sistem olarak tanitimis ve de bu sistemin gelisimi,
siniflamasi, Ulkeler agisindan ekonomik rolt ve planlamasi genisge anlatiimaya
calisiimistir. S6z konusu bélum diger bdlumlere temel teskil etmesi dolayisiyla

ayrintili ve genis tutulmustur.

Havaalanlari daha éncede belirtildigi Gzere nitelikli ve genis bir isgacinun
istihdam edildigi ve de teknolojinin her seviyede en ust sinirlarda kullanildig bir
hizmet sektéridir. Bundan dolayr calismanin ikinci bélimunde “ Havaalanlari
Tesisleri “ baghigi altinda, bu genis istihdama ve teknolojik yapiya sahip igletmeler
olarak fiziki elemanlari acisindan ele alinmistir. Fiziki elemanlar; pist, apron
sahalari, taksi yollan, hangarlar, 1siklandirma sistemleri, seyrusefer yardimcilari ve
hava trafik ile ugus faaliyet destek merkezlerinin olusturdugu ugus hatti tesisleri ile
yolcu terminalleri, arag park sahalari ve havaalani badlanti yollarinin olusturdugu

terminal hatt tesisleri olarak iki ana baslik altinda incelenmistir.

Yiln 365 gunu ve ginun 24 saati faaliyet gosteren havacilik sisteminin
belkemigi olan havaalanlari, bu tempolu calismalarini her alanda uzmanlasmis
genis bir personel kadrosuyla en emniyetli ve en ekonomik sekilde
gergeklestirmek ve bunu gergeklestirirken ayni zamanda iginde bulundukiar

cevreyle uyumlu faaliyet géstermek mecburiyetindedirler.

Bu dustnceyle Ggunct bélimde “ Havaalani Yénetimi “ bashd: altinda
oncelikle havaalanlarinin 6rgltsel yapisi ele alinmis olup, bunun Igi1ginda
havaalani ucus ve destek faaaliyetleriyle bunlarin sUrdrtlmesi icin gerekli
kapasiteye ve finansmana yoénelik planlama c¢alismalari detayli olarak

incelenmistir.



Havaalanlari gerek kapladiklari arazi gerek bu arazi Uzerindeki yuksek
teknolojili tesisleri nedeniyle yatinm maliyetleri yuksek isletmelerdir. Barajlar ve
otoyollarla beraber Ulkelerin alt yap1 yatinmiar portféytine dahil olan havaalanlari
s6z konusu yuksek yatirm maliyetleri nedeniyle uzun yillar yalnizca kamu
kaynaklariyla finanse edilmis ve sonug¢ta kamu mulkiyetinde igletmeler olarak
hizmet vermiglerdir. Ancak son yillarda havaalanlari Urettikleri finansal degerlerin
bayUklagi neticesinde kamu disi mitesebbislerin de ilgisini ¢cekmeye basglamistir.
Buna son yillarda alt yapi yatinmiarina 6zellestirme veya ozellestirme benzeri
uygulamalarla finansman destedi sadlanmasi trendindeki yukselisler de eklenmis
ve bdylece havaalanlari eskiden oldugu gibi yalnizca kamu tarafindan kurulan ve

isletilen tesisler olma 6zelligini yitirmeye baslamistir.

iste bu gergevede galismanin dérdunci bélumiinde “Havaalani Finansmant”
baslig! altinda 6ncelikle uluslararasi ve ulusal platformlarda havaalani mulkiyet
yapilari incelenmistir. Daha sonra s6z konusu milkiyet yapilarinin gerekgesi
olarak yatinmlardaki finansman uygulamalari ele ahnmigtir. Béliumin son alt
baghginda ise bu gun artik havaalanlari genelinde tim dinyada en &énemli
finansman kaynagini olusturan 6zellestirme ana hatlariyla incelenmis ve havaalani
Ozellestirme uygulamalarina her kitadan ve tabiki Turkiye’'den de &rnekler

verilmigtir.

Havaalanlarinin gercekte kamu ve 6zel sektér tarafindan bu kadar c¢ok
iglenir bir konu haline gelmesindeki temel faktér daha 6nce de deginildigi gibi
gunumizde yarattiklari ekonomik deg@erlerin blydkitginden kaynaklanmaktadir.
Bu gun artik havaalanlari, yalnizca ugus faaliyetlerini destekleyen bir alt sistem
degil ayni zamanda faaliyet gosterdikieri gevrede ekonomiye bulyik katkilar yapan
hizmet isletmeleridir. Bir ¢ok blyUk uluslararasi havaalaninin son vyillarda
yarattiklari ekonomik deger o kadar bayUktur ki, ydnetim ve igleyisleri agisindan

6zellikle incelenmelerine gerek duyulmustur.



Bu dogrultuda calismanin besinci bolumunde “ Havaalani Yonetim Modeli
ve Isleyis Sistemleri “ baghig altinda halen diinyada gegerli olan havalani yénetim
stratejileri ele alinmis ve bu gergevede Turkiye'deki iki buyuk havaalani ile
yurtdisindan bir buyuk havaalani karsilastirmal olarak incelenmistir. Turkiye'deki
sivil havaalanlarinin DHMI catist altinda tek bir merkezden idare ediimesi
nedeniyle incelemenin baslangicinda DHMI érgiit ve faaliyet yapisi genisce ele

alinmistir.

Sonu¢ béliminde ise, Ulkemiz havaalanlarinin  yurtdist  6rneklerle
karsilastinldiginda ortaya ¢ikan yénetimsel ve igleyise iligkin tablo vurgulanmaya
calisilarak havaalanlarinin ticari bir isletme olma yolunda hizla ilerledigi
gunumuazde, Tarkiye’nin bu konuda Kkarsilastigi sorunlari asmasi ve yukselen
trendi yakalayarak sistemin parcasi haline gelmesi gerekliligi ortaya konularak

caligsma tamamlanmustir.



Il. SiViL HAVACILIK VE HAVAALANI SISTEMI
1. SiViL HAVACILIK KAVRAMI

Askeri amagli havacilik faaliyetleri disinda kalan tum havacilikla ilgili
faaliyetler sivil havacilik kapsami icinde deg@erlendiriimektedir. Ugaklarin askeri
amaglar dogrultusunda 6nemli bir silah olarak kullaniimaya baglandigi |. Dunya
Savagl sonrasinda sivil ve askeri amaglh havacilik faaliyetleri birbirinden bulyutk

dlcude ayriimis ve farkh bagliklar olarak ele alinmaya baslanmiglardir,
1.1 Sivil Havacihigin Tarihi Geligimi

Havada yolcu tasimacihdi ilk olarak 1783 yilinda Fransiz Platre de Rozier
tarafindan bir balonla gerceklestirilmistir. Bu ilerlemenin ardindan 19. yuzyil
balonlarin deneme ylzyili olmus ve ilk havacilik dernekleri “ Fransa Havacilik ve
Meteoroloji Dernegi - Societe Aeronautique et Meteorolique “ ile “ ingiliz Hava
Araclari Derneg@i - Aeronautical Society” bu ylzyil icinde kurulmusiardir. Ancak
kontrol edilebilir ilk hava gemisi Kont Ferdinand Zeppelin tarafindan 1909’ da imal
edilmig ve bunun 6ncilidinde havadan hafif araglarin gelisimi 1937 yilinda
Hindenburg Zeplin faciasina kadar hizla devam etmistir. Facia sonrasi yillardan
gunumuze kadar Zeplinler yalnizca arastirma, gézetleme, meteoroloji ve rekiam

amagcl kullamim igin Gretiimiglerdir.

Havacilik tarihinde ilk motorlu ugusu, Orville ve Wilbur Wright kardesler 17
Aralik 1903 gunu ABD’ nin Kuzey Carolina eyaletinde Kitty Hawk adini verdikleri

ucakla gerceklestirerek gunumiaz havaciliginin ilk temellerini atmiglardir. 1908



yitlinda Louise Bleriot 25 beygir gicundeki ugad ile Mans Denizi’ ni gegerek ilk
denizagir ugusu gerceklestirirken, Amerika' da Orville Wright ve C. W. Furnas
ayni yif Furnas Havayollarini kurarak ilk ticari yolcu ugusunu gergeklestirmiglerdir.
1910’ larda artik havacilik Amerika ve Avrupa’ da bir sanayi durumuna gelmis, 1.

Dunya Savasi ile de bir silah sanayiine déntasmustir.

1. ve 2. Dinya Savaslar’ nin arasi havacilik tarihinin gelisim ve ilkler
safhasidir. 1919 yilinda ilk uluslararasi havacilik faaliyeti olan Paris Konvansiyonu
Avrupa’ da 15 ulkenin katilimi ile toplanmistir. 1927 yilinda Amerikali pilot Charles
Lindbergh Atlantigi durmadan gegen ilk havaci Gnvanini kazanmistir. 1929 yilinda
Vargova Konvansiyonu imzalanarak tasiyici sorumluluklan standartlastinimis ve
1944 yilinda ise Sikago Konvansiyonu imzalanarak Uluslararasi Sivil Havacilik

Orgutr nuin temelleri atilmistir.

1940’ I yillarda populer olan piston motorlu ugaklar yerlerini 1950’ |i yillarda
turboprop motorlu ugaklara ve nihayet 1960° I yillarda ise jet motoriu yolcu
ucaklarina birakmiglardir. 1940" i yillar bir Rus gé¢meni olan Amerikall bilim
adami lgor Sikorsky’ nin de ilk helikopter uguslarini gerceklestirdidi yillar olarak
tarine gecmistir. 1970’ |i yillarda sesten hizli yolcu ugaklan gelistirilip hizmete
sokulmug olmasina ragmen bu araglar yakit sarfiyatinin ve garaltintn ytksekligi

gibi faktérler nedeniyle isletmelerce pek ilgi gérmemislerdir.* ?

Ticari yénuyle bakildiginda ise havacilik tarihi A.B.D.’de 1920-30°li yillarda
ucakla posta tagimaciligi seklinde baslamistir. 1911 ile 1917 yillan arasinda
A.B.D.’de posta idaresi postalarini kendi ugaklariyla tasimis ve 1925'de c¢ikartilan
Ucak Posta Yasasi (Air Mail Act) ile diger ugak sirketlerine de posta tagiyabilme

imkani verilmisgtir. Havaciliktaki tum gelismelere karsin 1930'lara kadar ucakla

' Yildinm Saldiraner, Sivil Havacilik Faaliyetleri ve Tiirk Sivil Havacilik Otoritesi igin
Organizasyon Yapisi Onerisi (Eskisehir: Anadolu Universitesi, Sivil Havacilik Meslek Yiiksek
Okulu yayinlari, No.4, 1992), 5.27-30.



yolcu tasima fikri genel kabul gérmemis ve A.B.D.de ilk kez 1936’'da yolcu
tasimaciliindan elde edilen gelir, posta tagsimaciigindan saglanan geliri agmistir.
2. Dunya Savasi sonrasindaysa artik kitalararasi tarifeli yolcu tasimaciligi
baglamistir. A.B.D. ve Kanada gibi 6zellikle buylk toprak sahibi Ulkelerde jet

motorlarinin hiz ve menzilleri havacilikta yeni ufuklar dogurmustur.

1978 yillinda ¢ikartilan bir yasa (The Airline Deregulation Act) A.B.D.'nin
havacilik tarihinde iktisadi agidan bir dénim noktasint olusturmus ve bu yasanin
uluslararasi etkileri 1980'li yillarin basinda tim dunyaya yayiimistir. Bu yasayla
havacilik sektérinde devletin korumaci posizyonu sona erdiriimis ve pazar

ekonomisine dayall bir havacilik sisteminin olusturulmasi desteklenmistir.®
1.2 Sivil Havacilik Faaliyetleri

Sivil havacilik faaliyetleri ulusal va uluslararast mevzuatlar incelendiginde

temel olarak Gi¢ anabaslik altinda toplanabilmektedir. Bunlar:
¢ Ucusla llgili Faaliyetter

e Uretim ve Bakimla llgili Faaliyetier

o Destek Faaliyetlerdir.

Bu ana basgliklarin herbiri kendi i¢inde alt bagliklara bélunerek daha kapsamli bir

sivil havacilik faaliyet listesi su sekilde olusturulabilir:*
UGUSLA ILGILi FAALIYETLER
(1) Ticari tagimacilik

(2) Genel Havacilik

3" Fevzi Surmeli, Hikmet Se¢im ve Halim S&zbilir, Sivil Havacilik Yonetimi (Eskisehir: Anadolu
Universitesi, Sivil Havacilik Meslek Yiiksek Okulu Yayini No.1, 1991), s. 3-5.
* Saidiraner, a.g.e., s. 5-6.
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(3) Egitim
(4) Diger
a. zirai mucadele
b. yanginla macadele
c. hava ambulans
d. reklam vb.
URETIM VE BAKIMLA iLGILI FAALIYETLER
(1) Uretim
(2) Bakim, Onarim
(3) Servis
(4) Arastirma Gelistirme
DESTEK FAALIYETLER
(1) Hava seyrusefer hizmetleri
(2) Havaalani hizmetleri
(3) Havaalanlari yer hizmetleri
(4) Diger
1.3 Sivil Havacilikta Uluslararasi GCevre

Sivil  havacihk faaliyetleri uluslararasi boyutlarda ¢ok  uluslu

organizasyonlarin, cesitli anlagsmalarin hikUmleri geregince ortaya koyduklari



uygulamalara tabidir.Ulkemizin sivil havacilik faaliyetleri ve bu faaliyetlerin
yarGtalmesine iliskin mevzuat, Turkiye' nin Uyesi oldugu organizasyonlara ve

imzaladigi uluslararasi anlagma hikumlerine gére duzenlenmektedir.
1.3.1 Uluslararasi Havacilik Orgiitleri

Dunya sivil havacilik sistemini idare eden kuruluslar sistemdeki 6nem ve
faaliyetlerine gore su sekilde siralanabilriler: (1) Uluslararasi Sivil Havacilik
Orgiti “International Civil Aviation Organization ( ICAO )", (2) Uluslararasi Hava
Tasiyicilari Birligi “ International Air Transport Association ( IATA )", (3) Havacilik
Otoriteleri Birligi “ Joint Aviation Authorities ( JAA )", (4) Avrupa Sivil Havacilik
Konferansi “European Civil Aviation Confernce ( ECAC )’ ve (5) Avrupa Hava

Trafik Kontrol Birligi “ Eurocontrol”.
1.3.1.1 Uluslararas: Sivil Havacihk Orgiitii - ICAO

ICAO 4 Nisan 1947 de Birlesmis Milletlerin kurulug kararnamesinin 57.
maddesine ( uluslararasi egitim, kaltar, sadlik ve sosyo-ekonomik isbirligi)
dayanarak Sikago Konvansiyonu' na katilan 52 Glkenin imzalar ile kurulmustur.
Ekim 1947 de Birlesmis Milletier’ in yasal havacilik organi olarak kabul edilmistir.
Merkezi Kanada' nin Montreal sehrindedir. Bunun diginda BangKong, Kahire,
Dakar, Lima, Mexico City, Paris ve Nairobi’ de 7 bélge ofisi bulunmaktadir. Bu
Orgite Gye olabilmenin en énemli kosulu B.M. Giyesi olmak veya B.M. Konseyinden
onay almaktir. Kasim 1995 itibariyla ICAO’ nun 184 Gyesi bulunmaktadir. Orgitin
resmi dilleri Ingilizce, Fransizca, ispanyolca ve Rusga’ dir. ICAO’ nun en yetkili
organi 184 Gye ulkenin temsil edildigi asamblesi ve bunun altinda gérev yapan 33
tyelik konseydir. Ulkelerin sivil havacilik érgutleri veya disisleri bakanliklari
nezdinde temsil edildikleri {ICAQ’ da konseyin altinda 7 alt komisyon ve komite

mevcuttur. Bunlar:;

(1) Hava Seyrusefer Komisyonu - Air Navigation Commision
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(2) Hava Tasimaciligi Komitesi - Air transport Committee
(3) Hukuk Komitesi - The Legal Committee

(4) Personel Komitesi - The Personel Committee

(5) Finansman Komitesi - The Finance Committee

(6) Hava Seyrusefer Hizmetlerinin Ortak Desteklenmesi Komitesi - The

Committee on Joint Support of Air Navigation Services
(7) Kanunsuz ihlaller Komitesi - The Committee on Unlawful Interference

Temel amaci uluslararasi sivil havacilik sisteminin gavenli, dizenli ve ekonomik
bir sekilde yapilanmasini, bayimesini ve idamesini saglamak olan ICAO halen
dinyanin en genis kapsamli ve en ust dizey sivil havacilik 6rgatadir. Bu nedenle
ICAO tum Uye uUlkelerde asgari ortak standartlari belirlemek, esgidimi saglamak
ve tavsiyelerde bulunmak igin g¢esitli kurallar koymakta ve bunlari da “ Annex *
adini verdigi dékimanlarda toplamaktadir. Annex’ ler konu basliklarina gére su

sekilde siralanmaktadirlar:®
Annex1/ Personel Lisanslar
Annex2/ Havacilik Kurallari ( Gérerek ve Aletli Ugus Kurallari )
Annex3/ Uluslararasi Hava Seyriseferi icin Meteorolojik Servis Hizmetleri
Annex4/ Havacilik Haritalar
Annex5/ Hava-Yer Muhaberesinde Kullanilacak Olci Birimleri

Annex6/ Hava Araci Isletmeciligi

® International Organizations, Eurocontrol Training Documentation, Luxembourg: Institute of Air
Navigation Services, 1992, s. 2-27.
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Annex7/ Hava Araci Tescil Isaretleri ve Milliyeti
Annex8/ Hava Araglarimin Ugusa Elverigliligi

Annex8/ Kolayliklar

Annex10/ Havacilik Muhaberesi

Annex11/ Hava Trafik Servisleri

Annex12/ Arama Kurtarma Hizmetleri

Annex13/ Hava Araci Kaza Tahkikati

Annex14/ Havaalanlari

Annex15/ Havacilik Bilgi Servisleri

Annex16/ Cevresel Koruma ve Gevre Emniyeti
Annex17/ Guvenlik

Annex18/ Tehlikeli Maddelerin Havadan Emniyetie Taginmasi
1.3.1.2. Uluslararasi Hava Tagimacihig Birligi - IATA

IATA Nisan 1945 de Havana’' da kurulmus olup tum dUnyadan tarifeli
havayolu tasiyicilarinin en st diizeyde temsil edildidi ticari bir kurulustur. Merkezi

Kanada’ nin Montreal sehrinde olup “ Clearing House “ merkezi isvigre’ nin
Cenevre kentindedir. IATA’ nin ayrica Amman, BangKong, Buenos Aires, Dakar,
Londra, Nairobi, Rio de Janeiro, Singapur ve Washington D.C.’ de 9 béige ofisi

bulunmaktadir.

1992 yili itibariyle 202 havayolu isletmesi Uyesidir. Bu 202 sirket 120 Ulkeyi

ve dinya hava tagimacili§i kapasitesinin % 95 ini temsil etmektedir. Uyelerden
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166 tanesi uluslararasi tasimacilik yapan aktif Gyedir. Diger 36 uye ise i¢ hat
tasiyicisi olan yardimci tyelerdir. IATA Uyesi olabilmek igin ICAO uyeligine uygun

sartlar tagsimak ve tarifeli sefer yapan bir havayolu olmak gerekmektedir.

IATA da ICAO tipi bir yénetim yapisina sahiptir. En Ustte 202 UGyelik bir
konsey, altinda bir genel muduritk ve buna badl 4 alt komite bulunmaktadir. Bu

komiteler sunlardir:
(1) Teknik Komite
(2) Trafik Komitesi
(3) Finansman Komitesi
(4) Hukuki isler Komitesi

IATA’ nin en dnemli faaliyetleri arasinda IATA Uyeleri arasindaki isbirligi ve
esgudiml saglamak, Gyelerin haklarini korumak, bilet satig acentalari ve kargo
acentalariyla tasiyicilar arasinda gelirin aktarimt ve komisyonlarin dagitimin
saglamak ve son olarak da her yil dazenli istatistikler yayinlayarak sistemin tim

kullanicilarini havayolu tagimaciligi sektérinden haberdar etmek sayilabilir.®
1.3.1.3. Havacilik Otoriteleri Birligi - JAA

Havaciik Otoriteleri Birligi (JAA) 1979 yilinda kurulmug olup merkezi
Hollanda'dadir.  Uyesi bulunan (lkeler igin bélgesel havacilik kurallarini
standartlastirip, esgidimi saglamak amaci ile kurulan JAA, ugus emniyeti, ugus
faaliyeti, personel lisanslari, ugusa elveriglilik ve bakim gibi konulardan olugan
uygulamalarini ve kurallarini JAR adini verdigi dékimanlarda toplamigtir. Halen
15’i yayinlanmis ve kabul edilmis ve 11’i de yayinlanma agsamasinda olan toplam

26 dékumani bulunmaktadir.Yayinlanmig olan 15 dékiman su sekilde siralanabilir:



* JAR-1

* JAR-21

* JAR-22

* JAR-23

* JAR-25

* JAR-27

* JAR-29

* JAR-APU

*JAR-AWO

*JAR-E

*JAR-P

*JAR-TSO

* JAR-VLA

* JAR-145

* JAR-OPS

Abbreviations & Definitions
Certification of Aircraft & Related Products & Parts
Sailplanes & Powered Sailplanes
Small Aeroplanes

Large Aeroplanes

Small Helicopters

Large Helicopters

Auxiliary Power Unit

All Weather Operations

Engines

Propellers

Technical Standard Orders

Very Light Aeroplanes

Approved Maintenance Organizations

Aircraft Operations

13

JAA'da her Uye Ulke ulusal sivil havacilik otoritesi tarafindan temsil edilmektedir.

Ulkemizi de Sivil Havacilik Genel Muduriuga temsil etmektedir. Toplam 27 lyesi

bulunan JAA'nin 21. ylzyil icin koymus oldugu hedef; (lyeler arasi harmonizasyon,

kalite glvencesi ve havaciligin her dalinda emniyettir.

Uyesi olan Ulkeler

® Manual on the Regulation of International Air Transport, ICAO Publications, Doc. 9626,

1996, s. 3.8.1-3.8.5.
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Almanya, Yunanistan, irlanda,italya, Luxembourg, Hollanda, Portekiz, isvec,

ingiltere, Norveg, isvicre ve islanda’dir.”
1.3.1.4. Avrupa Sivil Havacilik Konferansi - ECAC

Bélgesel bir sivil havacilik érgutt olan ECAC 1955 yilinda kurulmus olup
merkezi Fransa’ nin Strasbourg sehridir. ECAC’ in 33 Gyesi vardir ve bu lye
dlkeler sunlardir: Avusturya, Belcika, Bulgaristan, Hirvatistan, Kibris, Cek
Cumhuriyeti, Danimarka, Estonya, Finlandiya, Fransa, Almanya, Yunanistan,
Macaristan, izlanda, irlanda, ltalya, Latviya, Litvanya, LUksemburg, Malta,
Monako, Hollanda, Norveg, Polonya, Portekiz, Romanya, Slovak Cumbhuriyeti,
Slovenya, ispanya, isvigre, isveg, Turkiye ve ingiltere . ECAC Uyeleri yilda U¢ defa
planlama toplantilari igin biraraya gelirler. Sivil havacilik genel mudurleri
seviyesindeki bu toplantilarda ECAC’ in alti temel faaliyetine iligkin konular
gorastlur ve alinacak dénlemler tartisiir. Bu alti temel faaliyet sunlardan
olugmaktadir: (1) Avrupa kontrol sahasindaki hava trafik hizmetlerinin yoduniuktan
dogan aksamalarinin giderilmesine iligkin stratejik ve entegre calismalar yapmak,
(2) Avrupa Hava Tasimacilig: Sistemi’ nin liberalize edilmesine yénelik caligmalar
yapmak ve hava tasiyicilarl ile havaalani igleticileri arasinda denge vazifesi
gérmek, (3) ECAC uyesi uUlkelerde JAA' nin yayinlamis oldudu kurallarin
standartlagtirilarak uygulanmasini  desteklemek ve denetlemek, (4) Avrupa
Toplulugu gé¢gmen yasalari ve topluluk serbest dolasim haklari dogrultusunda tye
Ulkelerin havalimanlarinda esgtdim ve birlik igerisinde hareket etmesine destek
vermek, (5) ICAO Annex 17 esas alinarak tum Uye Ulkelerde terérist faaliyetiere
kargi havacilik sisteminin korunmasini destekleyecek tek tip guvenlik aginin
olusturulmasint saglamak (6) Uye ulkelerde sivil havacilik faaliyetlerinin cevreye

verdi§i zararin en asgari seviyeye indirilmesi igin calismalarda bulunmak.?

7 Marie-Laurence Petit, “‘European Regulations for Airlines and Repair Stations” (Eskisehir:
1.Uluslararas: Sivil Havacilik Sempozyumu, 1997)
® Tanitim Kitapgigi, European Civil Aviation Conference, Paris, 1995.
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1.3.1.5. Avrupa Hava Seyriisefer Giivenligi Orgiitii - EUROCONTROL

Eurocontrol 1960 yilinda kurulmus olup merkezi Brukse! sehrindedir. 1992
itibartyla 14 (Oyesi vardir. Bu uUyeler sunlardir: Belgika, Almanya, Fransa,
Luksemburg, Hollanda, Ingiltere, irlanda, Portekiz, Yunanistan, Turkiye, Malta,
Kibris, Macaristan ve isvigre. Yaklagik 1300 cgalisan: ile Eurocontrol’ un ana
faaliyetleri sunlardir: (1) Tek bir Avrupa Hava Trafik Sistemi olusturmak yoluyla
Avrupa hava sahasindaki sikisikligl 6nleyerek optimum fayday| saglamak, (2) Kisa
ve orta vadeli planlarla Avrupa daki hava trafik kontrol sisteminin
koordinasyonunu arttirmak, (3) Avrupa hava sahasinin kapasitesini arttiracak
arastirma ve gelistirme faaliyetlerinde bulunmak, (4) ECAC nezdinde Avrupa Hava
Trafik Kontrol Uyum ve Esgidim Programini ( EATCHIP- European Air Traffic

Control Harmonization and Integration Program ) yénetmek.®
1.3.2. Uluslararas: Sivil Havacilik Anlagmalari

Wright Kardeslerin 1903’ de ilk motoriu ugakla ugusu gerceklestirmeleri ile
birlikte havacilikla ilgili teknik ve hukuki sorunlar da baslamistir. Havaciligin
gelismesi ile bu sorunlar uluslararasi boyut kazanarak dunya ulkelerinin temsil
edildigi toplantilarda ¢dzUmler aranmaya baslanmistir.  Havacthgin  hizli
gelisiminden dogan sorunlari ¢bzmek amaciyla bircok uluslararasi toplant
yapilmis olup bunlardan en 6nemlileri arasinda1919 Paris Konvansiyonu, 1929

Varsova Konvansiyonu ve 1944 Sikago Konvansiyonu sayilabilir.
1.3.2.1. Paris Konvansiyonu

1919 yiinda Paris ‘de 15 Ulkenin katilimi ile havacilik tarihinin ilk
uluslararas! toplantisi gergeklestirilmistir. Paris Konvansiyonu agirlikli olarak
Ulkelerin hava sahalari Uzerindeki hak ve sorumiuluklari ile ilgilenmistir. Sonugta

her Ulkenin kendi topraklari ve karasulari (zerinde mutlak hakimiyeti olmasi
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gorust kabul edilmis ancak Ulkelerin birbirinin hava sahasini barigsa ydénelik

amaglarla izinler dahilinde kullanmasi yéninde de bir karar alinmistir.

Teknik boyutta ise, ilk milletlerarasi havacilik érgutt “ Uluslararasi Hava
Seyrusefer Komisyonu - International Commision of Air Navigation “ kurulmus ve
ilk icraat olarak havacilik tarihinin itk uluslararasi yasalarini “ International Air
Navigation Code “ yayinlamistir. Ik pilot ve teknisyen sertifikalariyla ugusa
elveriglilik belgelerinin de uygulamaya konmasi Paris Konvansiyonu' nda alinan

kararlar sonucu gergeklesmistir.™
1.3.2.2. Vargova Konvansiyonu

1929 Varsova Konvansiyonu gercek anlamda sivil havaciligin ele alindigi
uluslararas) anlasmalarin baslangici sayllmaktadir. 20. yUzyilin ilk geyreginde
baglayan havadan yolcu, posta ve kargo tagsimaciligr 1930° lara gelirken artik
tasiyici ve taginan arasinda uluslararast bir yasal dizenlemeye ihtiya¢ duyuimus
ve Varsova Konvansiyonu yoluyla da hava tasiyicilarinin hukuki sorumlulukiarinin
sinirlan gizilmigtir. Buna gbre hava tasiyicisi: (1) yolcunun yaralanmasi veya
6lmesi durumunda, (2) bagaj veya kargonun kaybi veya hasar gérmesi durumunda
ve (3) yolcu, bagaj veya kargonun gecikmeden dogacak kayiplari olmasi
durumunda yolcusuna ve kargo acentasina kargi madden ve hukuken sorumlu
olmustur. 1929 yilinda yolcuya uluslararasi uguslarda tazminat olarak édenecek
en Ust limit 8300 US Dolar olarak saptanmistir. Bu miktar 1955 Hague Protokol’ u
ile 16.600 US Dolara yukseltiimis ve son olarak 1970 Guetamala City Protokolu’

ile de bu gunkl miktar olan azami 100.000 US Dolar seviyesine ulasmistir.

° Annual Report of Eurocontrol, Eurocontrol Publications, Brussels, 1992, s. 2.
"% Christer Jonsson, International Aviation and the Politics of Regime Change (London:
Frances Pinter Publishers, 1987), s. 27-31.
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1.3.2.3. Sikago Konvansiyonu

2. DUnya Savas!’ nin kitalararasi havacilik Uzerine etkilerini gbziemleyen
ABD ve mittefik devletler savas sonrasi olusabilecek potansiyel hukuki ve teknik
sorunlarin uluslararasi platformda ¢6ztlmesi ve bir milletlerarasi sivil havacilik
yasasinin olugturulmasi gerekliligini savas sona ermeden gérebilmigler ve bu
nedenle Aralik 1944’ de Sikago Konvansiyonu' nu gercgeklestirmisierdir. ABD’ nin
daveti Uzerine 52 ulke konvansiyona katilirken, Rusya davet edilmesine karsin
katilmamistir. Konvansiyonun temel amaci katihmci tlkeler icin firsat esitligi ve
ekonomik verimi hedef alan guvenli ve dazenli bir uluslararasi sivil havacilik
sisteminin olugmasi igin gerekli zemini hazirlamaktir. Bu amag dogrultusunda tim
tye ulkelerin imzaladigi 96 maddelik konvansiyon hukimleri olusturulmustur.
Ulkeleraras! standartlasma ve esgidimii éngéren hikimlerin kapsami kisaca 12

baglik altinda toplanabilmektedir. Bunlar su sekilde siralanabilir:™*
- Haberlesme sistemleri, yer seyrusefer yardimcilari ve pist isaretleri
- Havaalani ve inis sahalarinin 6zellikleri
- Havacilik kurallar ve hava trafik kontrol uygulamalari
- Ugucu ve teknik personelin sertifiye edilmesi
- Ugaklarin ugusa elverisgliligi
- Ugaklarin tescil ve tanitim isaretleri
- Meteorolojik bilgilerin toplanip miubadelesi

- Kayit defterleri ( loogbooks )

"' Alexander T. Wells, Air Transportation (Belmont: Wadsworth Publishing Company, 1989), s.
475-477.
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- Havacilik haritalar

- GUmrlk, pasaport ve gocmen islemleri

- Ugak kazalarinin ve tim sistemin gavenliginin incelenmesi
- Hava seyruseferinin surekliligi ve verimliligi

Sikago Konvansiyonu 96 maddelik hukUmlerinin yanisira ortaya koydugu Ug
calismayla da havacilik tarihinin en énemli konvansiyonu olmaya hak kazanmistir.
Bunlardan en énemlisi ICAO’ nun olusturulmasina yoénelik caligmalardir. Ikincisi
Hava Trafik Haklari Anlasmasi’ nin hazirlanmasi ve Uglncust de Ikili tarifeli
tasimacilik anlasmalari olan “ bilateral agreements “larin formatinin belirlenmesine

yonelik ¢alismalardir.

Hava Trafik Haklariyla ilgili caligmalar sonucunda énce “ International Air
Services Transit Agreement” aniasmas| ortaya konmus sonra da bilinen adi “ Five
Freedom “ olan International Air Transport Agreement “ olusturulmustur. Bes adet
trafik hakki zaman igerisinde sekize ¢ikmistir. Konvansiyon Ulkeler arasinda
yapilan ikili hava tagimaciligr anlasmalari igin de standart bir uygulama usull
gelistirmistir. Bu gun dunyada yapilan tum ikili hava tasimaciligi anlagsmalarina bu
cerceve uygulamada taban olusturmaktadir. Ikili hava tasimactiyi anlasmalari
genelde 4 bélumden olugmaktadir. Bunlar: (1) lIdari hikumler, (2) Tarife
Hukamleri, (3) Kapasite Hukamleri, (4) Haklarin Taminmasi bélamleridir. iki Glke
arasinda tarifeli seferler yapilabilmesi i¢in her iki Glkenin birbirlerine karsihikli

olarak en azindan 3. ve 4. hava trafik haklarini tanimis olmalari gerekmektedir.'

"2 Sivil Havacilik Genel Midirligi yayintanmamis kurs notlari



2. HAVAALANI SISTEMi
2.1. Havaalaninin Tanimi

Havaalant; karada ve su Uzerinde hava aracinin kalkmasi ve inmesi igin
6zel olarak hazirlanmig, hava aracinin bakim ve diger ihtiyaclarinin
karsilanmasina, yUk ve yolcu alinmasina ve verilmesine elverigli tesisleri bulunan
sinirlari belli, altyapist olan yerdir'’®. Ayrica havaalanlari havayolu isletmeleri,
ureticiler, tuketiciler ve gesitli toplumsal érgutlerle birlikte sivil havacilik sistemini

olusturan bes temel alt sistemden biridir'*
2.2. Havaalanlarinin Tarihi Geligimi

Wright Kardeslerin 17 Aralik 1903’ de Kitty Hawk ile ilk uguslart havaalani
tanimlarina pek uymayan bir arazide gergeklestiriimis olmasina karsin gelecekte
ucaklarin inig kalkis yapabilmek, bakim yaptirabilmek ve yakit alabilmek icin 6zel
dbzenlenmis sahalara, havaalanlarina ihtiya¢ duyulacagmnin ilk isaretlerini
vermistir. Tarihi acidan bakildiginda havaalanlarinin yapimi askeri, ticari ve
birtakim 6zel faaliyetlerin bir sonucu seklindedir. Kayitlara goére ilk islevsel
havaalanlari 1909’ da ABD’ de faaliyete gegmistir. Cogunlukla spor sahalarindan

gelistirilen havaalanlarinin sayisi 1912’ lerde ABD’ de 20’ yi bulmustur.'

Ik yapilan havaalanlarinda belli bir inis pisti bulunmamaktaydi. Ruzgarin
inis ve kalkista ugagl tehlikeye sokmamasi igin 360 derece inis ve Kkalkis
yapilabilecek ¢im veya topraktan bir alan 1930’ lara kadar havaalanlarinin temel
seklini olusturmustur. 1930’ larda yine ABD Dearborn Michigan’ da ilk sikistirilmis
dolgu malzemesinden yapilan inig pisti ile havaalanlari da modern sekline

kavusmustur. 2. Dinya Savast’ nin baglarinda inis ve kalkista rizgar avantajini

' Tiirk Sivil Havacilik Mevzuaty, Bagbakanlik Basimevi, Ankara, 1992, s. 98.
'% Stephen Shaw, Airline Marketing and Management (Florida: Robert E. Krieger Publishing
Company, 1988), s. 73-75.
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deg@erlendirebilmek, yani ugadin rizgar her inis ve kalkista karsidan almasin
saglamak i¢in Uggen seklinde insa edilen Gglu pistler bu dénemin ugaklarina
sinirsiz inis ve kalkis imkani saglamistir. Ancak gegen yillar iginde pist uzunluguna
duyulan ihtiya¢ arttikga Uggen seklinde Gg¢ pist yapmanin maliyeti de artmis ve
pistler havaalant yapilacak bélgelerdeki yillik hakim rlzgarlar hesaplanarak belli
bir istikamette tek veya paralel pistler seklinde dizayn edilmeye baslanmistir.

Bdylece havaalanlari da gunumuzdeki yapisina kavugmugtur.16
2.3. Havaalanlarinin Siniflanmasi

Yaklasik olarak dinyadaki havaalanlarinin yarisina sahip olan ABD yolcu
tasimacilidi agisindan da dinyanin en yogun 400 havaalaninin 2/3’ ine sahiptir ve
halen mevcut havaalani sistemi danyanin en genis ve karmasik havaalani
sistemidir. ABD’ de 1982 yilinda duzenlenen “ Havaalantarini Geligtirme Programi
Anlagmasi - Airport Improvement Act” e gbére havaalanlari 4 temel grupta

siniflanmaktadir. Bunlar:

(1) Temel Havaalani: ABD’ deki yillik yolcu tagimaciliginin en azindan % 1’

inin gergeklestigi ticari amagl havaalanlart.

(2) Ticari Hizmet Havaalanlari: Yillk en azindan 2.500 tarifeli yolcu
tasimaciligi kapasitesi olan havaalanlari olup nufusu 100.000' nin altinda olan

yeriesim béligelerinde kurulmustur.

(3) Genel Havacilik Havaalanlari : yillik 2.500 yolcu tagimaciligindan az bir
kapasiteye sahip olan ve tarifeli yolcu tasimaciigindan ¢ok, is adamlarinin

tasimaciliginin séz konusu oldugu havaalanlaridir.

'>_ Alexander T. Wells, Airport Planning and Management (Blue Ridge Summit: TAB Books,
1992), s. 5.

'® Laurence E. Gesell, The Administration of Public Airports (Arizona: Coast Aire Publications,
1992), s. 64-65.
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(4) Kuaguk Havaalanlari: Genel Havacilik Havaalanlarninin bir alt sistemini
olustururlar ve temel ticari havaalanlarina destekdirler. Genel havaciligin tim

bélgeye acilmasina katkida bulunuriar.'’ /

/

Bir udlkenin ekonomisindeki en temel unsurlardan biri o Glkenin ulasim

2.4. Havaalanlarnnin Ekonomik Rolii

sistemidir. Ureticiler, saticilar ve tUketicileri biraraya getiren bu sistemin en énemli
elemanlarindan biri de havaalanlaridir. Uluslararast ulagim aginin bir pargasi
olmanin disinda Ustlenmis olduklart en 6nemli rol gesitli yatinmlari cezbederek
bdlge ekonomisinin buyumesini desteklemektir. Tarifeli hava tagimacihdinin da
buyuk sehirlere yoénelik faaliyet géstermesi nedeniyle 2. Duanya Savasi ile
gectigimiz 20 yil arasinda dunyadaki Oretime yoénelik ticari yatinmlarnin 9/10" u
blylk sehirlerin civarinda organize olmustur. Ancak 1980 lerden sonra yerel
havaalanlarinin yapimina hiz verilmesi ile birlikte ginimuzde yatirmlarin 9/10" u
kGgUk sehirlere dogru kayma goOstermektedir. Havaalani olmayan bdélgeler

endustriyel yatinmiar agisindan imkanlarini kisittamaktadirlar.

Havaalanlari ve havaalanlarinda yerlesmis olan havacilik ve havacilik disi
ticari faaliyetier o6nemli bir istihdam kaynad: olusturmaktadirlar. istihdam
beraberinde yerel ekonomide harcamalarin artmasi nedeni ile bir yikselmeyi ve
boylece 6denen yerel vergilerde de bir artisi beraberinde getirmektedir. istindam
yalnizca harcamalarin ve yerel vergi gelirlerinin artmasina neden olmaz, ayni
zamanda ekonomide yaratti§i canlihk sonucu yeni is sahalarinin acilmasini da
destekler. Havaalanlari havacilikla iliskili sektérlerin  bélgede faaliyetini
arttirmasina da yol acar. 6rnedin havaalanlari civarindaki otel, motel, ara¢
kiralama isletmeleri ve ikram hizmetleri igletmeleri de bdlge ekonomisine blylk

katkida bulunurlar. Havaalanlarimin yaratmis oldugu yerel vergi miktarindaki artis

"7 Halim Sozbilir, Sivil Havacilikta Yonetsel Muhasebe (Afyon: Anadolu Universitesi Yayinlan
No. 665, 1992), s. 14-15.
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bélgeye hizmet olarak geri donerken altyapi yatinmlarinin gelismesine de katki
saglar. Ayrica iyi bir havaalani ve tesisleri bélgenin turizm gelirlerinin artmasina ve
turistik yatirimiarin  da s6z konusu bélgeye kaymasina neden olacaktir. Tum
bunlarin disinda havaalanlarinin bir diger ekonomik roll de ¢evredeki arazi ve
gayrimenkul fiyatiari Gzerindeki olumlu etkisidir. havaalani ¢evresindeki araziler

diinyada en yiiksek prim yapan yatinim araglarinin basinda gelmektedir.'®

Havaalanlarinin ekonomik canhlia, yatirmlara ve istihdama sagladigi en
glzel érneklerden biri trafik yoguniudu ve arazi darligt nedeniyle sehrin merkezine
sikismis HongKong Kai Tak Uluslararasi Havaalaninin yerine yeni yapilmakta olan
Chek Lap Kok Uluslararasi Havaalanidir. Mevcut Kai Tak Havaalani 24.000 Kigiyi
istihdam etmekte, 1.000.000 ton kargoyu islemekte, ortalama yillik 24.000.000
yolcu trafi§i gerceklestirmekte ve yillik 6 milyar Amerikan Dolari ciro
gerceklestirmektedir. Yeni yapimakta olan havaalaninin ekonomiye Kkatkisina
iligkin tahmini rakamlar ise gdyledir: Yillik 87.000.000 yolcu trafigi, 8.900.000 ton
kargo isleme hacmi, baslangi¢ta 12.700 yeni is ve 2011 yihinda toplam 37.600
yeni istihdam imkani ve son olarak da faaliyete baglandiktan sonraki ilk G¢ yil

icinde ilave 1.3 milyar Amerikan Dolarifyil gelir art|§|.19

Havaalaniarinin ekonomiye havaalani faaliyetieri disinda dolayli olarak
yaptiklari katkilara érneklerse turizm ve otel endustrisinden verilebilir. Sézgelimi
Cenevre Havaalani her gin 1500 Cenevreli olmayan ancak Cenevre’'de is veya
tatit amacli kalacak yolcuya hizmet sunmaktadir. Ortalama 3 gin konaklayan bu
1500 yolcu yilda toplam 1.600.000 geceleme yapmaktadirlar. Bu talebin % 60’1

otellerde gecelemektedir. Bir otelin 1980 rakamlariyla geceliginin ortalama 300

8 Wells, Airport Planning and Management, s. 45-47.
'* The Economic Benefits of Air Transport, Air Transport Action Group, Geneva, 1993, s. 18.
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Isvigre Frangi oldugunu disinarsek s6z konusu yolcularin yillik yaklasik otel

harcamasi 300.000.000 isvicre Frangi olarak gerceklesecektir.?
2.5. Havaalani Sisteminde Planlama J

Yeni bir havaalaninin yapimi veya mevcut bir havaalaninin iyilestirme
calismalarinin ne kadar maliyetli ve zaman alici oldugu dusunilirse, eldeki
kaynaklarin en kisa zamanda ve en lyi sekilde degerlendirilebilmesi icin planlama
anahtar rol oynamaktadir. Havaalanlarinin yapimina karar vermek yalnizca
finansal kaynaklari bulup kullanilir hale getirmek degildir. Cinkl havaalaniar bir
kamusal kimlik tasirlar ve kendilerini gevreleyen sosyal ortamla derin karsilikh
iligkiler icerisindedirler. Bu nedenle havaalanlari planlanirken gevre ile olan bu
iligkiler g6z 6nune alinmalidir. Havaalani planlamasi yapilirken her havaalaninin
Glkenin ulagtirma sisteminin bir pargcasi oldugu unutulmamali dolayisiyla Ulkenin

havaalani sistem plani ¢ercevesinde bir planlama yapilmalidir.

