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Oz

Diinya genelinde hava tasimaciliginda yasanan hizli biiyiime, hava trafiginde
yogunlugun artmasina ve havaalanlarinda gecikmelere neden olmaktadir. Problemin ¢6zimii
icin havayolu isletmeleri, ézellikle uzun menzilli ucuslarda, A380 gibi 500-600 yolcu kapasiteli,
genis goévdeli, maliyet etkin ugaklari tercih etmeye baslamistir. Ancak diinya genelindeki
havaalanlarinin sadece bir béliimi bu tiir ugaklara hizmet verebilecek altyapiya sahip
durumdadir. A380 ucadini ireten Airbus firmasi, Tiirkiye’de sadece istanbul’a yeni yapilan
gtincii havaalani, Ankara Esenboga ve Trabzon havaalanlarinin A380 igin uygunlugunu
onaylamistir. Bu ¢alismanin amaci, genis gévdeli ucak karakteristiklerinin havaalani tasarimi
ve hava sahasi yonetimini ne 6l¢giide etkiledigini ortaya koymaktir. Bu kapsamda, Tiirkiye’nin
en fazla yolcu trafigine sahip 5. havalimani olan izmir Adnan Menderes Havalimani 6rnek
calisma olarak ele alinmis, havalimaninin A380 operasyonlarina ne derece uygun oldugu
arastirilmistir. Yapilan analizlerde Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii ICAO ve Uluslararasi Hava
Tasimaciligi Birligi IATA tarafindan gelistirilen standartlardan faydalanilmistir. Elde edilen
sonuglar, incelemeye alinan havalimaninin hem hava, hem de kara tarafinda A380 icin 6nemli
diizenlemelere ihtiyag¢ oldugunu géstermistir.

Anahtar Kelimeler: Havaalani tasarimi, A380, izmir Adnan Menderes Havalimani,
Annex 14

THE EFFECTS OF WIDE BODY AIRCRAFT CHARACTERISTICS ON AIRPORT
DESIGN AND OPERATIONS: CASE OF IZMIR ADNAN MENDERES AIRPORT
Abstract

In all over the world, the rapid growth in air transportation causes an increase in air
traffic density and delays in airports. As a solution, the airline companies begin to choose wide
body and cost effective aircraft such as A380 having 500-600 passenger capacity, especially
for long range flights. However, the infrastructure of a small part of the airports in the world
are appropriate for the flights of A380s. In Turkey, the third airport constructed in Istanbul,
Ankara Esenboda and Trabzon are the only approved airports for A380s by the Airbus Company
as the producer. The aim of this study is to demonstrate the effects of wide body aircraft
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characteristics on airport design and air space management. In this framework, izmir Adnan
Menderes Airport which is the fifth biggest airport in passenger traffic in Turkey are considered
as the case study and the compatibility of the related airport for A380 operations are
investigated. The standards developed by International Civil Aviation Organization ICAO and
International Air Transport Association IATA are used in the analyses performed. The results
obtained show that the airport needs the important revisions in both airside and landside of
the airport to be compatible for A380 operations.

Keywords: Airport design, A380, zmir Adnan Menderes Airport, Annex 14

1. Girig

Gelisen teknoloji, diinya ¢apinda ortaya ¢ikan ekonomik blyiime ve havayolu
tasimaciligina olan taleple birlikte gegmisten giinimize ugak tipleri ve buna bagh
olarak havaalani tasarimlar degisiklik géstermistir. ilk havacilik faaliyetleri 1. Diinya
Savasinin hemen dncesine denk gelmektedir. Bu ddnemde havaalanlari tasarlanirken
en 6nemli unsur riizgar faktori ve etrafinda herhangi bir manianin olmamasi olarak
belirlenmistir. 1. Dlinya Savas’'ndan sonra havayolu tasimaciliginin gelismeye
baslamasiyla, 1930 yilinda dénemin yeni teknoloji triini olan Douglas DC-2 ve DC-
3’ler Uretilmis ve havaalani tasarimi kademeli olarak degismeye baslamistir. Pist
uzunluklarinin en az 1000 m. olmasi gerekliligi bu donemde giindeme gelmistir.
Zamanla hava araglarinin artmasiyla havaalanlarinda hangar, atolye gibi yapilara olan
ihtiyag artmistir. ikinci Diinya Savasindan sonra daha agir ugaklarin retilmesi ile
pistlerin dayanikliigi 6nem kazanmis, artan ugak sayisi nedeniyle havaalanlarinin
daha etkin kullaniimasi gerekliligi gindeme gelmistir. Havaalani yerlesim
konfigtirasyonlari bu donemde 6nem kazanmistir (Kazda ve Caves, 2015: 1-5).