Sistem belli bagl alt sistemlerin veya pargalarin biraraya gelerek
olusturduklari bitine denilmektedir. Butinl olusturan parcalar normalde bagimsiz
hareket edebiliyor olmalarina karsin birbirleri ile sUrekli etkilesim halindedirler ve
dolayisiyla birbirlerini tamamlayici bir fonksiyonlari vardir. Sistem yaklagiminin

ézelligi de burada yani parcalarin butiini olusturma ézelligindedir.?*

Makro olcekli havaalani planlamasi sistemin batunt olarak kabul
edildiginde alt sistemleri de ulusal planlama, bélgesel planlama ve yerel planiama

seklinde olusacaktir.

2 Airports-Partners In Vital Economics, Airport Council international Publications, Brussels,
1992, s.8.

2 Tamer Kocel, isletme Yoneticiligi: Yonetici Geligtirme, Organizasyon ve Davramig (Istanbu:
Beta Basim Yayim Dagitim, 1995), s. 157.
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2.5.1. Ulusal Olgekli Havaalani Sistem Planlamasi

Ulusal o6lgcekde sistem planlamasi, bir Glkedeki tum mevcut havaalanlarinin
gelecekte belli bir sure igin ne kadar ek iyilestirme yatirnmina ihtiya¢g duyacagi ve
ulkenin ulastirma sisteminin ne kadar yeni havaalani yapimina gereksinimi
oldugunun belirlenmesi konusunda yapilan ¢alismalardir. ABD" de 1982 yilinda
yapilan ve National Plan of Integrated Airport System ( NPIAS )adi verilen sistem
planlamasi ornek alinirsa, planin suresinin 10 yil oldugu ve her iki yilda bir de
degisikliklere karsi uyum gosterebilmek amaciyla dazeltmeler yapildigs
gézlenebilir. S6z konusu havaalani sistem plani incelendiginde planin ABD
Federal Havacilik Dairesi (FAA) tarafindan yapilan 10 yillik havéﬁ trafik sistem
plani ile esgtdim ve uyum icinde oldugu géze ¢carpmaktadir. FAA’ nin planinda da
10 yil boyunca ABD’ deki havacilik faaliyetlerinin guvenli surdurdlebilmesi icin ne
Olcekde yatinimiar ve yeni tesisler gerekli olacagi ortaya konmustur. Yaklasik
olarak 3.200 havaalanimi kapsayan NPIAS plani en énemli verilerini FAA' nin
yapmis oldugu planlardan almistir. Yani bir ulusal sistem plani diger bir ulusal
sistem planini veri kaynagi olarak kullanmigtir. NPIAS’ a gdére havaalan! sistem.
planlamasinda sisteme yapilacak yatirimiar ve yatirim ihtiyaglari 3 kademede

toplanarak siniflanmistir.

(1). Kademe: Bu kademede amag, havaalam sistemini mevcut seviye ve
sartlan ile koruyup surekiiligini saglayabilmektir. Buna Ornek olarak pist
kaplamalarinin yeniden yapilmasi ve pist ile meydan i1siklandirma sisteminin revize

edilmesi gibi yatirimlar gdsterilebilir.

(2). Kademe: Bu asamada en énemli husus mevcut havaalani sistemini
gunin standartlarina ulastirmaktir. Buna ise en guzel érnek olarak pist uzatma ve
genigletme calismalariyla yeni Kategori Il (CAT |Il), Kategori I (CAT HI)

tstklandirma sistemlerinin montaji gibi yatinmlar gésterilebilir.
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(3). Kademe: Bu kademedeki faaliyetler ise, mevcut sistemin yeni
yatinnmlarla buayUtulip genisletiimesini kapsar ki, buna en guzel 6rnek de yeni

havaalani yapilmasina yonelik c;allsmalardlr.22

Sistem planlamasinin Avrupa’ daki éncusi Ingiltere’ dir. ingiltere strekli
zarar eden 7 buyuk havaalani ve ¢ok sayidaki bolgesel ufak havaalanlarinin bir
sistematik altinda planlanabilmesi i¢in 1978 yilinda The British National Airport
System denilen bir sistem planiamas! yapmistir. Ingiliz sistemine gére havaalanlari
sistem icinde dérde ayrilmis ve her grup igin yatinmlar bu plan dahilinde

yapiimistir.

(1). Grup: Bu gruba giren havaalanlart yogun uluslararasi trafige sahip

Londra Heathrowe ve Gatwick gibi havaalanlaridir.

(2). Grup: Bunlar Iskandinav Glkelerine ¢ikis kapisi olan Birmingham ve
Londra’ nin tarifesiz sefer havaalani olan Stansted havaalanlari gibi i¢c ve dis hat

trafigine sahip bélgesel havaalanlaridir.

(3). Grup: Bu grup ise 25 koltuktan az yolcu kapasitesine sahip ugakliar ile
genel havacilik faaliyetlerinin yogunlastig: yerel havaalanlaridir. Bunlara érnek

olarak da Biggin Hill havaalani gésterilebilir.

(4). Grup: Son grup salt genel havacilik faaliyeti olan havaalanlaridir.

Burada havayolu trafigi bulunmamaktadir.

Ingiltere Havaalani Sistem Planina gére yillik 1.000.000 ABD Dolarinin
Uzerinde ticari is hacmi olan havaalanlar ézellestirme kapsamina alinmis digerleri

ise, kamu yatirimlarindan istifade ettirilmistir.*

** Wells, Airport Planning and Management, s. 64-65.
> Norman Ashford, H P Martin Stanton ve Clifton A. Moore, Airport Operations (London: Pitman
Publishing, 1991), s. 4-5.
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2.5.2. Bolgesel Sistem Plani

Bolgesel sistem plani belli bir metropol sehir merkezinde ve cevresinde yer
alan blyUk veya kigUk tium havaalanlarini ve bu havaalanlarina iligkin hava
tasimacihigl faaliyetlerini kapsayan plandir. Boélgesel planlama, belli bir alan
icerisindeki havaalani yatinmiarina iligkin kaynak kullanimini daha dikkatli
yapabilmek ve bir havaalaninin ayni bélgedeki bir baska havaalanina faaliyet ve
yatinmlari acisindan zarar vermesini 6nlemek icin gelistiriimistir. Bunun en énemli
gostergesi ise ayni bdlgedeki bir havaalani trafigin yogunlugundan dolayi
problemlerle karsi karsiya kalirken, ¢ok yakindaki baska bir havaalaninin trafiginin
dustk seyretmesidir. Halen ABD’ de yapilan New York sehri JFK, La Guardia,
Newark; Sikago sehri O’ Hare, Midway ve Los Angeles sehri LAX, Orange County,
John Wayne, Long Beach ve Van Nuys havaalanlart planlama calismalari

bélgesel planlama calismalarina bir érnek olarak verilebilir™.

Turkiye'de ise bolgesel planlamaya konu olabilecek metropol sehir Istanbul
ve planlanacak olan havaalanlari da Istanbul ve cevresinde hizmet veren
havaalanlari olabilecektir. istanbul yillardir Atatirk Havalimani ile sinirh kalmig ve
dogal olarak da son yillarda artan trafik ve yolcu talebi kargisinda A.B.D.’dekine
benzer bir calisma igerisine girilmistir. Buna gére Atatirk Havalimani temel ticari
havaalani konumunu korurken Corlu Havaalani’nin sartlart iyilestirilmeye
baslanmistir. Atatlrk Havalimani’'nin trafiginin yaklasik %40’ 1ini olusturan Rusya ve
BDT Ulkelerinden gelen ucaklar Corlu Havaalani faaliyete girdikten sonra bu
havaalanini kullanmak suretiyle Atatirk Havalimanr’na blytk bir rahatlama
saglayacaklardir. Ayni sekilde Istanbul bélgesinin uluslararas! trafije agik Gginci
havalani da Savunma Sanayii Mustesarligrnca Pendik-Kurtkéy'de inga edilmeye
baglanmistir. Bu havaalani hizmete girince Istanbul’a Avrupa tlkelerinden yapilan
tarifesiz uguglar da Atatirk Havalimani yerine Kurtkdy Havaalanina

yonlendiriimeye calisilacaktir. Ayrica Atatirk Havalimami Bati Apronu’ndaki hava
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taksi ve genel havacilk isletmelerinin de Kurtkdy Havaalanina kaydiriimasi
dustnilmektedir. Bu ¢ uluslararasi havaalaninin diginda Istanbul ve gevresinde
bélgesel plan dahilinde degerlendirilebilecek Uc tane de sportif ve genel havacilik
amacli havaalani mevcut bulunmaktadir. Bunlar 6zel tesebbise ait Hazerfan
Havaalani, Kara Kuvvetleri Komutanligi'na ait Samandira Havaalani ve Hava
Kuvvetleri Komutanligrna ait olan Yalova Havaalanydir. iste bu alti havaalan
Istanbul Bélgesel Havaalani Planlamasi cergevesinde dederlendirilebilmektedirler.
Bu plana Bursa, Balikesir, Canakkale, Kocaeli gibi ¢evre illerdeki havaalanlarini
da kattigimizda elde edeilen plan Marmara Boélgesi Havaalam Sistem Plani

olacaktir®.
2.5.3. Yerel Havaalani Planlamasi - Master Planlama

Yerel 6lgekde sistem planlamasinin merkezi master planlamadir. Master
plan bir havaalaninin gelecekte olugabilecek potansiyel talebi karsiliyabilmesi i¢in
ne oOlcide ve ne tip yatinmlara yoénlendirilmesi gerektiginin planidir. Master

planlamanin temel amaclari su sekilde siralanabilir:*®
* Havaalani yatirminin grafik ciziminin ¢ikariimasini saglamak

* Havaalani ve ¢evresindeki arazilerin ne sekilde kullanilacaginin stratejisini

belirlemek
* Yatirimin baslayis ve bitisine iliskin zaman planlamasini yapmak

* Master plani destekleyecek verilerin olusturularak gerekli mercilere

sunumunu saglamak

* Yatinim alternatiflerinin belirlenmesini ve tanimlanmasini saglamak

4 \Wells, Airport Planning and Management, s. 66-68.

# « gjvil Kullanima Acik Havaalanlart “, http://iwww.mt.gov .tr/shgm.ahavalan.htm iletisim adresli
internet web sayfasi, 18.12.1997, s.1-3.

% Gesell, a.g.e., s. 16-17.
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* Cok yalin, aciklayict, mantikli ve anlasilabilir bir rapor olusturmak.

Master planlama genel olarak dért asamadan olugsmaktadir. Bunlar sirastyla: (1)
Havaalani gereksinimi, (2) Havaalani yer seg¢imi, (3) Havaalani dizayni ve

yerlesimi ve (4) Havaalani finansal plantamasidir.
2.5.3.1. Havaalani Gereksinimi

Master planlamanin birinci agsamasi yeni bir. havaalani yatimminin
gerekliligine iliskin cesitli verilerin toplandi§i, gelecege yoénelik tahminlerin

yapidigi ve bunlarin yorumlandigi bir srectir.

Havaalani gereksinimi asamasi bir slUre¢c olarak su elemanlardan

olusmaktadir:®’
- Havaalani kurulacak béigeye iliskin tarinsel verilerin toplanmasi

- S0z konusu bélgenin hava sahasinin yapisi ve seyrisefer istasyonlarina

yakinliginin incelenmesi

- Havaalani c¢evresindeki gayrimenkullerin ve arazilerin incelenerek

gelecege iligkin blyime planlarinin gézden gegirilmesi
- Bélgedeki havacilik aktivitelerinin incelenmesi
- Sosyoekonomik faktdrlerin degerlendirilmesi
- Bélgenin demografik yapisinin analiz edilmesi

- Bolgede kisi basina harcanabilir gelirin, cevre halkinin yasam

standardinin ve tuketim egilimlerinin belirlenmesi

2 Nawal K. Taneja, Introduction to Civil Aviation (Massachusetis: Lexington Books, 1987), s.
71-75.
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- Bélgedeki ekonomik faaliyetlerin incelenmesi

- Bélgenin diger yerlesim bolgeleri ile olan uzaklid, iklimi ve yer sekillerinin

incelenmesi

- Bolgedeki diger toplu tasima ve ulasim sistemlerinin havacililiga gére

kullaniminin oranlanmasi
- Bélge halkinin egitim seviyesinin ve gé¢ oraninin irdelenmesi
- Politik faktérlerin gézden gecirilmesi
- S6z konusu havaalant igin talep tahmin analizlerinin yapilmasi

- Guoraltd, kirlilik ve dogal hayata verilebilecek zararin tahminine yonelik

calismalarin yapilmasi.
2.5.3.2. Havaalani Yer Se¢imi

2. Dionya Savasl’ ndan 6nce havacilik aktivitelerinin azhigiyla ucaklarin
kUgUk ve gurtitisiz olmalari havaalanlarinin  sehir merkezlerinde inga edilmesine
imkan tanimistir. Ancak havaciligin ilerlemesiyle beraber havaalanlar sehir
merkezlerinde istenmeyen komsu durumuna dusmiglerdir. Her ne kadar
havaalanlari kurulduklari bdlgeyi ekonomik agidan kalkindirsalar da toplum ve
tabiat Gzerinde bircok olumsuz etkiler de yapmaktadirlar. Bu nedenle son yillarda
toplumu, ihtiyaglari ve yatirnmcilari tatmin edecek havaalani yer secimi son derece
karmasik bir is haline gelmistir. Gectigimiz yillarda bu karmasikligl ortadan
kaldirmak igin yer secimine iliskin analiz edilmesi gereken konu basliklar

olusturuimaya cahsiimistir. Bu calismalarin en o6nemlisi Amerikan Federal
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Havacilik Dairesi (FAA) tarafindan yapilandir. FAA bu cgalismayla yer segimine

iliskin incelenmesi gereken konulari 7 grupta toplamistir. Bunlar:®

(1) Secilen yerin operasyonel kabiliyeti: hava sahasi, manialar, meteorolojik

sartlar

(2) Ulasim kolayliklari: mevcut karayollari ve otoban agina uzakligi, toplu

tagimacilik araclarinin mevcudiyeti, arac park sahalari
(3) insaat sahasi 6zellikleri: bluyUklik, ingaata uyguniuk, hava sartlari

(4) Arazi 6zellikleri: topragin kil yapisi, kaya ve tas 6zellikleri, arazi fiyatlari,

altyap hizmetlerinin saglanmis olmasi

(5) Dogal cevreye etkiler: bitki ortistndn etkilenme 6zellikleri, gGraltd

seviyesi, hava kirliligi etkisi, vahsi hayata olabilecek etkiler, taban sularina etki

(6) Sosyoekonomik tahminler: insaat nedeniyle bdlge halkinin konut ve
isyerlerinin yer degistirme zorunluluklari, istihdam paternindeki degisiklikler, vergi

tabaninda olusacak degisiklikler, gereksinim duyulabilecek yeni kamu hizmetleri

(7) Planlar Gzerinde etkiler: bélge ulasim master planinda degisiklikler

seklinde siralanabilir.
2.5.3.3. Havaalani Dizayn ve Yerlesimi

Master planlamanin birinci agamasi tamamlanip yeni bir havaalanina ihtiyag
duyuldugu belirlendikten, jkinci ggamada ise, soz konusu yeni havaalgni igin en
uygun yer segildikten sonra Ug¢lincl asamada yeni havaalaninin yerlesim plani

olusturulur.

8 Norman Ashford ve Paul H. Wright, Airport Engineering (New York: John Wiley & Sons Inc.,
1992), s. 128-129.
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Yerlesim plani insa edilecek olan yeni havaalaninin élgekli grafik bir
sunumudur. Bu sunumun iginde; pist dogrultulari ve pistin yerlegimi, taksi yollari,
apron sahalar, terminal tesis sahalari, seyrUsefer yardimcilarinin
konuslandirilacadi sahalar, bakim tesisleri sahalar, ticari hizmet binalar,
endustriyel alanlar, havaalani ulasim yollari, tampon bolgeler, rekreasyon
sahalari, pist asma sahalari, yaklasma ylzeyleri ve diger cevresel 6zellikler dlgekli

cizilerek belirtilir.

Havaalani yerlesim planinda tim bu ¢izimlere ek olarak havaalaninin 25-50
millik cevresindeki karayollari, demiryollari ve yerlesim bélgelerinin gosterildigi
buytk Olcekli bir yerel harita ( location map); havaalaninin diger yerlesim
noktalariyla fiziki uzaklik ve baglantilarini gdsteren bir cevre haritast ( vicinity
map); havaalaninin denizden yuUksekliginin, pist dogrultusu ve numaralarinin,
hassas yaklagsmanin hangi pistte mevcut oldudunun, gunlik ve aylik bazda en
ylksek hava sicakliklarinin, pist kaplamasinin ¢cekme kuvvetinin ve benzeri
bilgilerin bulundugu bir temel veri tablosu; ve ruzgar bilgilerini iceren bir rizgar

gult bulunmaktadir.
2.5.3.4. Havaalani Finansal Planlamasi

Master planlamada dérdinct ve son agama finansal planlamadir. Finansal
plan global planin bir ekonomik degerlendirmesidir. Plan yatirnimin hayata
gecirilmesi i¢in gerekli gelecekle ilgili gelir gider tahminlerini ve yorumlarini igerir.
Ancak planin en énemli bélumund yatinmda kullanilabilecek finansman teknikleri

ile kullanilacak mali kaynagin segimi olusturur. 2°

Bu konular 3. Bélim “Havaalani Finansal Yénetimi” kisminda kapsamli

olarak incelenecektir.

2 Wells, Airport Planning and Management, s. 108-112.



Ill. HAVAALANLARI TESISLERI
1. HAVAALANI UCUS HATTI TESISLERI

Havaalani ucus hatti tesisleri temel olarak pist, taksi yollar ve apron

sahalarindan olusur.
1.1 Pist

Pist bir havaalaninda ucaklarin kalkiglari ve inigleri icin hazirlanmisg,
dikd6rtgen seklinde belirlenmis bir sahadir’®. Bir havaalani her hava sartinda ve
trafik kosulunda ucus faaliyetinin strekliligini saglamak i¢in birden fazla piste
sahip olabilir. Ana pist ( primary runway ) isminden de anlasilacagi gibi hakim
rizgarlar hesaplanarak konuslandiriimis ve boyutlari digerlerinden daha uzun ofan
pisttir. EJer bir havaalaninda aletli yaklasma imkanlari mevcutsa yaklasma
prosedlrleri ana pist temel alinarak duzenlenir. Yan rizgar pistleri ( crosswind
runways ) ise ana pistin istikametine 90 derecelik bir aciyla insa edilen pistlerdir.
Bunun sebebi de rizgar yonu degisip ana piste inis kalkis yapan ugak trafigi igin
tehlikeli bir durum ortaya cikarsa yan rtzgar pistinin ana pist vazifesi gorerek
trafigin sikismasini veya herhangi bir acil durum yagsanmasini 6nleyebilecek
olmasidir. Paralel pistlerse ucgak trafigi yogun buyUk havaalanlarinda trafigi
rahatlatmak ve kapasiteyi arttirmak icin insa edilip kullaniimaktadirlar. New York
John F. Kennedy, Sikago O’ Hare gibi trafigi yogun blyUk havaalanlarinda hem

ana pist hem de yan rlizgar pistinin paralel pistleri bulunmaktadir.

% perodroms , ANNEX 14, ICAO Publications 1983, s. 19.



33

Pist uzunluklari, genislikleri ve pist kaplamasinin mukavemeti gibi havaalani
elemanlarinin 6zelliklerine ve uluslararast standartlara iligskin bilgiler ICAO’ nun
yayinlamis oldugu Annex 14 adli dékUmanda genisce tarif edilmistir. Ayrica ABD
Federal Havacilik Dairesi FAA' da yayinlamis oldugu Federal Havacilik Yasalari

olan FAR’ larda bu konuda gerekli bilgileri vermektedir.

Meteorolojik sartlar, arazi yapisi, hava sahasinin karakteristigi, ucak
trafiginin hacmi ve deniz seviyesine olan yUkseklik géz 6niine alinarak insa edilen
pistlerin uzunlugu genel havacilik meydanlari igcin 3.000 feet' den (900 metre)
baglayarak temel ticari havaalanlari igin 12.000 feet' e (3600 metre) kadar
cikabilmektedir. Ancak bir pistin en dnemli 6zelligi hakim rizgarlar géz onine
alinarak belirlenen dizenlemedir. Bu da temel ticari sinif bir havaalant icin kritik
ucak tipi ( B-737, A-340 veya King Air B-200 gibi ) esas alindiginda yilin % 95
inde ana pist igin yan rizgar limitinin saatte13 deniz milini gegcmeyecegdi bir yéne
pistin insa edilmesi anlamina gelmektedir. Bu sartlar saglanamadidi takdirde yan

razgar pisti yapmak gerekli olabilecektir.
1.2. Taksi Yollar

Taksi yollari ugaklarin terminal ve hangar gibi havaalaninin degisik
bélumleriyle pist arasinda kullandiklari yollara denmektedir. Taksi yollarinin
genigligi ve mukavemeti havaalani kategorisine ve hizmet verilen ugaklarin
bayuklugune gére degdismektedir. Tipik bir taksi yolu havaalanina bagii olarak 10-
30 metre arasinda genislige sahiptir. Genel olarak; paralel, giris, ¢ikis, hangar ve

aprona ulagim tipi taksi yollart diye 4 grupta toplanmaktadirlar.

(1) Paralel taksi yollari isminden de anlasilacag: gibi piste paralel uzanan
taksi yollaridir ve pist ile irtibati saglayan bir c¢ok c¢ikis taksi yoluna
baglanmaktadir. ABD Federal Havacilik Yasalarina gére yillik 20.000’ nin Gzerinde

ucak trafigine sahip havameydanlarinda paralel taksi yolu tavsiye edilmektedir.
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Taksi yolunun en oénemli amaci ugus faaliyetlerinin akisina yardimci olmak

dolayisiyla ve hem kapasiteyi arttirmak hem de emniyeti saglamaktir.

(2) Giris taksi yollari pistin iki basinda ugaklarin kalkis i¢in piste giriglerini

saglayan ve bir yay cizerek piste birlesen taksi yollaridir.

(3) Cikis taksi yollari pistin belli noktalarinda inen ugaklarin ana pisti terk
edebilmeleri i¢in yapilmis olan ve bir yay cizerek paralel taksi yoluna baglanan
yollardir. Cikis taksi yollari konvansiyonel olarak S0 derecelik bir agi ile piste
baglanir sekilde insa edilebilecegdi gibi, 30-45 derece aglyla baglanarak yuksek

surat ¢ikig taksi yolu ( high speed exit taxiways ) seklinde de insa edilebilirler.

(4) Hangar ve apron sahalarina ulasim taksi yollariysa pist ve diger noktalar

ile hangar ve apron sahalari arasindaki ugak trafigini istihdam eden yollardir.
1.3. Apron Sahalar

Apron sahalari ugaklarin park etmeleri ve gerekli yer hizmetlerini almalari
icin dizenlenmis sahalardir. Terminal veya hangar éniinde bulunabilecekleri gibi
aclk park pozisyonlari diye de adlandirildidi sekilde pist ¢evresinde terminalden
uzakta yer alabilmektedirler. Bir havaalaninda apron sahalari tasarlanirken dikkat
edilen en énemli iki nokta: (1) mevcut kapasiteyi karsilamak icin gerekli park
pozisyon sayisinin hesaplanmasi ve (2) s6z konusu apron sahalarini kullanacak
ugak tiplerinin cesitliligidir. Dogal olarak blyUk ucaklar park etmek ve manevra
yapmak ig¢in kugUk ucaklara oranla daha fazla yere ihtiyac duyarl.ar. Asgari
sartlarda en kigUk ucgak tipi icin 1.100-1.200 feet kare apron alanina ihtiyac
duyulur. Apron sahalari kullanici tipine goére ikiye ayriimaktadir: (1) Transit apron

sahalari ve (2) bir havayolu sirketinin ucus Ussi olarak kullandigi apron sahalari.
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1.4. Hangar ve Bakim Tesisleri

Hangarlar hava limanlarinda Uslenmis hava araglarinin periyodik ve acil
bakimlarinin yapildigi 6zel olarak diizenlenmis tesislerdir. Genellikle mevcut talebi
karsilayacak buytklUklerde insa edilmekle birlikte talebin gelecekte daha da
artacagl g6z 6énunde bulundurularak buyimeye uygun sekillerde dizayn edilirler.
Hangarlar her biri birbirinden bagimsiz tek ugaklik Gniteler ( T- Hangars ) seklinde
yapllabilecegi gibi birden ¢ok ucagt barindiracak sekilde de inga edilebilirler. Bir
ucaklk hangarlarin “T” seklindeki dizaynina karsin ¢ok ugaklik hangarlarin sekli
dikdértgendir.™

1.5. Istklandirma Sistemleri

Bir havaalaninin pist, taksi yolu ve apron isiklar kétd hava ve gece
sartlarinda ugus faaliyetlerinin aksamadan devam edebilmesi i¢in sahip olmasi
gereken en hayati sistemlerdir. Havaalani isiklandirma sistemlerini : (1) yaklagma
1stklar, (2) stzGlis hatti gérsel ikaz 1siklan, (3) pist sonu isiklari, (4) pist kenar
isiklari, (5) pist i¢i isiklar ve (6) taksi yolu ve apron igiklarl diye 6 grupta
topliyabiliriz.

(1) Yaklasma 1sikiar pilotlarin iniste alet ugus sartlarinin yanisira goérerek
sartlari da muhafaza edebiimelerine yardimci olur. Genellikle pist bagindan
baslamak suretiyle hassas yaklasma imkanlarina sahip pistler igin 2.400 - 3.000
feet uzakliga, hassas yaklagsmasi olmayan pistlerdeyse 1.400 - 1.500 feet
uzakliga kadar yaklasma isiklari yerlestirilebilir. Bazi pistlerde bu isiklara ilave
olarak pist istikametinde fasilah yanip sénen flasér isiklar da ( sequenced flashing

lights ) mevcut olabilir.

(2) Suzulus hatti gérsel ikaz isiklari VASI, PAPI, Pulsating ve Tricolor

isimleriyle dért gruba ayriimasina karsin sonugta ugagin piste yaklagsmasi ve inigi

% Gesell, a.g.e., s. 65-71.
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sirasinda pilotun normal stzllis hattinin ( 3 derecelik edimli yaklasma hatti )
neresinde oldugunu gérmesine yardimci olur. Normal stzilis hattinin Ozerinde
yaklasildiginda beyaz, sizlGs hattinin altinda kirmizi ve stzllis hattinda yesil
veya kirmizi- beyaz esit sayida isik pilota gorsel stztlis hattiyla ilgili en dnemli

referanst verir.

(3) Pist sonu isiklart ise pistin her iki ucunun belirlenmesi amaciyla
yerlestiriimis 1siklardir. Pist sonunda her iki yanda senkronize olarak yanip sénen
birer ¢ift isiktan olusur. Bunlar tim isiklandirma icinde pilotun pist sonunu
g6zlemesi ve diger isiklar nedeniyle bir yaniigiya diusmemesinde yardimci olan

isiklandirma elemanlaridir.

(4) Pist kenar 1siklari pistin her iki yaninda pist boyunca yerlestiriimis olan

beyaz isiklar olup pistin yanal sinirlarini belirlerler.

(5) Pist ici 1siklariysa piste konus isiklar ( touchdown lights ), pist orta

1stklar ( centerline lights ) ve taksi yolu dénis 1stklarindan olugmaktadir.

(6) Taksi yolu ve apron isiklart ucaklarin pisti terk edip aprona ulagsmak icin
kullandiklart yollar aydinlatmakta olup, kenarlarda mavi ve ortada vyesil

renktedirler.?
1.6. Pist isaretleri

Tum dinyada pistlerin hassas aletli yaklasma imkanlari olan ve olmayan
diye ikiye ayrilmas| nedeniyle pist isaretleri de bu siniflamaya gére farkhliklar
gbstermektedir. Hassas aletli yaklasmast olmayan basit pistlerde isaretleme ¢
elemandan olusmaktadir. Bunlar: (1) pist orta gizgisi, (2) pistin istikametini
glsteren isaret ve (3) piste giris ve cikista ucaklarin duracad: yeri gésteren

bekleme noktasi ikaz igaretleridir. Hassas yaklasmasi olan pistlerdeyse ilk Gg¢
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maddeye ek olarak: (4) pistin kullanilabilir baslangicini gdsteren esik isareti, (5)
pist basindan 300 metre uzakliktaki belirleyici markerler, (6) piste oturus noktasint
belirten marker ve (7) yanal cizgilerden olusan toplam dért ayrn isaretleme daha

mevcuttur.*®
1.7. Yer Seyriisefer Yardimcilan

Yer seyrusefer yardimcilari herhangi bir ugusun kalkis, seyrusefer,
yaklasma ve inig bélumlerinden birinde veya tamaminda pilota yén ve ytkseklik
gibi en hayati bilgileri aktaran elektronik yer istasyonlaridir. Pilotun referans aldigi
bu yer istasyonlari genel olarak 6 baslik altinda toplanabilirler. Bunlar : NDB,
VOR, DME, TACAN/VORTAC, ILS ve Radardir.

(1) Bunlardan en eski sistem 1940 lardan beri kullanilan NDB yani Non
Directional Beacon denen ve dogrusal olmayan radyo sinyalleri yayinlayan yer
istasyonlaridir. NDB sistemi hata pay! ytksek bir sistemdir. Yildirimlar, elektrik
yUKIU bulutlar, gece sartlari gibi bir ¢cok dogal olusumdan etkilenirler ve +_% 10’
luk bir hata payina ulasabilirler. Ancak sistemin basitligi ve ucuzlugu nedeniyle

halen tUm dunyada yaygin olarak kullaniimaktadirlar.

(2) VOR ( Very High Frequency Omni-Directional Range ) cihazi kendi
cevresinde birer derece araliklarla 360 adet radyal adi verilen dogrusal hat Uretip
her yénde yayin yapan bir verici yer istasyonudur. VOR sistemi kendi i¢inde de
tge ayrilir. Bunlardan birincisi NVOR denilen Normal VOR’ lardir. Genellikle diz
ucuslarda ve seyrisefer sirasinda kullanilirlar. Yatay menzili 200 deniz mili ve
dikey menzili de 33.000 feet’ tir. TVOR denilen Terminal VOR’ lariysa piste
yaklagsma yardimcisi olarak kullanilir.Yatay menzili 25 deniz mili ve dikey menzili
de 5000 feet’ tir. Uciincl tip olan DVOR’ larsa diger ikisine gére farkli ¢alisma

2 AIM/FAR 1995: Airman’ s Information Manual / Federal Aviation Regulations (Blue Ridge
Summit: TAB/AERO Books, 1995), s. 38-43.
* Wells, Airport Planning and Management, s. 117.



38

prensipleri >olan Doppler VOR istasyonlaridir. Havaalani i¢indeki veya VOR
istasyonu cevresindeki metal vyapilarin veya araglarin sebep oldugu
yansimalardan kaynakianan sapmalarin ortadan kaldiriimasi i¢in gelistirilmistir. Bu
nedenle diger iki tipe gére daha hassas ve hata payi dustktur. VOR igin ICAQ’

nun vermis oldugu azami hata payt % 5’ dir.

(3) DME ( Distance Measuring Equipment ) pilota yer istasyonuyla ugak
arasindaki uzakligi veren bir sistemdir. Genelde VOR’ la birlikte kullantlir. bdylece
pilot ayni anda hem yén hem de mesafe bilgisini elde etmis olur. DME’ ler 200
deniz mili ve 33.000 feet’ lik bir menzile sahiptirler. izin verilen hata payi ortalama

0.5 deniz milidir.

(4) TACAN ve VORTAC askeri amagh kullanilan seyrusefer sistemleridir.
VOR/DME’ nin sivil ugaklar icin sagladigi yén ve uzaklik bilgisini TACAN askeri
ucaklar icin saglamaktadir. Sistemi hem askeri hem de sivil kullanicilara sunmak |

icin dizayn edilen TACAN’ a da VORTAC ad: verilir.

(5) ILS ( Instrument Landing System ) Bulut tavaninin algak, goéris
sartlarinin k6t oldugu durumlarda ugagin piste hassas yaklagsma ve emniyetle inig
yapmasini sadlayan bir sistemdir. ILS (¢ temel elemandan olusur. Bunlar:

localizer, glide path ve marker’ lardir.

- Localizer elektronik olarak pist merkez hattini géstermek icin ufki duzlem
meydana getiren alettir. Bu sayede pilotlar pist merkezli yaklasmaya devam
ederler. Pist sonundan itibaren 1000 feet mesafeye yerlestirilen localizer vericisi

25 mile kadar guvenli bir sekilde yayin yapabilmektedir.

- Glide Path ( Stzulus Hatti ) Pilotlara acgisal bilgi verir ve inig yapacak

ucaklara piste en uygun stizGime acisi iginde algalmalarini saglar.

- Marker’ larsa ILS yaklasmasi yapan pilota pist basina ne kadar mesafe de

oldudunu bildiren cihazlardir. Dig Marker ( OM: Outer Marker ), Orta Marker ( MM:
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Middle Marker) ve ic Marker ( IM: Inner Marker ) diye Uge ayrihirlar. Dig Marker pist
basina 4-7 deniz mili mesafeye yerlestirilir ve ugak bu marker sahasindan
gecerken pilot borda panelinde mavi renkli bir lamba kanaliyla ikaz edilir. Orta
Marker pist basina 1050 metre mesafededir ve sari lamba ile pilot ikazi saglanir. ic
Marker pist basina 15 metre uzaklktadir ve beyaz 1sikla tanimlanir. ic Marker ILS

CAT |l ve Ill yaklagmalari icin yerlestirilir.

(6) RADAR d¢zellikle hava trafik kontrol hizmetlerinin vazgecilmez radyo
seyrUsefer yardimcisidir. Ucgak Uzerinde ve yerde farkl amaclara hizmet eden
cesitli radar sistemleri mevcuttur. Tumiinde de amag, herhangi bir cismin varligini
ve uzakligini saptamaktir. Calisma prensibi vericiden gdénderilen dalganin
cisimden yanslyip geri doénis sdresinin olgctlerek verici ile cisim arasindaki
uzakligin saptanmasina dayanir. 360 derece dénme yetenegi olan hava trafik
radarlari yatay 80-200 deniz mili ve dikey O ile 50.000-80.000 feet menzile
sahiptirler. Bu alan icinde kalan her ucagin istasyona uzakhgi, yonid ve

yiksekligini saptamak radarla olasidir.*
1.8. Meteoroloji ve Ugug Faaliyet Destek Merkezleri

Meteoroloji hizmetleri tum Glkelerde bir kamu hizmeti olsa da
havaalanlarinda hem devlet meteoroloji ofisleri hem de havayolu isletmelerinin
kendi meteoroloji birimleri kanaliyla sunuimaktadir. Bir meteoroloji servisinin temel
fonksiyonlari hava sartlarini gézlemlemek, raporlamak ve havalanlariyla ugus
yollart boyunca olugan hava sartlarina iliskin tavsiyelerde bulunmaktir. Bunu
saglayabilmek i¢in tim dunyadaki meteoroloji ofisleri birbirleriyle strekli temas
icindedirler. Bu ofisler topladiklart bilgileri analiz ettikten sonra METAR ve SPECI
adi altinda uluslararasi raporlara ddnUgtUrerek birbirlerine aktarirlar. Aktarilan

raporlara gére de tahminler olusturulur.

* Hakan Oktal, “Radyo Seyriisefer Yardimcilan” (Basiimamis Ders Notlari), s. 10-17.
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Son yillarda uydu fotograflarinin yayginca bulunabilmesi sonucunda
meteorolojik tahminler uydudan alinan géruntulerle de desteklenerek daha kesin
bir sekil almaktadir. Meteorolojik hizmetier tim Glkelerde bilgisayar teknolojisine
dayanmakta olup, gelecekte tum Dunya ulkelerinin bagh oldugu “ World Area
Forecast System “ adi altinda bir bilgi iletisim agdi yoluyla veriler dijitalize edilerek
saniyeler icinde bir Glkeden digerine akabilecektir. Ayrica Amerika’da son
yillarda eski tip meteoroloji radarlarinin “wind shear” adi verilen hava hadiselerini
algilayabilen yeni hassas Doppler Radarlar ile degistiriimesi sonucunda bir ¢ok
havaalaninda séz konusu meteorolojik sartlarin sebep oldugu gecikmeler ve

emniyetsiz durumlar ortadan kalkmaktadir®®.

Meteoroloji  servislerinin  digsinda havaalanlarinda ugus faaliyetlerini
destekleyici hizmetlerin basinda * Flight Service Station “ da denilen brifing ofisler
gelmektedir. Bu ofislerin en énemli gérevi ugus planiarinin bu ofislerce alinip,
dagitihp ve sonlandiriimasidir. Brifing ofisler ayrica ugus planlamasi ile ilgili tim
bilgileri pilotlara aktarmakla da yukumiadarler. Oregin AIP de yayinlanan
meydanla ilgili bilgiler, yer seyrusefer yardimcilarimin durumu, meydanin fiziksel
sartlari, yeni tesisler, algalma - inis ve kalkis prosedurlerindeki degisiklikler brifing

ofisin uguga basglamadan énce pilotlara aktardigi bilgiler arasindadir.
1.9. Hava Trafik Kontrol Merkezi

Bir hava trafik kontrol merkezi havaalani faaliyetlerinin de merkezi
durumundadir. Hava trafik kontrol hizmetleri; terminal hava trafik kontrol hizmetleri
ve yol kontrol hizmetleri diye ikiye ayrilir. Bu hizmetlerden terminal hava trafik
kontrol servisi de kule kontrol ve terminal radar yaklagsma kontrol diye kendi icinde
ikiye ayrilmaktadir. Genellikle kule kontrol ( aerodrome control ) faaliyetlerini

yaricapt 5 mil ve yerden 3.000 feet yikseklige kadar olan bir alanda strdGrdr.

% Ashford, Airport Operations, s. 322-341.
% « Annual Civil Aviation Report: 1995 ¢, [CAO Journal Dergisi, Temmuz/Agustos 1996, s.21-22.
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Temel gobrevieri arasinda ucaklar arasindaki dikey ve vyatay ayirmalari
gerceklestirmek, yaklasmakta olan ugaklari inis ve pistte békleyenleri kalkis icin
siraya koymakla gerektiginde ucgus plani ve meteoroloji ile ilgili bilgileri pilotlara
aktarmak sayilabilir. Terminal radar yaklagsma kontrol { TRACON - Terminal Radar
Approach Control ) biriminin harekat sahasi yaklasik 40-50 millik bir yarigcap i¢inde
kalan hava sahasidir. Gérevleri arasinda kendi kontrol sahasindaki ugak trafigini
ayirmak, ucaklari en uygun ugus istikameti ve ylUksekligine yoneltmek ve de inig

igin son yaklasmaya girmis ucaklari kule kontrola devretmek en énemlileridir.