1970 yilinda faaliyete baslayan Boeing 747-100 gibi jet motorlu ugaklarin
yolcu kapasitelerinin mevcut ucaklardakine gére 2-3 kat daha fazla olmasi, havaalani
terminal binalarinin yeniden tasarlanmasini giindeme getirmistir. Ayni zamanda
havaalanindaki manevra alanlarinin genisletiimesi, yaklasma ve inis isaretlerinin
ylksek bir kokpitten gorilecek sekilde ayarlanmasini glindeme getirmistir.

Pistler, bir havaalaninin tasariminda en énemli unsurdur. 1960’larin basina
kadar ucak boyutlarinin ve yolcu kapasitelerinin artisina paralel olarak pist
uzunluklan siirekli artarken, jet motorlu ugaklarin hava tasimaciliginda kullanilmasi
ile pist uzunluk gereksinimi ©6nce sabit kalmis, sonra teknolojideki gelismeler
sayesinde gerekli pist uzunluklari azalmistir (Ashford, Mumayiz ve Wright, 2011:80).

Son vyillarda gelisen teknoloji sayesinde, havayolu tasimacihiginin artan
talebini karsilamak ve her gecen giin daha karmasik hale gelen hava trafigini
rahatlatmak amaci ile tek seferde daha ¢ok yolcu tasima kapasitesine sahip genis
govdeli ugaklar kullanilmaya baslanmistir. Genis govdeli ugaklar maliyet etkinligi ve
kapasiteleri nedeniyle son zamanlarda havayolu isletmeleri tarafindan tercih
edilmektedir. Bu kapsamda Avrupali ugak Ureticisi Airbus tarafindan gelistirilen A380,
dinyanin en biylk ucagl 6zelligini tasimaktadir. Deneme uguslari 2005 yilinda
vapilan ucak, ilk defa 2007 yilinda Singapur Havayollari tarafindan hava
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tasimaciliginda kullanilmaya baslanmistir. Subat 2017 itibari ile Airbus firmasi
tarafindan Uretilen ugak sayisi 208’dir (Airbus, 2017a).

Havaalani yapim maliyetlerinin yiiksek olmasi nedeniyle bitiln
havaalanlarinin her ugaga hizmet verecek sekilde tasarlanmasina gerek yoktur
(Barros ve Wirasinghe, 2002). Havaalani tasariminda dikkat edilmesi gereken en
temel unsur s6z konusu havaalanini kullanacak kritik ugaktir (ICAO, 2009: 11). Kritik
ucgak, pist tasarimindan terminal tasarimina kadar havaalaninin her biriminin 6l¢i ve
ozelliklerini etkilemektedir. Diinyada mevcut bir¢cok havaalani ginumiizdeki genis
govdeli ugaklara hizmet verecek sekilde tasarlanmamistir. Bu durum havaalanlarinin
genis govdeli ucaklar referans alinarak ve milyarlarca dolar harcanarak ya mevcut
yapinin uyumlastirilmasini, ya da genis govdeli ucaklar icin yeni havaalanlari
tasarlanmasini gerektirmektedir. Havaalani tasarimi s6z konusu oldugunda goz
onliinde bulundurulmasi gereken en ©nemli unsur emniyet ve verimliliktir
(Senguttuvan, 2007). Bu baglamda havaalaninin genis gévdeli ugaklar igin tasarimi
esnasinda ugak akislarindan yolcu ve arag akislarina kadar her faaliyette havaalani
kapasite dengesinin emniyet ve verimlilik ¢cercevesinde distnilmesi biyik 6nem
tasimaktadir.

Bu ¢alismanin amaci, genis govdeli ucak performans karakteristikleri ve
boyutlarinin havaalani elemanlarinin boyutlandiriimasi ve yerlesimleri ile havaalani
operasyonlarini hangi yonlerden etkiledigini ortaya koymaktir. Bu kapsamda
calismanin ikinci bolimiinde ugak karakteristiklerinin genel olarak havaalani hava ve
kara tarafi elemanlarinin tasarimi ve isletimi lzerine etkileri incelenmis, Gglinci
bolimde ise durum c¢alismasi olarak diinyanin en biiyiik genis govdeli ucagi olan
Airbus 380’lerin izmir Adnan Menderes Havaliman’’na ugus gerceklestirmesi
durumunda havalimani kapasitesinin yeterli olup olmadigi ve olasi problemler
arastirilmistir.