Yol kontrol merkezinin hizmetleri isé yaklasma radarinin sinirindan
basglayarak yaklasik 200 millik bir yaricaptaki hava sahasini kapsamaktadir. Yol
kontrol merkezi hava sahalari cografi olarak yatay ve/veya dikey olarak sektérlere
bolunmustar. Her sektér trafik hacmine gére bir veya iki kontrol6érce idare edilir.
Bilgisayar destekli uzun menzilli radarlarla kontrol edilen yaklasik 100.000 mil

karelik bir alandaki tim uguslar bu merkezce denetlenir ve yénlendirilir.”’
2. HAVAALANI TERMINAL HATTI TESISLERI

Terminal binalari ve cevresindeki terminalle iligkili ara¢ park yerleri ve
baglanti yollari gibi sahalarin timtne havaalani terminal hatti tesisleri
denilmektedir. Bu tanimlamanin en ¢énemli nedeni de bu sahanin bir fiil ugus
harekatindan bagimsiz faaliyet gdsterebilmesidir. Terminal hatti tesisleri genellikle

uzun dénemli yatirimlardir.
2.1. Yolcu Terminali

Yolcu terminali temel olarak havayolu yolcusu ve bagajinin ugaga en hizl
ve en kisa yoldan, karmasasiz ve rahatsizlik vermeden ulastiriimasi konusunda

insan, kargo ve ucak arasinda bir képrl vazifesi gérmektedir. Bu nedenle terminal

* Taneja, a.g.e., s. 34-37.
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tesisleri yolcu ve bagaj akisini ; ugak tipi, ugak buyUklugu, inis kalkis tarifeleri ve

hizmet tipini géz 6ntinde bulunduracak sekilde optimize eden tesislerdir.
2.1.1. Terminal Sekilleri

Havaalant terminal binalarinin dizayninda en énemli siniflama terminalin
yolcu islem Gnitelerinin birarada olup olmamasina gore yapilmaktadir. Yolcu iglem
Unitelerinin timinUn olusturdugu merkezi yolcu islem sisteminin ( centralized
passenger processing system ) icinde bilet ve bagaj islem birimleri, yolcu gtvenlik
birimleri, gimrik ve pasaport polisi gibi Uniteler yer almaktadir. Merkezi yolcu
islem sistemine sahip terminal binasi dizaynlarinin en 6nemli avantajlari arasinda:
(a) havaalani, yolcu, havayolu ve personeli biraraya toplamasi nedeniyle
maliyetleri azaltmasi, (b) yolcularin baska ucguslara veya havaalani disina
transferlerinde kontrolun saglanmasi ve karmasa ¢ikmamasi, (c) yaya ve arag
trafiginin yonlendirilmesini kolaylastirmasi ve (d) yolcu hizmetlerini bitinlestirmesi
sayilabilir. Bu tip terminal dizaynlarinin problemleri ise buUyUmeye imkan
vermemesi ve terminal 6nlyle bilet ve bagaj islem sahalarinda kalabahk ve

yigilmalara sebep oclmalari gésterilebilir.

Yolcu iglem Gnitesinin tek merkez ve tek bina ¢atisi altinda toplanmadigi
terminal dizaynindaysa yolcu hizmet Uniteleri daha kuguk boyutlu ve birbirleriyle
baglantih ayri binalar veya yerlerdedir. Her ne kadar yatirim ve isgletim maliyetleri
diger tip terminale gbére daha yilksekse de bu tip dizaynlarda yolcuya sunulan
hizmetin kalitesi de ayni oranda yUksektir. Ayrica bu tip terminal dizayninn

moduler sekilde buyume olanaklari da mevcuttur.

Temel olarak Dinya da 4 tip terminal dizayni yaygin olarak
uygulanmaktadir. Bunlar: (1) Dogrusal Sistem , (2) Acik Apron ya da Tasiyici

Sistem, (3) -U- ya da Parmak Sistem ve (4) Uydu Sistem terminal dizaynlaridir.*®

* SURMELI, SOZBILIR ve SECIM, a.g.e., s. 123.
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2.1.1.1. Dogrusal Terminaller

Dogrusal terminaller yolcularin araglarini park ettikleri sahayla ucaga
bindikleri kap! arasinin en az mesafeye indirgendidi terminallerdir. Bu sistemde

ucaklar terminal binasinin hemen éntndeki hatta (aprona) park ederler.

v+ ¥+

Terminal

Sekil 1: Dogrusal Terminal

Dogrusal terminallerin en temel &6rnegi basit terminallerdir (simple
terminals). Bu tip bir terminal tek ve ortak bir bekleme ve yolcu iglem sahasina
sahiptir. Bilet. islemleri sonuglanan yolcular basit terminal dizayninda terminale
bagh bircok kapi vasitasiyla direk olarak apronda park etmis olan ucgaklara
ulasgirlar. Genellikle é6ninde 3-6 ugaklik park yeri olan basit terminaller ya ugak
trafigi az ticari havaalanlarinda ya da genel havacilik faaliyetlerinin yogun oldugu
havaalanlar i¢in tasarlanirlar. Cogunlugu tek kathi olan bu terminallerde yolcu

ucaga éprondan yurtyerek ulasir.

Dogrusal ( linear ) ve egimli dogrusal ( curvilinear ) terminal dizaynlari basit
terminallerin bir bayUtulmus seklidir. Bu tip dizaynlarda basit terminaller birbirine
eklenmek suretiyle éninde daha ¢ok apron sahasina, daha ¢ok kapiya ve daha
genis yolcu islem merkezlerine sahip dogrusal terminaller elde edilmis olur. Daha
gelismis dogrusal ve egimli dogrusal terminallerde yapi iki kath olarak dizayn
edilerek gelen ve giden yolcunun ayrilmasina 6zen gosterilmektedir. Cogunlukla

Ust kat giden yolcuya ayrilir ve arag sahasiyla yolcu terminali ve uc¢aga binig
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noktalari arasi kisa tutularak yolcunun terminal i¢inde bekletiimeden dogruca
ucaga binmesi saglanir. Alt kat ise gelis salonudur. Ugusunu tamamlayan yolcu bu
katta bagajini alir, gimrik ve pasaport islemlerini yaptirir ve terminali terk eder
etmez kendisini sehir merkezine veya dider noktalara ulagtiracak toplu tagimacilik
araglarina binebilir. Dogrusal terminal dizayninda havaalanina gelen veya
havaalanindan ayrilan yolcularin c¢esitli vasitalara bagajlari ile inisini-binisini
kolaylikla yapabilmesi ve zaman kaybetmemesi icin terminal 6nt kisa sureli
bekleme ve yukleme sahalari genis tutulmustur. Dogrusal terminal dizayninda
yolcu bekleme salonu, bagaj ve bilet islem sahalari gibi tim kapilar i¢in ortak bir
yolcu iglem Unitesi bulunmamakta ve aksine her kapi veya ¢ikis kapilart grubu igin
yolcu islem Uniteleri tekrar edilmektedir. Dogrusal terminallerin bir diger 6zelligi de

yolcularin yénlendiriimesinde kullanilan isaret ve tabelalarin coklugudur®.
2.1.1.2. Acik Apron ya da Tasiyici Sistem Terminaller

Bu gun bir ¢cok havaalaninda hizmette olan bu sistemde ucgaklar terminal
binasindan uzakta dizenlenmis olan apron sahalarina park etmekte ve cesitli

araclarla yolcular ana terminalden bu sahalara tasinmaktadirlar.

Q}

Terminal

Sekil 2: Agik Apron/Tastyici Sistem Terminal

% Wells, Airport Planning and Management, s. 144-147.
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Terminalden uzaktaki bu ugak park sahalari yanyana paralel tasarlanmis olup pist
gevresinden bu noktalara ulasan kara ulasim yollari da inga edilmistir. Son yillarda
ana terminal binasindaki yolcu binis képrulerine de yanasabilecek kértklt sisteme
sahip 200-300 yolcu kapasiteli 6zel araclar terminal binastyla ugak arasinda
ulasim sagladigi gibi ayni zamanda yolcularin bilet ve bagaj islemierini bitirdikten
sonra ugaga biniglerine kadar bekledikleri salon gorevini de sOrddrmektedirler.
Bayime imkanlari ¢ok yiksek olan bu tip terminal dizayninda havaalaninin
faaliyetlerini aksatmadan ufak capli insaatlar seklinde geniglemek olasidir. Ayrica
ucaklarin manevra imkanlarinin rahathgi, taksi ve piste gidis surelerinin kisaligi ve
terminal 6na sikisikliginin olusmamasi gibi faktérlerde géz énune alindiginda bu
tip terminallerin  ekonomikligi ve kullanim kolayliklari daha rahat

gérulebilmektedir.*
2.1.1.3. -U- ya da Parmak Sistemi Terminaller

Merkezi yolcu islem Unitesine sahip bir ana terminal ve buna baglanan
terminallerle parmak seklinde bir gérinum alan -U- ya da parmak sistemi terminal
dizayni ¢cok miktarda ugaga binis kapisina ihtiva¢ duyulan buyik havaalanlarinda

inga edilmektedir.

Bu tip terminal dizaynina sahip havaalanlarinda ugaga binis kapilari uzun
dénemli olarak havayolu sirketlerine kiraya verilirler. insa edilmesi ucuz ve
isletmesi ekonomik olan bu dizaynin en 6nemli sorunlarindan biri yolcunun bagaj
ve bilet iglemlerinin yapildigr alanla ugada bindigi kapi arasinin ¢ok uzun bir yol
olmasidir. Yolcunun en az 100-150 metre yUradaga bu meséfé ozellikle blr
ugaktan digerine aktarma yapildi§i durumlarda gecikmelere neden olabilmektedir.
Yulk hacmi 35.000.000 i¢ hat ve 25.000.000 dis hat yolcusuna kadar olan
havaalanlari i¢in yapimi ve isletmesi en uygun ve ekonomik terminal

dizaynlarindan biridir. Daha yiksek trafigi olan havaalanlarindaysa ydrime

“* Taneja, a.g.e., 5. 53-56.
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mesafelerinin ve aktarma sdrelerinin  uzunlugu nedeniyle ugak trafiginde
aksamalara neden olabilecedi icin bu dizayn pek tercih ediimemektedir. Bir diger
parmak terminal dizayni da uydu parmak terminallerdir. Burada yine merkezi bir
yolcu bilet ve bagaj islemleri sahasi olmakla birlikte bu merkezden uzak uydu
Uniteler seklinde ufak Glgekli yolcu salonlari ve bunlarin gevresinde de ugak park
sahalariyla yukleme noktalar: olusturulabilir. Her uydu salonunun iginde yolcu
istemleri icin bir bélum, kafeterya veya hazir yemek dukkanlariyla kisitl bazi yolcu

hizmetleri bulunabilmektedir.’

H |
|

Terminal

Sekil 3: U/Parmak Sistem Terminal
2.1.1.4. Uydu Sistem Terminaller

Bu tip terminal dizayninin en 6énemli 6zelligi bir merkezi yolcu islem
salonunun c¢esitli sekillerde kendisinden uzakta insa edilen uydu salonlara

baglanmasidir.

Bu sistemde apron Gzerindeki ufak 6&lgekli bagimsiz yolcu terminalleri

yeraltindan ya da yer Ustlinden ana terminale baglidirlar. Bu uzun baglanti yollari

“! Ashford, Airport Engineering, s. 295-296.
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genellikle yurQlyGs mesafesinden fazla olup yolcularin terminaller arasinda ulagimi
cesitli toplu tasimacilik metodlariyla saglanmaktadir. Son yillarda en ¢ok kullanilan
yontem bilgisayar destekli tam otomatik rayl sistemlerle yolcularin ana salondan

uydu terminallere tasinmasi seklindedir.

u X
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Terminal

Sekil 4: Uydu Sistem Terminal

Uydu terminallerin blyUmesi ve genislemesi apron sahalarini kiigtlttGgu ve
havaalani faaliyetlerini engelledigi icin bUyitme calismalari genellikle yeni uydu

terminaller ekleyerek uydu terminal agi olusturmak seklinde olmaktadir.

2.1.2. Terminal I¢i Tesisleri

Havaalani terminali yolcularin terminal hattiyla ugus hatti arasinda transfer
edildikleri bir képru durumundadir. Yolcu terminali temel olarak iceride bes tesise
sahiptir. Bunlar: (1) kara tarafi terminal baglanti yollari, (2) yolcu islem tniteleri,
(3) bekleme alanlari, (4) terminal-ugus hatti bagdlanti yollari ve (5) havayolu ve

destek faaliyetler Uniteleridir.
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(1) Kara Tarafi Terminal Baglanti Yollari: Kara tarafi terminal baglanti
yollari terminal tesislerinin bUtinG icerisinde yolcularin havaalanina geldikleri
aracglarla terminal arasinda veya terminalle yolcularin sehre gidecekleri ulagim
araclari arasindaki transferin kolaylikla yapiimasini saglayan tesislerdir. Bu
tesisler arasinda terminal giris kapisi 6ntindeki bagaj ve yolcu indirme-bindirme
alanlariyla kapt 6ni hizl check-in noktalari, diger terminal ve arag park sahalarina
ulagimt saglayan mekik servis hizmet noktalari ve diger ulagim sistemlerinin

duraklariyla hizli tren istasyonlart sayilabilir.

(2) Yolcu lIslem Uniteleri: Yolcu islem Uniteleri, yolcunun havayolu
seyahatine iliskin formalitelerinin yerine getirildigi tesislerdir. Genellikle bu tesisler
yolcunun bilet ve bagaj islemlerini hallettigi check-in noktalar, gimrik kontrol
servisi, pasaport kontrol Unitesi, saglik kontrol servisi, giivenlik noktalar ve ugus

sonu bagaj teslim bantlarindan olusur.

(3) Bekleme Alanlari: Yolcularin havaalaninda vakitlerinin buytk bir kismt
ugus veya ucus oncesi islemleri beklemekle gecmektedir. Bu beklemelerin gogu
havaalaninin en biytk gelir kaynaklarindan biri olan terminal ici yolcu bekleme ve
servis salonlarinda gercgeklestirilir. Cogu zaman yolcu ile yolcu karsilayan veya
ugurlayanlar ayni salonda beklerler. Bu salonlardaki bekleme alanlari ve sunulan

hizmetlere iliskin siniflama ve 6rnekler su sekilde siralanabilmektedir.:

(a) Yolcu Bekleme ve Dinlenme Salonlari: Yolcu bekleme ve dinlenme
salonlari genel bekleme salonlari, giden yolcu salonlari ve ugaga binis kapist 6nl

bekleme salonlarindan olugsmaktadir.

(b) Yolcu Hizmet Sahalari: Yolcu hizmet sahalari umumi tuvaletler,
telefonlar, danisma, pastane, ayakkabi boyacisi, emanetgi, berber, glzeliik

salonu, ilk yardim Unitesi ve bebek bakim Unitesi gibi tesislerden olugsmaktadir.
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(c) Ticari Alanlar: Ticari alanlar bar, restoran, gazete bayii, gimriksuz satig
magazalari, otel rezervasyon acentalari, kirallk araba servisleri, otomatik yiyecek

icecek makinalariyla hediyelik esya ve oyuncak satan dukkanlar gibi yerlerdir.

(d) Ziyaret¢i Bekleme Alanlariyla Manzara Balkonlari: Ziyaretci bekleme
alanlariyla manzara balkonlari VIP ve CIP salonlari ile yolcu ugurlama - kargilama

salonlarindan olugmaktadir.

(4) Terminal - Ugus Hatti Baglanti Yollari: Yolcular fiziksel olarak bir
terminal sisteminde kara tarafindan ucgus hattina baglanti yollariyla ulasirlar.
Havaalaninda bu iki ana bélimi baglayan yollarin basit, kolay bulunabilir ve takip
edilebilir olmasi ¢ok énemlidir. Baglanti yollarinin ugus hatti tarafindaki b&limuande
gavenlik énlemleri 6n plana ¢ikmistir ve ugaga binisi kolaylastiracak bir ¢ok hizmet
yolculara éncelikle saglanmistir. Havaalani icerisinde yolcu devir daimini saglayan
bu baglanti kanallari arasinda; koridorlar, yurtyus yollari, hareketli yollar (bantlar),
yUrlyen merdivenler rayl sistemler ve terminal ici elektrikli nakil araclari
sayllabilir. Ugus hattina 6zel baglanti kanallari arasinda ise; ugaklara yanasan

kérakler, merdivenler ve mobil bekleme salonlari sayilabilir.

(5) Havayolu ve Destek Faaliyet Uniteleri: Her ne kadar terminal binalari
yolcular i¢in dizayn edildiyse de tasarim ayni zamanda havayolu ihtiyaglarina,
havaalani destek faaliyetlerine ve bu faaliyetlerde calisanlara da ayni Glclide
hizmet etmek durumundadir. Genel olarak terminal icerisinde bulunan havayolu ve

havaalani destek faaliyetleri ve Uniteleri su sekilde siralanabilir:*?

(a) Havayolu ofisleri, yolcu bagaj islem noktalari, telekominikasyon
hizmetleri, ugus planlama hizmetleri, ucgus ekibi dinlenme tesisleri, havayolu
istasyon muduriUkleri, personel ve ugus ekibi dinlenme salonlari, banyo ve

“tuvaletleri.

%2 Ashford, Airport Engineering, s. 287-289.
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(b) Tekerlekli sandalye ve yolcu bagaj arabalar! i¢in depo
(c) Havaalani yénetim btrolari

(d) Guvenlik, gumrik, pasaport, saglik ve hava trafik hizmetleri gibi kamu

~ kuruluglarinin sagladigr hizmetlere iliskin burolar

(e) Havaalant anons sistemi, isaretler, 1sikli panolar ve ugug bilgi

panolariyla monitérieri.

(f) Bakim personeli burolari ve bakim araglari depolart.
2.2. Havaalani Arag Park Sahalan

Havaalanlarinda terminal cevresinde veya terminalden uzakta olusturulan
ara¢ park sahalari, havayolu yolcularina, yolcu ugurlamaya veya karsilamaya
gelénlere, havaalaninda ¢aligsan personele, havaalani icerisinde faaliyet gbsteren
ticari igletmelerin calisan ve isverenlerine ve de kiralik arag-limuzin igletmelerine

hizmet etmek amaciyla tasarlanmis sahalardir.

Havaalaninda calisan cesitli persor;el icin olusturulan personel arag
otoparklari genellikle terminal sahasindan bir ka¢ kilometre uzaga kurularak
terminalle otopark arasi ulasimi bir rink otobls servisiyle saglanmaya
calisiimaktadir. Burada amag¢ uzun slreli ( en az 8 saat ) park eden personeli

yolcu park sahalarindan uzakta terminalin sikisikhdinin disinda tutmaktir.

Kiralik ara¢ park yerlerinin bir béluma terminale en yakin noktalarda ve
yurime mesafesinde olusturulurken, kiralama servislerinin merkez arag¢ parklari
terminalden uzakta konuslandirilip aradaki ulagim mekik servislerle sadlanmaya
cahisiimistir. Burada amag gelen yolcularin rezerve ettikleri kiralik araglar yariime

mesafesine koyarken digerlerini depolamaktir.
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Halka agik park yerleriyse genellikle yolcu ve yolcu ugurlayanlarla
karsilamaya gelenler icin tasarlanmistir. Bu tip parklar yorime mesafesini asgariye
indirmek amaciyla terminale en yakin noktalara insa edilirler. Ancak bir ¢ok yeni
tasarim havaalaninda bu tip otoparklar da kisa streli ve uzun sureli park sahalari
diye ikiye ayriimiglardir. Kisa sureli olanlar ( 3 saat ve daha az ) terminal yakinina
ve uzun sureliler ( 12 saat ve daha fazla ) terminalden uzakta yerlestirmektedirler.
Bir ¢cok blyUk havaalaninda uzun dénemli park sahalari 6zel muitesebbislerce
havaalani digina kurularak yolcularin park ettikten sonra terminale ulagimi da ayni

mUtesebbislerce isletilen mekik servislerle saglanmaya calisiimistir.®
2.3. Havaalani Ulagim Sistemi ve Baglanti Yollan

Bir havaalanini sehir merkezi ve ticaret merkezlerine baglayan mevcut ve
planlanmis tim ulasim yollari ve arclarinin olusturdugu sisteme havaalani ulagim
sistemi denmektedir. Bu sistemin icine karayollari, hizli trenler, metrolar ve hatta
helikopterler gibi VTOL/STOL hava araclart da girmektedir. Havaalani ulasim
sistemi iki bdélumde incelenebilir. ‘Bunlar: (1) havaalanini sehir merkezine ve ticaret
merkezlerine ulastiran bélim ve (2) havaalani icinde terminalleri birbiriyle ve ara¢

park sahalariyla baglayan bélumdur.

Birinci bolim genellikle havaalanlarinin bulundugu bdlgenin veya sehrin
ulagtirma sistem planinin pargalarindan olusur. Bunlar havaalanina da baglanan
mevcut karayollari ve otobanlarla yer alti ve yer Ustl rayl sistemierdir. Bu
s_eviyedeki yatinmlardan ve yatirimlarin bakimi ve idamesinden Ulkenin ulastirma
bakanligi ve ona bagh kuruluslar sorumludurlar. ikinci bélimse park sahalarindan
terminale ve havaalani icindeki tesislerin birbirine olan ulasimina yénelik
bélumdirki bu da karayollari ve raylh sistemlerden olusmaktadir. Buradaysa

yatirm ve vyatinmin idamesiyle bakimi tamamen havaalant isleticisinin

43 George E. Campbell, Airport Management and Operations (Baton Rouge: Claitor’ s Publishing
Division, 1977), s. 12-14.
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sorumlulugundadir. Havaalaninin bir havayolu tarafindan merkez Gsst ( hub )
olarak kullanildidi ve havayolu sirketinin kendi terminalini iglettigi durumlarda
havaalani i¢i ulasim sisteminin yatirim ve idamesi havaalani idaresiyle havayolu
arasinda paylasilabilmektedir. Ulasim sisteminin karayolu bélimdnde tam
planlamalar havaalaninin yogun trafikli saatlerine gore yapihrki bu da genellikle
sabah ve aksam saatlerini kapsamaktadir. Arag trafiginin ¢ok yogun oldugu
havaalanlarinda en iyi alternatif ulagim rayli sistemlerdir. Gerek sehir merkezinden
havaalanina gelen rayli sistemler gerekse havaalani terminalleri ve ara¢ park
sahalar arasinda ¢alisan otomatik, bilgisayar kontrollu ve insansiz rayh sistemler
mevcut karayollariyla beraber bir havaalani icin en optimum ulagim ve baglant

sistemini olustururlar.*

** Wells, Airport Planning and Management, s. 167-169.
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1. HAVAALANILARI ORGANIZASYON YAPISI

IV. HAVAALANI YONETIMI

1.1. Havaalan!aninda Orgiitsel Yapi ve Gérev Tanimlamalari

Bir havaalaninda érgitsel yapilyr ve goérev dagihimini en iyi gérebilmenin
yolu s6z konusu havaalaninin 6rgit semasini incelemektir. Orgiit semast,
herhangi bir isletme 6rgutinde astlarla Ustler arasinda her duzeydeki bigimsel
iliskiyi ve orgut icerisindeki resmi iletisim kanallarini gosteren semadir. Ayni
zamanda yénetim fonksiyonlarinin icra edilebilmesi i¢in bir taslak ¢erceve vazifesi
de géren bu sema, calisaniarin érgit icindeki yerlerini ve pozisyonlarini daha iyi
anlamalarina da yardimci olur. Havaalaninin belli bir andaki érgitlenme bigimini
gostermesinden 6tari havaalaninin statik bir modelidir. Dinamik bir ¢evrede
faaliyet gdsterdikleri icin dedisen kosullara surekli ayak uydurmak zorunda oian
havaalanlari icin bu son derece sinirlayici bir faktérdir.Bundan dolayi,
havaalanlar) 6rgut semasi zaman igerisinde guncellestiriimeli ve degisen kosullara

uyum gostermesi saglanmalidir.®

Havaalani yénetim modelieri son 25 yilda o kadar degisme g&stermistirki,
standart bir érgit semasinin tim zamanlari kapsamasini beklemek biraz hayalci
bir yaklasim olacaktir. Dogal olarak havaalanlarinin is hacmi genigledikce islevleri
de artacagindan bélumlerin de dogru orantili olarak artacad! bir gergektir. Bu
konuda daha kapsamli bir calisma besinci bdélimde gerceklestiriimis olup,

Dinya'nin gerek trafik hacmi gerekse yénetime baglh olarak verimlilik konusunda



/ 64

onde gelen baslica havaalanlarinin 6rgit semalar 6rnek alinmigtir. Calismanin
son agamasinda istanbul Atatirk ve izmir Adnan Menderes Havaalanlar da séz
konusu yabanci Ulke havaalanlari géz 6ninde bulundurularak yonetim ve
orgitlenme sekli bakimindan Turkiye érnegini 'daha iyi anlayabilmek amaciyla
incelenecedi icin bu bélimde vyalnizca havaalanlari genel oOrgit semasi
cercevesinde asagidaki sekille yansitiimaktadir. Herhangi bir ticari amach

havaalani icin érgit semast Sekil-5'deki gibi olugturulabitir.

HAVAALAN] YONETIMKURULU

HAVAALANI YONETICISI
(HAVAALANI MUDURD)

l
I | I |

MUDUR YARDIMCIS! MODUR YARDIMCISI MODUR YARDIMCIS! MUDUR YARDIMCISI
(MALI VE IDARI ISLER) PLANLAMAMOHENDISLIK) | | (UGUS VE DESTEK FAALIYETLER) (BAKIN)
PERSONEL BOLOMU || UGUSHATIFAALNETLERI |||  BINALARVETESISLER
i BASKAN BOLUM BASKANI BAKIM BOLUM BASKANI
|| MUHASEBE BOLOM || TERMINAL HATTI FAALIVETLER | | | KAPLAMA YUZEYLER VE YER USTU
BASKAN! BOLUM BASKANI BAKIM BOLUM BASKAN
TESISLER VE ARAG-GEREG | GOVENLKBOLOMD i TASITLAR BAKIM
BOLOMD BASKAN BASKAN! BOLOM BASKAN
SATINALMA BOLUMU || KAZAYANGINKURTARMA
BASKAN! BOLUM BASKANI
HALKLA ILISKILER BOLUMO _
BASKANI

Sekil 5: Bir Ticari Havaalani Orgiit Semasi

Asadida verilen goérev tanimlamalari Sekil-2'de cizilen 6rglt semasindaki her

pozisyonu tek tek ele almaktadir.

*® S6zbilir, a.g.e., 5.21-22



Havaalani Yoneticisi (Havaalani Mudiril): Havaalani midora  bir

havaalaninda icra edilen tim ugus faaliyetleri, bina ve yerustu tesislerinin bakimi,
ingaat planlari, sosyal cevre ile iligkiler, finansal ve isgéren sorunlari gibi her tarld
gunltk faaliyetlerden sorumliudur. Faaliyetlerle ilgili olarak yonetim kuruluna ve

havaalan otoritesine strekli rapor verir. Diger gérevleri arasinda sunlar sayiabilir:

- Havayolu isletmecileri, genel havacilik sirketleri ve silahli kuvvetler gibi

havaalani tesislerini kullanan kiraci kuruluslaria koordineyi saglamak.

- Havaalaninin kiracilarinin sézlesmede yazan sartlara uygun faaliyet

gOsterip géstermediklerini denetlemek.

- Havayolu igletmeleri, kiracilar ve sivil havacilik otoritesi ile biraraya
gelerek havaalanini ilgilendiren konularda fikir aligverisinde bulunmak ve periyodik

toplantilaar dizenlemek.

- Havaalaninin ugak ve yolcu trafiginin arttiriimasi ve tesislerinin

blyutilmesine iligkin planiama faaliyetlerine katiimak.

- Havaalaninin personel ihtiyacint belirlemek ve bunu ilgili makamlara

iletmek.

- Havaalaninin yillik bitgesini hazirlayip 6n calisma igin yénetim kuruluna

sunmak.

- Havaalani departmanlari, kiracilar, alt yapi kuruluglari veya muteahhitlerce
havaalani sinirlar icinde yapilan tim insaat ve bakim onarim calismalarini

koordine etmek.

- Havaalan ile ilgili faaliyetlerin ¢evre halki tarafindan kabul gérmesi icin

tanitimini saglamak.
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Mali ve idari islerden Sorumlu Miidiir Yardimcisi: Bu madir yardimeisi,

finansman, personel, satin alma ve tum tesislerle ofislerin yonetiminden
sorumludur. Daha detaylandiracak olursak bu yéneticinin gdrevlerini su sekilde

siralayabiliriz:
- Mali plénlama ve butge yonetimi,

-Alacaklar, borglar, denetim ve maas oOdemeleri gibi temel finansal

fonksiyonlarin zamaninda yerine getirilmesi,
- Satin alma faaliyetlerinin yénetilimesi,
- Tagsinmaz mallarin kiralanmasi, kullanimi ve idaresiyle stoklarin kontrolu,

- Personele iligkin kidem tazminatlari, gcalisanlarin egitimi ve calisanlarla

iligkiler gibi temel faaliyetlerin yerine getirilmesi,
- Yeterli seviyede telefon ve posta hizmetlerinin saglanmasi,
- Cevre ile iligkiler.

Personel Bdéliim Baskani: Personel bélumi baskani havaalaninin tim

personel programinin yOritdimesinden sorumludur.  Bu ydneticinin  gérevleri

arasinda sunlari sayabiliriz:*®

- Kidem tazminatlari, personel alimi, ise yerlestirme, transferler, isten
cikarmalar, terfiler, ise devamsizliklar, ast Gst iligkileri ve ¢alisma ortaminin sartlari

gibi temel problemlerin giderilmesine yénelik personel stratejilerini uygulamak,

- Is kazalari ve bundan dogabilecek tazminat ve saglik yardimi édemeleriyle

ilgilenmek,

“® Wells, Airport Planning and Management, s. 296-298.
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- Orgutin genel calismasini izleyerek departmanlarin ihtiyaci olacak
orgutsel degisimleri tavsiye etmek ve bunlara iliskin yeni gérev tanimlarini

yapmak,

- Personele iligkin dékimanlari hazirlamak ve tum personel kayitlarini

tutmak,

- Havaalaninda agilacak yeni pozisyonlara iliskin personel alimi s6z konusu

oldugunda muilakatlar yapmak veya mulakatlarda gézlemci olarak hazir bulunmak,

- Personelle ilgili problemlere ¢bztm arayislarinda isgérenlerle yéneticileri

biraraya getirerek onlarinda problemin ¢éziimane iligkin énerilerini almak.

Muhasebe Béliim Baskani: Muhasebe bolimt bagkani finansal

planlama, butceleme, muhasebe, bordro ve dis denetimden sorumludur. Gérevleri

arasinda en 6nemlileri su sekilde siralanabilir:*’
- Finansal planlarin koordinasyonu, konsolidasyonu ve sunulmast,
- Finansal ve maliyet muhasebesi islemlerinin yUrattimesi,

- Bitgenin idaresi ve bir bltce déneminde gerceklesen butceye ait

sonuglarin analiz edilmesi,
- Tam nakit giris ve ¢ikislarinin socrumiufugu,
- Ucret bordrolarinin sorumlulugu,
- Belli bir dénem i¢in tim havaalaninin i¢ denetimini gerceklestirmek

Tesisler ve Arac-Gere¢ Béliim Baskani: Bu bélUm baskaninin sorumliuluk

alani bir havaalanindaki tim araziler, tesisler ve arag-gerecler ile bunlarin stok

kontrolunu kapsamaktadir. Temel gérevlerinden bazilari su sekilde siralanabilir:
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- Havaalani sinrlari icindeki tim arazi, tesis, ara¢ ve geregin tanimini,

kontrolunu ve denetimini yapmak,

- S6z konusu arazi, tesis ve arag gerecin en verimli ve ekonomik gekilde

kullanimina iliskin de@erlendirmeleri yapmak ve tavsiyelerde bulunmak,

- Ticari ve kiralik alanlar, tesisler ve arag gereg icin fiyat tarifelerini

belirlemek ve bir fiyat politikasi olusturmak,

- Havaalani kiracilari ile havaalaninin satinalma ve hukuk departmanlari

arasinda koordinasyonu saglamak.

Satinalma Béliim Baskani: Mali ve idari isler mOdar yardimciligina bagh

diger bir departman da satinalmadir. Bu bélimin gérevleri arasinda havaalaninin
faaliyetlerini destekleyecek her turli mal ve hizmet alimlariyla bu alimlarin
hazirlanmasi, fiyat pazarliklarinin yapiimasi ve satici ile olan iligkinin kurulmasi
sayilabilir. Daha 6zele inildigindeyse bélim baskaninin temel gérevieri arasinda

bazilari s6yle siralanabilir:
- Mal ve hizmet alimlarina iligkin ihtiyaglarin belirlenmesi ve koordinesi,
- Tam mal ve hizmetlerin satin alinmas;,
- Pazarlik politikalar ve prosedurlerinin olusturuimasi,

- Hukuk, tesisler ve arag-gereg bélum bagkanliklariyla gerekli mal ve hizmet
ihtiyvaclarinin belirlenmesi ve satinalim kontratlarinin hazirlanmasi konusunda

isbirligi yapmak.

Halkla lliskiler Béliim Baskani: Bu baskan havaalani cevresindeki

yerlesim bélgelerinde yasayanlarla havaalani arasinda irtibat subayt gérevi yapar.

Gorevleri arasinda en 6nemlileri reklam faaliyetlerini de kapsayan halkla iligkileri

47 Sézbilir, a.g.e., s. 25
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yuritmek ve gurlityle Kirlilik gibi ¢evresel sorunlarin (stesinden gelmeye

caligmaktir. Havaalani yonetimi igerisinde temel faaliyetleri su sekilde siralanabilir:

- Havaalani yénetimine halkla iligskiler politikalari ve uygulamalari

konusunda danismanlik yapmak,
- Cesitli medya araclarina verilen tum basin agtklamalarini koordine etmek,

- Havaalanindaki tum tanitim ve bilgi ofisleriyle rehberlerden sorumlu

olmak,

- VIP adi verilen cok 6nemli kisilerin havaalanini ziyaretlerini koordine

etmek,

- GOrdlta ve diger cevresel sorunlara iligkin tim sikayetleri toplayip buniari

halkla iliskiler baglaminda analiz etmek,

- S6z konusu sikayetlerin hepsine cevap vermek ve bunlarla ilgili olarak Ust

yonetimi haberdar edip uyarmak,

- Kamu sempatisi toplayabilmek ve iyi niyet gésterisinde bulunmak amaciyla

6zel olaylarin ve aktivitelerin sponsorlugunu yuklenmek.

Planlama ve Miihendislikten Sorumlu Miidiir Yardimcisi: Planlama ve

muhendislikten sorumlu madar yardimceisi havaalaninin tim bélimlerine teknik
danismanlik yapan bir yéneticidir. Ayrica endUstriyel glvenlik standartlarinin
olusmasi ve korunmasindan da sorumludur. Dider énemli gérevleri arasinda

sunlari sayabiliriz:

- Havaalani sinirlan icinde yapilacak insaat, tadilat ve montajlari yapan
muteahhit firmalarin uymasi gereken standartlari ve 6zellikleri belirlemek ve sonra

da s6z konusu firmalarin bunlara uyup uymadigini denetlemek,



- Havaalani ingaat programindaki tim mimari planlar incelemek ve bunlarin
teknik sartnameler ile istenen estetik 6zelliklerle bagdasmasini denetleyip,

saglamak,

- Endustriyel glvenligin 6ngérdtgl ¢alisma ortami standartlarini olusturup

bunlari yayinlamak,
- Havaalani insaat ihalelerindeki pazarliklara katiimak.

Faalivetlerden Sorumlu Miidiir Yardimcisi: Bu ydnetici bir havaalanindaki

tim ugus hatti ve kara hatti faaliyetlerinden sorumiudur. En genis gérev alanina
sahip olan faaliyetlerden sorumlu madur yardimcisinin temel goérevleri arasinda

sunlari sayabiliriz:
- Havaalaninin faaliyet ve gtvenlik programlarini ydnetmek,

- Bu gtivenlik faaliyetleri boyunca polis, itfaiye, kamu kuruluslari, havaalani

Kiracilart ve yer Ustl bakim personeli arasindaki koordinasyonu saglamak,

- Faaliyetlerle ilgili kurallarin ve uygulamalarin ilan edilmesine yardimci

olmak,

- Havaalani kurallarinin ihlal edilmesi durumunda bunlarla ilgili arastirmalar

yapmak,
- Yillik faaliyet butcesini hazirlamak,

- Havaalani sinirlari icerisindeki gurdlta seviyesini denetlemek ve bununia

ilgili calismalar yaptirmak,

- Havaalaninin faaliyetlerine etki eden gurilt kontrolu ve havaalani gevresi

yUkselti kontrolu gibi 6zel konulardaki ¢calismalara katilmak, katkida bulunmak.
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Ucus Hatti Boliim Baskani: Ucus hatti diye adlandirilan pist, taksi yollari

ve apron sahalarindaki tum faaliyetlerden sorumlu olan bu yodneticinin temel

gérevleri sunlardan olusmaktadir:

- Ugaklarin inisi, taksi yapmasi, park etmesi, yer hizmeti almasi, yikleme ve
bosaltilmast sirasinda gerek ucgaklarin gerekse yerdeki arac¢ trafiginin faaliyet ve

emniyete iligkin kural ve prosedurlere uygun hareket etmesini saglamak,

- Havaalani ucus hatti isiklandirma Gnitelerinin faal tutulmasini saglamak ve

gerekli denetimleri yapmak,
- Tehlikeli durumlara midehale etmek ve bundarin-énlenmesini saglamak,

- Ugus hattinda olusabilecek herhangi bir acil durumda kontrol kulesini pisti
inis kalkisa kapamasi.ig¢in uyarmak, bu esnada gtvenlik giglerinin kalabaligi
kontrol altina almasini saglamak, ve normal faaliyete geri dénebilmek icin gerekli

bakim onarimi yaptirmak,

- Planli havaalani faaliyetine engel olan plansiz ugak inigleri, ugak kazalart,
kural ve uygulama ihlalleri gibi durumlari arastirmak ve bu konuda yapilan

sikayetleri degerlendirip cevaplamak,
- Gelen tum ucgaklara park sahasi ve yiukleme platformlarini tahsis etmek,
- Cok 6nemli sahsiyetlerin ugakla gelis gidiglerini koordine etmek,

-Gurditt denetlemelerine  yardimci  olmak ve bu konuda diger

departmanlarca yuritulen faaliyetiere katiimak.

Terminal Hatti _Faaliyetleri Boliim Baskani: Terminal hatti faaliyetleri

bélum baskani bir havaalaninin sinirlari icerisinde olup ugus hatti disinda kalan
yerlerdeki tim faaliyetlerden_sorumludur. Genis gérev alaninin igine sunlar dahil

edilebilir:
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- Havaalani sinirlari icerisinde kalan tim binalar, baglanti yollari ve arag

park sahalarinin gvenli kullanimina iligkin kurallarin uygulanmasini saglamak,

- Havaalani igerisinde uygulanmakta olan mevcut emniyet tedbirlerinin
havaalani kiracilari, ¢alisanlari veya diger kullanicilarca ihlal edilmesi durumunda

gerekli yasal islemleri yapmak,

- Terminal sahasinda yapilacak bakim c¢aligmalarini bakim ve glvenlik

birimleri ile koordine etmek,
- Ara¢ park sahalarinin faaliyetlerini kullanici igletmelerle koordine etmek,
- Terminal sahasindaki kaza ve zarar raporlarini tanzim etmek.

Giivenlik Béliimii Baskani: Tum havaalaninin glvenliginden sorumlu olan

bu ydneticinin baslica gérevleri arasinda suniar sayilabilir:

- Arag park, trafik ve givenlikle bina, tesis ve arazi korumasina iligkin

mevcut yasalari uygulamak,

- Tesislere izinsiz giris cikislari énlemek amaciyla gezici devriyeler

olusturup sirekli denetimi saglamak,
- Halkin girilmesi yasak yerlere girmesini 6nlemek,

- Havaalan kurallarinin ve uygulamalarinin aksine hareket edip sug

isleyenlere gereken cezalari kesmek,

- Kapilarin gavenligiyle tesis ve binalarin yangin ile izinsiz ihlallere karsi

korunmasini saglamak,

- Acil durum cagrilarina cevap vererek bu gibi durumlarda halki kontrol
altina almak, trafigi dizenlemek yaralilarin naklini saglamak ve gerekli birimlere

alarm vermek,
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- Kolluk kuvvetleriyle ilgili gérev talebi oldugunda gerekenleri yapmak,

yasayi ¢igneyenleri tutuklamak ve diger polis birimlerine destek olugturmak,

- Guvenlik uygulamalari ve havaalani i¢i guvenlik noktalariyla ilgili

havaalani kullanicilari ve kamuyu bilgilendirmek,

- 24 saat boyunca Uniformali ve silahli devriyelerle havaalani guvenligini

saglayacak gézetimleri strdirmek.

Kaza-Yangin-Kurtarma Béliim Baskani: Havaalani sinirlari icerisindeki

kaza ve yangin gibi afetlerde kurtarma faaliyetlerini ydneten kaza-yangin-kurtarma

bolum baskaninin temel-gérevleri sunlardir:

- Kaza, yangin ve kurtarma ile ilgili programlari gelistirip uygulamaya
koymak ve bu konuyla ilgili nitelikli personele sUrekli egitim programlari

hazirlamak,

- Havaalanindaki tum sabit yangin cihazlarinin periyodik kontrollarini ve

denetlemelerini gerceklestirmek,

- Tum tesislerin. ve arag-gerecin yangin veya tehlikelere kargi guvenlik

énlemlerinin alinmis oldugunu denetlemek.

Bakim Faaliyetlerinden Sorumlu Midiir Yardimcisi: Bu yonetici

tesislerin, binalarin, araglarin ve altyapinin bakim-faaliyetlerinin planlanmasindan,
koordine edilmesinden ve yénetiimesinden sorumludur.-baslica-gérevleri arasinda

sunlar sayllabilir:

- Tum bakim programiari icin belli standartlar olusturup bir yilik bakim

faaliyet planlamasi yapmak,

- Bakim kontratlarini ve sézlesmelerini dizenlemek,



- Havaalani kiracilariyla muoteahhit firmalarin gergeklestirdikleri bakim

onarim islerini koordine etmek,

- Yapilan bakim ve onarim iglerinin olusturulan standartlara ve mevcut

guivenlik yasalarina uygunlugunu denetlemek.

Binalar ve Tesisler Bakim B6liim Baskani: Bina ve tesislerin bakimindan

sorumiu béltim baskaninin en énemli gérevi bu bakimlarin en disuk maliyetler ve
en yuksek standartlarla gergeklestiriimesini saglamaktir. Havaalani tesisleri igin
bakim faaliyetleri genellikle elektriki ve mekanik bakimlaria tesisat, boya,
marangoziuk ve hafif ingaat tipi bakimlardir. Bagkanin diger bir énemli gérevi de
havaalani sinirlar icerisindeki tum bina ve tesislerin yillik bakim planlarini yaparak

bu plana uygun olarak zamani geldijinde gerekli personeli géreviendirmektir.

Kaplama Yiizeyler ve Yer Ustii Bakim Béliim Baskani: Kaplama yiizeyler

ve yer Ustl bakim bélim bagkani ise havaalant sinirlari icerisindeki tum yUzeylerin
bakimindan ve mevcut durumlarinin idamesinden sorumludur. Havaalanlarindaki
en o6nemli yUzey bakimlari asfalt ve beton yUzeylerin kaplanmasi veya
yamanmasidir. Bunun disinda toprak ve ¢imlendirilmis ylzeylerde ise mevsimlik
peyzaj isleri yapilir. Bu bélUmin en énemli goérevlerinden biri de atik su ve su

tahliye sistemlerinin idame bakimlarini yapmaktir.

Tasitlar Bakim Bo6liim Baskani: Tasit bakim bélim baskaninin temel

gorevi havaalani faaliyetlerinde goérev alan tum tasitlarin periyodik ve agir
bakimlarini yapmak ve bunlar i¢in gunitk, haftalik, aylik ve yillik gérev ve bakim
programlari hazirlamaktir. Bu bakimlar arasinda motor ve gévde bakimlariyla
lastikdegisimleri, yaglamalar ve araglarin yikanmasi sayilabilir. Bunlarin disinda
araglarin yenilenmesi ve eskilerinin satiimast veya hurdaya cikarilmasi da tasit

bakim bélumunitn sorumluluklari arasindadir.

8 Wells, Airport Planning and Management, s. 299-305.
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2. HAVAALANI UGUS FAALIYETLERI

Bir havaalanindaki ugus faaliyetlerini 2. Béliumun “Hava Trafik Kontrol
Merkezi” baslhidinda s6z edilen aerodrom kontrol, yani meydan kontrol faaliyetleri
cercevesinde genisleterek inceleyebiliriz. Bunun en énemli sebebi de meydan
kontrol sahasi sorumlulugu icine giren hizmetlerle bir havaalanindaki ucusg
faaliyetlerinin neredeyse ayni olmasidir. Dolayisiyla bir havaalani i¢in ugus

faaliyetleri su sekilde siralanabilir ve incelenebilir:

(1) meydan kontrol sahasi olan havaalani merkezli ufki 5 mil yarigapinda ve

dikey olarak 3.000 feet yiksekligindeki alanda sevk ve idare edilen ucgak trafigi,
(2) Inis ve kalkis yapan ucak trafigi,
(3) Apron ve taksi yollarinda hareket eden ugak trafigi,
(4) Tum bu ucgaklara hizmet veren yer hizmetleri arag trafigi.

Ucus faaliyetinin dinamik bir stre¢ oldugu disunildtginde bu strecin havaalani
ile ilgili olani havaalaninin gérsel ufki sinirlar icerisinde kalan bélimuadar. Bu
nedenle meydan kontrolla 6zdeslesen havaalani ugus faaliyetlerinin icerisine ugak
trafigiyle beraber bu sirecin ¢ok énemli bir pargasini olusturan yer hizmetleri
araclarinin trafigi de girmektedir. Her ugagin inisten sonra yakit, temizlik, ikram,
kargo ve yolcu yUkleme bosaltma gibi bir takim yer hizmetlerini almasi gereklidir.
Dolaytsiyla, bu tir hizmetleri sunan igletmelere ait yerdeki arag trafigi de en az

havadaki ucak trafidi kadar karmasiktir.*
3. HAVAALANI UGCUS DESTEK FAALIYETLERI

Bir havaalani icin temel faaliyetler her zaman ugus faaliyetleridir. Bunun

yaninda bir de bu ugus faaliyetlerinin 24 saat aksamadan butan bir yil boyunca
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devam etmesini saglayan ucus destek faaliyetleri bulunmaktadir. Ugus faaliyeti
gibi pek 6n planda gérinmemekle birlikte bir havaalaninin en hayati faaliyetler
grubu ucus hatti bakim, glvenlik, karla micadele, kaza-yangin kurtarma, ve de yer

destek faaliyetlerinden olusan hizmet grubudur5°.
3.1. Ugus Hatti Bakimi

Ucus hatti bakim faaliyetlerinin en énemli bélimunu pist, taksi yolu ve
apron kaplamalarnnin bakimiyla isiklandirma ve seyrisefer sistemlerinin

idamesine iliskin bakim faaliyetleri olusturur.

Kaplamalar genellikle asfalt, beton veya beton zemin Uzerine asfalt
seklindedir. Tum bu kaplama tipleri gerek cesitli agirhklardaki ugaklarin inis ve
kalkiglarindan dolayr gerekse sicaklik farkliliklariyla yagiglardan dolayr zaman
icerisinde tahribata ug@rarlar. Bu tahribatlar genellikle asfaltin esnekligindeki
bozulmalar, belli bélimlerde cukurluklar ve ¢ékmeler ve de boyuna veya enine
catlaklar seklinde olusur. Bu nedenle ugus hatti yuzey kaplamalarinin vibrator testi
denen tahribatsiz muayene yéntemiyle belli periyodlarda kontrol edilmesi ve
midehale gerektiren durumlarda ugus faaliyetlerini aksatmayacak sekilde
onariimast gerekmektedir. Aksi takdirde bu tip problemler pisti kullanan ugaklarda
mekanik arizalara ya da pist icinde su veya atik maddelerin toplanmasi! sonucu

kaymalara yol agarak ugaklarin pistten gikmalarina sebep olabilir.

Kaplamalar disinda pist isiklandirmasi ve seyrusefer sistemierinin strekli
faal tutulmasina yénelik bakim cgalismalari da toplam ¢aligmalar arasinda énemli

bir yer tutmaktadir. Ozellikle hassas yaklasma ve inis cihazlan ve isiklandirmayi

“® Amold Field, International Air Traffic Control: Management of the World’s Airspace
ngford: Pergamon Press, 1985), s. 68-71.

0 Airport Services Manual: Airport Operational Services, |ICAQO Publications, Doc.9137-AN/898
Part 8, Montreal, 1983, s. 3-6.
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destekleyen yedek glc Unitelerinin bakimi ucus faaliyetinin strekiiligi ve emniyeti

agisindan énemli bir yer tutar.”
3.2. Karla Miicadele

Ozellikle kuzey yarnimkire de faaliyet gbsteren havaalanlarinin (Viyana,
Stockholm, Oslo; Moskova, Sikago, New York, Van, Erzurum vb.) yoneticileri igin
kig aylarinin en énemli faaliyeti karla micadeledir. Bu konuyla ilgili olarak her yil
havaalani isleticileri biraraya gelerek seminerler diizenlemekte ve yeni mucadele
yontemlerini tartismaktadirlar. Ancak bilinen en oénemli gergek kar yagmaya
basladiktan sonra yagdis bitene kadar surekli o kari yerden kaldirmak ve yuzeyleri
temiz tutmak zorunlulugudur. Bu giin Sikago O’Hare havaalaninda karla miicadele

etmek igin 100 arag ve 200 den fazla eleman 24 saat gbrev yapmaktadir.

Karla micadele o6ncelikle bir harekat planina gereksinim duymaktadir. Bu
plana en guzel érnek Amerikan Federal Havacilik dairesi'nin FAR adi altinda
yayinlamis oldugu kurallar kitabinin 139 ncubdliminde verilmektedir. Buna gére
her karla micadele plani sunlari gdstermek zorundadir: (1) Tdm ugak manevra
sahalarindaki kar, buz ve sulu kar havaalaninca tamamen ve en pratik sekilde
temizlenecektir, (2) Temizlenen karlar ugak manevra sahalarindan uzakta bir yere
toplanacaktir, (3) Sadece sertifiye edilmis aracg ve personel kullanilacaktir, (4) Kar
ve buzla mocadele bu sartlar olusmaya basladigi anda en sUratli sekilde
baglayacaktir ve (5) Havayolu tasiyicilan ve pilotlar eger karlar emniyetli bir ugusg
icin yeterli seviyede temizlenemiyorsa yayinlanacak NOTAM ve SNOWTAM'lar ile
uyarilacaklardir. Bununla birlikte her havaalani FAR temelinde kendi karla
mucadele planini hazirlamak durumundadir. FAR 139 sadece bir havaalaninin kar
ve buz sartlarinda faaliyetine izin verilebilmesi i¢in sahip olmasi gereken planin

asgari cercevesini cizmektedir.*?

" Wells, Airport Planning and Management, s. 318-324.
%2 Gesell, a.g.e., s. 373-380.
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Karla mUcadelede temel olarak bu giin dinyada kullaniian iki 6nemli metod
vardir. Bunlardan biri kar kireme ve temizleme araglariyla surdtrilen mekanik
metod ve dideri de kimyasallarla sirdirilen metoddur. Mekanik metod daha ¢ok
adir kar yagislarinda pisti ve ugus hattini karlardan temiziemek igin kullanilirken,
kimyasal metod genellikle buzlanmaya karst kullaniimaktadir. Mekanik metodda
ttm mucadele kar kiureme. araglari (grayder), kar puskurtme araclari ve de kar
sUpUme araclariyla yapilir. Bu (¢ tip ara¢ kombine bir sekilde kullaniltarak karin
pist, taksi yolu, apron ve Isiklandirma sistemlerini ortmesi 6nlenmektedir.
Buzlanmada ise agirlikli olarak iso-propyl alkol, ethylene-glycol, kum veya isttiimis
kum kullaniimaktadir. Bunlarin arasinda en ucuz ve yaygin kullanilani tim

dezavantajlarina karsin ucuz oldugu icin isitilmis kumdur.
3.3. Giivenlik

Bundan ceyrek asir dncesine kadar havaalanlarinda guvenlik problemleri
diger toplu tasimacilik araglarinda karsilastlaniardan pek farkh degildi. Problemler
hirsizlik, mala zarar verme ve Kkisisel tartismalarin &tesine ¢ogdunlukla
gecmemekteydi. Ancak O6zellikle son 20 yilda glvenlikle ilgili olaylar politik
sebeplere baglantili hale gelerek ¢codu zaman ugak kagirma ve terérist faaliyetler
sekline barinmastir. Sartlarin degigsmesi ile birlikte ICAO’da bu tip eylemleri “sivil
havaciliga karsi kanunsuz eylemler (unlawful acts aginst civil aviation)” baslhigi
altinda tanimlayarak ele elmeye baslamistir. 1963'de Tokyo’da, 1970’de Hague'da
ve 1971’de Montreal'de yapilan givenlik konvensiyonlari sonucunda 1974 yilinda
ICAQ, Annex 17 adi verilen glvenlik standartlart el kitabini yayinlayarak konunun

uluslararasi bir platforma oturtulmasina én ayak olmustur.>*

Bir cok Ulkede havaalani isleticisi kurulus binyesinde ya da merkezi polis

tegkilats tarafindan saglanan havaalani givenlik hizmetleri temelde cografi olarak

%3 Jerry A. Singer, Small Airport Management Handbook (Athens: Carl Vinson Institute of
Government, The University of Georgia Press, 1985), s. 89-101.
> Frank C. Dorey, Aviation Security (New York: Van Nostrand Reinhold Company, 1983),5.4-15
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ikiye ayriimaktadir. Bunlar: (1) ugus hatti glvenlik uygulamalan ve (2) terminal

hatti glvenlik uygulamalaridir.

(1) Ucus hatti glivenlik uygulamalari: bir havaalaninda en énemli korunmasi
gereken yerlerin basinda u§u§ hatti gelmektedir, cink( bu bélge ¢ok genigdir ve
kanunsuz ihlallere ¢ok aciktir. Dolayisiyla burada genis glvenlik Snlemleri

alinmahidirki bunlar da su sekilde siralanabilir:

- Havaalani ugus hatti bolgelerinin tel orgulerle kaplanarak girise yasak

oldugunun agik¢a vurgulanmasini saglamak

- Ugus hatti hassas bdlgesinde gorevli tim personele 6zel kimlik kartlart
cikartilarak bu bélgelerde sadece bu kisilerin faaliyet gostermesinin saglanmasi ve
ayrica bu kartlar Uzerinde degisik gorev alanlari tanimlayarak herkesin faaliyet

alanini dar kapsamli olarak sinirlamak ve kontrolu arttirmak,

- Ayni sekilde bu bolgede gérev yapan hizmet araglarina da 6zel tanitim

kartlari gikartmak,

- Apronda park etmis bulunan ugaklarin korunmastni saglamak. Bu amagla
ucusu olmayan ucaklarin kapilarimin kilitli tutulmasina énayak olmak, apron
sahalarinin isiklarinin faal tutulmasini saglamak ve son olarak da ucusunu
tamamlamig ucaklarin motor girislerini 6zel kiliflarla kapayarak buralara yapilacak

bir sabotaj olasiligina karsgi énlem almak,

- Gavenligi tam olarak saglanmaya calisilan bu bélgedeki genel havacilik

faaliyetlerinin de guvenlik 6nlemlerini ayni 6iculerde siki tutmak,

- Transfer olan veya ugak degistiren yolcu, bagaj ve kargonun glvenlik
Snlemlerini siki tutmak. Bunun en blyuk sebebi uluslararasi bir havaalaninda siki
guvenlik énlemlerine tabi tutulan bir yolcunun i¢ hatlarda aktarma yaparken cogdu

zaman aynt tip bir muameleye tabi tutulmayacagi gériistudir.
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- Bir ugaga sabotaj yapilmasi ihtimalini de géz 6niinde tutarak apronun belli
yerlerinde izole edilmis park sahalari ve imha noktalari olusturmak. Eger ucaga
s6z gelimi bomba konduysa bu ucagin givenligini saglamak icin agik park
pozisyonu olan izole edilmis park sahasina gekilmesi ve bu park yerinden en az

100 metre uzakta da bir imha noktasi olugturulmasi gerekir.

(2) Terminal hatti glvenlik uygulamalar: Bir havaalaninda belkide en lyi
korunabilen gutvenlik alani yolcu terminalidir. Terminal gUvenliginde baslica iki
yontem vardir. Bunlardan birincisi havaalaninin ana terminal girisinde tim
kontrolun yapiimasint saglayan merkezi givenlik kontrol yéntemi ve ikincisi de
bagdimsiz her kapinin girisinde olusturulan gavenlik sistemleri yéntemidir. Her kapi
6ninde olusturulan sistem Amerikan sivil havacillk sistemi tarafindan ¢okca
kullantimaktadir. Bu sistemin en glzel tarafi kontrolun ugaga binisten énceki son
nokta olan binis kapisinda yapiliyor olmasidir. Ancak sistem her kap! igin. bir
kontrol cihazi ve personel anlamina geldigi icin ¢cok maliyetli ve emek yogun bir
sistemdir. Buna karsin merkezi sistemde herkes bir ana giriste giivenlik kontroluna
tabi tutulacagi igin kontrol daha az maliyetli ve daha az isglcli gerektirecek ve tim
yatinm bir giris noktas! igin yapilacagindan dolayi da ¢ok daha sofistike olacaktir.
Bunun en &nemli dezavantaji ise kontrol noktalariyla ugaga binis noktalan

arasinda cok genis bir alan olmasidir.>®
3.4. Kuglarla Miicadele

Bu gin dinyada havaalani ig‘levticileri icin operasyonel anlamda en buyuk
sorunlardan biri de inis-kalkis pistleri civarinda surtler halinde ugan kuslarin
yarattigi tehlikelerdir. Bunun baslica nedeni pistin sicak havay: absorbe etmesi
sonucu bir 1s1 yastigi gibi kuslar icin ideal bir yasam yerine déntismesidir.*®

Dolayisiyla havaalani isletmecisi icin énemli ucus destek faaliyetlerinin arasinda

% Ashford, Airport Operations, s. 243-253.
%% Richard H. Wood, Aviation Safety Programs: A Management Handbook (\Wyoming: AP Inc.,
1991), s.228
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kuslarla mlcadele de yerini almistir. Kuslar sevimli gérantilerine karsin ugaklarin
motorlarina girdiklerinde motorun durmasina, yanmasina veya buyUk zarar
gérmesine yol actiklarindan hem ugak, hem yolcular hem de havaalani gevresi igin
hayati tehlike olustururlar. Kanada'da yalnizca 1986 yilinda 868 kus vakasi
meydana gelmis ve bunlarin sonucunda 64 acil inis, 29 kalkistan vazgegis ve

toplam 2.28 milyar dolarlik zarar gerceklesmistir.”

Kuslarla micadelede gunimuizde havaalani yonetimleri tarafindan c¢ok

cesitli yontemler kullanilmaktadir. Bunlari su sekilde siralayabiliriz:

- Kuslarin havaalani c¢evresindeki ¢oplik ve ekili alanlar gibi yiyecek

kaynaklarinin ortadan kaldiriimasi,

- Kuslara dogal yerlesim alani olabilecekagacliklarin kesilmesi, bog

binalarin yikilmasi ve géletlerin kurutulmasi,

- Yiksek ses yayinhyicilari, tazyikli su fiskiyeleri ve korkuluklar gibi fiziksel

rahatsiz edicilerin kullaniimasi,
- Kimyasal maddelerle zehirleme,
- Silahla kuglart korkutarak veya vurarak micadele.
3.5. Kaza, Yangin ve Kurtarma

Tdm ucak kazalarinin %751 havaalanlarinin  yarim mil civarinda
gerceklesmektedir. Bu kazalar her zaman yanginla sonug¢lanmasa da ucagin
tasidigl yuksek oranda yanici sivilar nedeniyle havaalanlari kaza, yangin ve
kurtarma birimlerini (crash, fire, and rescue services-CFR) 24 saat hazir ve
alarmda tutmak zorunlulugundadirlar. Cogu zaman ugak yanginlari binlerce

metrekare alana yayildigi igin ilk itfaiye araglarinin olaya mudehalesinin bir kag

> Laurie Taylor, Air Travel: How safe is it?, (Oxford: BSP Professional Books, 1991), s. 56.
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dakika icinde gerceklesmesi ve yanginin %90'inint kontrol altina almalar
gerekmektedir. Bu nedenle 196Q’lara kadar sehir itfaiyelerinden pek farkili
olmayan havaalani yangin Uniteleri bugin son derece spesifik ve yiksek

teknolojiye sahip araclarla 6zel egitimli personelden olugmaktadirlar.

Gunimizde ugak yanginlarinin séndiUrtimesinde GO¢ temel madde
kullaniimaktadir. Bunlardan birincisi sogutucu olarak kullanilan su, ikincisi yanan
aracin {zerine bir 6rtl gibi kaplanarak atesin havasiz kalip ¢abuk sénmesini
saglayan kO'vpiJk ve Uglnctsl de lastik ve elektrik sistemi gibi mevzi yanginlarda
kullanilan sodyum veya potasyum bikarbonat tabanh kuru tozdur. Bunlarin diginda
digerlerini tamamlayici bir madde olarak Annex 14 Volume 1’de halon gazi
kullanilmasi tavsiye edilmistir. Ancak bu maddenin daha sonra Montreal'de

imzalanan ve Ozon tabakasini korumaya ydnelik konvensiyon sonucu ucgak
yanginlarinda ¢ok etkili olmasina ragmen kullanimi  Arallk 1993'de

yasaklanmistir.*®

Halen blylk havaalanlarinda bu U¢ maddeyi de tagiyan ve her yol
kosulunda hareket edebilen 6zel yapim araclar faaliyet gdéstermektedir. Itfaiye
acisindan arag kapasitelerinde 6lgt ugagin uzunluguyla dogru orantilidir. Ugagin
uzunlugu arttikgca gerekli itfaiye araci kapasitesi de yukselecektir. Bu kapasite 90
feet uzunlugunda bir ugak i¢in 500 libre kuru toz veya 450 libre kuru toz arti 50
galon sudan basglayarak 200 feetlik bir u¢ak i¢in 500 libre kuru toz arti 6000 galon
suya kadar ¢ikabilir.

3.6. Yer Destek

Bir biyUk havaalaninda ugus faaliyetinin planlanan zaman dilimleri
arasinda gerceklestirilebilmesi agirhkll  olarak yer destek faaliyetlerinin

sunulmasindaki c¢abukluga ve bu faaliyetlerde kullanilan araglarin cesitliligine

8 Annual Report of the Council, ICAO Publications, Doc. 9685, Montreal, 1997, s.7-8.
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baglidir. Ugadin iki ugus arasinda gecirdigi zamanin kisaligi hem havayolu

tasiyicisinin séz konusu ugagi daha fazla degerlendirmesine hem de havaalani

kapasitesinin artmasina yol acacaktir.

Inis ile kalkis arasinda gecen zaman icinde bir ucada verilen yer destek
hizmetleri su sekilde siralanmaktadir: bosaltma, kabin temizligi, yakit ytkleme,
yolcu ve bagaj yikleme ve ikram alinmasidir. Ornek olarak 350-400 yolcu
tasiyabilen bir B-747 yolcu ugag@i alinacak olursa, ortalama inis kalkis arasi yer
destek hizmetleri stresi 30 dakika olarak tesbit edilebilir. Bu sure zarfinda stz
konusu ugagin altinda ve cevresinde yaklasik 16 degisik tipte arag hizmet
vermektedir. Bu araclara yer hizmetleri araglart adi verilmektedir. Bu araclarin
bazilari sunlardir: ucadi ¢ekmek icin kullanitan ve “tug’ adi verilen araclar,
arazdzler, ugcagin camiarini temizlemek icin kullanilan hidrolik platformiar, yakit
tankerleri, harici takat Uniteleri (GPU), forkliftler, bagaj araci ve rémorklari, kargo

icin paletli ylkleyiciler, ikram kamyonlari, ve yolcu merdivenleri gibi araglardlr.59
4. HAVAALANLARININ GEVREYLE OLAN ILiSKILERININ YONETIMi

Havaalanlari kendilerini saran sosyal g¢evreye ekonomik agidan biylk
canlihk getiriyor olmalarina karsin, yine kendilerini saran dogdal cevreye ayni
oranda fayda saglamamaktadirlar. Codu zaman kirlilik ve gUrtltyle 6zdeslesen
havaalanlari bu gin bir ¢ok Ulkede kamu mali olmalarina ragmen kamuyla karsi
karsiya gelmis durumdadirlar. Her ne kadar ilk planlama agsamasinda havaalaninin
cevreye yapabilecegi etkiler genisce etld ediliyor olsa da zaman icginde
faaliyetlerin blyumesi ve yerlesim yerlerinin havaalanina dogru kaymasi sonucu

cevre ile olan iligkiler yeniden guncellestirilmek durumundadir.

% Wells, Airport Planning and Management, s. 332-346.



74 2/

4.1. Havaalaninin Gevre Uzerindeki Etkileri

Havaalanlarinin dogal ve sosyal ¢evre Uzerindeki olumsuz etkileri temel
olarak U¢ ana baglik altinda toplanmaktadir. Bunlar sirasiyla gevre kirliligi, garalta

ve ekolojik etkilerdir.*
4.1.1. Cevre Kirliligi

NUftsh kalabalik sehirlerin neredeyse tamami bu giin hava kirliligiyle karsi
karglya kalmistir. Bunun baslica nedenleri arasinda sanayinin, yerlesim
bdlgelerindeki 1sinma sistemlerinin ve ulasim araglarinin ¢ikardigi atik gaziar en
yuksek yuzdeyi olusturmaktadir. Bu faaliyetlerin neden oldugu hava kirliligi ise
halkin sagligini, konforunu, tarimsal Grnlerin kalitesini, vahsi hayati ve tabiki
gayrimenkul fiyatlarini ¢ok olumsuz sekilde etkilemektedir. Buylk havayolu
sirketlerinin merkez Usst olarak kullandiklari metropol havaalanlarindaki yogun jet

trafigi ve arag trafigi de hava kirliliginin temel taslar arasina girmektedir.

Hava kirliliginin kamu saghgi ve kamu konforu diye iki ana baslik altinda
incelenmesi, havaalanlarinin gevreyle olan iliskilerinde daha titiz olmasi gerektigini
ve havaalani kullanicilarini  daha siki denetlemek zorunda oldugunu
g6stermektedir. Bunun en énemli kaniti da bu ginlerde havacilik sistemi acisindan
gUrdlta probleminin de &énlne gecen ve uzmanlarca 21. yUzyilda havacihik

sektorintn en énemli konusu olacagi belirtilen “emisyon” ¢calismalaridir.

Havaalanlarinin ¢evre kirliligine bir diger katkisi da yeralti ve yeristl su
kaynaklarina verdigi zarardir. Bilindigi Uzere havaalanlarinda ugaklarin piste
akittiklari yag ve hidrolik sivisi gibi kimyasallar ile karla ve buzlanmayla
mucadelede kullanilan kimyasallar yadan yagmurlar sonucu Once topraga ve

sonra da yeraltt ve yerusti kaynak sularina karlgmaktadlrlar. Boylece Kirlilik

 Wells, Airport Planning and Management, s. 96.
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gokylzinden sonra yer altina da inmekte ve en énemli ihtiya¢c maddesi olan suyun

kalitesini ve temizligini etkilemektedir.
4.1.2. Gurdilti

Ucak gurulttst bir havaalani agisindan belkide asiimasi gereken en dnemli
cevresel problemdir. EJer bir havaalaninin faaliyetleri sonucunda gGraltd
dayanilmaz boyutlara ulasiyorsa, o havaalaninin ¢evreye ekonomik olarak ne
blyuklikte katkida bulundugu halkin gézinde énemini yitirmeye baslar. Bu gun
havaalanlar tim dunyada gurultiyle micadele edebilmek igin ¢esitli uygulamalar
icine girmektedirler. Soézgelimi bir gok uUlkede gurlltiye yoénelik calismalar
yapilimakta, havaalani guriltt haritalari hazirlanmakta, gurdltiye hassas alanlar
saptanmakia ve stratejiler bu saptamalar dogrultusunda gelistirilip uygulamaya
konmaktadir®. Gorlltiyle en énemli micadeleyi ise ugak motoru Ureticileri
vermektedir. Kalkis aninda eski tip turbojet motorlu bir B-727'nin guralta alant 14
km2 iken yeni teknolojiye sahip “high by-pass ratio” turbofan motorlarla donatiimis
bir Airbus A-320 ugaginin gorGltii alani sadece 1.5 km2dir. Gurdltiyle
mucadelede en 6nemli adim Amerikan Federal Havacilik Dairesi FAA'in 1969'da
yayinlamis oldugu 36 nolu Ugak Gurultd Seviyeleri ve Sertifikasyonu kanunuyla
atilmis olup bunun dunya sivil havacilik sistemine getirdikleri ¢cok baytktar. Bu
kanuna gore gurlitl seviyeleri Uge ayrilmakta ve en gUraitGlh kategorideki
ucaklarin (Stage |) en ge¢ 1985 yilinda, ikinci kategorideki gurultalt ugaklarinsa
(Stage 1) en ge¢ 31 Aralik 1999'da hizmet digi blraknmalarl uygun gorulmuastar.

Havaalanlarinda bu gun kullanilan gurditd énlemeye yoénelik metodiarin
basinda Stage HI ugaklar disindaki eski tip ucaklarin havaalanlarini kullanmasina
izin vermemek, halkin uyudugu gece saatlerinde havaalanini belli bir stre i¢in

faaliyete kapamak, pist dogrultularini degistirmek, ucaklarin kalkis ve tirmanis

& J.D. Richardson ve J.F. Rodwell, Essentials of Aviation Management (Dubuge: Kendall/Hunt

Publishing Company, 1990), s. 313.
&2 Airport Development Reference Manual, IATA Publications, Montreal-Geneva, 1995, s. 87.
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paternlerini degistirmek, havaalaniyla yerlesim bélgelerini ayiran sinirtara tel érgt
yerine ses izolasyonunu sadlayan duvarlar érmek ve havaalani cgevresinde

olusturulan koruma sahalarini genis tutarak bu bdlgelerdeki yerlesimi 6nlemek

gelmektedir.
4.1.3. Ekolojik Etkiler

Havaalanlarinin ¢evreye verdigi ugtinct 6nemli zarar da ekolojik sisteme
yaptiklari olumsuz etkilerdir. Dogal olarak havaalanlari genis araziler Uzerine inga
edilmis tesislerden olusmaktadir. Bu blyuklukleri dolayisiyla cogu zaman cografi
acidan birkag ilin sinirlari igerisine bile girebilmektedirler. Tabiki bu buyuklukteki
yapilasmalarin ve Uzerlerinde srdurtlen faaliyetlerin bulunduklar bdélgedeki
ekosistem Uzerinde olumsuz etkileri de kendileri kadar buyuk olmaktadir. En
onemli etkiler arasinda dogal floraya ve vahsi hayata verdikleri zarar sayilabilir.
Havaalanlarinin faaliyetleri cevredeki bitki értisinun degismesine yada o bélgenin
yerlisi olan hayvanlarin gé¢ etmesine ve sonugta dodal dengenin bozulmasina yol
acabilmektedir. Bir ¢ok tlkede bu nedenle dogal hayati ve bitki florasini korumaya
yonelik ¢cikartilan ekolojik yasalar havaalanlarina faaliyetler agisindan sinirlamalar

getirmistir.®®
4.2. Havaalani Halkla iligkiler Yonetimi

Havaalant halkla iligkiler yo&netimine girmeden &nce halkla iligkileri
tanimlamak ve bu faaliyetin havaalani yonetimleri agisindan énemini vurgulamak

gerekmektedir.

“Halkla iligkiler, ézel ya da tuzel kisilerin belirtiimis kitlelerle durast ve
saglam baglar kurup gelistirerek onlari olumlu inang ve eylemlere yéneltmesi,

tepkileri degerlendirerek tutumuna yén vermesi, béylece karsilikli yarar saglayan

® Robert Horonjeff ve Francis X. McKelvey, Planning and Design of Airports, (New York:
McGraw-Hill Inc., 1994), s. 719-767.
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iliskiler strdiirme yolundaki planli cabalari kapsayan bir yéneticilik sanatidir’®. Bu
nedenle de bir ¢ok havaalani yéneticisi tarafindan sorumluluklarinin en énemlisi
olarak degerlendirilmektedir. Halkin belli bir kesimi havaalanlarinin kendilerinin
sosyo ekonomik yapilarina blylk ve olumiu katkilarda bulundugunu dustntrken
bir kismi da ayni havaalanlarinin yasam kalitelerine ve sagliklarina olumsuz etkiler
yapti§t disincesini tasimaktadirlar. Iste bu noktada havaalani ydnetimlerinin
halkla iliskilerdeki basarisi olumsuz dugtnen kesimi olumiu dustnen tarafa
cekmeye vyarayacaktir. Uluslararasi Havaalani isleticileri Konseyi “ Airport
Operators Council International’a “gére basarih bir havaalani halkla iligkiler
programinin en énemli ¢abasi halki havaalaninin salt kamu yarari icin kurulrhug ve
faaliyet gosteren bir isletme olduguna inandirmak olmalidir. Bu anlamda
gosterilebilecek en 6nemli halkla iligkiler faaliyetleri arasinda halkin ¢esitli
program ve periyodik raporlarla havaalani faaliyetlerine ve uygulamalara iligkin
bilgilendiriimesi, halkin disincelerinin alinarak ¢ift yonla iletisim kurulmasi ve

halkin Gizerinde bir kamu yarari imaji olusturulmasi sayilabilir.®®

Tabiki ttm bu c¢aligmalar havaalani i¢in halkin iyi tanimlanmasi, dogru
tletisim araclarinin  kullaniimasi  ve dogru halkla iliskiler programlarinin
uygulanmasi ile gergeklesebilecektir. Bir havaalani yénetimi icin halk dért
kesimden olugsmaktadir. Bunlardan birincisi havaalaninin temel musterisi olan
yolcular, ikincisi havaalani c¢evresinde yasayanlar, (glncisl havaalaninin
kiracilari olan isletmeler ve dérdincisiyse havaalani calisanlandir. Oncelikle
halkin tanimlanmasi programin hedef kitlesinin, mesajin igeridinin ve kullanilacak

iletisim aracinin dogru belirlenmesini saglayacaktir.®®

® Alaeddin Asna, Public Relations: Temel Bilgiler, (Istanbul: Der Yayinlari, 1993), s. 13.
® Gesell, a.g.e., s. 408-415.
% Wells, Airport Planning and Management, s. 309-313.
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5. HAVAALANI FAALIYETLERININ PLANLANMASI VE
DEGERLENDIRILMESI

5.1. Kapasite, Talep ve Gecikmeler

Bir havaalani igin kapasite, belli bir zaman diliminde (saat, gun, yil)
olusacak ucak trafigi cinsinden talebi karsiliyabilme kabiliyetidir. Bir diger
anlatimla kapasite, havaalani trafik hacminin siniridir. Talep bu sinira yaklastikga
kullanicilar agisindan alinan hizmetlerde yavaslama bas gdsterecek ve bdylece
gecikmeler baglayacaktir. Arz talep yasalari ac;lsmdan bakilacak oldugunda nasiiki
talepteki bir artig beraberinde fiyatlardaki bir artisi da getirecekse, havaalani
talebindeki bir artis da gecikmelerde bir artig1 beraberinde getirecektir. Dolayisiyla
bu gun havaalani planlamacilari, kullanicilart ve igletmecileri agisindan ¢ézulmesi
gereken en ¢énemli olgular kapasite, talep ve gecikmeler olarak belirtenmektedir.
Coguniukla gecikmeler yetersiz kapasiteye baglanmakta ve yetersiz kapasite de
pist, taksi yollart ve terminalle ugak baglanti kapilarinin yeterli sayida olmamas

seklinde yorumlanmaktadir.

Ornegin 1990 yilinda A.B.D.’de ginde 1.3 milyon yolcunun ucaklarla
tasindigi ve yapilan tahminlere gére 2000 yifinda bu sayinin 5 milyon yolcu/gin ve
2040 yilinda da 15 milyon yolcu/giin’e ulasacagl tahmin edilmektedir. Ancak
deregulasyon sonucu artan rekabet, ucuz bilet've dinya ekonomik konjonktGranin
geligsmesi ile artan kigsi bagina milli gelir oranlari gelecek 50 yilda A.B.D.'de
havayolu trafiginin yaklasik 10-12 misli artacagini isaret etmesine karsilik
havaalani ve hava trafik kontrol sistemine yapilmasi planlanan yatinmlar bunu

karsilamanin cok uzaginda kalmaktadir.®

Avrupall hava tasiyicilari ve havaalani isletmecilerinin olusturdugu, merkezi

Cenevre’de bulunan “ Air Transport Action Group (ATAG) “ isimli érgitin 1980-

%7 Ashford, Airport Engineering, s. 185-186.
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2010 yillart arasini kapsayan yolcu trafik tahminlerine gére 1993 yilinda Avrupa
kitasi i¢in yolcu trafigi 367.000.000 kisi olarak gerceklesmis olup bu rakamin 2010
yilinda ikiye katlanarak yilda 774.000.000 yolcuya ulagsmasi beklenmektedir.

ATAG'In gercgeklestirdigi bu calismada dénemli bir nokta da Tuarkiyenin
1980-2010 yillari arasi igin yapilan tahminlerde su ana kadar en gugla ve hizli

buylmeyi gerceklestiren tlke olarak tesbit edilmesidir.®®

DPT’nin verilerine gére Turkiye'de 1996 yilinda dis hatlarda 19.9 milyon ve
ic hatlarda da 10.9 milyon olmak (zere toplam 30.8 milyon yolcu trafigi
gerceklesmistir. 1997 yili rakamlarinin kesin olmamakla birlikte 34.5 milyon yolcu
ve 1998 yih i¢in de 38 milyon yolculyil olarak gergeklesmesi beklenmektedir. 1996
yili verileri géz ontne alindiginda Turkiye'deki toplam yolcu trafiginin %92’si
Atatark, Antalya, Esenboga, Adnan Menderes ve Dalaman havaalanlarinda
gerceklesmis olup listanbul Atatlirk havaalani tek basina 13.510.259 yolcuyla
toplam yillik 30.8 milyon yolcunun %44’0na gergeklestirmistir. Dogal olarak Atatirk
Havaalani artan kapasiteyi karsilamakta zorluklar cekmektedir. Slot uygulamasiyla
trafik yogunluguna ¢6zim bulunmaya c¢alisilan havaalaninda IATA’nin tesbit etmis
oldugu rakamiara gére giunde 450-500 ugak inigs-kalkis yapmakta olup su ana

kadar belirlenen en azami sayi ise giinde 574 inis-kalkistir.

Artan kapasiteyi karsilayabilmek amaciyla Antalya ve Ataturk havaalanlari
yeni dig hatlar terminal tesisleri yap-iglet-devret modeliyle ihale edilmistir. Bu
projelerin de icinde oldugu 1997 yili programinin tamamlanmasiyla beraber yillik
16.5 milyon yolculuk ilave bir kapasite yaratiimis olacaktir. Ayrica Atatlrk
havaalaninin mevcut 36-18 pistine paralel olarak insa edilecek 3. pist ile
iyilestirme calismalari devam eden Corlu havaalani ve Kurtkdy’de Savunma

Sanayi Mustesarliinca insasina 1998 yilinda baslanacak olan 2. istanbul

% « European Traffic Forecasts 1980-2010 *, http://www.C/BEN/GENEL/ETF/HTM iletisim
adresli ATAG internet web sayfasi, 17/06/1997.
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Uluslararas! Havaalani ve Teknoloji Parki da artan talebi ve gecikmeleri

karsilamaya yénelik baslica calismalari olusturmaktadir.®
5.1.1. Teorik Kapasite

Teorik kapasite bir havaalaninin gecikme olmayacakmis gibi hesaplanarak
elde edilen kapasitesidir. Burada kapasite tim ugaklarin verilen zamanda inige
veya kalkisa hazir olduklari varsayimindan hareketle elde edilir. Kapasite
hesaplanirken kullanilan pist konfiglirasyonlari, havaalani faaliyet sartlart ve ugak
karmas! gibi degiskenler teorik kapasitenin her hesaplamada farkli sonuglar
vermesine de sebep olmaktadir. Ancak gerceklesen kapasiteye oranla arzdaki

kaybi gérmek agisindan hesaplanmasi gerekli bir parametredir.
5.1.2. Pratik Kapasite ve Gergeklegen Kapasite

Pratik kapasite de ise hesaplamalar havaalaninin yogun trafik yagadig! iki
saatlik dilim icerisinde her ugagin dért dakikayr agsmayacak sekilde rétar yapacagi
distnulerek yapllmaktadlr.‘ Dogal olarak her ugak doért dakika rétar
yapmayacaktir. Ancak burada amag birinin az rétar yaparken digerinin buradan
artan zamani daha fazla rétar yaparak dengede tutacagidir. Bu nedenle pratik
kapasite teorik kapasiteye oranla daha gerc;ekgi bir kapasite ve daha givenle

kullanilabilir bir veridir.

Bunun digsinda bir de gerceklesen kapasite vardirki bu da yapilan
hesaplamalara ragmen sartlarin dustntlene gére daha farkh olusmasi sonucu
gerceklesen kapasitedir. Burada en farkl olugan sart gecikmelerin dustntlen 4

dakika yerine ¢cok daha uzun zamani kapsamasidir (FAA ortlamasi 15 dakika). Bu

® Hiilya Tokgéz (DPT), * Havaalani Yatirimlarinin Degerlendirilmesi “, T.C. Ulastirma Bakanhg
Sivil Havacilik Genel Madirlagi'nce diizenlenen Sivil Havacilik 2000 toplantisina sunulan bildiri
(Istanbul: 4-5 Kasim 1997), s. 49-51 (Sivil Havacilik 2000 toplanti kitapgid).
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durumda gecikme sUreleri katlanarak blOylyecedi igin pratik kapasite de

gerceklesene gore cok optimistik kalabilmektedir. ™
5.2. Kapasiteyi Etkileyen ve Gecikmeye Neden Olan Faktdrler

Bir havaalaninin kapasitesi kontrol edilebilen veya kontrol edilemeyen bir
takim fiziksel veya operasyonel degiskenler nedeniyle surekli degisim
icerisindedir. Dolayisiyla bu degiskenlerin bagimsiz veya kombine bir sekilde
yarattigr olumsuz etkiler sonucunda havaalanlarinda kapasitede azalmalar ve
buna karsin rétarlarda artislar meydana gelmektedir. Gecikmelere neden olan bu
degdiskenler veya fakidrler temelde bes ana baslik altinda toplanabilir. Bunlar: (1)
havaalani ucus hatti 6zellikleri, (2) hava sahasinin 6zellikleri, (3) hava trafik

kontrol sisteminin yapist, (4) meteorolojik kosullar ve (5) talep yapisidir.

- Havaalani ugus hatti 6zellikleri: Pist, taksi yollari ve apron sahalarinin
fiziksel ozellikleriyle konumlari havaalaninin degisik tipteki ucaklari hangi sayida
istihdam edceginin ve dolayisiyla da kapasitesinin temel belirleyicileridir. Bu
nedenle bu sahalarda yapilacak yeni dizenlemeler veya uzun sureli ¢calismalar
kapasitede azalmaya ve rétarlarda artiga sebep olacakiir. Ayrica havaalaninda
tsiklandirma, radar ve seyrtsefer yardimcilari gibi sistemlerin ne 6lcide mevcut
oldugu ve faal olup olmadiklari da kapsiteyi etkileyecek énemli bir durumdur.
Sozgelimi ILS hassas yaklasma ve inig cihazi gibi havaalani icin hayati énem
tagtyan bir cihazin belli bir sure igin gayri faal olmasi kapasiteyi 6zellikle kis

aylarinda ¢ok énemli él¢lide azaltacak ve rétarlara sebep olacaktir.

- Hava sahasinin 6zellikleri;: Cogunlukla hava sahasi degisken bir sey
degildir ancak mevcut havaalaninin yakinina yapilacak baska havaalanlari ve

cevredeki kontrolsuz yapilasma yaklasma ve inis sahalarini ve bu sahalarin olmasi

® Taneja, a.g.e., s. 64-66
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gereken dizaynina olumsuz etki edecektir. Boylece kapasite de bundan olumsuz

yénde etkilenmis olacaktir.

- Hava trafik kontrol sisteminin yapisi: Hava trafik kontrol sistemi bir
havaalaninin kapasitesi (izerindeki en etkili faktérlerden biridir. Ozellikle birden
fazla pisti veya c¢ok cesitli yaklagsma istikametleri bulunan, gUrultd onlemleri
dolayisiyla bir takim tirmanis tahditleri olan ve hava sahasi yapisi dolayisiyla
ucaklarin arasindaki ufki ve dikey ayirimlarin fazla oldugu havaalanlarinda faaliyet
gbsteren hava trafik kontrol Uniteleri bu sartlardan dolayi kapasiteyi olumsuz

yénde etkileyebilmektedirler.