2. Hava araci Karakteristikleri ve Havaalani Tasarimina Etkisi

Hava araci karakteristikleri havaalani planlamasinda énemli bir role sahiptir.
Hem hava tarafi, hem de kara tarafi planlamasi havaalanlarinda faaliyet gésterecek
hava araglarina gore diizenlenmektedir. Havaalani tasarimina etki eden en temel
hava araci karakteristikleri hava aracinin agirhgi, referans saha uzunlugu (standart
atmosfer sartlarindaki gerekli pist uzunlugu), kanat ve dis ana teker agikhgidir.
Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii ICAO tarafindan yayinlanan ve Tablo 1’de verilen
Havaalani Referans Kodlar yukarida sozi edilen ugak karakteristikleri dikkate
alinarak tanimlanmustir.
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Tablo 1: Havaalani Referans Kodlari

Kod Referans saha Kod harfi Kanat acikhigi Dig ana teker agikhgi
numarasi uzunlugu
1 800 m’den az A 15 m’ye kadar, 15 m haric 4,5 m’ye kadar 4,5 m harig
2 800 m-1200m B 15 m’den 24 m’ye kadar______4,5m’den 6 m’ye kadar
3 1200 m- 1800 m C 24 m’den 36 m'ye kadar 6 m’den 9 m'ye kadar
4 1800 m ve lizeri D 36 m’den 52 m'ye kadar 9 m’den 14 m’ye kadar

E 52 m’den 65 m’ye kadar 9 m’den 14 m’ye kadar

F 65 m’den 80 m’ye kadar 14 m’den 16 m’ye kadar

Kaynak: ICAO (2009: 1-11)

Havaalanlari icin standartlar, havaalaninda faaliyet gosterecek en biylk ugak
referans alinarak belirlenir. Maksimum kalkis agirhigi 560 ton, kanat acikligi yaklasik
80 metre, dis ana teker acikhgl 16 metre olan A380 ugagina hizmet verecek bir
havaalaninin referans kodunun, Tablo 1’e gére 4F olmasi gerekir.

A380, diger genis govdeli B747, A340 ve B777 ugaklarina goére boyut olarak
¢ok daha yuksek ve ¢ok daha genis olmasina ragmen diinyada azimsanmayacak
sayidaki havaalani, 6zellikle hava tarafi alt yapi olanaklari yéniinden, blyik yatirimlar
gerektirmeden A380 ugaklarina hizmet verebilecek durumdadir. Bununla birlikte bu
tir havaalanlarinda, A380 ugaklarinin inis/kalkislari sirasinda, yakindaki diger paralel
pistten gerceklestirilecek operasyonlara kisitlamalar getirilmesi veya A380’in park
pozisyonunda iken boyutlari dolayisi ile diger ucaklar icin ayrilan alanlarda
kisitlamaya gidilmesi ve bu dogrultuda yer trafiginde aksakliklar yasanmasi
kaginilmaz olacaktir. Dolayisi ile bu durum havaalaninin hizmet kapasitesinin diismesi
sonucunu ortaya gikaracaktir (Forsyth, 2005). Bu nedenle bir havaalaninin A380 gibi
genis gbvdeli ugaklara hizmet vermeye uygun olup olmadiginin tim alt sistemleri goz
onine alinarak ortaya konmasi son derece nemlidir.
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Sekil 1: Genis Gévdeli Ugak Karakteristiklerinin Havaalani Operasyonlarina Etkileri

GENIS GOVDELI UCAK
KARAKTERISTIKLERININ HAVAALANI
OPERASYONLARINA ETKILERI

|
' ' ! '

[ Hava Tarafi Elemani | Hava Sahasi | l Kara Tarafi Elemani I Cevre l
* Ugak Ayirmalari * Hava Kirliligi
* Gurdilty Kirliligi
| Pist | | Taksiyolu H Apron ‘ | Terminal || Havaalanina Ulagim |
* Geniglik « Genislik « Boyut * Check-in Kontuari + Karayolu
* Uzunluk « Uzunluk * Mukavemet ¢ Pasaport * Demiryolu
¢ Mukavemet o Mukavemet e Yer Ekipmanlari * Bekleme Salonu
 Pist-Taksiyolu « Yangin * Boarding Kapilar
Ayrimi Ekipmanlari  BagajBantlari
¢ Otopark