- Meteorolojik kosullar. Havaalanlarinin kapasitesi agik havalarda en Ust
dizeyde gerceklesirken kapall havalarda cogunlukla talebi karsilayamaz duruma
girmektedir. Sis, yagmur, kar, asirt rizgar ve algak irtifa bulutlan bir havaalaninin
kapasitesini bazen % 50’lere varan oranlarda azaltabilirler. Boyle sartlarda pilotlar
gorsel referanslar yerine aletlerden aldiklari referanslara gére ugacaklari igin s6z

konusu aletlerin ve sistemlerin de srekli faal tutulmasi gerekecektir.

- Talep yapisi. Talep denildiginde yalnizca havaalani hizmetlerinden
yararlanacak ucgak sayisi anlasiimamalidir. CUink( bir havaalani icin kapasite
agisindan bakildiginda ugak sayist kadar bu ucaklarin buyukltkleri, stratleri, ucus
karakteristikleri ve pilot yetenekleri de blylk 6nem kazanmaktadir. Ornedin bir
havaalanina hem B-747 gibi 400 tonluk jet hem de C-172 gibi doért kisilik bir egitim
ucag: sefer yapiyorsa bu takdirde hava trafik kontrolu acgisindan bu iki ugak
arasinda saglanmasi gereken ayirma mesafeleri artacak bu da trafigin

yavaslamasina dolayisiyla kapasitenin disusiine neden olacaktir.”

™ Wells, Airport Planning and Mangement, s. 191-196.
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5.3. Gecikmenin Olgiilmesi

Havaclilik sistemindeki gecikmelerin olctlmesi genellikle UGlkelerin sivil
havacilik veya havaalani otoriteleri tarafindan gerceklestirilirler. Bu konuya en
guzel 6rnek dunyada en buyuk havacilik sistemine sahip olan A.B.D. den
verilebilir. Amerika'da gecikmelerin izlenmesi FAA tarafindan dort ayri kaynaktan
veri saglanarak sUrdUrtlmektedir. Bu kaynaklar sirasiyla “Ulusal Hava Sahasi
Kumanda Merkezi (National Airspace Command Center-NASCOM), Standart Hava
Taslyicilant Gecikme Raporlama Sistemi (Standard Air Carrier Delay Reporting
Sysytem-SDRS), Performans Olgim Sistemi (Performans Measurement System-
PMS ve FAA’in kendi Sistem Muhendisligi Yonetimi Ofisidir (FAA Office of System
Engineering Mangement-OSEM). Ayrica FAA bu konuda yapmis oldugu ¢alismalar
sonucunda gecikmelerin doért asamada gergeklestigini ve takriben gecikme
surelerinin bir ok havaalani veya hava taslyicisi icin birbirine ¢cok yakin oldugunu
tesbit etmistir. Bu dért agsama ve takribi sureleri su sekilde siralanmaktadir: (1)
Ugagin hava trafik kontrol Gnitesince verilen park sahasindan ¢ikig izin zamani ile
gerceklesen c¢ikis zamani arasindaki fark kapi gecikmesi diye adlandiriimakta ve
genellikle 1 dakika veya daha az sUrmektedir, (2) ucagin taksi yollarini kullanarak
pist basina gitmesi ve kalkmasi sirasinda gergeklesen gecikmeler genellikle 6
dakikay! gegcmemekte ve taksi cikis gecikmesi olarak anilmaktadir, (3) Ucgustaki
gecikme adi verilen Gglnct asama ise bilgisayar tarafindan hesaplanan ugus saati
ile gergeklesen ugus saati arasinda olusan farkhliktir. Bu da yaklagik 3 dakika
surmektedir ve son olarak da kérige giris gecikmesidirki bu da inisten park
‘sahasina kadar olan strede yapilan gecikmedir. Bu ¢aligmalarin sonucunda FAA

ortalama bir gecikmenin 12 dakikayla sinirh kalacagini tahmin etmistir.
5.4. Gecikmeyi Onlemeye ve Kapasiteyi Arttirmaya Yonelik Yaklasimlar

Kapasiteyi arttirmaya ve gecikmeyi dnlemeye y6nelik yaklagimlari fiziksel

yaklasimlar, yonetimsel yaklagimlar ve talep ydnetimi yaklagimlarn diye ¢ grupta
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topliyabiliriz. Bunlardan fiziksel yaklagimlara havaalaninin GPS gibi son sistem
seyrusefer cihazlarina kavusturulmasi, hava trafik kontrol  Gnitesinin
otomasyonunun saglanmasi, yeni ugus hatti tesisleri yapiimasi veya mevcutlann

iyilestiriimesi ve de yeni planlama tekniklerinin arttiriimasi érnek verilebilir.

Yoénetimsel yaklagimlara ise ugak trafiginin bélgedeki diger havaalanlarina
yonlendirilmesi, ugak gesitliliginin azaltilarak birbiriyle performans agisindan tezat
olusturacak ucak tiplerinin belli basli havaalanlarina sefer yapmamasini saglamak,
trafigi yogun havaalanlarinda kota uygulamak ve merkez faaliyet Usstnit daha az

trafikli bir havaalanina kaydirmak érnekleri verilebilir.

Talep yénetimi yaklasimlarina da talebin yogun veya az oldugu saatlere

gore fiyat farklilastirmasi ve slot uygulamasi érnekleri gosterilebilir.”
6. HAVAALANI MALi YONETIMI

BUyUk bir havaalaninin mali yénetimi bir bayUk ticari isletme gibi karmagik
ve degdisken yapiya sahiptir. Havaalanlari genis hizmet yelpazeleriyle degisken

musteri topluluklarina hitab etmektedirler.

Havaalanlarinin bu karmasik mali yapisini anlayabilmek icin sirasiyla
gelirlerini, giderlerini, bltceye iligkin planlamasini ve sunulan mal ve hizmetleri

fiyatlama stratejilerini incelemek gerekmektedir.
6.1. Havaalani Gelirleri

Havaalanlarinda gelir yapilari Glkedeki mevcut muhasebe uygulamalariyla
havaalani otoritesinin uygulamalarina bagli olarak Ulkeden ulkeye farkhiikiar

gostermektedir.

? Taneja, a.g.e., s. 66-69
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Gelir siniflamasi genelede “ havacilik gelirleri “ ve * havacilik digi gelirler *
ya da “ faaliyet gelirleri “ ve “ faaliyet disi gelirler “ seklinde yapilmaktadir.
Havacilik veya faaliyet gelirleri de kendi arasinda yine dért gruba ayrimaktadir.
Bunlar: (1) Ugus hatti gelirleri, (2) Yer hizmetleri ve kiralama gelirleri, (3) Terminal

hizmetleri gelirleri ve (4) Diger faaliyet gelirleridir. ™

Turkiye'de de DHMI Genel Mudurlugi'nce benzer bir  siniflama
yapilmaktadir. Buna gére havaalani gelirleri : ugak hizmetleri gelirleri, yer
hizmetleri gelirleri, terminal hizmetleri gelirleri ve diger gelirler olmak Uzere dort

bélimde siniflanmistir.

Gogu zaman farkli gelir siniflamalari séz konusu hizmetlerin havaalani
otoritesince dogrudan verilmesi veya hizmetlerin tesisler kiralanmak suretiyle
baska isletmelere yaptiriimasindan kaynaklanmaktadir. Farkli siniflamalara iligskin
farkli yorumlardan kurtulmak amaciyla ICAO havaalani gelir siniflamasini temel
alan gelirlere iligkin G¢la bir ayinim su sekilde yapilabilecektir: (1) Ana faaliyet

gelirleri, (2) Yan faaliyet gelirleri ve (3) Faaliyet digi gelirler.
6.1.1. Ana Faaliyet Gelirleri

| Ana faaliyet gelirleri havaalani igletmesinin direk olarak havacilkla ilgili
faaliyetlerden sagladigi gelirleri kapsamaktadir. Bunlar arasinda baglicalari
sunlardir: hava seyrusefer hizmet gelirleri, pist-taksi yollari ve aprondan olusan
PAT sahast gelirleri ile glvenlik, itfaiye, yol goésterme (follow me), gurGia

denetleme, 1giklandirma ve benzeri hizmetlerden saglanan gelirler.

Yukarida sayilan hizmetlerden saglanan gelirler ana faaliyet gelirleri olarak
nitelenirken dogrudan havaalani isletmesince saglandigi takdirde havaaraci yakit
ikmal gelirleriyle yolcu yukleme kdprisii ve servis kapisi gelirleri de bu kapsamda

degerlendirilebilmektedir.

73 Wells, Airport Planning and Management, 272-274
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6.1.2. Yan Faaliyet Gelirleri

Yan faaliyet gelirleri dodrudan havacilik faaliyetini gergeklestirmemekie
beraber toplam hava ulastirma faaliyeti slrecini tamamlayan ve destekleyen
faaliyetlerdir. Genellikle toplam havaalani gelirleri iginde ana faaliyet gelirlerinden
daha buyUk bir paya sahip olan terminal sahasi ve kiralik alanlardan elde edilen

gelirler su sekilde siralanabilmektedir:

e Restoran, kafeterya ve bar gibi yiyecek ve icecek hizmetleri veren igletmelere

kiralanan yerlerden saglanan gelirier,

e Baga] emanet odalan, ara¢ kiralama, otel rezervasyonlari, iletisim ve
haberlesme hizmetleriyle 6zel dinlenme odalari gibi seyahatle ilgili hizmetleri

sunan isletmelere kiralanan ofis ve tesislerden saglanan gelirler,

o Butikler, gazete bayileri, bankalar, déviz brolari, hediyelik egsya magazalarn,
giyim magazalari, gumrikstz satis magazalari gibi 6zellikli mal ve hizmet satan

isletmelere kiralanan yerlerden elde edilen gelirler,

e Glzellik salonlan, kuaférler ve lostra salonlart gibi yerlerin ve tesislerin

kiralanmasindan elde edilen gelirler,

e Video, film ve televizyon odalariyla manzara salonlari gibi yerlerin kiraya

verilmesiyle elde edilen gelirler.
¢ Bilbord ve reklam panolarinin kKiraya verilmesinden saglanan gelirler,

e Terminal sahasi disindaki arag park sahalan, toplu tasima hizmetleri gibi ulasim

hizmetlerine ve otel, motel gibi tesislere kiralanan sahalardan elde edilen

gelirler.
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e Havayolu isletmelerine kiralanan yer hizmetleri ara¢ park sahalari, kargo
termihalleri, burolar, bilet satis giseleri, hangarlarla ucus isletme ve bakim

tesisleri gelirleri

e Havaalani isletmesince yukarida sayilanlarin disinda kiraya verilen tim
alanlardan saglanan gelirler. Bu gelirlerden bazilari géyle siralanabilir: kargo
acentalarina kiralanan tesislerle acik ve kapali depolar, genel havacilik
isletmelerine kiralanan tesis ve sahalar, kamu kuruluslarina kiraya verilen
tesisler ve sahalar ve son olarak da sanayi ve tarim yatirnmlari i¢in kiralanan

arazilerden elde edilen gelirler.

e Yeniden sunulan hizmetler. Bunlar havaalani isletmecisinin su ,elekirik,
dogalgaz ve buhar gibi altyapt hizmetlerini havaalani kiracillarina dagitimini

gerceklestirmesinden dogan gelirlerdir.
6.1.3. Faaliyet Disi Gelirler

Faaliyet dist gelirler havaalani hizmetleriyle ilgisi olmayan ve havacilik disi
faaliyetlerden elde edilen gelirlerdir. Bu gelirlere en glizel érnekler arasinda sunlar
sayilabilir: havaalani ydnetiminin sahip oldugu devlet tahvillerinden elde edilen
faiz gelirleri, mahalli idarelerce toplanip havaalanina transfer edilen yerel
havaalani vergileri, devlet siibvansyonlari ve tegvikleriyle havacilik faaliyetlerinde
kullamimayip da kiraya vermek veya satmak suretiyle degerlendirilen

tasinmazlardan saglanan gelirler. ™
6.2. Havaalani Giderleri

Havaalani giderleri bulunduklari cografi konumlariyla mali ve 6rgutsel
yapilarina gbére bir havaalanindan digerine buylk farkliliklar gésterirler. S6zgelimi

guney yarimkidredeki bir havaalani kuzay yarimk(redeki bir havaalanina gére kar

guanarp anjyerclrog’
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ve buzla mlUcadeleye ¢ok daha az para harcamaktadir. Bir diger érnekte érgat ve
mali yapilardan verilebilir. Soyleki bazi tlkelerde merkezi veya mahalli idareler
havaalanlarina bir takim vergi indirimleri veya muafiyetleri sagliyabilirler.. Bunun
disinda yine bazi Ulkelerde havaalaninin guvenlik, itfaiye ve hava trafik kontrol
gibi temel faliyetleri kamu kuruluglarinca Ucretsiz saglanmakta ve bu tip
uygulamalar da gider kalemlerine ve yapisina énemli bir sekilde etki etmektedir.
Ancak temelde havaalani giderleri faaliyet ve faaliyet disi giderler diye ikiye

ayrilmaktadir.
6.2.1. Faaliyet Giderleri

Bu aciklamalarin i1s1dinda havaalanlari icin faaliyet gider gruplamasi doért
ana baslik altinda yapilabilir. Bunlar: (1) ugus hatti giderleri, (2) terminal sahasi
giderleri, (3) hangar, kargo ve diger binalarla yUzeylerin bakim giderleri ve (4)

genel ve yonetimsel giderlerdir.

(1) Ugus hattr giderleri: Bu gider grubuna ugus hattiyla ilgili tim faaliyet ve
bakim giderleri girmektedir. Saymak gerekirse bu giderler su kalemlerden

olugsmaktadir:

o Pist, taksi yollari, apron sahalari, ugcak park sahalari, pist igiklandirmast ve

seyrusefer sistemlerinin bakim faaliyet giderleri,

« Havaalan faaliyetlerinde kullanilan otomobiller, kamyonlar, ytkleyiciler, vingler

gibi yer destek araglarinin bakim onarim giderleri,

e ltfaiye araglarinin bakim ve onarimiyla havaalani servis yollarinin bakim ve

onarim giderleri,

o Ucus hatti faaliyetyleri icin gerekli elektrik ve su gibi altyapi giderleri

7 Ergiin Kaya, “ Havaalanlarinda Fiyatlandirma Ag¢isindan Muhasebe Bilgi Sistemi *
(Yayinlanmamis Doktora Tezi, Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, 1997), s. 158-161.
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(2) Terminal sahasi giderferi: Bunlarsa terminal sahasinin faaliyet ve bakim

giderleri olup su tip gider kalemlerinden olugsmaktadirlar:
e Bina ve ylizeylerin bakim ve temizlik hizmetleri giderleri,
e Terminal sahasi park ve bahgelerinin bakim ve duzenleme giderleri,

e Yolcularin ugada binis kapilari ile yukleme kértklerinin bakim ve temizligine

iliskin giderler
e Ticari alanlarin bakim ve iyilestirme giderleri,

* Yolcu, personel ve kiracilarin kullandigi arag¢ park sahalarinin bakim ve onarim

giderleri,

e Terminal sahasi elektrik, klima, isinma ve su giderleri,

¢ Terminal sahasi kanalizasyon, atik su ve ¢6p hizmetlerine iligkin giderlef,
¢ Bagaj, klima ve 1sitma sistemlerinin bakim ve onarim giderleri

(3) Hangar, kargo ve diger binalaria yizeylerin bakim giderleri: Bu kaleme
dahil olan giderler arasinda s6z konusu tesis ve binalarin bakimi, temizligi,
onarimi, su ve elektrik gibi altyapi hizmetleri, kanalizasyon ve atik su hizmetleriyle
bu bina ve tesislere ait ara¢ park sahalarinin bakimi gibi faaliyetlere iligkin giderler

sayilabilir.

(4) Genel ve ybénetimsel giderler: genel ve yénetimsel giderler arasinda
baslicalarl arastirma-gelistirme giderleri, bordro giderleri, ofis malzeme ve arag-
gerec¢ giderleri, enerji ve disaridan saglanan hizmet giderleri, personel egitim,

tagima, sigor‘(a ve sosyal gereksinim giderleridir.
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6.2.2. Faaliyet Dig1 Giderler

En buylk kamu yatirimlar arasinda sayilan havaalaniari ayni oranda da
blylk bor¢ yUklerinin altina girmislerdir. Dolayisiyla bir havaalani i¢cin en 6nemli
faaliyet disi gider kalemi bu borglara iligkin faiz 6demeleridir. Borg¢larin bir kismi '
yatirim kredileri faiz 6demeleri seklindeyken bir kismi da havaalani iyilestirme
calismalarini finanse edebilmek icin zaman i¢inde halka satiimig olan bonolarin

faiz 6demeleri seklindedir.

Bunlarin diginda dider gider kalemlerinden biri de devlete yapilan
katkilardir. Bir ¢cok tGlkede havaalani yatinmlarini finanse edebilmek igin kurulan
fonlar zaman iginde havaalanlarinin devlet butgcesine katki fonlarina dénu§mekte
ve boylece bu fonlara aktarilan paralarda faaliyet digt giderler sekline

girmektedir.”

Turkiye'de havaalant giderleri DHMI Genel Muadarladl tarafindan doért
baslik altinda incelenmektedir. Bunlar: (1) Satis ve Faaliyet Giderleri, (2) Diger
Faaliyetlerden Olagan Giderler ve Zararlar, (3) Finansman Giderleri ve (4) Olagan

Disi Giderler ve Zararlardir.”
o

6.3. Havaalani Faaliyet Biitgesi

Batce bir igletmenin gelecekteki faaliyetlerinin tahminine ve faaliyetlerin
denetlenmesine yardimci olan rakamsal bir plandir. Basit bir tahmin olmaktan 6te
belli bir zaman dilimine iligkin faaliyetlerin planlanmasi anlamina gelmektedir. Elle
tutulur bir plandir ¢inkt rakamsaldir yani somut olarak tahmin edilen verilere
dayanmaktadir. Bltge ayni zamanda isletmenin ydneticilerinin planlama ve
denetleme igin kullandigi énemli bir aractir. Ancak bltge tahminlere dayanan bir

planlama oldugu i¢in yapilan tahminlerin dogru ve gergege yakin sekilde bilimsel

"3 Wells, Airport Planning and Management, s. 274-276.
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metodlar kullanilarak yapiimis olmasi séz konusu buigeyi yénetim acgisindan
faydali bir plan sekline doénustirecektir. Bir isletme butcesi belli bir dénemi
kapsayacak sekilde hazirlanir. Haftaliktan baslayip aylhk, u¢ ayhk veya bir yillik
dizenlemelere kisa dénemli bitce U¢ bes on ve hatta yirmi yili kapsayacak
olanlara da uzun dénemli butgeler denilmektedir. Ancak en ¢ok kullanilan ve

uygun olan biitge dénemi bir yildir.”

Butgeler ayrica yoneticilerin elde edilen sonuglari karsilastirabilecegi bir
kontrol aracidir. Muhasebe ise bitcenin tahmine calistigl rakamlarin kesinlesmis
halidir. Bu nedenle bltce ile muhasebe dénemi ayni zaman dilimlerini kapsarsa

tahmini sonuclarla kesinlesmis sonuglarin karsilastiriimasi imkani dogmus olur.”®

Havaalanlari i¢inde bltceleme finansal yénetimin vazgecgilmez bir
parc;aS|d|r.. Havaalani butgeleri genellikle bir yil icin yapilir. Butgenin rakamlariyla
kesinlesen rakamlar arasindaki farka sapma denir ve bu sapmanin orani da
isletmenin faaliyetlerindeki verimliligi gdsterir. Bu sapmanin diger isletmelerin
bltcelemesine gbére havaalani biitgelemesinde ¢ok degisken olmasinin en énemili
sebebi havacilikta meteorolojik faktérler, uluslararas: ve ulusal bazda yasal

diizenlemeler gibi bir takim kontrol edilemeyen degiskenlerin fazlahigidir.”

Havaalanlari bu gun buayUklUkleri ve faaliyet hacimlerine gére degisik
butceleme metodlar kullanmaktadirlar. Batgeyi basit olarak gelecek yila iliskin
tahmini gelirlerin veya tahmini giderlerin yer aldidi bir planlama olarak kabul
edecek olursak genellikle tahminler gecmis yilin gerceklesen rakamlari temel
alinarak yapilacaktir. Ancak bu gin havaalanlar agisindan en popller olan

butceleme metodu sifir tabanli bltcelemedir (zero-base budget). Burada getirilen

7® DHMi 1996 Yili isletme Biitgesi, Devlet Hava Meydanlan isletmesi Genel Miduriigi -Mati isler
Yayim, Ankara 1996. )

" {lhan Cemalcilar, Dogan Bayar, inal C. Askun ve San Oz-Alp, isletmecilik Bilgisi (Eskisehir:
Anadolu Universitesi Basimevi, 1993), s. 315-323.

8 Siirmeli, Segim ve Sézbilir, a.g.e., s. 53.
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en buylk yenilik gecmis yillarin verilerini kullanarak tahmin yapmak yerine sifirdan
baslayip her departman icin tim maliyetleri yeniden olusturmak ve tesbit etmeye

calismaktir.®
6.4. Havaalani Hizmet ve Tesislerinin Fiyatlanmasi

Serbest bir piyasada veya tam rekabetin oldudu bir piyasada fiyat kendi
denge degerine dodru hareket eder®. Ancak tim dinyada ulusal éneminden
dolayl bir kamu hizmeti olarak dusUndlimis olan havaalani hizmetlerinin
fiyatlanmas! dogal olarak kamu politakalariyla doru orantili olmustur. Bu nedenle
havaalani fiyatlamasinda kamu yarari ve ticari amaglar birlikte degerlendirilmek

durumundadir.

Genelde baklldlgmda bir mal veya hizmetin fiyatlamasi G¢ ana faktore

badlidir. Bunlar malivet. rekabet ve taleptir® . Dolavisivla bu ain kullanilan e
6nemli fiyatlandirma modeli bu ¢ faktéri temel alan maliyete dayali fiyatlandirma,

rekabete dayall fiyatlandirma ve de talebe dayall fiyatlandirmadir. Ancak
uygulamada gérilen bu yéntemlerden birini tek basina benimsemek yerine fiyati
belirleyen G¢ temel faktor de birlestirecek ortak fiyat politikalarinin  sik¢a

kullanmidigidir.
6.4.1. Rekabete Dayal Fiyatlandirma

Bir igletmenin fiyatlarini ag@irlikli olarak rakiplerin fiyatlarina bakarak

saptamasina rekabete dayall fiyatlandirma denir. Bu tip fiyatlandirmada isletme

" Nawal K. Taneja, Airline Planning: Corporate, Financial, and Marketing (Massachusetis:
Lexington Books, 1982), s. 65-66.

& Wells, Airport Planning and Management, s. 276-278.

® jlker M. Parasiz, iktisada Girig: Prensipler ve Politika (Bursa: Ezgi Kitabevi Yayinlar, 1993), s.
39.

8 Mehmet Karafakioglu, Uluslararasi Pazarlama Yontemi (istanbul: Diinya Yayinlari, 1984), s.
154,
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rekabet fiyatinin belli bir ylzdesi icinde kalmak suretiyle fiyatini rakiplerinden daha

dustik veya daha yuksek dizeyde tutabilir™.
6.4.2. Talebe Dayal Fiyatlandirma

Talebe dayall fiyatlandirmada fiyat talep yogunluguna gére belirlenir. Buna
gore fiyat arz ve talebin kesistigi noktada olusur ve fiyat dastukge talebin artacagi
veya fiyat yUkseldikge talebin dusecedi varsayilir. Talebe dayall fiyatlandirma,
talebin arzi astigt durumlarda yodun olarak kullanilir ve bu noktadaki fiyatlama

uygulanabilecek en Ust seviyeyi ifade eder.
6.4.3. Maliyete Dayali Fiyatlandirma

Bir malin maliyeti ile satis fiyati arasinda bir farkin bulunmasini éngéren
fiyatlandirmaya maliyete dayali fiyatlandirma. denir. Burada en &6nemli nokta
maliyetlerin dogru ve guvenilir bir sekilde izlenmesi olup bu da iyi bir maliyet
muhasebesi sistemiyle mimkindGr. Maliyete dayali fiyatlandirma yéntemi
uygulamada Ug¢e ayriimaktadir. Bunlar: tam maliyete goére, degisken maliyete goére

ve yatinm karhligina goére fiyatlandirma yéntemleridir.

Ulkemizde ise havaalani hizmetleri asagida sayildi§i gibi G¢ grupta

toplanarak fiyatlanmaktadir. Fiyatlamaya esas hizmetler sunlardir:
¢ Hava Seyrusefer Hizmetleri
e PAT Sahasi Hizmetleri

o Terminal Hizmetleri

Tarkiye hava sahasindaki hava seyrusefer hizmetleri Eurocontrol adina

DHMI tarafindan gerceklestirilmektedir. Bu hizmetlere iligkin fiyatlamada toplam

& Philip Kotler, Pazarlama Yonetimi: C6ziimleme, Planlama ve Denetim. ingilizce’den geviren
Yaman Erdal (Istanbul: Beta Basim/Yayim ve Dagitim, 1984), Cilt I, s. 135 ve 142.
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maliyet esas alinmakta ve Ucretlendirmeyle tahsilat Avrupa Para Birimi ECU

cinsinden hesaplanarak DHMI tarafindan gerceklestirmektedir.

Konma, konaklama, itfaiye, gtvenlik ve follow me hizmetlerinden olusan
PAT sahasi hizmetleri ise her hava araci igin azami kalkis agirligl temel alinarak
hesaplanmaktadir. Fiyatlar yabanci tasiyicilar icin A.B.D. dolari yerli tasiyicilar igin

TL cinsinden hesaplanmaktadir.

Terminallerde saglanan yolcu hizmetleri, buna iligkin hizmet veren
kuruluglara yer tahsisleri, yeniden sunulan hizmetler, komunikasyon hizmetleri ve
diger hizmetler terminal hizmetlerinin butindnd olusturmaktadir. Bu hizmetlerden
yer tahsislerinde havaalaninin trafik hacmi ve talep g6z éninde bulundurulmak
kaydiyla fiyat ayllk m2 temeline gére hesaplanmaktadir. Bilet giseleri ve yolcu
islem kontuarlari ise saatlik bazda ya da aylik asgari kulanim bazinda
fiyatlanmaktadir. Haberlesme araglarina iligkin fiyatlama ise yilllk abone veya

gecici kullanim esasina gére fiyatlanmaktadir. %

¥Kaya, a.g.e., s. 167.



V. HAVAALANI FINANSMANI
1. HAVAALANLARINDA MULKIYET YAPISI

Havaalanlari yonetimsel farkhihklarin yanisira mulkiyet agisindan da
tlkeden ulkeye farkliliklar gésterirler. Bu farkli mulkiyet yapilarini temel clarak dért
ana baglik altinda inceleyebilmekteyiz. Bunlar: (1) Mulkiyeti ve igletimi kamuya ait
havaalanlari, (2) Mulkiyeti kamuya isletimi belli bir 6zerk kurulusa birakilmis
havaalanlari, (3) Kamu ve 0&zel tesebbis ortak mulkiyetinde ve isletimindeki

havaalanlari ve (4) Ozel mulkiyete sahip havaalanlaridir.
(1) Mulkiyeti ve isletimi Kamuya Ait Havaalanlari

GuUnumuzde dunyanin belli bagli blytk havaalanlarinin ¢ogu ya merkezi ya
da yerel idarelerin mulkiyetinde olup bu idarelerce igletilmektedir. Devlet catisi
altindaki bu mulkiyet ve isletim sistemi genel olarak iki sekilde uygulanmaktadir.
Bunlar: (1) Devletin tek bir kurumunun Ulkedeki tum sivil havaalanlarinin
mulkiyetine sahip olmasi ve isletmesinden sorumlu olmasi, (2) Havaalanlarinin
mulkiyet ve isletme haklarina kamu adina mahalli idarelerin sahip olmasi

durumudur.

Devletin tek bir kurumunun Ulkedeki tim sivil havaalanlarinin mulkiyetine ve
isletme haklarina sahip olmasi genellikle Ugiinci Diinya Ulkeleri nde sik¢a
rastlanan bir durumdur. Bu tip mulkiyet seklinde tek igletmeci ve sahip
durumundaki devlet kurulusu Ulastirma veya Savunma Bakanligr na bagh tlkenin
Sivil Havacilik Teskilatidir. S6z konusu tipteki Sivil Havacilik Tegkilatlari genellikle
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tim meydan igletim, hava trafik kontrol ve meteoroloji hizmetlerini binyelerinde
toplayarak faaliyet gésterirler. Uclincli Dinya Ulkelerinin ragbet ettigi bir sistem
olmasina karsin gelismis Ulkelerden bazilari tarafindan da benimsenmektedir.
Buna en glzel 6rnek Ulkedeki 130 sivil havaalaninin ve hava trafik kontrol
sisteminin mulkiyetine ve igletimine sahip olan Kanada’nin Transport Canada ve

ona bagh NavCanada sivil havacilik érgiti gosterilebilir.

Havaalanlarinin mulkiyet ve isletim haklari, kamuya ait olmakia beraber
kamu adina merkezi hikimet yerine mahalli idarelerde olabilmektedir. Ozellikle
AB.D,, ingiltere ve Almanya’da yaygin olan bu sistemde havaalanlarinin ¢ogu
bulunduklan sehrin belediye idare meclisine bagh bir havacilik veya ulastirma

departmani kanaliyla igletiimektedir.
(2) Mulkiyeti Kamuya Isletimi Bir Ozerk Kurulusa Ait Olan Havaalanlari

Bazi merkezi ve mahalli idareler envanterlerindeki havaalanlarinin daha
fazla otonomiye sahip olmasi halinde daha iyi isletilecegi fikrinden hareketle s6z
konusu havaalanlarinin  mualkiyeti kendilerinde kalmak sartiyla isletmesini
olusturduklar 6zerk statlye sahip kuruluslara devretmektedirler. Hukuksal yapisi
Ulkeden ulkeye degisse de bu kuruluglarin temel amaci daha profesyonel bir

yonetim anlayist ve kadrosunu sagliyabilmektir.

Ingiliz Havaalani Otoritesi “ The British Airport Authority-BAA “ bu tip
uygulamalarin dunyadaki ilk ve en basarili érneklerinden biridir. Kuruldugu 1966
yilinda ilk olarak Londra’daki Heathrow, Gatwick, Stansted havaalanlariyla
iskogya’'da bir havaalaninin igletmesini devralan BAA, kisa zamanda bu
havaalanlarini kara gegirmesiyle envanterindeki havaalani sayisini arttirmis ve
blrdndigu uluslararasi ticari isletmeci kimligi ile de tum diger Ulkelere bu konuda
drnek olmustur. BAA'In disinda uygulamanin diger 6rnekleri arasinda Tayland'in
The Airport Authority of Thailand, israil'in Israeli Airports Authority, Meksika'nin

Mexican airports Authority ve irlanda’nin Aer Rianta kuruluslari gésterilebilir.
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Yukarida sayilan kuruluslar ulusal boyutta olup neredeyse Ulkenin tum
blyUk uluslararasi havaalanlarini isletmektedirler. Bunlarin yanisira yine
profesyonellik ve daha mukemmel igletmecilik anlayisiyla kurulmus ancak yerel
veya bolgesel Olgekde faaliyet gésteren havaalani isgleticileri de mevcuttur.
Bunlara en glzel drnekler ise Paris’deki dért havaalanini igleten Aeroport de Paris
ve New York City’deki G¢ havaalanini igleten Port of New York Authority’dir.
Bunlarin disinda Almanya’da Dusseldorf ve Frankfurt havaalanlari, Hollanda'da
Amsterdam havaalaniyla Fransa’'daki Mulhouse havaalanini igleten 6zerk yapidaki
kuruluglarda tek bir havaalanini isleten yerel uygulamalara 6&rnek teskil
etmektedirler. Bu sayilan havaalani isletmecilerinden bazilari 6ézerk olmanin daha
6tesinde kompleks bir yapiya sahiptirler. Oyleki Port of New York Authority New
York ve New Jersey eyaletleri tarafindan paylasiimaktadir. Fransa ve isvigre sinir

bdlgesindeki Mulhouse havaalani ise, bu iki Glke tarafindan birlikte isletiimektedir.

(3) Kamu ve Ozel Tesebbus Ortak Mulkiyetinde ve i§letimindéki

Havaalanlari

Bu uygulamada ise, havaalani mulkiyetini ve igletim hakkini elinde
bulunduran kuruIU§un hisseleri kamu ve 6zel tesebbls arasinda paylasiimaktadir.
S6z konusu uygulamaya en gizel érnek Italya'daki havaalanlarinin durumudur.
Halen Rdma havaalaninin %56’si, Cenova havaalaninin %151, Floransa
havaalaninin %10°’u, Napoli havaalaninin %51 ve Turin havaalaninin %1’ Alitalia

[talyan Havayollar’nin olup Alitalininda % 30'u 6zel tesebbuise ait bulunmaktadir.

Bir diger 6rnek ise Isvigrenin Zurih havaalanindan verilebilir. Zorih
havaalaninin yasal sahibi ve isletmecisi Zirih Kantonu'dur. Ancak Zurih Kantonu
6zel bir igletme olan Flughafen immobilien Geselischaft-FIG'in % 50 hissesini
satin almis ve Zurih havaalaninin bir ¢cok faaliyetini bu igletmeye devretmistir.
Boylece yan kamu yari 6zel tesebbis ortakligi olan FIG sirketi s6z konusu

havaalanindaki bina insaatlarinin ve bakim hizmetlerinin gogunu gergeklestirmeye
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ve kara tarafindaki sahalarin kiraya verilmesiyle ilgilenmeye baglamistir. Uzun
sUredir devam eden Kanton - FIG iligkisi sonucunda ugus hatti faaliyetleri kamu
tarafindan terminal hatti faaliyetleri ise FIG tarafindan gerceklestiriimekle beraber
her iki tarafta birbirinden kiraladigi veya satin aldidi hizmetler icin belli bir Geret

6demektedir.

Bunlarin disinda A.B.D.’de yaygin olarak uygulanan terminallerin 6zel
tesebbisce isletiimesi de konuya uygun bir érnek teskil etmektedir. Halen bir gok
A.B.D. havaalaninda terminal binalari agirlikli olarak havayolu isletmelerince inga
edilip igletilmektedir. Bu uygulama Amerika'da 6zellikle deregulasyondan sonra
“networking” kavraminin gelismesiyle beraber ¢ok ilgi gérmUs olup Avrupa'da da
1997 yilinda topluluk icinde kabotaj haklarinin taninmasi ile uygulanabilir hale

gelmistir.
(4) Ozel Mulkiyete Sahip Havaalanlari

Havaalahlarlnda 6zel mulkiyet codunlukla genel havacilik havaalanlariyla
sinirlhk kalmistir.  Yillarboyu bu oOlgegin disina ¢ikan ve tarifeli trafige agik
havaalanlari bir elin parmaklari kadar az olmustur. Bunlar arasinda en Gnluleri
Amerika’da New York eyaletindeki Rochester havaalani ile ingiltere’nin son
yillardaki en gézde stolportu olan ve uluslararasi tarifeli trafije de sahip Thames
nehri Gzerindeki doklara ingaa edilmis ve 1199 metrelik pisti ile dGnyanin en kisa

piste sahip uluslararasi havaalani London City havaalanidir.

Ancak son yillarda ortaya ¢ikan buyUk altyapi yatirimlarinin ézellestiriimesi
fikri sonucunda bir ¢ok uluslararasi havaalant konuyla ilgili calismalan
baslatmislardir. Bu konuda liderligi yine BAA ingiliz Havaalani Otoritesi kimseye

birakmayarak aralarinda dinyanin en blyuk 5. havaalarm olan Heathrowun da
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bulundugu Iingiltere’deki 7 havaalanini 6zellestirmeyi basarmistir. Bu uygulamanin

2000'li yillarda cok daha yogun ilgi gérecegi tahmin edilmektedir.®
1.1. Turkiye’deki Havaalanlarinda Miilkiyet Yapisi

Ulkemizde sivil havaalanlarinin isletmeciligi, 28 Subat 1956 tarihli ve 6686
sayill kanunla ve yine 08 Haziran 1984 tarihli ve 233 sayili kanun hikminde
kararname ile Devlet Hava Meydanlari isletmesi Genel Mudurligirne (DHMI)
verilmistir. Kurulusun temel faaliyetleri arasinda havaalani isletmeciligi disinda
hava trafik kontrol hizmetlerinin ifas), seyrisefer sistem ve kolaylklarinin

% Ancak sivil kullanma acik

kurulmasi ve igletilmesi de bulunmaktadir
havaalanlarini Tarkiye'deki uygulama geregi mulkiyet agisindan U¢ ana baslikta ve
isletme agisindan da dért ana baglikta toplamak yerinde olacaktir. Buna gore
mulkiyet acisindan sivil kullanima agik havaalanlari su sekilde gruplanabilir: (1)
DHMI mulkiyetinde bulunan havaalanlar ( Atatirk, Esenboga, Adnan Menderes,
Dalaman, Adana, Trabzon, Gaziantep, Van, Kars, Samsun, Sanliurfa, Tokat), (2)
Silahli Kuvvetler mlkiyetinde bulunan havaalanlari (Antalya, Erzurum, Sinop,
Bursa, Erzincan, Elazi§, Diyarbakir, Malatya, Sivas, Denizli, Mus, Canakkale) ve
(3) Ozel mulkiyete sahip havaalanlaridir (Bodrum/Imstk, Manisa/Organize Sanayi
Stolportu,  Eskisehir/Anadolu  Universitesi, Aydin/Cildir, Istanbul/Hezarfen,

Bursa/Uludag Universitesi, Siirt, iskenderun/Mustafa Kemal Universitesi).

isletme acisindan ise Turkiye'deki havaalanlari dért ana grupta
toplanabilmektedir. Bunlar: (1) DHMi Genel Mudurluga tarafindan isletilen
havaalanlarn ( Atatirk, Esenboga, Adnan Menderes, Antalya, Dalaman, Adana,
Trabzon, Gaziantep, Erzurum, Van, Kars, Sinop, Bursa, Samsun, Erzincan, Elazig,

Diyarbakir, Malatya, Sivas, Sanliurfa, Denizli, Mus, Canakkale, Tokat ), (2) Silahh

# Rigas Doganis, The Airport Business (London: Routledge Publishing Company, 1996), s. 11-
14.

® Havaliman ve Havaalanlari, Devlet Hava Meydanlari isletmesi Genel Miidiirligi Yayini, Unal
Ofset, Ankara, 1993, s. 3-4.



100

Kuvvetlerce isletilen sivil kullanima agik havaalanlari ( Bandirma, Batman, Corlu,
Kayseri, Konya, Kahramanmaras, Manisa/Akhisar, G6k¢eada, Afyon, Balikesir,
Merzifon, Sivas/Divrigi, Bursa/Yenisehir, Yalova, istanbul/Samandira,
KocaelifTopel, Gumishane), (3) Ozel statili havaalanlart ( Bodrumy/imsik,
Manisa/Organize  Sanayi, Eskisehir/Anadolu  Universitesi,  Aydin/Cildir,
istanbul/Hezarfen, Bursa/Uludad Universitesi, Siirt, iskenderun/Mustafa Kemal
Universitesi ) ve (4) THK tarafindan isletilen havaalanlari ( Ankara/Etimesgut,
Nevsehir/Tuzkdy, Burdur, izmir/Selguk, Mugla/Kizilkaya, Ayvalik, Samsun/Bafra,

Kastamonu/Uzunyazi ). ¥
2. HAVAALANI FINANSMAN UYGULAMALARI

Havaalanlari yUksek maliyetli kamu alt yapi yatinmiandir. Yatinmlarin
blyUklugu nedeniyle de her zaman kamu tarafindan % 100 finansman saglamak
kolay olmamaktadir. Bu nedenle havaalani finansmaninda da diger bulyUk
yatirimlarda oldugu gibi gibi mevcut finansman tekniklerinin her biri yogun olarak
kullaniimaktadir. Finansman ihtiyaci bazen yeni bir havaalamnin yapimi bazen de
mevcut havaalani tesislerinin iyilestiriimesi projeleri icin ortaya c¢ikmakta ve
projenin yatinm maliyetleri acgisindan buyuklugine goére de c¢esitli tlkelerde

kullanilan tekniklerden biri vasitasiyla giderilmektedir.
2.1. A.B.D.’deki Havaalani Finansmani Uygulamalari

Amerika Birlesik Devletler’ndeki havaalant finansmant uygulamalarinin
genel havaalani finansmani igerisinde bu kadar énemli bir 6rnek olusturmasinin
ana sebebi havacilik sisteminin bUyUklugu ve sistemdeki havaalani sayisinin
fazlaligidir. Soyleki 31 Aralik 1992 itibariyla Glkedeki toplam havaalani sayisi

17.846 olup, bunun 664’G ticari havaalani ve 17.182'si de genel havacilik

¥ sivil Havacilik igletmelerinin Kullanimina Agik Havaalanlan , Sivil Havacilik Genel
Mudirltgl Internet Web Sayfasi, http://www.mt.gov.tr/shgm/kullanim.htm, 18.12.1997, s. 1-2.
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havaalanlaridir®. Ozel mulkiyetteki havaalanlarini bir kenara biraktigimizda kamu
havaalanlarinin Amerika'da yerel vergi yUkin( arttirarak ve faaliyet gelirleri
yoluyla finansmani disinda 6 temel yéntemle finanse edildiklerini gértriz. Bunlar:
(1) havayolu anlasmalari, (2) devlet sUbvansyonlari, (3) bor¢lanma, (4) 6zel
finansman, (5) yolcu tesis kullanim vergisi ve (6) faiz gelirleridir®. Ozellestirme
yoluyla finansman bir sonraki ana baglik altinda detayli olarak incelenecegi igin bu

siniflamaya dahil edilmemistir.
2.1.1. Havayolu Anlagmalan

Daha énce “6.4. numarali havaalani hizmet ve tesislerinin fiyatlanmas!”
bashgi altinda bir miktar ele alinan bu yéntem havaalani faaliyetlerinin havayolu
isletmelerine belli sartlarla pazarlanmasi sonucu ortaya ¢ikan kazancin sagladigt
finansman seklidir. Bu anlagsmalar ya artik maliyet ydntemiyle ya da telafi

yéntemiyle yapilir.