Sekil 1'de gosterildigi Uzere, hava araci Ozellikleri hava tarafinda pist,
taksiyolu, apron boyutlari ve mukavemetini, pistler ve taksiyollari arasinda olmasi
gereken minimum ayirma mesafelerini, giralti ve hava kirliligi gibi cevresel faktorler
yaninda hava sahasi kapasitesini de etkilemektedir. Kara tarafinda ise hava araci
karakteristikleri, havaalani terminal bolimindeki kapilarin boyutundan terminal
konfiglirasyonuna kadar pek ¢ok konuda belirleyici olmaktadir. Hava araglarinin
yolcu kapasitesi terminal binasindaki yolcu salonlarini, yolcu islem siireglerini ve
bagaj sistemlerinin tipi ve buyuklugini etkilemektedir. Hava araglarinin performansi
ve geometrik 6zelliklerinin havaalani tasarimi ve isletimi izerine farkl etkileri vardir.
Ucagin agirligi kaplamalarin dolgu kalinligi ile inis ve kalkis pistlerinin uzunlugunu
belirlerken, geometrik ozellikleri pistlerin genisligi, ucaklar arasi mesafe, apron
blyukltkleri ve binalarin yerlesimini etkilemektedir.

2.1. Ucak Karakteristiklerinin Havaalaninin Hava Tarafi Tasarimina
Etkisi

Havaalani hava tarafi denince ilk akla gelen havaalani elemanlari, PAT sahasi
olarak da isimlendirilen pist, apron ve taksiyoludur. Bu bolimde ugak performans ve
boyutlarinin s6zi gegen hava tarafi elemanlarinin tasarimi ve yerlesimini nasil ve ne
olcide etkiledigi aciklanmistir.

2.1.1. Pist

Pist, havaalani sisteminin boyutlarini ve alt sistemlerinin yerlesimini
belirleyen en 6nemli bilesendir. Pistler sz konusu oldugunda ucaklarin etkisi agirhk
ve boyutlarina gore degismektedir. Ugagin agirhgi pist kaplamasinin dolgu kalinhgi ile
inis ve kalkis pistlerinin uzunlugunu belirlerken, ugak kanat agikhgi pistlerin genisligi,
pist-taksiyolu arasindaki ayirmalari ve ucaklar arasi mesafeyi etkilemektedir. Bir
ucagin herhangi bir pistten kalkis-inis yapabilmesi; ucagin motor performans
karakteristiklerine, agirligina, meteorolojik kosullara ve pistin 6zelliklerine baghdir
(Ozger ve Oktal, 2009: 47-60). Ucaklarin agirliklari ve ortam sicakligi arttikga kalkis
icin gereken pist uzunluklari da artar. A380-800 ucagi icin Standart Atmosfer (ISA)
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sartlarinda maksimum agirlikta kalkis ve inis icin gereken pist uzunluklar sirasi ile
2900m. ve 1900m.’dir (Ashford, Mumayiz ve Wright, 2011: 84). Uluslararasi Sivil
Havacilik Orgiitii ICAO tarafindan yayinlanan ve havaalani standartlarini tanimlayan
Annex 14 dokiimanina gore A380 ucgaklari igin gereken pist genisligi ise en az 60m.
olmahdir.

2.1.2. Pist ve taksiyolu ayirmalari

Pist ve taksiyolu ayirimi havaalanini kullanacak biyik ucaklar dikkate alinarak
yapilmaldir. ICAO minimum ayirmayi pistlerin ve paralel taksi yollarinin orta
gizgilerini referans alarak tanimlamaktadir. Ayirma standartlarina goére hangi
biyuklikte olursa olsun, higbir arag mania ile karsilasmamalidir. Pistin kullanim
tipine bagh olarak pist-taksiyolu ayirmalar degismektedir. Ornegin Annex 14
dokiimaninda 4F kategorisindeki A380’in aletsiz piste inisi s6z konusu oldugunda
pist-taksiyolu ayirimi en az 115m., aletli inislerde ise 190m. olmaldir.