Artik maliyet yonteminde havaalani isleticisi 6ncelikle havayolu digi gelirleri
toplam yillik bitgesinden c¢ikartir ve butgenin geri kalan kismini havayolu
kullanicilarindan sa@layacak bir fiyatlandirmayla finansmani tamamlamig olur.

Burada risk agirlikl olarak havayolu isletmelerince alinmaktadir.

Telafi yonteminde ise, isletmeci havaalanini gesitli maliyet merkezlerine
béler ve bu maliyet merkezlerine iligskin yapmis oldudu titiz hesaplamalara
dayanarak fiyatlamasini yapar. Burada finansman riski havaalamnlndir, ¢cunkd
maliyetlere iliskin hesaplamada vyapilan hata havaalaninin finansmaninda

yetersizlige sebep olacaktir™.

% Administrator’s Fact Book, Federal Aviation Administration Publications, Mart 1994, s. 16.
® Norman Ashford ve Clifton A. Moore, Airport Finance (New York: Van Nostrand Reinhold,
1992), 5. 26-27.

% The Airline Handbook/Chapter 7-Airports, http://www.air-transport.org/handbk/chaptr07.htm
iletisim adresli internet web sayfasi, 10.02.1998, s. 2.
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2.1.2. Devlet Siibvansyonlari

General Accounting Office/The Commision of Airports'un (Maliye
Ofisi/Havaalanlar1 Komisyonu) talebi Gzerine Maliye Bakanhdi ve bir &zel
arastirma kurulusu olan Coopers&Lybrand LLP sirketi tarfindan yapilan iki degisik
arastirmaya gére A.B.D.'deki havaalanlarinin yillik finansman ihtiyacinin 1997-
2002 yillan arasinda bes yil boyunca her yil 1997 fiyatlariyla 7-8 milyar dolar
olarak gergeklesecegi belirtilmigtir‘”. Bunun baslica nedeni her yil artan yolcu ve
kargo trafigidir. FAA'nin tahminlerine gére gelecek yillarda yolcu trafigi her yil
%3.5 ve kargo trafigi de %6.5 - %8 oraninda artacaktir. Bu hesaplamalar
dogrultusunda A.B.D.’nin 6nimuzdeki bes yil icin havaalani yatirim harcamalarinin

50 milyar dolar olarak gergeklesmesi tahmin edilmektedir.

Birer kamu yatinmi olan havaalanlarina finansal destek saglamak amaciyla
ilk olarak 1970 yilinda Airport and Airways Development Act (Havaalanlari ve
Havayollari Gelistirme Yasasi) yasasi ¢ikarilmig ve bu yasaya dayanarak da
Airport and Airway Trust Fund adi verilen havaalani ve havayolu yatinm fonu
olugturulmustur. 1982 yilinda Airport and Airway Improvement Act (Havaalanlari
ve Havayollari iyilestirme Yasasi) yasasiyla yeniden diizenlenen bu fon su sekilde

kaynak saglamaktadir:
- Her i¢ hat yolcu biletinden %8,
- Amerika’dan baglayan her dis hat ugusunda yolcu biletlerinden %3,

- Ticari olmayan uguslarda kullanilan oktanli benzinin her galonu icin 12

cent ve jet yakitinin her galonu i¢in 14 cent,

- Hava kargo tasimacilik Ucretleri Gzerinden % 5,

! Airport Capital Financing Requirements Must Be Met,
http://www.awgnews.com/faa/airport.htm iletisim adresli internet web sayfasi, 10.02.1998, s. 1.
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- Her sivil tescilli ucaktan yilda 25 dolar bandrol parasi, 1132 kiloyu gegen
her piston motorlu ucaktan azami kalkis agirligiyla 1132 kg arasindaki her 3.7 kg
icin 2 cent ve her turboprop ya da jet motorlu ugaktan azmi kalkis agirhd temel

alinarak her 3.7 kg i¢in 3.5 cent vergi alarak.

Havaalani ve havayolu fonu daha sonra AIP adi verilen bir havaalan
gelistirme programi gercevesinde ulusal sistem planlamasina bagh olarak
kullaniimaya baslanmistir. Ancak asiri derecede artan havayolu trafigi sonucunda
AIP ve havaalani fonu artik eskisi gibi yatinmlara finansal destek
saglayamamaktadir. AIP 1.9 milyar dolarla en fazla finansman sagladigi 1992°'de o
yihn toplam havaalani yatinimlarinin ancak %25’ini karsilayabilmistir. 1995 yilinda
ise bu finansman deviletin bu fonu ayni zamanda genel bitge agigint kapatmak icin

kullanmasi nedeniyle 1.45 milyar dolara dismustir®.
2.1.3. Borglanma

Amerika’da bu gin havaalanlarinin neredeyse tamamina yakini finansman
ihtiyacini  borglanarak gidermektedir. Borglanma c¢oguniukla bono arz etme
seklinde olmaktadir. Cogu finansman bonolarinda oldugu gibi havaalani bonolari
da 6deme garantérinin kim olduguna gére siniflanmaktadir. Ancak A.B.D.’de
havaalanlari yonetimlerince arz edilen bonolar bu kurali kullanmakla beraber
temelde ikiye ayrilirlar. Bunlar: (1) genel yUkUmlUlUk tipi bonolar (general

obligation bonds) ve (2) havaalani gelir bonolaridir (airport revenue bonds)®.

(1) Genel Yukomlalik Bonolari: Bu tip bonolar A.B.D.'de yalnizca

havaalaninin milkiyetine veya isletim haklarina sahip olan belediyeler, eyalet
valilikleri veya federal hiklimet gibi yerel veya merkezi idarelerce arz edilebilirler.

Arz edilen bonolarin faiz ve ana para édeme garantisi kamu gtvencesi altindadir.

2 pirport Finance Challenges for the Next Decade, http:/www.airportnet.org/depts/publicat/
airmags/am5695/fin.htm iletisim adresli internet web sayfasi, 21.10.1997, s.3.
%3 Ashford, Airport Finance, s. 33.
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A.B.D. Federal Hukumeti yerel idarelerin yine ayni sekilde yerel kaynaklardan
borglanmalarini desteklemek ve kiclk genel havacilik havaalanlarinin finansal
acidan kabiliyetlerinin arttirilmast amaciyla bu tip bonolardan saglanan kazanci
federal gelir vergisinden muaf tutmaktadir. Dolayisiyla ticari sirketlerin arz ettigi
bonlara gére daha az faiz getirisine sahip olan kamu bonolari bu gekilde vergi
muafiyetine ihtiyaci olan kisi veya igletmelerce tercih edilir duruma gelmektedir.
Hatta bu bonolar Amerika'da énemli bir pazar olusturarak kazanci ytksek fakat
normal diliminden fazla vergi 6demek istemeyen yatirimcilar igin tek ¢ikis noktasi
durumuna gelmislerdir. Bu nedenle 1986 vergi reformuyla okul, havaalani veya alt
yapi hizmetleri gibi buyUk finansmana ihtiya¢ duyulan yatirimlar diginda esitsizlik

yaratti§i icin kullaniimasi referandumdan kabul oyu almast sartina baglanmigtir®,

(2) Havaalani Gelir Bonolari: Burada ise arz edilen bonolarin ana para ve

faiz 6demelerinde kamu glvencesi yerine havaalani gelirleri veya havaalani
karlithg: garantér olmaktadir. Tum &demeler saglanan havaalani gelirlerinden
yapiimaktadir. Ozellikle son yillarda havaalanlarinin iyilestirme ve blyume
projelerinde karlihdi yUksek terminal binalari, kargo tesisleri, hangarlar ve arag
park sahalari gibi ek tesislerin finansmaninda yogun olarak gelir bonolarn
kullaniimaktadir. Gelir bonolarinin pratikte bu kadar ilgi gérmesinin en énemli
sebebi tim vergi mikelleflerini adir bir ek vergi sorumlulugu altina sokarak
finansman kaynagi yaratmak yerine ticari getirisi olan bir finansman kaynagi
yaratarak herkes igin finansmani kazanch ve cazip hale getirmektir. Tabiki her
havaalaninin bu tip imkanlardan yararlanmasi séz konusu degildir. Ozellikle
federal yardimlardan sadece %10 alabilen genel havacilik havaalanlarinin %20'|

alan blyuk ticari havaalanlarinin yaninda bu pazarda pek sansi olmamaktadir.

* Richard A. Musgrave ve Peggy B. Musgrave, Public Finance in Theory and Practice
(Singapore: McGraw-Hill Book Company, 1989 Intl. edition), s. 562-563.



105

2.1.4. Yap-iglet Tipi Finansman

_ Havaalanlarindaki hangarlar, yakit dagitim sistemleri, terminaller ve oteller
gibi bazi o6zeliikli tesislerin finansmaninda gunimizde en c¢ok kullanilan
yoéntemlerden biri de yap-islet tipi finansman ydntemidir. Bu tip yatirimlarda ya
tesisin kurulacad! alan havaalaninca yatirimciya yillik 6demelerle kiralanir ya da
yatinmct havaalaninin kendisine tahsis ettigi arazi Uzerine tesisini inga eder ve
mulkiyetini havaalan! isletmecisine devrettikten sonra 6zel sartlarla ve fiyatlarla
tesissin uzun dénemii kiracisi olur. Otel ve hangar gibi tesislerde arazi kiralamasi
agirlikh  olarak uygulanirken, terminal tesislerinde diger yol daha c¢ok

uygulanmaktadir®.

Ozellikle Amerika’da mevcut bulunan havayolu igletmelerince belli bir
havaalanini merkez faaliyet issli olarak segcme egilimi (hub system) s6z konusu
havalanlarinda yap-iglet yatinmlarini da arttirmaktadir. Burada havayolu
isletmelerince amacg 6igek ekonomilerini daha iyi kullanabilmek ve frekansla
kapasiteyi arttirabilmektir. Amerikan Maliye Ofisi'nin aragtirmasina gére 1995
yilinda 43 adet havalani havayolu isletmelerince merkez Usst olarak
kullanilmaktadirlar. Merkez (s olan havaalanlarinda havayolu isletmeleri yap-
igletler sonucunda ¢ok avantajli durumlar saglamaktadirlar. Bu havaalanlarindaki
mevcut terminal tesisleri ve yolculari ucaklara baglayan kapi, kéruk gibi ¢ikis
noktalari neredeyse tamamen bu isletmelerce kiralanmis olup s6z konusu
havaalanina sefer dlzenleyen diger havayolu isletmeleri de terminal konusunda
yatinmci havayolu isletmesinin bagimlisi durumuna dismektedirler. Sézgelimi
Pittsburgh Havaalanindaki toplam 75 terminal yolcu kapisindan 50 adeti 2018

yilina kadar USAir Havayolu igletmesine 6zel gartlarla kiralanmistir. Ayni sekilde

% Wells, Airport Planning and Management, s.180.
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Cincinati Havaalanindaki 67 kapidan 50 adedi Delta Havayollarina 2023 yilina

kadar 6zel sartlarla kiralanmistir™.
2.1.5. Yolcu Tesis Kullanim Vergisi

Amerika’'da son yillarda havaalani yatinimlarinda yaratici finansman
mekanizmalari kullanilir olmustur. Bunlar arasinda en populer olaniysa “passenger
facility charge veya kisaca PFC” adi verilen yolcunun tesisi kullanim vergisidir.
PFC kisaca havaalaninin terminal hatti tesislerini iyilestirmede kullanmak Gzere
her yolcudan topladi§i bir kac dolarlik bir vergidir. ik uygulayicilar arasinda Las
Vegas'daki McCarran Uluslararasi havaalani bulunmaktadir. Terminal igi ticari
alanlarindaki kumar makinalari, restoranlar ve barlar gibi zengin Grin ve hizmet
yelpazesinden sagladigt gelirler ve ucus faaliyet gelirleri disinda en blyuk kalemi
PFC’ler olusturmaktadir. Sézgelimi McCarran Havaalaninin  2000’li yillar igin
uygulamaya koydugu 560 milyon dolarlik terminal sahasi blylme planinin 296
milyon dolarlik bélimi PFC girdisiyle 6denecektir. 1993 yilinda bu havaalaninin
144.1 milyon dolarlik havaalani gelirlerinin 21 milyonluk bélimG PFC yoluyla elde
edilmigtir. Federal Havacilik Dairesi s6z konusu havaalaninin énimuozdeki 30 yil
icin 944 milyon dolarlik bir PFC geliri elde etmesini onaylamistir™. Bir diger énemli
6rmek de Sikago O’Hare Uluslararasi Havaalanindan verilebilir. Halen yilik
yaklagik 70.000.000 yolcu trafigiyle dinyanin en kalabalik ve iglek havaalani olan
O’Hare’in gevreye verdigi gOralth problemlerini gidermek icin yapilan projenin 271

milyon dolarlik finansmani da yine PFC girdisiyle saglanacaktir.®®

% Bespoke Fortunes” Airline Business Dergisi, Ocak 1997, s. 32-34.

" Danna K. Henderson, “ McCarran: 45 Visionary Years “, Air Transport World Dergisi, Haziran
1993, s. 197-199.

% James Ott, “ City, State Forces Wrangle Over Third Chicago Airport *, Aviation Week &
Space Technology Dergisi, 8 Nisan 1996, s. 35 ve 38.
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her Gzellestirme uygulamasinin temel amagclart arasinda su noktalar

sayabilmekteyiz:'® /
- Devlet monopollerinin yikiimasi,
- Rekabeti arttirarak tiketicinin korunmasi,
- Verimlilik ve karlihgin arttiriimasi,
- Devletin ekonomideki etkinliginin azaltiimasi,
- Devlete gelir saglanmasi,

- Mulkiyeti hisse senetleri yoluyla tabana yayarak liberalizmi tegvik etmek

v.b.
3.2. Ozellestirme Yontemleri

Ozellestirme uygulamalarinda kullanilan yoéntemler uygulamanin séz
konusu olacag tlkelerin genel ekonomik sartlarina, sermaye piyasalarnnin
durumuna, Ozellestirilecek igletmenin iginde bulundugu mali sartlarnna,
Ozellestirmenin amaglarindan hangisine agirlik verilecegine ve o&zellestirme
yasalarinin niteligine baghdir. Ancak hangi yontem kullanmilirsa kullanilsin gergek
anlamda ozellestirmeyi yapabilmek icin uygulamaya konu olan kamu iktisadi
tesebblsinun mdlkiyetinin en az % 571inin kamudan &zel tesebblstn eline
gecmesi gerekmektedir. Buna ek olarak ydnetim mekanizmasinin da &zel
tesebblstn elinde bulunmasi ¢ok &nemli bir parametredir. Bu c¢ergevede

bakildiginda &ézellestirme ydntemleri baglica dért bélime ayrilmaktadir. Bunlar:

"2 Ali Ceylan ve Melek Vergiliel, Tiirkiye’de Kamu iktisadi Tegebbiisleri ve Ozellestirme
(Bursa: Uludag Universitesi Gliglendirme Vakfi Yayinlari No.17, 1989), s. 65-69.
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(1)Hisse senetlerinin halka arzi, (2) Blok satig yoéntemi, (3) Dogrudan Satis

Yéntemi ve (4) Calisanlara satis yontemleridir'®.

3.2.1. Hisse Senetlerinin Halka Arzi

Bu giin dinyada en ¢ok kullanilan ézellestirme ydntemlerinin basinda hisse
senetlerinin halka' arziyla 6zellestirme yéntemi gelmektedir. cogunlukla mulkiyetin
tabana yayimasinin istendigi Glkelerde tercih edilen bu uygulamada
Ozellestirilecek kamu iktisadi tesebblstnin énce zarar giderilmekte daha sonra
da halka satisi gindeme gelmektedir. Burada amag¢ zarar eden bir sirkete
yatinmeimnin ilgi géstermemesi sonucu 6zellestirme programinin daha baglangicta
basarisizliga ugramasini &nleyebilmektir. Bu tip yontemlerde en cok dikkat
edilmesi gereken hususlarin basinda halka arz sirasinda hisselerin tabana
yayilacak sekilde dagiimasini saglayabilmek gelmektedir. Soyleki halka arz
sirasinda tabana yayilma kontrol edilemezse 6zel sektér tekeline yol acabilecek
mulkiyetin kisith gruplarin veya tek bir kurulusun elinde toplanmasi durumu ortaya

cikabilecektir.

Hisse senetlerinin halka arzi mevcut hisselerin satilmasi seklinde
olabilecegi gibi yeni hisselerin arz edilmesi yoluyla sermaye arttinmina gidilerek
de gerceklestirilebilmektedir. Bu durumda kamunun artan sermayeden alacagi pay

kisittanmak zorundadir.

Hisselerin halka arzinda yéntemin basarisi igin iki dnemli faktér buytk rol
oynamaktadir. Bunlardan birincisi yéntemin uygulanacadi Ulkede sermaye
piyasasintn gelismis olmasi, ikincisi ise hisselerin fiyatlandiriimasinda sz konusu
fiyatin igletmenin gercek ekonomik yapisini yansitacak sekilde belirlenmesi
gerekliligidir. Canku 6zellestirilecek olan kamu tesebblsinin ¢odu zaman Ulkede

kargilastirma yapilabilecek bir esdegeri bulunmadigi ve daha &énce bu kamu

"% Ridvan S. Karluk, Tiirkiye’de Kamu iktisadi Tesebbiisleri ve Ozellestirme (istanbul: Esbank
Yayinlari, 1994), s. 136-142.
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kurulusu sermaye piyasalarinda hi¢ isleme konulmadigi igin fiyatlamada

dzellestirmeyi basarisizhga itecek problemler ortaya ¢ikabilecektir.

3.2.2. Blok Satis Yontemi

Ozellestirilmesi disunilen kamu iktisadi tesebblstnin milkiyetinin belli bir
kisminin veya tamaminin yerli veya yabanci yatirimcilara satiimasi yéntemine blok
satis yontemi denilmektedir. Ozellestirilen kurulusun hisseleri blok satis sonrasi
halka arz edilebilir. Bu durumda yénteme “gecikmeli halka arz” ydntemi de
denilmektedir. Genellikle sermaye piyasalari gelismemis ya da halkin dogrudan
86z konusu hisselere alici olma talebinin bulunmadi§i durumlarda yaygin olarak

kullanilan bir yéntemdir.

Cogdu ulkede &zellestirme programlarinin basarist halkin destegine bagii
oldugu icin herhangi bir problemle kargilagsmamak amaciyla genellikle blok satig
iglemleri ihale usuluyle yapilmaktadir. Bu yéntemde &zellestirilecek kurulusun
karakteristigi ve faaliyet sektérii géz 6nine alinarak blok satis hissesi miktarini
belirlemek ve dolayisiyla 6zel sekior. tekellerinin olusmamasina dikkat etmek ¢ok

énemli rol oynamaktadir'®.

3.2.3. Dogrudan Satis Yontemi

Bu uygulama agirlikh olarak KiT’lerin belli parcalarinin, miesseselerinin,
ikinci faaliyet dallarinin ya da bu Kkitlere bagh kuguk 6lgekli igletmelerin
Ozellestiriimesinde kullanilan bir satig yéntemidir. Burada esas olan diger yollarla
satilamayan holdinglesmis KiT'lerin verimli pargalarini yasal acidan bagimsiz birer
isletme haline doénuUgtirerek bunlar direk olarak bir 6zel sirkete veya
konsorsiyuma pazarhk yoluyla satmaktir. Satilacak isletmenin mali agidan iyi
durumda olmasi ydntemin basariya ulagsmasinin temel kosuludur. Bu nedenle

tamaminin kara gegirilip satilmasi zaman alacak ve zor bir uygulama olan KiT’lerin

104 Karluk, a.g.e., s. 137-141.
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bagdl ufak isletmelerinin ana yapidan ayrilarak mali agidan kuvvetlendirilmesi ve
karli isletmelere doéntstlrGimesi satisin  gergeklestiriimesinde 6nemli  rol
oynamaktadir. Yontem hizli uygulanabilir olmasi nedeniyle bir ¢ok Ulkede ragbet

gormektedir'®

3.2.4. Cahganlara Satis Yontemi

Bu tip ézellestirme yénteminde ise séz konusu KiT’in veya bagli ortakliginin
yoneticiler 6nderligindeki bir yonetici-is¢i grubuna satilmasi s6z konusu
olmaktadir. Her ne kadar amag c¢alisanlarin kendi 6zkaynaklarini kullanarak bu
satin alima katilmasini saglamaksa da bir ¢ok geligsmekte olan tlkede c¢alisanlarin
birikimlerinin bu duzeyde gerceklesememesi sonucu 6zellestirme finansmaninin
6nemli bir kismi bor¢ alinan fonlarla saglanabilmektedir. Bor¢c bu anlamda
calisanlarin verimliligini tesvik edici bir unsur olmaktadir. Dolayisiyla buylk
istihdama sahip ve genis cografyaya yayilmis isletmelerde verimliligin artmasi ve
birim maliyetlerin dusmesinde c¢aligsanlarin pay sahibi olmasi ¢ok &nemli rol
oynadigindan bu tip igletmelerin  6zellestiriimesinde  yaygin  olarak

kullaniimaktadir'®.

3.3. Ozellestirme Benzeri Uygulamalar

Bir 6nceki baglikta degdinilen 6zellestirme modellerinin timinde ortak payda
olarak kargimiza mulkiyetin asgari %51’lik béluminin kamudan 6zel tesebblse
transferi ¢ikmigtir. Dolayisiyla bu modeller gergek anlamda &zellestirme
modelidirler. Bu gin dinyada bir ¢ok Uulkede %51 miulkiyet transferinin
gerceklesmedigi ancak 6zellestirme mantidina dayanan cesitli uygulamalar ortaya
konulmaktadir. Bu uygulamalar her ne kadar tam bir 6zellestirme olmasalar da

konunun alt yapisini olusturmalari acgisindan Ozellegtirme bashgi altinda

1% Hulki M. Cevizoglu, Tiirkiye’nin Giindemindeki Ozellestirme (istanbul: iigi Yayincilik Ltd.,
1989), s. 69.
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anilmaktadiriar.  S6z konusu uygulamalar basglica 6 baglk altinda

toplanabilmektedir. Bunlar:'”
(1) Kamu - 6zel sektér ortaklidi ydntemi (joint venture method)
(2) Finansal kiralama yontemi (leasing method)
(3) Yénetim devri yéntemi (management contract method)
(4) ihale Yéntemi (contracting out method)
(5) imtiyaz devri yéntemi (franchising method)
(6) Kurumsal serbestlestirme yéntemi (deregulation method)

Bunlarin disinda son vyillarda yUksek maliyetli alt yapiya yonelik kamu
yatinmlarinda 6zellestirme benzeri uygulamalarin en ¢ok ragbet gérenlerinden
biriyse Yap islet devret modelidir (B-O-T: Built-Operate-Transfer). Devlet
yatirimlarinin ihale ile bir 6zel konsorsiyumca finanse edilmesi, tasarimi, insasi,
igletilmesi, gecici streyle sahiplenilmesi ve sonunda da yine ihaleye ¢ikan kamu
kuruluguna tim mulkiyet ve isletme haklariyla devredilmesi seklindeki bu yéntem
genellikle karayolu, képri, bhavaalani ve enerji hatlari yatinmlarinda
kullanilmaktadir. Yap-iglet-devret modeli yukarida sayilan yéntemlerin bir gesit

108

bilesimidir™®.
3.3.1. Kamu Ozel Sektor Ortakhigi Yontemi

Bu tip ortakliklar kamu kuruluslariyla 6zel sektérin ortakliklaridir. Genellikle
bu tip uygulamalarda ortaklik iginde kamu payinin % 51'in altinda tutulmasina

dikkat edilmektedir, cinku arzulanan devletin bu ortakliga midehale etmemesidir.

'® Recep Kok, KiT-Ozellestirme Modelleri ve Tiirkiye Uzerine Bir Uygulama (Erzurum: Atatiirk
Universitesi Yayinlari No. 748, 1993), s. 102-104.

%7 cevizoglu, a.g.e., s. 71-73.

1% Ashford ve Moore, a.g.e., s. 90.
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S6z konusu yéntemin ¢zellestirme agisindan énemiyse karlilik ve verimliligin
artmasi halinde bu tip ortakliklardaki kamu payminin ¢ok daha kolay satisa
sunularak mulkiyetin tamamen Ozellestirilebilmesi karakteristiginden

kaynaklanmaktadir.
3.3.2. Finansal Kiralama Yontemi

Finansal kiralama yontemi ise ¢zellestiriimesi dustnulen verimliligi dasuk
kamu tesebbuUslerinin satisa sunulmadan &nce yilestirilerek kar eder hale
getiriimesine zemin hazirlayan bir yontemdir. Burada séz konusu olan KiT'in

mulkiyeti kamuda kalmak sartiyla isletim hakki 6zel tesebbise kiralanmaktadir.
3.3.3. Yonetim Devri Yontemi

Burada ise herhangi bir KiT’in igletme haklari 6zel sektére devredilmektedir.
Mulkiyeti kamuda kalmak sartiyla imzalanan bu tip anlasmalarda 6zel tegebblse
genellikle anlagsmanin bitis tarihinde igletmenin mulkiyetini de satin alma hakki

taninmaktadir.
3.3.4. ihale Yontemi

Bu yéntemde kamu kurulusunun muikiyeti 6zel sektdre devredilmezken
hizmetlerinin bir kismi 6zel sektére devredilmektedir. Ozellikle belediyeler gibi
mahalli idarelerde temizlik, park-bahge, spor tesisleri ve otopark isletimi ve gevre
diuzenlemesi veya ¢op toplama hizmetleri gibi islerle hasatanelerdeki temizlik igleri

bu yéntemin en temel érenek uygulamalari arasinda sayilabilir.
3.3.5. imtiyaz Devri Yontemi

Imtiyaz devri genellikle monopollerin gucli oldugu ve rekabetin hic
yasanmadigt piyasalarda mal ve hizmetlerin Gretim ve daditim haklarinin 6zel

sektoére kullandiriimasi seklinde bir 6zellestirme ydntemidir. Burada séz konusu

Ty

P HARET
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olan monopoller ¢oguniukla yol,su ve elektrik gibi dogal deviet tekelleridir.
yonteme ismini veren imtiyaz ise iki sekilde gerceklesmektedir. Birinci yontemde
imtiyaz mal ve hizmetin Gretim ve daditimiyla ilgili disUk bir Gnite fiyati
belirlenmesi sonucu mutesebbise kar edecek bir marjinal fiyatlandirma imkani
sunulmasi seklindedir. Ikincisinde ise imtiyaz mitesebbise daha fazla Uretim

yapma imkani taninmasi seklindedir'®.

3.3.6. Kurumsal Serbestlestirme

Devletin piyasalar Gzerindeki kisitlamalarini, fiyat ve tcret denetimierini ve
sonucta monopolci hakimiyetini yine kendi uygulamaya koydugu vyasal
duzenlemelerle ortadan kaldirmasi yoluyla gergeklestirdigi ekonomik piyasalari
Ozellestirmeye ve tam rekabete agmaya ydnelik ydnteme kurumsal serbestlestirme

veya deregiilasyon adi verilmektedir'"°.

Bu sistemde variimak istenen en énemli hedef piyasalari rekabete acarak
tiketici faydalarim arttirirken monopolct gict sinirlayabilmektir.  Dolayisiyla
deregllasyonda  bir yandan KiT'lerin olusturdugu vyasal tekeller ortadan
kaldiriirken diger yandansa piyasaya giristeki yapay engeller devre disi

birakiimaktadir'"'.

3.4. Diinya Genelinde Havaalanlarinda Ozellestirme ve Ozellestirme

Benzeri Uygulamalar

Daha once sayilan nedenlerle 21. Ylzyilla girerken gelismis veya
geligmekte olan uGlkelerin  bir cjogunda havaalanlari ya gergcek anlamda
Ozellestirme uygulamalariyla ya da oOzellestirme benzeri uygulamalarla kamu

milkiyetinden ve kamu yatirnnmi olmaktan gikartiimaya calisiimaktadir.

'® Kok, a.g.e., s. 106-108.

"9 Cevizoglu, a.g.e., s.73-74.

" Giineri Akalin, KIT Ekonomisi: KiT’ler, Reformlari, Alternatifleri ve Ozellestiriimeleri
(Ankara: Esbank Yayinlan, 1990), s. 302-303.
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3.4.1. Avrupa Ulkelerindeki Havaalani Ozellestirme Uygulamalari

1994-1995 vyillari itibariyla dOnyanin 6nde gelen 45 uluslararasi
havaalaninin gelirleri giderlerine goére %8.3 artmig olup net karlann % 17.8
civarinda gergeklesmistir. Tum bu karlihga ragmen yatinm harcamalari da ayni
oranda artmistir'’®. Avrupa’daki cesitli uluslararasi havaalanlarinin yillk yatirim
toplamlari yaklagik olarak 4 milyar Amerikan Dolari civarinda olup uzmanlar
gelecek 10-15 yil igin Avrupa havaalanlarinin yatinim harcamalari tutarinin 65-80

milyar Dolar olarak gerceklesecegini tahmin etmektedirler'™,
3.4.1.1.ingiltere

Uzun yilardir Avrupa'daki Viyana ve Milano gibi bir ¢ok havaalani ézel
kuruluslarca igletiimektedirler. Ancak bu kuruluglarin ortaklari incelendiginde
hissedarlarin bir veya birden fazla merkezi ya da yerel idare oldugu
gozlemlenmektedir. Buna karsin ingiltere Basbakan Margaret Thatcher
onderliginde 1980’lerin ilk yarisinda baslattigi kamu tesebbuslerini 6zellestirme
hamlesine British Airways, British Gas, British Petroleum ve British Telecom’la
beraber British Airport Authority’ de katarak havaalanlari konusunda tim dUnyaya

gergek anlamda ézellestirme érnegdi olmustur' ™.

ingiltere’de  6zellestirme uygulamasi ik olarak 1985 yilinda hikumetin
havaalanlarini ve havacilik hizmetlerini artik slbvanse etmeyecegini ve de
havaalanlarinin bundan béyle hikimetge verimlilik ve kar mantigina dayanan birer
ticari isletme olarak gértlmek istendigini belirten agiklamasi ile baglamistir. 1986
yilinda imzalanan Airport Act ve White Paper anlasmalariyla ingiliz Havaalanlari

Otoritesi olan British Airport Authority (BAA) BAA Plc. adi verilen bir limited sirkete

"2 Mark Odell, “ Fortunes Return “, Airline Business Dergisi, Aralik 1995, s. 40.

13 Kevin O'Toole, “ European Lead “, Flight International Dergisi, 30 Nisan-6Mayis 1997, s.34.
"4 Ahmet Galal, Leroy Jones, Pankaj Tandon ve Ingo Vogelsang, Welfare Consequences of
Selling Public Enterprises: An Empirical Analysis (New York: Oxford University Press
Published for the World Bank, 1994), s. 41.
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dénustaralmastar. Sirket hisseleri 6nce tamamen devletge alinmig ve sonra da
1987 yazinda Londra Borsasi’'nda iglem gormeye baglamistir. BAA Plc. sirketi
catisi altinda Gg¢ ayri isletme bulunmaktadir. Bunlardan birincisi Havaalan
isletmeciligi Sirketi, ikincisi Lynton Plc isimli gayri menkul ve ingaat sirketi ve
Gglinctsy de British Airport Services Limited Plc. isimli danigmaniik girketidir. BAA
Plc. sirketi baglangicindan bu yana envanterindeki Heathrow, Gatwick ve
Stansted’den olusan ¢ Londra havaalaniyla Edinburgh, Glasgow, Prestwick ve
Aberdeen’den olusan dért iskog havaalani olmak Gzere toplam yedi havaalanimin

mulkiyetine sahiptir ve isletmeciligini yapmaktadir.

BAA Plc.’nin mulkiyetine giren havaalanlari disinda kalan havaalanlarindan
yillik cirosu 1.000.000 Sterlin’i gecenlerse yerel idarelere devredilerek herbiri ayri
bir isletme olarak yeniden yapilandiriimislardir. Béylelikle BAA Plc.’den sonra 16
havaalani 6zel isletmeler olarak mahalli idarelerin mulkiyetinde faaliyete
gecmiglerdir. Ancak devletin arzuladiyi politika bu 16 havaalaninin mahalli
idarelerce borsa da satisa sunulmasidir. Buna karsin mahalli idareler
milkiyetlerindeki havaalanlarini satmak istememektedirler. ingiliz Hukumeti bu
noktada siyasi nedenlerle yerel idareler Uzerinde baski kuramamig olmasina
karsin yerel idarelerin havalanlarina yatirrm yapmak amaciyla merkezi idareden
kaynak saglama girisimlerini engelleyerek s6z konusu 16 havaalaninin satisina
iliskin dolaysiz bir baski olusturmustur. Bdylece ilk olarak 1990 yilinda Londra
cevresindeki Luton Havaalani yatinm icin devletten kaynak saglayamamis ve
borsada hisseleri halka arz etme yoluna gitmistir. Yine 1990 yilinin Mayis’'inda
Liverpool Havaalaninin %76’s1 ayni sebeplerden ucgak Ureticisi olan British
Aerospace sirketine satilmistir. Bu yolla hikimet her yil daha ¢ok havaalaninin

Ozellestirilecedini tahmin etmektedir.

Bunlarin disinda ingiltereyi ¢zel yapan son bir érnek de 1987 yilinda
Londra’da liman doklarinin Uzerine kurulan London Stolport Havaalani’dir. Bu

havaalaninin 6zelli§i %100’GnUn 6zel sermayece finanse edilmig olup 6zel
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tesebbisce kurulugsundan bu yana isletimekte olmasidir. London Stolport
kGcuklugiine karsin dinyanin tarifeli uluslararasi seferlere acik 6zel mulkiyetteki

ilk havaalanlarindandir'™®,

3.4.1.2. Almanya

Almanya’nin havaalanlari bagimsiz isletmeler olarak yapilanmis havaalani
sirketlerince calistirimaktadir. Bu havaalani sirketlerinin hisselerinin ¢ogunlugu
eyalet ve yerel idarelerin mulkiyetinde olup kalan kismi ise federal devletin
mulkiyetindedir. Bu yapiya en guzel érnekler Frankfurt ve Munich havalanlaridir.
Avrupa'nin Heathrowdan sonra en islek havaalani olan Frankfurt havaalani
‘Flughafen Frankfurt-Main AG (FAG)” sirketince isletiimektedir. FAG'In
hissedarlari % 45.2 ile Hesse Eyaleti, %28.9 ile Frankfurt sehir idaresi ve %25.9
ile federal hukumettir'’®. 1992 yilinda hizmete giren yeni Munich Uluslararasi
Havalaninin mulkiyeti ise %51 ile Bavaria Eyaleti, %23 ile Munih sehri ve %26 ile

federal hikiimet arasinda paylasiimistir'"’.

Ancak bu yapi Avrupa Toplulugunun tam rekabeti saglayabilmek icin devlet
tesebbuslerinin  6zellestiriimesi  gérust 1siginda 1997 vyihinda degismeye
baslamistir. ilk de@isme Almanya’nin 3. blylk havaalani olan Dusseldorf
Uluslararasi Havaalaninin  6zellestirme isleminin  Avrupa Komisyonu'nca
onaylanmasiyla gergeklesmistir. Bu ¢ergevede Aralik 1997 tarihinde North Rhein-
Westphalia Eyaleti Disseldorf Havaalani’'nin %50 hissesini Alman insaat sirketi
Hochtief ile irlanda sirketi Aer Rianta'nin olusturdudu ortakhga satmistir.

Anlagmaya gore sirket havaalaninin isletmesini dider hissedar olan eyalet

" Doganis, a.g.e., s. 26-31.

1 L eonard Hill, “ Landlocked But Looking Upward *, Air Transport World Dergisi, Ekim 1993, s.
87-88.

"7 L eonard Hill, # Beyond Expectations: Munich 1 Year Old “, Air Transport World Dergisi,
Haziran 1993, s.182.
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ybnetimiyle paylasacak ve 1.2 milyar Alman Mark’lik yeni yatinmin finansmanina

istirak edecektir''®,

Yeni Ozellestirme uygulamalarina diger o6rnekte 1998 yilinin Gglncu
yarisinda satig ihalesi tamamlanacak olan Berlin havaalanlaridir. Berlin'deki
mevcut Schonefeld, Tegel ve Tempelhof havaalanlari halen Berlin Brandenburg
Flughafen (BBF) holdingince isletiimektedir. BBF Holding 1996 yilinda aldigi bir
kararla igletmenin Brandenburg Eyaleti ve Berlin sehrine ait olan mdulkiyetinin
%74.9unu 6zel tesebblse satmaya karar vermistir. Ayni karar i1sidinda Berline
yeni bir havaalani yapimi fikri onaylanmis ve bu havaalani bitene kadar diger

havaalanlarinin iyilestirilmesine karar verilmistir'*®.

3.4.2. A.B.D.’deki Havaalani Ozellestirme Uygulamalar

Wright Kardesler'in ilk ugusu gerceklestirdigi tarihten bu yana havacilik
kuruluslarinin ézel tesebblsun elinde oldugu A.B.D. 1978 vyilinda havayolu
tagimacih@ sistemini serbestlestirerek (deregulation) bu 6zel girisimciligi tam
rekabet ortami ile desteklemis ve tum dinyada bu hareketin énclist olmustur.
Ancak havaalanlan tim bu havacilikta devrim sayilabilecek icraatlarin disinda
tutulmustur. Washington D.C. Dulles International Havaalaninin milkiyeti FAA'de
kalmak suretiyle neredeyse Ulkedeki temel ve ticari hizmet havaalanlarinin
tamamina yakini mahalli idarelerin malkiyeti ve igletimindedir. Ulkedeki 6zel
mulkiyetli havaalanlari toplamda ¢ok sayida gérinseler de bu havaalanlari genel
havaciitk  amach olup  AB.D.deki ugcak  trafiginin %1’ini bile

gerceklestirememektedirler.

Ulkede gergek anlamda ilk havaalani ézellestirme fikri 1989'da New York

Eyaletinin Albany havaalani icin gelistirilmistir. Havaalanini ézel bir konsorsiyuma

"8 Frances Fiorino, * Airline Outlook: Dusseldorf Privatization Approved “, Aviation Week &
Space Technology Dergisi, 19 Ocak 1998, s. 15.
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satma fikri FAA tarafindan kurulan bir komisyonda ele alinmis ancak havayolu ve
genel havacilik isletmelerinin basini gektidi bir lobi faaliyetiyle &zellegtirme
operasyonunun maliyetleri arttiracadi fikri galip gelerek ilk denemede 6zellestirme

gundem disi kalmistir.

Bununla beraber Amerika havaalanlarinda O&zellestirme  benzeri
uygulamalarin sikgca goruldugu bir Glkedir. Bunlarnin ilk 6rneklerinden biri
Columbus sehrindeki eski bir askeri meydan olan Rickenbacker Havaalaninin
Turner insaat Sirketi tarafindan 70 yilliina kiralanarak Lockheed tarafindan bir
sub-lease ile isletiimesi olarak gosterilebilir. ikinci bir érnek ise New Jersey
Morristown Havaalan'nin 1982 yilinda yine bir ingaat ve yatinm grubuna 99
yilhgina kirallanmlg olmasidir. Sirket havaalanini tim borglari ile devir almig olup
yenileme harcamalarini kendisi Ustlenmis ve de bazi tesislerin kira gelirlerinden
mahalli idareye belli oranda pay vermeyi kabul etmistir. O gline kadar zarar eden
havaalani su an yillik 250.000 trafikle kar eden bir isletme durumundadir. Bir diger
kiralama ornegide New Jersey Teterboro genel havacihik havaalanidir. Bu
havaalaniysa Pan American World Services sirketine 30 yilligina kiralanmistir.
isletmeci bu havaalaninda gergeklestirdigi yillik ciro Gzerinden kiraya ek olarak

yluzde édemektedir.

Ticari hava tagimacihigi da olan blyuk havaalanlarina iligkin Amerika’daki
en guzel Ozellestirme benzeri uygulama 6zel bir sirket tarafindan igletilen
Kaliforniya'daki Burbank Havaalanidir. Amerika’daki temel tagimacilik havaalanlari
arasinda hacim ve blytkluk acisindan 59'uncu sirada olan Burbank 1978 yilindan
bu yana Lockheed Air Terminal sirketince igletiimektedir. Lockheed’in bu sartlarda
iglettigi diger havaalanlari arasinda bir digeri de eski bir askeri s olan Stewart

Uluslararast Havaalanidir. 1989 yilinda Perot Yatirim Grubu tarafindan insa edilen

1% Michael A. Taverna, * Berlin OK s Airport Privatization, New International Facility *,
Aviation Week & Space Technology Dergisi, 6 Ekim 1997, s. 44.
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ve isletilen Dallas/Forth Worth’deki Alliance Havaalani Glkenin tek 6zel ticari

hizmet havaalani niteligini tagimaktadir'®.

Bunlarin diginda ¢ok 6nemli bir 6rnekde BAA Ingiliz Havaalanlari
isletmecilidi sirketinin Amerika'da Pittsburgh ve Indianapolis gibi son derece blyuk
iki havaalaninda terminal tesislerinin isletmeciligini Gstelenmesi olayindan
verilebilir. BAA sirketi Pittsburgh’da mahalli idareyle 15 yillik bir kontrat sonucu
kiraladigi terminali yolcular igin dizenlenmis 94 magazalik bir'mega alisveris
merkezine dénustirmustar. BAA’In Amerika'daki ikinci yatirimi ise Indianapolis
Havaalan’'nin tum isletmesini 10 yilik bir kontrat karsihidi devir almasidir. Bu
uygulama Amerika’da Ozellestirme yolunda c¢ok dnemli bir adim olarak kabul

edilmistir'®'. ‘ /

Ancak yukarida bahsedilenlerin disinda gergek anlamda A.B.D.de
Ozellegtirme girisimleri 1997 yilinin ikinci yarisinda yeniden baslamistir. FAA bir
pilot 6zellestirme programint uygulamaya koyarak istekli olan havaalani
idarelerinin aday olmalarini istemis ve bunlardan bes tanesini segerek mulkiyetini

ézel sektére satmak yoluyla 6zellestirecedini aciklamigtir'®.

3.4.3. Giiney Amerika’daki Havaalani Ozellestirmesi Uygulamalar

Havayolu sektéranun yillik ortalama % 7 blyadugt Giney Amerika
Kitasinda havaalanlarina ve buna iligkin alt yapr yatinmlarina buytk ihtiyag
duyulmaktadir. Uzun yillardir stiregelen yiksek enflasyon ve politik diizensizlik bu
Kitada havacilik sistemine yapilan yatinmiarin kisitlanmasina sebep olmustur.
Halen havayolu igletmelerinin %75'inin  Ozellestirildigi  Guney Amerika'da

havaalanlarinin da 6zellestiriimesi ile ilgili uygulamalar baslamistir. ICAO’nun

'20 Ashford ve Moore, a.g.e., s. 85-91.

'2! Stefano Ambrogi ve David Morrow, * Sold! Shopping for Profit “, Airport Business
Management & Development Dergisi, Eylill 1995, s.5 ve 16.

12 « FAA Will Select Five Airports for Privatization Trial “, Business & Commercial Aviation
Dergisi, Aralik 1997, s. 26.
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arastirmasina gére eskiyen sistemin yenilenmesi igin 1990-2010 yillarini
kapsiyacak bir dénemde yaklasik 250-350 milyar Dolar'lik yatirima ihtiyag vardir.
Dogaldirki bu capta bir yatirimin ekonomik agidan kalkinmakta olan bir kitada
yalnizca kamu tarafindan gergeklestiriimesi imkansizdir. Bu nedenle Kolombiya,

Meksika ve Arjantin’in basi ¢ektigi bir 6zellestirme atagi baglamigtir.
3.4.3.1. Kolombiya

1993 yilinin sonunda Kolombiya Sivil Havacilik Otoritesi olan Civil Aviation
Authority’i (CAA) sirketlestirmis ve béylece havaalan igletmeciligi ile hava trafik
hizmetlerini  birbirinden ayumistir. HOkimet hemen akabinde &zellestirme
yasasinin devreye girmesini beklemeden Bogota/El Dorado International
Havaalan’nin 3.800 metre uzunlugundaki ikinci pist ingaatini yap-islet-devret
metoduyla Ozel tesebbliise devretmistir. 1995 yilinda ise Amerikan Ogden yer
hizmetleri firmasiyla bir imtiyaz anlagsmasi yapiimis ve bu ger¢cevede Ogden 97
milyon Dolar’lik yatirimi yapmayi kabul etmistir. Yatinmin geri 6demesi 20 yillik bir
sure igerisinde Kolombiya Sivil Havacilik Otoritesince ugus hatti faaliyet

gelirlerinden karsilanacaktir'®.

3.4.3.2. Meksika

1997 yilinda gergeklesen 36.000.000°luk yolcu trafiginin 1998 yili igin
50.000.000 yolcu olarak tahmin edildigi Meksika’da mevcut eski ve yipranmis olan
havaalani sisteminin bu artisi kargilayamayacak durumda olmasi nedeniyle
Meksika Havaalani Hizmetleri Isletmesi Glkedeki 58 havaalanindan 35'ini
dzellestirmeye karar vermistir. Ozellestirmenin halka hisse senetleri arzi ve blok
satig ybntemleriyle yapilmasi distnulen Ulkede hUkimet alti yillik bir gegis
déneminde bu uygulamadan yaklasik 10 milyar Dolar kazanmayi hedeflemektedir.

Bu satiglarin disinda imtiyaz anlagmalari seklinde 50 yilligina havaalanlarinin

'23 Ellis Juan, “ Airport Privatization: Latin American Lead “, Airline Business Dergisi, Mayis
1996, s. 52-56.
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isletmesini 6zellestirmek isteyen hikimet havaalanlarini gruplara ayirarak ihaleye
cikartacaktir. Halen Cancun, Guadalajara ve Monterey gibi o6nemli
havaalanlarininda icinde bulundugu satis gruplar igin ingiliz British Airport
Authority ve Amerikal Airport International Group sirketleri teklif vermeye
hazirlanmaktadirlar. Ulkenin yolcu trafiginin % 30'unu saglayan en buyuk
havaalani Mexico City International'in ise 1994’de devletge yapilan yatirimlar

nedeniyle ileriki bir tarihte ayrica 6zellestiriimesi dustintimektedir'**.

3.4.3.3. Arjantin

Arjantin Hikameti 2004 yilinda Glkede duzenlenecek olimpiyat oyunlarindan
énce mevcut havaalani sistemini gelistirmek ve yenilemek amaciyla kamu
mulkiyetindeki 59 havaalaninin 28’ini 6zellestirecegini ilan etmistir. Aralarinda
Buenos Aires’deki Ezeiza ve Jorge Newbery Havaalanlarinin da bulundugu
6zellestirme hazirliklarinin isvigre’den Union Bank danismanhi§inda yGritaldagu
Arjantin'de uygulamanin 40 vyilhlk imtiyaz anlasmalari seklinde olmasi
diusunulmektedir. Ucus destek faaliyetieriyle gumrik ve pasaport iglemierinin
Arjantin Hava Kuvvetleri eliyle yuratilecegi 6zellestirme programinda yatirimcilarin

2020 yilina kadar sisteme 2 milyar Dolar aktarmalari beklenmektedir'®®,

3.4.4. Uzakdogu ve Avustralya’daki Havaalani Ozellestirme

Uygulamalari

Dinya ndfusunun dortte birinin - yasadi§i Asya kitasinda 1980’ler
sonrasinda baglayan sanayilesme hamiesi, bu kitanin 6zellikle dogu ve
guneydogusundaki ulkelerin son 15-20 yillik dénemde sUrekli olarak yilhk %5-10
arasinda buyime hizina ulagmasini saglamigtir. Ekonomi uzmaniari tarafindan

Asya Kaplanlari olarak degerlendirilen Japonya, Kore, Singapur, Malezya gibi hizli

2% Edward H. Phillips, “ Mexico To Privatize Major Airports *, Aviation week & Space
Technology Dergisi, 5 Ocak 1998, s. 41.
1%« pirports “, hitp://www.invertir.com/nr5724.html adresli intemet web sayfast, 06.03.1998, s.1.
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blylyen Asya Ulkleri ve Dunya ile olan iligkilerine tekrar hiz veren Cin’in geligen
ticaret hacimleri bu bélgenin Amerika, Avrupa ve Avustralya’yla yogun tasimaciik
faaliyetlerine girmesini gerektirmistir. Bu nedenle bélge ulkeleri artan talebi
karsilayacak havaalani ve alt yapt vyatinmlarina daha o6énem vermeye

baglamiglardir.
3.4.4.1. Malezya

Malezya'da havaalanlaﬁmn mulkiyeti kamuya ait olup isletiimesi Malaysia
Airports Berhad (MAB) adi verilen devlet kurulusunca gergeklestirilmektedir. Bu
kurulug gun gectikge ticari aktivitelerini arttirmakta ve 2000 yilinin sonuna kadar
da borsada halka arz edilmesi planlanmaktadir. MAB su anda 20 havaalani ile 16
stolport'u isletmektedir. Yeni insa edilmekte olan Kuala Lumpur International
havaalaninin toplam maliyeti 5 milyar Dolar olarak hesaplanmistir. Tesislerin
arazisini Malezya HukUmeti vermis insaatini da MAB Ustlenmistir. Ancak
havaalanindaki yakit tesisleri, kargo terminali, yer hizmetleri, bakim ve ikram

tesisleri 6zel sermayece finanse edilip isletileceklerdir'*®.

3.4.4.2. Cin

Qin’dé halen 140 1ATA kodlu sivil ve askeri/sivil ortak igletilen havaalani
bulunmaktadir. Tim bu kamu mali olan havaalanlari Cin’in sivil havacilik 6érgat
olan Civil Aviation Authority of China (CAAC) tarafindan igletilmektedir ve yatirm
planlanyla insaat ¢alismalari bu kurulusca ydnetilmektedir. 30’u uluslararasi
trafige acik bu havaalanlarinin iyilestiriimesi icin 1995-2000 yillari arasinda 4.5
milyar Dolar yatinm planlanmigtir. Yeni Hong Kong Chek Lap Kok uluslararasi
havaalan! bu yatirim plam disinda ayrica degerlendirilmektedir. Cin’deki yabanci
sermaye ve yatinm kanunu geregince havaalanlarina yapilan yatirimlarin ancak

%49'u kamu diginda kalan 6zel ve yabanci mutesebbislerce yapilabilmektedir. Bu

128 Brent Hannon, * Malaysia Gateway “, Flight International Dergisi, 21-27 Ocak 1998, s. 57-58.
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nedenle éncelikle havaalanlarinin bagimsiz kamu isletmelerine donistariimesine
baslanmistir. ilk olarak Shenzhen havaalani 6zel statide bir bagimsiz havaalani
isletmesine dénusturtlmis ve bu yaklasim bir ¢ok yabanci yatirimcinin ilgisini
cekmistir. Shenzhen'i takip eden aylarda Xiamen havaalani ayni sekilde

yapilandiriimis ve bu iki havalaninin ilk etapta 6zellestiriimesi fikri GOzerinde

yogunlasilmistir.

Ozellestirmenin bir diger sekli de Pekin Uluslararasi Havaalan’nda 1994
yilindan bu yana uygulanmaktadir. Kore Havayollari 1994 yilinda 200 milyon Dolar
harcayarak Pekin’de B-747 ugaklarina hizmet verebilecek bir kargo terminali insa
etmigtir.  Yillk 700.000 ton kargo kapasiteli terminalin igletmesi Kore
Havayollari'nca Gstlenilmis olup malkiyetin %49'u Kore'yve %571’i ise Cin’e aittir.
bunun diginda Kuveyt, Japonya ve Amerikan ihracat kredi bankalari Cin’'deki
cesitli havaalanlarinda ortak yatinmlarda kullaniimak Gzere &zel krediler

acmaktadirtar'’,

Bu gin tim Uzakdogu'nun en &nemli ticaret merkezi olan HongKong
ingiltere’ile kira anlagmasi bitip Cin'e devredildikten sonra bu tlkedeki havaalani
Cin igin de en 6nemli havaalani durumuna gelmistir. Mevcut Kai Tak Uluslararasi
Havaalani kapatilip Haziran 1998'de yeni Chek Lap Kok Havaalani hizmete
alinacaktir. Yeni havaalaninin yaklasik 20 milyon Dolarlik yatinminin ingiliz ve Cin
hikimetlerince ortak olarak gerceklestirimesi ve miulkiyetinin  Airport
Authority’e(Havaalam Otoritesi) birakilmasina karar verilmistir. Ancak  yolcu
terminali digindaki diger hizmetlerin tamami imtiyaz ve leasing anlasmalariyla 6zel
tesebblse birakilmistir. Ornedin Hong Kong Air Cargo Terminal Ltd. sirketi 20
yillik bir imtiyaz anlasmasiyla 1 milyar dolarlik kargo terminalini insa etmis ve
igletme haklarini da ayni sdre igin satin almistir. Ayni sekilde Cathay Pacific

Havayollari ikram Sirketi 15 yilligina 205 milyon Dolarlik, Lufthansa Havayollari

127« Breaking Down The Wall #, Airport Business Management & Development Dergisi, Eylill
1995, s. 32-41.
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ikram Sirketi15 yilligina 40.3 milyon Dolar’lik ve Swissair Havayollari ikram Sirketi
de 15 yilidina 41.6 milyon Dolar'fik yatirmlarla ikram hizmetlerinin igletmesini

satin almislardir®®,

3.4.4.3. Avustralya

Avustralya’daki 22 temel ticari havaalani 6zel stattld Federal Airports
Corporation (FAC) kurulusu tarafindan igletiimekteydi. Ancak 1995 yilinda
hikimet FACin elindeki yetkilerini daraltarak s6z konusu 22 havaalanini
Ozellestirme karart aldi. Bu havaalanlarindan Sidney’deki Kingsford Smith
Havaalanin tek basina, Melbourne-Brisbane-Perth'in ise paket halinde satiimasina
karar verilmistir. Ozellestirmenin 2000 yilindaki Olimpiyat Oyunlarindan 6nce
gergeklestirilmesi icin caba harcanmaktadir. Yeni uygulama icin ingiltere’den BAA,
Amerikadan Lockheed Air Terminal ve Atlantic City Havaalanini da isleten
Johnson Controls sirketleriyle Hollanda’dan Schipol Airport Company ve
Fransa’'dan ADP sirketleri teklif vermislerdir'®. ilk asamasi tamamlanan
Ozellestirme sUrecinde Melbourne Havaalani Avustralya’dan Pacific Airports
Consortium ve Ingiltere’den BAA firmalarina 1.3 milyar Avustralya Dolar’na,
Brisbane Havaalani Hollanda’dan Amsterdam Schipol Havaalani Isletmesi ile
Avustralya’dan Commonwealth Bankasrna 1.4 milyar Dolar'a ve Perth Havaalani
da Amerika’dan Airport Group International firmasiyla Avustralya Kalkinma
Konsorsiyumu'na 645 milyon Avustralya Dolari’'na satiimiglardir. Toplam 2.6 milyar
Amerikan Dolarhk gelir Avustralya hUkimetinin bu 6zellestirme isinden
beklediginden 1 milyar Amerikan Dolari daha fazladir. Sidney Havaalani ise

gurtltl problemleri ¢ézillmeden satilmayacaktir'™,

2% « Hong Kong’s New Airport in Brief “, hitp:/Awww.hkairport.com/about.htm adresli internet
web sayfasi, 21.10.1997.

'2%« ¢ 1.5 bn FAC Sell-Off Launched with Sydney “, Airport Support Dergisi, Haziran 1995, s.4.
%0« pustralian Airport Sales Get Under Way *, Flight International Dergisi, 14-20 Mayis 1997,
S.26.
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4. GELISMEKTE OLAN ULKELERDEKI HAVAALANI FINANSMANI
UYGULAMALARI

Gelismekte olan Ulkelerle az gelismis Ulkelerde genellikle havaalanlari
%100 devlet mahdir ve kamu kuruluslarinca igletilmektedir. Genellikle kamu
finansmaniyla gerceklestiriimeye calisilan havaalani yatinmlari ¢ogu kez
finansman yetersizligi nedeniyle aksamaktadir. Bunun énlne gecgebilmek ve bu
Ulklerin de kuresel havacilik sistemi icine katilmasini saglayabilmek amaciyla bir
cok kalkinma bankasi bu tip yatinmlar i¢in 6zel krediler saglamaktadir. Bunlarin
baslicalari Dinya Bankasi, Avrupa Topluluguna bagli Avrupa Yatinm Bankasi,
Afrika Kalkinma Bankasi, Asya Kalkinma Bankasi, Islam Kalkinma Bankasi gibi
bankalarla UNDP Birlesmis Milletler Kalkinma Programi, OECD Ulkeleri Kalkinma
Programi, OPEC Ulkeleri Uluslararasi Kalkinma Fonu gibi uluslararast kalkinma
fonu kuruluslaridir. Codu zaman bu kuruluslar havaalaninin tamamini finanse
etmek yerine gerekli fizibilite ¢alismalari icin kaynak saglamaktadiriar. Ancak
Dinya Bankasi'nin geri kalmis Ulkelerde alt yapi yétlrlmlarlm desteklemek
amaclyla baglattigi ve Gine’deki havaalan! yatinmlarinin da tamamini kapsayan
finansman programi gibi kaynaklar mevcut bulunmaktadir. Bunun disinda cesitli
tlkelerin  kendi“yatinmcilarina ihracat kredileri (eximbank credits) agmak yoluyla
gelismekte veya az gelismis Ulkelerde havaalani finansmanina kaynak olusturmasi

cok kullanilan bir yéntemdir.

Az gelismis Ulkelerde s6z konusu fonlarin kullaniimasi yéntemiyle ortak
finansmana en guzel érneklerden biri Afrika’daki Botswana’'nin Sir Seretse Khama
International Havaalanrnin finansmanidir. 1981 yilinda ihale edilen havaalaninin
finansorleri arasinda Kuveyt Afrika Yatinmlann Kalkinma Fonu (KF), Suudi

Arabistan Kalkinma Fonu (SF), Arap Bankasi Afrika Ekonomik Kalkinma Fonu



127

(BADEA), Almanya’'dan KFW sirketi, Afrika Kalkinma Bankasi (ADB), OPEC Fonu

131

(OPECF) ve Botswana Hukumeti yer almigtir =

Kalkinma Bankalari kanaliyla havaalani finansmanmna en guncel
érneklerdeh biri de eski adiyla Bombay ve yeni adiyla Mumbai olan Hindistan’in
ticaret merkezine yapilmasina karar verilen yeni 5 milyar Dolar’lik havaalanidir. Bu
cercevede Maharashtra Eyalet'i ile uluslararasi bir konsorsiyum arasinda anlagma
imzalanmisgtir. Havaalaninin finansmani Dunya Bankasi ve Asya Kalkinma

Bankasi’ndan alinacak kredilerle saglanacaktir'.

5. TURKIYE’DE HAVAALANI YATIRIMLARI VE FINANSMAN
UYGULAMALARI

Turkiye'deki sivil havaalanlariyla hava trafik ve seyrUsefer hizmetlerinin
tamami 1956 yilinda kabul edilen 6623 sayili yasa geregi kurulmus bulunan Devlet
Hava Meydanlari Isletmesi Genel Mudurlugi'nce (DHMI) icra ediimektedir. 1994
yilinda ézelleg,tirillene kadar Havaalanlari Yer Hizmetleri A.S. (HAVAS)' in da %51’
DHMi'ye ait bulunmaktaydi. %100 kamu mulkiyetindeki DHMI Ulastirma
Bakanhg@rnin  bir ilgili kurulusudur. Dolayisiyla DHMI'nin envanterindeki
havaalanlari da kamu mali olup yatinmlari yine kamu tarafindan bir plan program
cercevesinde Kkarsilanmaktadir. Yatinmlara iliskin kararlar Devlet Planlama
Teskilati (DPT) tarafindan onaylandiktan sonra Demiryollari, Limanlar ve
Havaalanlari Ingaati Genel Mudurlugirnce (DLHI) projelendirilip fizibilite

calismalar gerceklestiriimektedir.

1998 yil i¢in havayolu ulastirmasi sektérindeki kamu kuruluslar igin
ayrilan 6denek 60 trilyon TL.dir. Bu 6denedin 35 trilyonu DHMI Genel

Mudurltgirne tahsis edilmistir. Tahsis edilen &6denedin o6ncelikle Turkiye’nin

'3' Ashford ve Moore, a.g.e., s. 66-75.

132« Alliance Paves Way for $ 5 Billion Gateway “, Airport Business Management &
Development Dergisi, Temmuz/Agustos 1995, s. 4.
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toplam hava trafiginin %92’sini gergeklestiren Ataturk, Antalya, Esenboga, Adnan

Menderes ve Dalaman Havaalanlarinin iyilestiriimesine harcanmasi planlanmigtir.

1996 yilina kadar tamamen kamu finansmani yéntemini kullanan DHMI son
1-2 yildir uluslararasi havaalanlarina yapilacak terminal yatirrmiarinda yap-iglet-
devret modelini benimsemis ve bdylece Turkiye'de %100 kamu mali olan
havaalanlarinda o6zellestirme uygulamalarina ilk adim atilmigtir. Yap-iglet-devret
uygulamasi ilk olarak Antalya Uluslararasi Havaalan’'nda gergeklestirilmistir.
Bayindir insaat sirketi ile imzalanan anlagma geredi Adustos 1996'da ingaatina
baglanan 65.4 milyon Dolar’lik yeni terminal binasi ve 8 yolcu képrust 24 ayda
tamamlanacaktir ve isletme stresi 9 yil olarak belirlenmistir’®. Uygulama ikinci
kere bu defa istanbul Atatlrk Uluslararasi Havaalani yeni terminal binasi ingaati
ihalesinde denenmistir. Tepe-Akfen ortak girisimi 306 milyon Dolar'lik yatirimi 30
ayda tamamlamayi taahhid etmis ve igletme siresi olarak da 3 yil 8 ay 20 gin
belirlenmistir. Temeli 14.10.1997°de atilan yeni terminal kompleksi terminal binasi,
7000 araclik ¢ok kath otopark, 18 yolcu képrusi, yuksek teknolojili 1si merkezi,
yedek enerji merkezi, ¢6p imha ve aritma tesisi, su deposu ve ilave aprondan

olusmaktadr.

Antalya ve Ataturk Havaalanlar’'nda uygulanan yap-iglet-devret modelinin
Esenboga, Adnan Menderes ve Bodrum Havaalanlari yeni dig hatlar terminal

binalari ihalelerinde de uygulanmasi konusunda proje calismalari baslatiimistir'™.

Turkiye’'nin  havacilikla ilgili d6zellestirmeleri gec¢mis yillarda kamu
blnyesinde bulunan yer hizmetleri ve ikram sirketlerine yénelik olarak baglatiimig
ve bu gercevede 6nce havayolu sirketlerine ikram hizmetleri veren Ugak Servisi
A.S. (USAS) iskandinav Havayollar’na (SAS) satilarak 6zellestirilmistir. Bunu

33 Tokgdz, a.g.e., s. 49-51.

134 Taner Kiigiikiinsal (DHMI), * Havalimant ve Alanlarinin Durumu *, T.C. Ulastirma Bakanligs
Sivil Havacilik Genel Miidirligi‘nce diizenlenen Sivil Havacilik 2000 toplantisina sunulan bildiri
(Istanbul: 4-5 Kasim 1997), s. 52-54.
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takiben DHMI’nin bir badl ortakhidi olan ve Turkiye'de yerli ve yabanci havayolu
isletmelerine her tarli yer hizmetlerini saglayan Havaalanlarnn Yer Hizmetleri
A.S.’nin (HAVAS) %60°11k bélumu blok satis yontemiyle Yazeks Holding'e satilarak
Ozellestirilmistir. Son olarak da THY’nin %2 gibi kigUk bir bélimi dzellestirmeye

alt yapi olusturmak (zere halka arz edilmigtir.

1997-1998 yih 6zellestirme programi gercevesinde HAVAS'In halen kamu
mulkiyetinde bulunan son %40'lik béliminin de satilarak %100 6zellestirme
saglanmas! ve belli bir plan cergevesinde THY'nin de kamu mulkiyetinde bulunan

%98.17'lik boluminiin kismen de olsa 6zellestiriimesine karar verilmistir.'*

Havaalanlarinda ézellestirme s6z konusu oldugunda ise Turkiye'de ilk defa
1996 yilinda baslayan yap islet devret tipi 6zellestirme benzeri uygulamalar géze
carpmaktadir. Danyanin gesitli Ulkelerinde havaalanlart yatinmlarinda kullanilan
bu yéntem Turkiye’de de taraftar bulmasina karsin uygulama da bir takim

sorunlarin varligi da kabul edilmelidir.

Tarkiye agisindan problemlerin en énemlisi yap islet devret surecinin bir
torlt kisaltilamiyor olmasidir. S6z gelimi Atatirk Havaalanrnin yagsamakta oldugu
kapasite yetersizligi sorunlarint asmak amaciyla 1990’larin bagindan bu yana
defalarca yap-iglet-devret ihaleleri agiimasina karsin yillarca bu ihaleler
sonuclandinlamamis olup aradan gegen 6-7 yilda sorunlar kat kat artmig ve
nihayet 1997 yili sonunda ihale Turk ve yabanci ortakl bir konsorsiyum tarafindan
kazanilarak sonuca baglanmigtir. Ayni sekilde Antalya Havaalant kapasite
sorunlarini  yillarca yasadiktan sonra 1996 yilinda yap-iglet-devret ihalesi

yapilabilmistir.

Bir diger ©6nemli problemde vyeni hizmete giren veya girecek olan

havaalanlar yatinmlarinda yasanmaktadir. Ornegin Turkiye’nin gelecekteki en

'3 Esra Yener, “ Hedefler Hig Tutturuimadi , AD Business Dergisi, Mart 1998, s. 8-9.
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6nemli havaalanlarindan olmaya aday Bodrum Havaalan’'nda yap-iglet-devret
calismalari havaalani hizmete girdikten sonra projelendiriimeye ¢aligiimaktadir. Bu
sartlarda Bodrum Havaaalani gecici bir terminalle hizmete girmig olup artan
havayolu talebini gelecekte sonuglandiriimasi planlanan bir yap-iglet-devret
ihalesine kadar mevcut tesislerde karsilamak durumunda kalacaktir. Bizdeki bu
ornege karsilik yurtdigindaki uygulamalarda havaalaninin gelecege iligkin kapasite
tahminleri yapilarak gegici hi¢ bir yatirrma yonelinmeden potansiyel kullanicilara
¢agin geregini sunabilecek havaalani terminal tesisleri hizmete sokulmaktadir.
Béylece temel yatinmer durumundaki devlet hi¢ bir zarara ugramadan ve gereksiz
gecici gbzUmler Uretmeden sistemin ihtiyaci olan yatirimin yapilmasina 6n ayak

olacaktir.

TOm bu Ozellestirmeye yonelik problemler yasanirken Turkiye’de bir ¢ok
sehire de yeni havaalanlar) yapiimakta veya projelendiriimektedir. Cogu ekonomik
verimlilikten uzak olan bu havaalanlari birer atil yatirima déniusmektedir. Bunun
temelinde ise Turkiye'de cesitli kereler dile getirilen bir ulagtirma sistem planinin
ve bunun alt sistemi olarak da havaalanlari planlamasinin olmayisi yatmaktadir.
Sonug olarak havaalanlari sistemi Turkiye'de bir yandan ¢zellegtirme uygulamalari
ile yatinmlar ve igletmecilik acisindan verimli hale getiriimeye calisilirken diger
yandan her yil gelecekte 6l yatirma dénUsecek havaalanlari inga edilerek

celiskili bir politika izlenmektedir.

14



VI. ISTANBUL ATATURK, iZMiR ADNAN MENDERES VE LONDRA
GATWICK HAVAALANLARI YONETIM MODELLERI VE ISLEYIiS
SISTEMLERI

5.1. GIRIS

Gegctigimiz yillar icerisinde havaalanlari surdirmekte olduklari havacilik
faaliyetlerinin yanisira elde ettikleri havacilik digi gelirlerle de ticari agidan 6n
plana c¢ikmislardir. Blyldk veya kigik tim havaalanlari yillar boyunca havacilik
faaliyetlerinden gelir saglamaya calisip bu nedenle surekli trafigi arttinc
yatirimlara yoénelmislerdir. Ancak havaalani yo6netimleri, zaman iginde trafik
hacmini arttirmanin maliyetli ve de IATA gibi kuruluglarin havayolu isletmeleri
adina uluslararasi lobicilik faaliyetleri yapmasi nedeniyle bir o kadar da gug
oldugunu anlamislardir. Sonugta havaalani sektériinde gelistirilen yeni yénetim
modelleri ¢ercevesinde havacilik gelirlerini arttirmak yerine havacilik digi gelirlerin
arttiriimasi yéniunde c¢alismalar baslatiimis ve bodylece de havaalanlari yogun
rekabetin yasandigi havacilik sistemi icerisinde karlt ticari yatirnmlar arasinda

yerini almistir.

Batin bu gelismelerin 1siginda bu gin dinyada havaalanlari yénetim ve
igleyis sekilleri agisindan temel olarak iki grupta siniflanir duruma gelmigtir.
Bunlardan birincisi yalmizca yolcu, havayolu ve kargo acentasinin éncelikli olarak
havacilik faaliyetleri ile ilgili beklentilerini karsilamay! hedefleyen *geleneksel
havaalani yonetim sekli”, ikincisi ise havaalani kullanicilarini yukarida sayilanlarla

sinirlamayip havaalanini bir ticari igletme olarak didsinen ve buna uygun olarak
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her faaliyetten azami geliri yaratmaya g¢alisan “ticari havaalani yénetim geklidir”.
Gelenekse! yapi coguniukla kamu mulkiyeti ve igletimindeki havaalanlarinda
gérilen ve havaalaninin havacilik faaliyetlerini 6ne ¢ikartirken diger havacilik digi
faaliyetleri Snemsemeyen bir yapidir. Ticari ydnetim modelini benimseyen yapiysa
digerinin tersine havaalanini ¢alisanlardan, ¢cevrede oturan halka kadar ¢cok gesitli

kullanicilara hizmet veren ve karlligi temel alan bir igletme olarak géren yapidir.

Calismamizin uygulamaya yénelik bu béliminde yukarida anlatilan iki
yénetim modeli ve buna bagh isleyis sistemleri, geleneksel modeli temsilen
istanbul Atatirk Uluslararasi Havaalani ile izmir Adnan Menderes Uluslararasi
Havaalani ve ticari modeli temsilen de Londra Gatwick Uluslararasi Havaalani
birbirleri ile kargilastiriimak suretiyle incelenecektir. Calismanin temel amaci
Ulkemiz havaalanlarini yénetim modelleri ve isleyis sistemleri cercevesinde
yabanci UGlke havaalanlariyla karstlastirmak ve bu konuda elde edilen bulgulari
degerlendirmektir. Ancak Turkiye’deki uluslararasi trafie actk tim sivil
havaalanlarinin DHMi’ce isletilmesi g6z énine alinarak bu calisma DHMi’nin
ybnetim modeli ve havaalani igleyis sistemlerinin yurtdisi 6rneklerle karsilastirihp

degerlendiriimesi seklinde gerceklestirilmistir.
5.2. DHMi’nin Faaliyetleri ve Orgiit Yapisi

Tarkiye havaalanlarinin igletiimesi ile Turkiye hava sahasindaki hava
trafiginin dizenlenmesi ve kontrolll gérevi DHMi'ce yerine getirilmektedir. Tark
sivil havacilik sektérintn altyapisini olusturan tesisi ve donanimiyla 1933 yilindan
bu yana degisik isim ve statlerle hizmetlerini yGrGtmekte olan kurulug, 233 sayili
Kanun HikmUnde Kararname ve ana statls( ¢cergevesinde 1984 yilindan bu yana
faaliyetlerini Kamu iktisadi Tesebbus( olarak surdiirmektedir. DHMI tazel kisilige
sahip, faaliyetlerinde ©6zerk, sorumlulugu sermayesi ile sinirh  Ulastirma

Bakanligrnin bir ilgili kurulusudur.
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Devlet Hava Meydanlari Isletmesi Genel Mudarlagi’'nin kurulus amag ve
faaliyet konular temel olarak soyledir; “ Sivil havacilik faaliyetierinin geregi olan
hava tasimaciligi, havaalanlarinin isletiimesi, meydan yer hizmetlerinin yapilmasi,
hava trafik kontrol hizmetlerinin ifasi, seyrlsefer sistem ve kolayliklarinin
kurulmasi ve igletiimesi, bu faaliyetler ile ilgili diger tesis ve sistemlerin kurulmasi,
isletilmesi ve modern havacilik duzeyine ¢ikariimasini saglamaktir”. Bu amaglar
dogrultusunda Turkiyede halen asadida sayilan tesis ve araclar DHMi Genel
Mudurligi’nce isletiimekte, idame ettirilmekte ve de bunlara bagh hizmetler

sistemdeki kullanicilara sunulmaktadir. Séz konusu tesis ve araglar sunlardir:
e Guvenli hava seyriseferi ile havaalanlarinda inis kalkisi saglamak tizere;
- Iki adet saha kontrol merkezi
- Ondért adet yaklasma kontrol merkezi
- Yirmit¢ adet meydan kontrol kulesi
- iki adet ugus bilgi merkezi
- Altt adet havacilik bilgi servisi
- Onaltl adet arama-kurtarma Unitesi

o Hava ftrafik hizmetlerinin guvenli olarak yUritiimesi bakimindan gerekli

olan sUratli ve kesintisiz haberlegsmenin sadlanabilmesi i¢in;
- Bir adet uluslararasi haberlesme merkezi
- iki haberlesme réle merkezi

- Yirmiiki haberlesme istayonu
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e Turkiye hava sahasini kullanan araglarin mevki ve istikametlerini tayin

edebilmeleri ve havaalanlarina inip kalkabilmelerini saglamak amaciyla;

- 19.949 km.lik kontrolld ugus yolu

- 74 adet NDB, VOR, ILS, DME yer istasyonu

- Elektronik laboratuar olarak techiz edilmis 2 ucak ve 2 helikopter

TUm bu faaliyetleri ve hizmetleri Devlet Hava Meydanlari isletmesi Genel

Midrligi merkez ve tasra teskilatlari ile yerine getirmektedir. DHMI'nin en Gst

yénetim organi genel mudirin baskanliginda beg Uyeden olusan yonetim

kuruludur. Yénetim kurulunun altinda ise yetkili ve sorumlu yurdtme organi olan

genel mudir ve G¢ yardimcisi ile 19 Uniteden olusan merkez teskilati ve 29

havaalani bagmidrligu ile meydan mudarliginden olugan tagra tegkilati gorev

yapmaktadir.

| YONETIM KURULU J

[ GENEL MUDUR J

TEFTIS KURULU 1| YONETIM KURULU
BASKANLIGI BURO MUDURLUGU

ENFORMASYON B OZEL KALEM
MUDURLUGU MODURLUGU

1

GENEL MUDUR
YARDIMCIS!

GENEL MUDUR
YARDIMCISI

GENEL MUDUR
YARDIMCISI

|

T

]

SAGLIK

DAIRESI BASKANLIGI

SAVUNMA INSAAT VE EMLAK MALZEME
SEKRETERLIGI DAIRESI BASKANLIGI DAIRESI BASKANLIGI DAIRES| BASKANLIGI
_HUKUK | | ¢ SEYRUSEFER MALIISLER OZEL GUVENLIK
MUSAVIRLIGI DAIRESI BASKANLIGI DAIRESI BASKANLIG! MUDURLUGU
PERSONEL VE IDARI | | ELEKTRONIK EGITIM VE SOSYAL ISLER | | EUROCONTROL
ISLER DAI. BSK.LIGI DAIRESI BASKANLIGI MUDURLUGU

ISLETME
DAIRESI BASKANLIG!

APK

DAIRESI BASKANLIGH

HASILAT )
DAIRES| BASKANLIG!

Sekil 6: DHMi Merkez Tegkilat Orgiit Semasi
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DHMI merkez ve tasra teskilatlarinin olusturdugu genel mudurlik 6rgata
Sekil-6 ve Sekil-7’de de gosterildigi gibi genel mudur, ¢ genel madur yardimceisi
ve bagli birimlerden olugmaktadir. Bunlardan Teftis Kurulu Bagkanligi, Yénetim
Kurulu Biro Mudirlaga, Ozel Kalem Mdorligl ve tasra teskilatindaki Meydan
Bagmudur ve Mudarlakleri dogrudan genel midure ve diger bagh birimlerde genel
mudurin belirleyecegi isbdlimiine uygun olarak genel mudar yardimceilarina bagi

olarak faaliyet géstermektedirler.

[ YoNeETIM KURULU |

r GENEL MUDUR J
|

ATATURK SULEYMAN DEMIREL VAN | | KAHRAMAN MARAS
HAVA LIMANI HAVA LIMANI HAVAALANI HAVAALANI
ESENBOGA BURSA AGRI [ | | KORFEZ
HAVA LIMAN! HAVAALANI HAVAALANI HAVAALANI

ADNAN MENDERES ERZURUM CANAKKALE [ | | MALATYA

HAVA LIMANI HAVAALANI HAVAALANI HAVAALANI
ANTALYA GAZIANTEP CARDAK | | MUS

HAVA LIMANI HAVAALANI HAVAALANI HAVAALANI
DALAMAN KARS DIYARBAKIR || sivas

HAVA LIMANI HAVAALANI HAVAALANI HAVAALANI

ADANA SAMSUN ELAZIG ] ] SANLI URFA

HAVA LIMANI HAVAALANI HAVAALANI HAVAALANI
TRABZON SINOP ERZINCAN | | TOKAT

HAVA LIMANI HAVAALANI HAVAALANI HAVAALANI

MILAS-BODRUM
HAVA LIMANI

Sekil 7: DHMI Tasra Tegkilati Orgiit Semasi

5.3. Atatiirk Hava Limani Bilgileri

Istanbul Atatirk Hava Limani 1953 yilinda hizmete girmis olup, ucak ve

yolcu trafigi agisindan Devlet Hava Meydanlan Igletmesince cahstirilan

Tarkiye’nin en buyUk uluslararasi havaalanidir. Atatirk Hava Limani halen g

terminalden yolcu ve ugaklara hizmet vermektedir. Bunlar: (1) Yilik 5.000.000
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yolcu kapasiteli ve 59.080 m2 kapal alana sahip Dig Hatlar Terminali, (2) Yillik
3.500.000 yolcu kapasiteli ve 23.000m2 kapall alana sahip Dig Hatlar Charter
Terminali ve (3) Yilhk 2.500.000 yolcu kapasiteli ve 9.870 m2 kapali alana sahip I

Hatlar Terminalidir.

TUm bu terminaller, mevcut iki adet pist ( 18/36 ve 06/24 pistleri ) ve hava
trafik imkanlari ile Atatirk Hava Limani yilik 350.400 ucgak kapasitesine ve
11.000.000 yolcu kapasitesine sahiptir. 1997 yili itibariyla toplam ucak trafigi
185.055 olarak kapasitenin altinda gergeklegirkeh toplam yolcu trafigi 14.607.897
olarak kapasitenin cok Uzerinde gerceklesmistir. Airports Council International
isimli Uluslararas| Havaalanlari Konseyi’'nin yapmis oldugu siralamaya gére 1996
yllinda dinyanin en buytk 56. havaalani olan Ataturk Hava Limani faaliyetlerini
28'i kadrolu ve 823’0 s6zlegsmeli olmak Gzere toplam 851 galigsaniyla Sekil-8' de

belirtilen 6rgiit semasi ¢ergevesinde gergeklestirmektedir.

| BASMUDUR J

SAVUNMA | | | NOBETGIMEYDAN
UZMANLIGI MUDURLUGU
MUSAVIR 1 ~APK
AVUKATLIK MUDURLUGD
C ] | ]
BASMUDUR BASMUDUR BASMUDUR BASMUDUR
YARDIMCISI YARDIMCISI YARDIMCISI YARDIMCIS!
[ I I ]
I
PERSONEL VE iDARI | | | HAVA TRAFIK MUHASEBE | [ | ATELYE-GARAJ
ISLER MUDURLUGU MUDURLUGU MODURLUGU MUDURLUGU
ISLETME | | |HAVA ENFORMASYON HASILAT 1 ITFAIYE
MUDURLUGU MUDURLUGO MUDURLUGU MUDURLUGU
MAKINA | || HAVA MUHABERE TERMINALLER | | | SAGLIK
MODURLUGO MUDURLUGU MUDURLUGU BIRIMI
ELEKTRIK 1] ELEKTRONIK PROTOKOL | | | BASINVE HALKLA
MUDURLOGU MUDURLUGU MUDURLUGU iLISKILER SEFLIGI
INSAAT | ] MALZEME
MUDURLUGU MUDURLUGU

SEKIL 8: DHMI Atatiirk Hava Limani Orgiit Semas



5.4. Adnan Menderes Hava Limani Bilgileri
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izmir Adnan Menderes Hava Limani Devlet Hava Meydanlari’'nca isletilen

ve 1987 yilinda hizmete girmis olan uluslararasi havaalanlarimizdandir. 11.000 m2

kapali alana’sahip olan Dig Hatlar Terminalinin 2.000.000 yillik yolcu kapasitesi ve

yine 11.000 m2 kapali alana sahip i¢ Hatlar Terminalinin yillik 2.300.000 yolcu

kapasitesi bulunmakta olup toplam yillik 4.300.000 yolcu kapasitesine ve 157.680

ucak kapasitesine sahiptir.

Mevcut terminalleri,

16/34 pisti ve hava ftrafik

sistemleriyle 1997 yilinda toplam 35.676 ucada ve 3.422.925 yolcuya hizmet

vermis olan Adnan Menderes Hava Limani 17’si kadrolu ve 395'i sézlegmeli olmak

Uzere toplam 412 caligsani ile Sekil-9'da belirtilen 6rgit semasi dogrultusunda

faaliyet gostermektedir
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| BASMUDUR |
SAVUNMA BIRIMI L] NOBETCI MEYDAN
MUDURLUGU
APK BIRIMI
I ]
BASMUDUR BASMUDUR BASMUDUR
YARDIMCISI YARDIMCIS! YARDIMCISI
I ] ]
]
PERSONEL \_{E iDARI ] ELEKTRIK MUDURLUGU ELEKTRONIK MUDURLUGU SAGLIK BIiRIMI
ISLER MUDURLUGU
ISLETME MUDORLOGO | { |  INSAATMUDURLUGU MALZEME MUDURLUGU HASILAT MODURLUGU
MAKINA MODURLUGU | | HAVA SEYRUSEFER
MODURLUGU
SEKIL 9: DHMi Adnan Menderes Hava Limani Orgiit Semast

'3% DHMI 1997 Yili Faaliyet Raporu, Devlet Hava Meydanlari isletmesi Genel Miidiirligii-Mali Isler

Yayini, Ankara 1998.



5.5. Londra Gatwick Uluslararasi Havaalani Bilgileri
Gatwick Uluslararasi Havaalani Londra’nin ikinci buyUk havaalani olup

sehirdeki bes uluslararasi

havaalanindan ( Heathrow Havaalani,

Stansted

Havaalani, Luton Havaalani, London City Stolport ) biridir. 3160X45 metre
boyutlarinda tek bir piste sahip olan Gatwick Uluslararasi Havaalan’nin terminal
kapasitesi yillik 40.000.000 yolcu olup 1996 yilinda gercgeklesen yolcu miktari
24.500.000 yolcudur. Gatwick yillik 278.400 ugak trafigi kapasitesine sahip olup
1996 yiinda 206.896 trafik gerceklesmistir. Londra’nin guneyinde bulunan
Gatwick havaalani yaratmis oldugu 20.000 civarindaki igsgtctyle buyik bir ticaret

merkezi gérintmindedir’™. Butin faaliyetler Sekil-10’da belirtilen semaya gére

drgutlenmis bir cer¢evede surdurtlmektedir.

| GENEL MUDUR |

PERSONEL MUDURUD

BASMUHENDIS

GUVENLIK DANISMAN}

PLANLAMA MUDURU

1

1

GENEL MUDUR

GENEL MUDUR

GENEL MUDUR

GENEL MUDOR

iSLEMLERI MUDURU

FINANSMAN YARDIMCISI TiCARI YARDIMCISI ISLETME YARDIMCISI HALKLA ILISKILER YARDIMCIS!
MUHASEBE MUDURU TICARET MUDURU | | GUNEY TERMINALI MUDURU REKLAM MUDURU
FINANSMAN MUDURU | | GAYRIMENKUL MUDURG | | | KUZEY TERMINALI MODORU MEDYA ILISKILERI

MUDURU
SATINALMA MUDURU PAZARLAMA MUDURU UGUS HATTIFAALIYETLER | ||  MOSTERI VE HALKLA
VE GUVENLIK MODURU ILISKILER MUDURU
BILGI SERVIS| MUDUR( YOLCU SEYAHAT

“Sekil 10: Gatwick Uluslararasi Havaalani Orgiit Semasi

3" David Learmount, * Pie in the Sky *, Flight International Dergisi, 30 Nisan-6 Mayis 1997, s. 27-
28; Arthur Reed, “ The Unlocking of Heathrow “, Air Transport World Dergisi, Eyliil 1991, s. 29-
31; Mead Jennings, *“ No Room *, Airline Business Dergisi, Mayis 1996, s. 36-39; Kevin O'Toole, *

European Lead “, Flight International Dergisi, 30 Nisan-6 Mayis 1997, s. 34.
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5.6. istanbul Atatiirk ve izmir Adnan Menderes Havaalanlarinin Yénetim
Modelleri ve Ticari isleyisleri Agisindan Degerlendirilmesi

Atatirk ve Adnan Menderes Havaalanlarini ticari faaliyetler agisindan

degerlendirmeden énce Devlet Hava Meydanlari Igletmesinin bu konudaki

érgUtlenmesini ve calisma seklini kisaca aciklamak faydali olacaktir. DHMI'nin

ticari faaliyetleri, hizmet-satisi basligi altinda genel mudurlige bagl isletme Daire

Baskanhdi, Hasilat Daire Bagkanligi ve Eurocontrol Muadurlugi'nce

sUrddrdlimektedir.

Terminal binalarinin kullanim planlarinin hazirlanmasi, yer tahsislerinin
yapilmasi, ticari hacimlerin belirlenmesi suretiyle gelir arttirici faaliyetlerin
dizenlenmesi, sivil havacilik alanindaki gelismelerin takip edilerek gerekli
tedbirlerin alinmasi, uluslararasi kurallara uygun olarak hava meydantarinin
gelisiminin saglanmasi ve Ucret tarifelerinin gunin sartlarina uydurulmasi
calismalari Isletme Dairesi bagkanlirnca yuritulen faaliyetlerdir. Bu hususlarin
disinda kalan, gelir tahakkuk islemlerinin yapilmasi, Eurocontrol ile ilgili tahakkuk
iglemleri ve koordinenin saglanmasi Eurocontrol Madarlagi'nce ve pazarlama
faaliyetleri konusunda arastirmalar yaparak gelir arttirlimasi yénindeki ¢alismalar

da Hasilat Daire Bagkanligi'nca yUrutilen faaliyetlerdir.

DHMfce TUm havaalanlarinda verilen ticari hizmetler ¢ temel grupta
toplanmaktadir. Bunlar sirasiyla (1) Hava Seyrusefer Hizmetleri, (2) PAT Sahalari

Hizmetleri ve (3) Terminal Hizmetleridir.

(1) Hava SeyrlUsefer Hizmetleri:

Tarkiye Hava Sahasini kullanarak Turkiye Uzerinden transit gecen, yurt
digindan bir Tark havaalanina gelen veya bir Turk havaalanindan yurt disina
giden ve bir Turk havaalanindan dider bir Turk havaalanina giden hava araglarina
verilen seyrusefer hizmetleri bu hizmetlerin temelini olusturmaktadir. Bu

hizmetlerin Ucretlendiriimesi ve Ucretlerin tahsili Avrupa Gzerindeki sivil hava
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trafigini dizenlemek ve Uye Ulkelerin ¢ok tarafli anlagsmaya uygun olarak hava
seyrusefer Ucretini tahsil etmek amaciyla kurulmus olan Eurocontrol teskilatinca
gerceklestirilmektedir. Bu ¢ergevede Eurocontrol her yil uygulanacak birim Gcreti
tesbit ederek bu degeriere gére Turkiye'nin alacaklarini tahsil eder ve Glkemizin

hesabina aktarir.

Bunun disindaki seyrusefer hizmetleri havaalanlarindaki yerli ve yabanci
tasiyicilarin ve de yer hizmetleri kuruluslarinin AFTN devrelerinden yurt igi ve yurt

disina gektikleri mesajlara iligskin hizmetler ve AlS hizmetlerinden olusmaktadir.

(2) PAT Sahalari Hizmetleri:

PAT sahalari hizmetleri sunlardan olusmaktadir:

- Tarkiye havaalanlarini i¢ ve dis ucus amaciyla kullanan Turk ve yabanci

tescilli hava araglarina verilen konma, konaklama ve yaklasma hizmetleri

- Havaalanlarina inis ve kalkis yapan tim hava araglarina itfaiye ile ilgili

verilen emniyet hizmetleri

- Havaalanlarinda ucgaklara verilen aragla (follow me) yénlendirme

hizmetleri

- Yolcu képrulerine yanasan ugaklara verilen képrt, 400 Hz. elektrik ve su

hizmetleri
- Yer Hizmet Yonergesi'ne gore verilen hizmetler karsiligi alinan imtiyazlar

- Havaalanlarinda akaryakit ikmal hizmeti yapan sirketlerden alinan

imtiyazlar

- Havaalanlari PAT sahalarinda hizmet verecek araclara verilecek olan ara¢

Ozel plakalart ile ilgili hizmetler
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- Havaalanlarinda hizmet veren kurulusglarin personeline verilecek olan

personel tanitma kartlari igin verilen hizmetler
- Walkie-Talkie cihazlarinin tahsisi ile ilgili hizmetler

(3) Terminal Sahasi Hizmetleri:

Havaalanlarinda temel faaliyetler olan seyrlUsefer ve PAT sahalar
hizmetleri disinda kalan ve ugus faaliyetini destekleyen yardimci faaliyetleri

olusturan terminal hizmetleri sunlardan olusmaktadir:

- Yurtdisi ve yurtici seyahat eden yolculara terminal dahilinde saglanan

kolaylik ve hizmetler

- Havaalanlarinda gercek ve tlzel Kisilere her tirll yer ve arazi tahsisi

suretiyle verilen hizmetler ile check-in ve transit kontuar hizmetleri

- Havaalanlarinda kisi ve kuruluslara verilen elektrik, su, sicak su, buhar ve

soguk hava depolarinin sogutulmast hizmetleri
- Telefon, diyafon, teleks ve anons sistemleri hizmetleri

- Havaalanlarindaki 6zel ve kamu kuruluslarinin toplanti, istirahat ve ikram

isteklerinin karsilanmasi hizmetleri

- Havaalanlarinda DHMI saghk UOnitelerinin kisi ve kuruluslara verdigi

hizmetler

- Hava tasiyicilar ve yer hizmet kuruluslari ile diger kigi ve kuruluslara
DHMI tarafindan yapilacak gegici ara¢ gereg, malzeme ve personel tahsisi ile ilgili

hizmetler

- Havaalaninda kisi ve kuruluglarca ¢ekilecek her turla filmler, fotgraflar ve

teshir edilecek reklamlar ile ilgili hizmetler
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- Havaalani terminaller arasi veya terminallerle otoparklar arasinda bagaj

tasimasi ile ilgili hizmetler

- Havaalanlarinda gerek DHMI tarafindan gerekse anlasma yaptidi

kuruluslarca igletilen otoparklar, taksiler ve otobuslerle ilgili hizmetler
- Ugus bilgi sistemi hizmetleri
- Trunk telsiz sistemi ile ilgili hizmetler

Yukarida sayilan tum seyrusefer, PAT sahalari ve terminal hizmetlerinin
pazarlanmasi, fiyatlanmasi ve satisina iligkin kararlar DHMI Genel Mudarlagu
merkez teskilatina bagll Daire Baskanliklarinca alinmaktadir. Uygulamada ise bu
alinan kararlar DHMI'ce igletilen hava liman ve meydanlarindaki bagmuduriiklere

veya meydan muduritklerine bagh alt birimlerce gergeklestiriimektedir.

1997 yilinda Atatirk Hava Limani'nda gergeklesen hizmet satis gelirleri
toplami yaklagik 37 trilyon TL olup bunun 11.5 trilyonu seyrtsefer hizmetlerinden,
11 trilyonu PAT sahasi hizmetlerinden ve 14.5 ftrilyonu da terminal sahasi
hizmetlerinden saglanmistir. Bu ¢ercevede Atatirk Hava Limani'nda yardimci
faaliyet gelirleri olan terminal sahasi hizmet gelirlerinin toplam faaliyet gelirleri
icindeki payt % 39, Pat sahasi gelirlerinin pay1 % 29.95 ve seyrisefer gelirlerinin
payr % 31.05 olarak gergeklesmisdir. Bu rakamlar 1996 yilinda gergeklesen
rakamlaria karsilastirildiginda Atatirk Hava liman/’nin gelirlerinin bir yil iginde
yaklagik % 160 civarinda artis gdsterdigi tesbit edilmistir. 1996 yilinda Atatirk
Hava Limanr’nda gergeklesen toplam hizmet gelirleri 15 trilyon TL.dir. Bu gelirlerin
icinde terminal sahasi hizmet gelirleri 6.345 trilyonla % 42.5 lik bir paya, PAT
sahas! hizmet gelirleri 5 trilyonla % 33.5 lik bir paya ve seyrisefer hizmet gelirleri
de 3.584 trilyonla % 24luk bir paya sahiptirler. 1996 ve 1997 yillan
karsilastirildiginda yolcu trafiginde 96'ya gére 1.213.231 lik bir artis ( % 8.3 ),
toplam kargo miktarinda 88.633 tonluk bir artis ( % 18.1 ) ve ugak trafiginde
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11633 luk bir artis ( % 6.3 ) gozlenmekte olup, tum degerlerde artig
kaydedilmesine karsin hizmet satig gelirleri temelinde her gelir merkezinde bir
onceki yila oranla artis saglanamadigi gérilmektedir. Bu gercevede Ataturk Hava
Liman’nin yolcu sayisinda artis olmasina karsin terminal sahasi hizmet

gelirlerinde % 3.5'lik 6énemii bir disus meydana gelmistir.

Adnan Menderes icin rakamlar incelendiginde ise durumun terminal sahasi
hizmet gelirleri agisindan daha stabil oldugu gézlenmektedir. Adnan Menderes
Hava Limanrnin 1997 yili toplam hizmet gelirleri yaklasik 7 trilyon olarak
gerceklesmis olup, bu gelirler icinde seyrisefer gelirleri 1.431 trilyon ile % 20.45
lik bir paya, PAT sahalari hizmet gelirleri 1.819 trilyon ile % 26 lik bir paya ve
terminal sahasi hizmetleri ise 3.747 trilyon ile % 53.55 lik bir paya sahiptir. Yine
Adnan Menderes'in 1996 yili hizmet satis gelirleri incelendiginde gergeklesen
rakamin 2.906 trilyon oldudu ve 1997 yilinda yaratilan gelirlerde % 140'lik bir artig
oldugu gbézlenmektedir. 1996 yili toplam hizmet gelirleri gelir merkezleri
cercevesinde 1997 yil ile karsilastirilacak olursa, yolcu miktarinda 154.364 kisilik
artis ( % 4.5 ), toplam kargo da 6363 tonluk bir artis ( % 9.5 ) ve ugak trafiginde de
924 ucaklik ( % 2.6 ) bir artis gerceklesmistir. Toplam gelirler i¢inde terminal
sahasi hizmet gelirlerinin payi bir énceki yila gére ¢ok ufak bir diisme géstermistir
(% 0.45 )"

1980'lerin sonunda Londra Polytechnic Universitesi Ulagtirma Grubu
tarafindan havaalanlarinin ticari yénQ Uzerine yapilan bir arastirmaya goére Bati
Avrupa’'daki havaalanlarinin 8-10 milyon yolculyil kapasiteye sahip olanlarinda
havacilik veya ana faaliyet gelirlerinin toplam gelirler igerisindeki dagilimi %56 ve
havacilik digl ya da yardimci faaliyet gelirleri diye adlandirilan grubun dagilimi ise
%44 olarak belirlenmistir. Yolcul/yil kapasitesinin 10 milyonu agmasi halinde ise bu
oranin havcilik gelirlerinde % 40-45 ve havacilik digi gelirlerde % 55-60 olarak

gerceklesecegi tahmin gqu‘migtir. Ataturk Hava Limanrnin gerceklesen rakamlari
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incelendiginde séz konusu havaalaninin 1996 yilina kadar toplam gelirleri icinde
seyrisefer ve PAT sahasi hizmetlerinin olusturdugu havacilik gelirlerinin %55-60
larda ve terminal sahas! gelirlerinin olusturdugu havacilik digi gelirlerin %40-45
lerde oldugu gozlenebilmektedir. Ancak 1997 yilinda gergeklegsen rakamlara goére
ozellikle havacilik digi gelirlerde %40 larin altina yani gelismekte olan ulkelerin
standartlarina ( havacilik disi gelirlerde % 10-40 bakiniz Doganis, a.g.e., s. 211-

212 ) dogdru bir gerileyis gézlenmektedir.

Atatirk Hava Limani Istanbul’'un ortasinda yani sehrin yagsam ve yerlesim
bélgesinin sinirlari igerisinde yer almaktadir. Bu da s6z konusu havaalaninin pist,
apron ve taksi yolu gibi ugus hatti tesislerinin artan talep oraninda
gelisememesine neden olmaktadir. Her ne kadar yeni 18/36 pisti insaat
planlanmis olsa da uzmanlar bu paralel pistin eski 18/36 pistine olan yakinligs

nedeniyle kapasiteyi arttirmayacag yéniunde gérus belirtmektedirler.

Bu sartlar altinda havaalani otoritesinin ilave yatinmlarla énemli élgtide
arttirabilecedi gelirler terminal sahasi hizmetlerine yénelik olanlardir. Ozellikle
1980’lerden sonra IATA'nin ve havayolu isletmelerinin baskist ve lobicilik
faaliyetleri sonucunda seyrisefer ve PAT sahasi Gcretlerini gerektigi dlctlerde
arttiramayan havaalan! isletmecilerinin y6neldigi havaalaninin havacihk disgi
gelirlerini arttirma cabalari, istanbul Atatirk Hava Limanrnin da gelirlerini
arttirmada uzun dénemde en 6nemli kozu olabilecektir. Ancak yukarida verilen
1996 ve 1997 rakamlarinda da goéruldigu Gzere Atatirk Hava Limani terminal
sahasi gelirlerinin toplam gelirler icerisindeki payinda diasmeler olmustur. Surekli
artan yolcu trafigine karsin ortaya c¢ikan terminal gelirlerindeki azalma

incelendiginde istanbul Atatiirk Hava Limani ile ilgili su saptamalar elde edilmistir:

1. Oncelikle Ataturk Hava Limani terminal hizmet gelirlerinin arttiriimasina

iligkin kararlar merkez 6rgitince Ankara’dan alinmaktadir. Merkez 6rgitl

138 DHMI 1997 Yili Faaliyet Raporu, s. 51-68.
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kararlarini “hasilat komisyonu * adi altinda olusturdugu ve ilgili dairelerin
yetkililerinden olusan komisyon kanaliyla almaktadir. Bu komisyonun kararlari
tagra teskilatinda yer alan 29 hava liman ve meydan mudurlUklerine iliskin
olmaktadir. Dolayisiyla Atatirk Hava Limani Basmdurligu ve ona bagl igletme
ve hasilat mudurltkleri yalnizca merkez 6rgutiniin Ankara’dan aldidi kararlarn
uygulayan bir idari uzanti durumundadirlar . S6z konusu merkeziyetgi 6rgut yapisi
hem Atatirk Hava Limani’nin ginlik faaliyetlerinde hem de gelecege yonelik
planlama ve yatinmlarinda ihtiyaclari dogrultusunda bagdimsiz hareket edebilme
kabiliyetini ortadan kaldirmaktadir. Turkiye'nin toplam hava trafiginin %40’ ini
gergeklestiren en énemli havaalaninin daha otonom bir yapiya kavusturulmadik¢a
gelirlerini arttiracak yénde kararlart zamaninda almasi ve uygulamaya koymasi da

glglesmektedir.

2. Atatirk Hava Limani terminal yolcu kapasitesi 11.000.000 yolculyil olup,
tim terminal sahasi hizmetleri de azami bu rakama gére planianmistir. 1994’den
itibaren yolcu sayisi her yil énemli élglide artmis ancak bu artisa paralel olarak
terminal sahasi tesislerinde gereken iyilestirmeler ve ilaveler yapilmamistir.
Terminallerde yolcu basina dismesi gereken mekan ¢ok daraldigi icin terminal igi
gelir getirici tesislere ilave yapilamamis, genisletme calismalan yigiimalari
onlemek amaciyla sirekli yolcu bekleme salonlarini blyGtmeye ydénelik olarak
gerceklestiriimisti. Sonugta gelir arttinct ilaveler yapilamadigr icin terminal
sahasinda yolcu bagina yapilan harcamalarda artis olmamis hatta mevcut gelirler
daha fazla yolcuya boélundtiginden gercekte yolcu basina terminal tesislerinde
elde edilen gelirlerde gok énemli dusUsler meydana gelmistir. Yolcu sayisinin her
yil yaklasik %10-12 artacad: dustnilurse yap-islet-devret modelinin hizmete
girecegi 2000 yihnin ortalarina kadar yolcudaki artis terminal gelirlerinde ayni
oranda artis! gerceklestiremeyecektir ve yolcu basina elde edilen gelir geri kalmig

Ulkeler seviyelerine dusecektir.
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3. Yolcu sayisindaki artis ve mevcut tesislere yatinm yapilmamasi
berbaberinde Istanbul Atatirk Hava Limant icin geleneksel havaalani yonetim
yapisini benimsemeyi de zaruri hale getirmektedir. Bu yaklagimda 6énemli olan
yolcunun beklemeden hizh bir sekilde yolcu ¢ikis kapilarina ve ugaklara ytkleme
képrulerine ulagmasidir. Yaklagsimin felsefesini destekler sekilde terminal sahasi
tesisleri de yolcunun oyalanmadan kapilara ulasacagl sekilde dtGzenlenmektedir.
Yani yolcunun para harcamasi, alisveris yapmasi veya terminal sahasinda vakit
gecirmesi bu ydnetim modelinde ragbet gérmemektedir. Normalde de kapasitenin
Uzerinde gerceklesen yolcu miktari, yolcularin bekleme sarelerinin check-in ve
pasaport bankolarinda gegiriimesine ve dolayisiyla terminal sahasi tesislerinin
baylk bir béluminden faydalanamamalarina sebep olmaktadir. Bu durumda yoicu
para harcamaya vakit bulamamakta ve bunun yerine terminal sahasi tesislerindeki
zamanini kuyruklarda bekleyerek gecirmektedir. Dodaldirki mevcut sartlar istanbul
Atatirk Hava Limanrnt kullanan yolcularda sikinti ve ~memnuniyetsiziik

yaratmaktadir.

4. Istanbul Atatirk Hava Limani terminal sahasi gelirlerinin diismesindeki
en 6nemli sebeplerden biri de arag parka sahalarinin mevcut durumudur. Bu
mevcudiyet hem park sahalarinin gelistirilememesi sebebiyle gelirlerde dismeye
hem de sikigiklik dolayisiyla yolcu ugurlayan ve karsilayanlarin havaalani terminal
sahasinda daha az vakit gecirerek aligveris etmemesine sebep olmakta.
dolayisiyla havaalaninin tim kullanicilart bu durumdan olumsuz etkilenmektedir.
FAA tarafindan yayinlanmis olan “ Havaalani Terminal Tesisleri Planlama ve
Tasarim Kilavuzu “na ( Planning and Design Guidlines for Airport Terminal
Facilities, AC NO: 150/5360-13 ) gére bir havaalaninda gidis-dénus biletle seyahat
eden yolculann ( originating-terminating ) %40-85'i havaalanina kendi araglariyla
gelmektedirler. Dolayisiyla havaalani igletmelerinin terminale yakin kisa sureli ( (¢
saate kadar ) park sahalari ve s6z konusu uzun sireli park edecek yolcularla

personel iginde havaalani sinirlart icerisinde park sahalari yaratmasi temel
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goérevleri arasindadir. Yine ayni kilavuz kitap incelendiginde bir havaalani igin
gerekli park sahalarinin ortalama her 1.000.000 yolcu igin 1000-1400 arac¢
kapasiteli olusturulmasi gerekliligi anlasiimaktadir. Bu gergevede istanbul Atattirk
Hava Limani igin toplam ara¢ park sahalarinin mevcut yolcu kapasitesini
karsilamak Uzere ortalama 14.000-20.000 araghk dUzenlenmesi geregi ortaya

ctkmaktadir. Bu ortalama rakamlara personel ara¢ park sahalari dahil edilmemistir.

Bu rakamlar incelendikten sonra Atatirk Hava Limaninin kapasitesine
bakildi§inda, yap-islet-devret terminal tesisleri insaati baglayana kadar toplam
park kapasitesinin 2385 araclk oldugu ve bunun da ingaatin bagladigr 1997 yilinin
11. ayindan itibaren cok daha alt seviyelere dustigu gézlenmektedir. Mevcut
sartlarda ne yolcu, ne personel, ne oto kiralama sirketleri ve ne de yolcu
ugurlamaya ve karsllamaya gelenler araglarint  park edecek yer
bulamamaktadirlar. Atatirk Hava Limani mulkiyetindeki arazi incelendiginde,
havaalaninda uzun dénemli park sahalari olusturmaya ve katli otoparka uygun bir
cok yer bulunmasina karsin bu bélgelerin degerlendiriimedigi gézlenmektedir.
Yap-igletdevret tesislerinin 7000 aracglik otoparkinin devreye girecegi 2000 yilina
kadar problemin daha da buylyecegi, 7000 araghk yeni tesisin de hesaplanan
rakamlarin altinda kalacagi ve sikintiyla beraber gelir kaybinin uzun seneler

devam edecegdi goérulmektedir.

5. Atatirk Hava Limanrnin terminal sahasi gelirlerinin artmamasindaki
baglica sebeplerden biri olarak da arazi kullammindaki irrasyonel yaklagim
gbsterilebilir. Mevcut sartlarda Atatirk Hava Limani arazisinin igerisinde gelir
yaratacak havacilik diginda faaliyet gosteren tesis olarak bir tek fuar merkezi ve
benzinlik yer almaktadir. Yurtdisi &rneklerinde oldugu gibi havaalan
kullanicilarina ve cevreye hizmet edecek oteller, lokantalar ve aligveris
merekezleri Atatirk Hava Limani igin hig dusunUimemistir. Gerek yolcu, gerek
personel ve gerekse yolcu ugurlayan ve karsilayanlar hep havaalani diginda ve

belli uzakliklardaki merkezlerden ihtiyaglarini gérmeye mecbur birakilmiglardir. Bu
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nedenle Istanbul Atatirk Hava Limani geleneksel havaalanlarina ¢cok énemli bir
ornek teskil edercesine yalnizca havacilik faaliyetlerine 6nem veren ve gevresine

ulastirmadan bagka bir katkida bulunmayan bir tesis haline dénustGralmastur.

Adnan Menderes Hava Limani'ni inceledigimizde ise geleneksel yapiyi
gormekle birlikte Atatirk Hava Limani icin yapiimis saptamalarin hepsinin bu
havaalani icin gecerli olmadigini da tesbit edebilmekteyiz. S6z konusu

havaalanina iliskin saptamalar su sekilde siralanabilmektedir:

1. Oncelikle Adnan Menderes Hava Limani Turkiye'nin son on yil igerisinde
hizmete giren yeni ve modern havaalanlarindan biridir ve gelecege iligkin yapilan
projeksiyonlarda belirlenen yolcu kapasitelerine hala ulagiimamigtir. Talebin her
yil verilen oranlar dahilinde artmasi durumunda bile bu havaalaninin ileride
gerekecek ilave yatinmlari ve iyilestirme harcamalarini yapabilmek igin yeterli
zaman! olacaktir. Halihazirda DHMIi Esenboda ve Milas ile birlikte Adnan
Menderes’in de yap-islet-devret modeliyle yeni bir terminale sahip olmasi i¢in
proje ¢alismalarini  stUrdirmektedir. Dolayisiyla gelecege yoénelik talebi

kargilamada bu havaalani istanbul’a gére cok daha avantajli duruma gelmektedir.

2. 1997 yili gergeklesen rakamlari incelendiginde, Adnan Menderes Hava
Liman’’nin DHMI’ce igletilen hava liman ve meydanlari i¢erisinde terminal sahasi
‘gelirlerinin toplam gelirlere orani acisindan 53.55'lik bir payla Antalya Hava
Limanr'nin 1 puan gerisinde ikinci oldugu goértimektedir. Genellikle turizme bagl
dénemsellik (Nisan-Ekim dénemi) arz eden tarifesiz tagimaciliklarin yogun oldugu
Adnan Menderes Hava Limani terminal sahasinda hizmet veren igletmeler sayica
gbz oOnune alindidinda her ne kadar geleneksel havaalani isletmeciligi
yaklasiminin izlerini tasisa da yolcu karakteristigi nedeniyle modern yaklasimi
benimsemis havaalanlariyla esdeger terminal gelirlerine sahiptir. Soyleki Adnan
Menderes Hava Limani agirhkh olarak turist tasiyan charter firmalarina hizmet

vermektedir. Turistik amagla seyahat eden yolcular islemlerin kolayca
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halledilebilmesi i¢in firmalarca ¢oduniukia sefer saatinden ¢ok 6nce kafileler
seklinde havaalanlarina ulastirilirlar. B&ylece yolcularin havaalanina gelisiyle
ucagda binisleri arasinda uzun bir stre kalmis olur. Bilet ve pasaport iglemlerinde
gecikme olmadigi takdirde s6z konusu yolcular ugcaga binene kadar terminalde
kendilerine Gcreti mukabili sunulan hizmetleri arastirmak ve satin almak imkanina
da sahip olurlar. Bu nedenle Adnan Menderes Hava Limani istanbul Atatirk Hava

Limani’na gbre ¢ok daha avantajli durumdadir.

3. Adnan Menderes Hava Limani’ni ara¢ park sahalari agisindan
inceledigimizde ise 938 araglik yere sahip oldugdu ortaya ¢ikmaktadir. FAA klavuzu
bu havaalanina uygulandi§i takdirde yine bu havaalaninin da 4.000-5.000
civarinda park kapasitesine sahip olmasi gerektigini gérmekteyiz. Ancak bu
havaalaninin Istanbul Atatirk Hava Liman’ndan en blytdk farki  yolcu
karakteristigidir. Istanbul gidig-dénis yolcusu diye adlandirabilecedimiz, yani
[stanbul’dan hareket edip dénuste yine ugusunu istanbul’da sonlandiran tipte
yolcularin (originating-terminating) agirlikta oldugu bir havaalanidir. Bu nedenle
de cogu yolcu havaalanina kendi 6zel araciyla gelmektedir. Ayni sekilde kendi
aractyla gelmeyenlerin bir cogu da ugurlamaya veya karsilamaya gelenlerce
taginmaktadirki, bu da bir park ihtiyaci dogurmaktadir. Son olarak da istanbul
Atatirk Hava Limanmi THY ve diger havayolu sirketleriyle birlikte bGtun yer
hizmetleri ve destek kuruluglarinin da ana faaliyet Gsstddr. Dolayisiyla binlerce
caligan her gun kendi araclariyla havaalanina gelmekte ve bu araglarini bir gekilde
park atmektedirler. Bu da ihtiyacin bir diger énemli yGzUdar. Adanan Menderes
Hava Limani yolcu karakteristigi bir énceki maddede anlatildi§i gibi farkhdir.
Oncelikle bu havaalaninin yolculari gidis-dénis noktalart yurtdisinda bulunan ve
tatil amacli seyahat eden Kisiler olup, havaalanina ya toplu tagsima arglariyla ya da
acentalarin sagladi§i otobuslerle kafileler halinde gelirler. Bu nedenle otopark
sayisinda Istanbul'a oranla ihtiyag ayni aciliyeti tagimamakta ve bu tip bir yatirmin

istanbul’daki kadar gelir yaratmasi beklenmemektedir.
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4. Adnan Menderes Hava Limani da sahip oldugu araziyi havacilik disi
yatirimlara agmamig bir meydandir. Sehir merkezine 18 kilometre uzakta olmasina
ragmen ticari yatinmcilar tarafindan degerlendiriimemistir. Turkiye'nin nifus ve
gelir agisindan Gguncl blyUk sehri olmasi ve otobanla ulasim imkaniarinin
gelismig olmasi nedeniyle yolcularin, personelin ve ¢evrede yasayanlarin rahatca
istifade edebilecekleri ticari hizmet merkezlerinin havaalani sinrlari igerisinde yer
almasi Adnan Menderes Hava Limant terminal sahasi gelirlerinde 6nemili

yukselmeler yaratabilecektir.

5. Bu havaalani ile ilgili son saptama ise Atatirk Hava Limani ile ayni
Ozelliklerdeki 6rgut yapisiyla alakali olarak yapilabilir. Adnan Menderes Hava
Limant da diger DHMi’ce isletilen hava limanlanyla érgit yapist agisindan ayni
Ozellikleri gbstermektedir . Yine merkezi 6rgit tim kararlari alan organ olup, hava
limani bagmadarlaga kararlari uygulayan bir idari uzanti durumundadirki bu da

bereberinde geleneksel yénetim anlayisini getirmektedir'™®.

5.7. Londra Gatwick Uluslararasi Havaalaninin Yonetim Modeli ve

Ticari Isleyisi Acisindan Degerlendirilmesi

Londra’min ikinci buyUk havaalani olan Gatwick ayn: zamanda dinya’nin
ozellestirilmig havaalanlan arasinda da karlilik ve verimlilik agisindan en énde
gelenlerinden biridir. Havaalani igletmecileri tarafindan karhligin ve verimliligin
Olctimesinde sikga kullanilan bir parametre olan gelir-gider rasyosu “revex ratio®
temel alindiginda 1.59 ile Heathrow'dan sonra Avrupa’nin en yuksek orana sahip
ikinci havaalanidir. 1990-1991 yiliarinda Kérfez Krizi nedeniyle yoicu ve ugak

trafiginin énemli dustsler gosterdigi bir dénemde dahi karint % 10 arttirabilmistir.

*** DHMi 1996 Yih Faaliyet Raporu, Devlet Hava Meydanlan Isletmesi Genel Midiirligii-Mali Isler
Yayini, Ankara 1997___ DHMI Istatistik Yilligi 1996, (Ocaklar Matbaast: Devlet Hava Meydanlari
Isletmesi Genel Miidiirligii Yayinlari, Ankara 1997).
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Gatwick Havaalan’'nin 1989-1990 dénemi net kari 54.900.000 Sterlin olup buna

faiz gelirleri eklenmemistir'®.

Kisaca aktariimaya calistlan bu olumlu finansal tablonun olugsmasindaki en
6nemli faktér Gatwick Uluslararasi Havaalani’'nin geleneksel yénetim ve isleyis
modeli yerine bunun alternatifi olan ticari havaalani modelini segmis olmasidir.
Burada temel olan,havaalaninda kari en Ust seviyeye ulastiracak her turlt faaliyeti

en Ust seviyede gerceklestirmektir.

Bu c¢ercevede Gatwick Havaalani benimsedigi ticari havaalani modelinin
isleyisi acisindan degerlendirildijinde yapilan saptamalar su sekilde

siralanabilecektir;

1. Gatwick bir havaalani igin ticari modeli benimsedikten sonra yaptimasi
gereken en 6nemli seyin bu yapiya uygun dusecek 6érgitsel semayi ‘olu§turmak
oldugunu en bastan anlamig ve tim idari yapilanmasini bunun Uzerine inga
etmistir. 1990 yilinda toplam gelirlerinin % 41’ini havacilik faaliyetlerinden ve %
59 unu da havacilik digi faaliyetlerden kazanmis olan Gatwick Havaalani'nda
ugus hatti surekli zarar ederken, havaalanini strekli karda tutan havacilik digi
gelirlerin elde edildigi ticari faaliyetler olmustur. Bu nedenledirki séz konusu
havaalaninin ticari direktéri ( commercial director ) yénetim kurulunun da bir
ayesidir. Ticari direktérun altinda yine U¢ temel departman ve bunlarin madarleri
ile her departmanin alt Uniteleri gérev yapmaktadir. Gatwick Havaalani’'nda her
gelir getirici ticari faaliyet ayirim yapilmaksizin bir departmana déntstartimus ve
basina bir sorumlu yénetici atanarak ticaret direktérligine baglanmistir. Béylece
her departmanin igini en iyi sekilde yaparak gelirlerini en Ust seviyelere ¢ikarmasi

amaglanmistir.

2. Gatwick Havaalani 1996 yilinda toplam 24.327.480 yolcuya hizmet

vermis olup aym yila ait ACIl Kkayitlarina gére dinyanin en kalabalik 29. ncu

0 Doganis, a.g.e., s. 2-3.
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havaalanidir. 1988 yilinda hizmete giren Kuzey Terminaliyle birlikte bu gin
Gatwick 40.000.000 yolculyil kapasiteye sahiptir. Yillik 300.000 olan ugak trafigi
kapasitesi 1996 yiinda 93.000 eksikle toplam 206.896 wugak olarak
gerceklesmistir. Dolayisiyla s6z konusu havaalaninin halen gerek yolculyil ve
gerekse ucak/yil olarak kapasitesi bliyimeye elverislidir. Bunun en énemli sebebi
ise havaalani yénetiminin Londra Heathrow Havaalanrndaki yogunlugun azami
sinirlara ulasacagint ve Londra'ya olan talebin 6ncelikli olarak iki numarali
havaalani olan Gatwick’e kayacagini zamaninda fark ederek buna énlem olarak

1988 yilinda ilave bir terminali devreye sokmus olmasidir.

Bu terminal hizmete alinmadan énce yolcu karakteristigini ¢ok iyi inceleyen
Gatwick Havaalani planlama bélimi, bayUmenin agirlikli olarak tatil amach
seyahat eden yabanci uyruklu yolcularla olusacagini ve bu tip yolcularin gesitli
milletlerden gelecedi icin ¢ok degisken harcama ve aligverig aligkanlikiar
olacadini 6nceden saptamistir. Dolayisiyla bu tip bir musteri gesitliligine hizmet
verecek ¢ok sayida magazanin faaliyet gésterebilecegi blyuklikte ve sekilde
Kuzey Terminali tasarlanmistir. Bu gin séz konusu terminal bir alis veris merkezi

gérinimindedir.

3. Yolculara en iyiyi sunarak yolcu basina havacilik disi gelirleri azami
noktaya ulastirabilmek igin terminal sahasindaki ticari noktalarin isletiimesinde
cogunlukla tim ddnyanin tanididi markalart Ureten firmalar segilmeye caligiimistir.
Ornegin yiyecek bélumindeki iki hamburger magazasindan biri Mc Donalds, digeri
ise Burger King'tir. Béylece yolcularin hizmetten ve kaliteden ne bekleyebilecekleri
6énceden belirlenmis olmaktadir. Yine ayni ¢ergevede ¢ogunludu charter yolcusu
olan bu insanlar havaalaninda uzun sure vakit gegirmek zorunlulugunda olduklari
ve tim zamanlarini alisveris ederek gegiremeyecekleri i¢in, son olarak hizmete
giren Kuzey Terminalinde bir oyun merkezi olusturulmustur. Burada yolcular
bekleme suUrelerini kumar makinalarinda veya elekironik oyun makinalarinda

gecirmektedirler. Tum bu terminal igi dizenlemeler nedeniyle Gatwick
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Havaalan’'nda yolcu basina havacilik digi faaliyetlerden elde edilen gelir 1990
yihinda 7.81 Sterlindir. Ayni sekilde havacilik faaliyetlerinden yolcu basina elde
edilen gelirin 3.18 Sterlin oldugu ve bu bélimden havaalaninin sirekli zarar ettigi
dasUnulecek olursa ticari havaalani modelinin Gatwick’e genel anlamda neler

kazandirdigl rakamsal olarak da ortaya ¢ikmaktadir.



VIil. SONUGC

Ulagim sistemleri bu gin icinde yasadigimiz karmasik dinyay! yasanilabilir
kilan kolayliklarin ve hizmetlerin en énemlisidir. Cunk( insanoglu bu sistemler
sayesinde kureselligi yakaliyabilmektedir. Dogaldirki her ulasim sisteminin
insanoglu agisindan yeri ve o6nemi farkiidir. Bu nedenle sistem yaklagimy
cercevesinde her alt sistem kendi dinamigi icinde incelenmek ve degerlendirilmek
durumundadir. Sistemin hiz, katedilen mesafeler, zaman, konfor ve emniyet
faktorleri g6zénlne alindiginda en 6nemli alt sistemi sivil hava tagimacilididir. Bu
cercevede sivil hava tasimaciliinin da olmazsa olmaz alt sistemlerinin baginda

Glkelerin en énemli altyapi yatirimlarindan biri olan havaalanlari gelmektedir.

Havaalanlari gercekten de biylk 6lgekli sermaye yatinmlaridir. Bu nedenle
yatinmlar tm dinyada agirlikli olarak tamamen devlet veya devlet katiimiyla
gergeklestirilir. Bu 6zelligiyle hava tasimaciligi sistemi altyapi yatirimlarinin devlet
eliyle gerceklestirilerek kullanicilara sunuldugu ender sektérlerden biridir. Bu
asamada havaalanlar agisindan iki cok énemli soru akla gelmektedir. Bunlardan
birincisi “acaba her yapilan havaalani yatirnmi rasyonel bir yatirim midir?” ve
ikincisi de “ bu altyapi yatirmlarinin ekonomik agidan verimliligi ve yatirimlarin geri
doénig htzi her havaalani icin aynimidir? Degilse buna etki eden faktorler
nelerdir?”. Dinya genelinde havaalanlari incelendiginde bu sorularin farkl
cevaplari oldugu gorulmektedir. Bazi Ulkelerde havaalanlar yalnizca ulagim
aginin  bir gerekliligi gibi gérdlirken bazi Ulkelerde de havaalanlart Glke
ekonomisine énemli katkilar yapan ticari yatinmlar olarak ele alinmaktadirlar. Bu

calismamiza da konu olan havaalanlarinin ticari bir igletme olarak gériimeye
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fazla muhafaza etmek istemedigi izlenimi hakim olmaktadir. Her ne kadar TUrkiye,
havaalanlarini gerek fiziki ve teknik ézellikler agisindan gerekse ticari igletmecilik
agisindan bati standartlarina endekslemeye calisiyor olsada s6z konusu strateji
gercekte tam anlamiyla uygulamaya konulamamaktadir. Bunun en temel sebepleri

su sekilde siralanabilir:

- Oncelikle Turkiye'de havaalani yatirimlar rasyonel olarak planlanip bir
sistematik dahilinde yapiimaktan ¢ok, uzun yillardir siyasi otoritenin segim
politikalarina bagli olarak gergeklestiriimektedir. Bu nedenle ekonomiklikten,
verimlilikten ve karhliktan ziyade bunlar kapitalin geri dénistmd agisindan 6lG
yatinmiardir. Bu gin DHMI isletmesindeki 29 sivil havaalanindan 14’Gnde 1997
yilinda gerceklesen ugak trafigi 106 ile 1432 arasinda deQismektedir. Bu rakamlar
yilhk yolcu miktarlarina oranlandidinda ise gergeklesen trafigin buyUtk bir
béltmUnin genel havacilik trafidi oldugu gézlenmekte olup, yapilan yatirimlarin
plantandigi gibi havayolu trafigine hizmet vermedigi ve bulunduklari ile kalkinmada
bir sey saglamadiklari gibi devlet bltcesinde 6nemli zararlara sebep olduklan

gorilebilir.

- Turkiye havaalanlarinin bati standartlarina ulagmasinda en o6nemli
sorunlarindan bir tanesi de DHMI mulkiyetinde olmalari ve DHMI'nin bu mulkiyete
uygun 6rgutsel yapiya sahip olmamasidir. Bu gun Ulkedeki tim havaalanlari
Ankara'daki genel midurlikten idare edilmeye calisiimaktadir. Havaalanlariyla
ilgili kararlar merkezi yénetimce alinirken esas kararlari almasi gereken havaalani
yénetimleri yalnizca uygulayici durumunda kalmaktadirlar. Bu da kararlarin

alinmasinda gecikmelere veya yanlisliklara sebep olmaktadir.

- Tum Turkiye genelinde uzun doénemli bir sistem plani, belli iller igin
bélgesel planlama ve her havaalani icin bir master planlama yapilmadigindan
dolay! yatirimlarda gecikme ve irrasyonellik olusmaktadir. Orneklemek gerekirse,

Atatirk Hava Limani istanbul ve cevresi icin bir bolgesel planlama yapiimadi@i igin
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4 yildir kapasitesinin Uzerinde yolcuya hizmet vermek durumunda kalmaktadir. Bu
gun Atatirk Hava Limani'nin neredeyse yari talebini Rusya ve Bagimsiz Devletler
Toplulugu'ndan gelen yolcular ve ugaklar olusturmaktadir. Bu trafige hizmet
verebilmek ve Ataturk Hava Limani'ni faaliyetleri agisindan rahatlatabilmek i¢in
Corlu'daki havaalani hizmete sokulmak Uzere planlamaya alinmis ancak kamu
kuruluglart ve bakanliklar arasindaki esgudim eksikliginden Corlu hizmete

girmeden Kurtkdy devreye sokulmak Gzere temeli atidmistir.

- Batidaki 6rneklerinde havaalanlarinin mulkiyetlerindeki arazilerin Gzerine
40.000 kigilik gece kullpleri, hipermarketler, mega mall seklinde aligveris
merkezleri, eglence yerleri ve turistik oteller insa edilerek gelirleri arttirilirken,
Ulkemizde havaalani faaliyetlerinin agirhkli olarak havacilik faaliyetleri olarak

gérulmesi nedeniyle mevcut araziler degerlendirilememektedir.

Sonug olarak havaalanlari tlkelerin diinyaya agilan kapilari ve uluslararasi
imajlarinin  aynasi olduduna gére yapilmasi gereken, bu konuda dunya
standartlarini hem teknik hem de ticari agidan yakalayacak &énlemlerin hizh bir

sekilde alinabilmesidir.
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