2.1.3. Pist ve taksiyolu kaplamasi

Kaplama tasarimindaki en énemli parametre yiktlr. Her bir hava aracinin
agirhg, tipi ve inis takimi diizeni, trafik hacmi, zeminin mukavemeti ve kaplama
malzemelerinin 6zellikleri havaalani kaplamasina etki eden faktorlerdir. Bir havaalani
¢ok farkl tipte ve sayidaki ugaklar tarafindan kullaniimaktadir. Pist ve taksiyolu
kaplamasi tasariminda &ncelikle havaalanini kullanacak ugak tiplerinin yillik kalkis
sayisi ayri ayri tahmin edilmeli, daha sonra da kritik ucak veya tasarim ucagi
belirlenmelidir. Tasarim ugagi en agir degil, en fazla kaplama kalinligi gerektiren ugak
tipidir. Son asamada ise her bir ugak tipi icin bulunan kalkis sayilari, segilen tasarim
ucagi tirinden ifade edilerek esdeger toplam yillik kalkis sayisi bulunur (Tung, 2004).
Bir ugagin belirli bir tekerleginin kaplamada meydana getirecegi hasar miktari inis
takimi geometrisi, tekerlek yikd, lastik temas basinci, ugagin kaplamada bulundugu
yer ve kaplamanin daha onceki yiklenme durumu gibi cesitli faktorlere baglidir.
Ornegin inis takimi geometrisi nedeniyle pistte digerinden daha fazla basing
olusturan ucak, maksimum kalkis agirligi 210 ton olan B757 degil, maksimum kalkis
agirhg1 110 ton olan B737-200’diir. A380-800 inis takimi geometrisinden dolay! piste
bazi ucaklardan daha az basing uygulamaktadir (Kundu, 2010).

2.1.4. Apron diizenlemesi

Hava araglarinin boyutlari apron diizenlenmesini ve apronda kullanilacak
ekipmanlari dogrudan etkiler. Kapilar arasindaki mesafenin belirlenmesinde en
onemli husus yine hava aracinin boyutlaridir. Hava araglarinin kanat agikligi ve
uzunlugunun farklihk gostermesi nedeniyle, havaalanlarinda talep tahminleri
dogrultusunda farkli tipte ve sayida kapilar tasarlanir. Talep tahminindeki yanilmalar,
havaalani yer trafiginde 6nemli gecikmelere neden olabilir.

Aprondaki bagaj ve kargo yilkleme ekipmanlari sabit ya da hareketli
olabilirler. Bu ekipmanlarin yerlestirilmesi ve boyutu hava araci tipine gore degisiklik
gostermektedir. Genis govdeli araglarda ekipman sayisinin %30 artirilmasi gerekir.
A380 gibi genis govdeli bir ugak icin ikram ekipmanlari ucagin 2. katina ¢ikabilecek
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nitelikte olmali ve buz kirici/6nleyici olarak kullanilan aletler ugagin en st noktasina
ulagabilmelidir. Yakit s6z konusu oldugunda ise 90 dakika igerisinde 350000 libre
yakiti yiikleyecek nitelikte ekipmanlara ihtiya¢ duyulmaktadir.

Havaalaninda emniyet nedeniyle bulunan itfaiye ekipmanlari ve araglarinin
tasarimi, Tablo 2’den de gorulecegi lizere hava aracinin tipine ve boyutlarina gore
dizenlenmektedir. Her havaalaninin emniyet gereksinimi birbiriyle ayni degildir.
Cevresel sartlara, havaalaninin yogunluguna ve ugaklarin tipine gére bu durum
farklihk gésterir (DLHI, 2007). A380’in boyutlari gbéz 6niine alindiginda itfaiye
kategorisi 10 olan havaalanlari bu tip ugaklara hizmet sunabilir. Fakat A380 uguslari
s6z konusu havaalanina ¢ok sik yapilmiyorsa kategori 9’daki havaalani da A380’e
hizmet verebilmektedir (Kazda ve Caves, 2015).

A380’lerin dnuimuzdeki 10 yilhik zaman dilimi igerisinde 1500 kadar siparis
alacagi tahmin edilmektedir. Hali hazirda 747-400’ler icin kullanilan hangarlarin
Olglsi  A380 icin vyeterli olmamaktadir. A380’'in boyutlari g6z oOniinde
bulunduruldugunda daha genis ve zemini daha saglam hangarlara olan ihtiyag ugak
sayisina bagli olarak artacaktir. Hangarlarda kullanilan ekipmanlarin boyutlarinin da
yaklasik %30 oraninda artmasi gerekmektedir (Burns& McDonnel, 2001: 10).

2.2, Ucak Karakteristiklerinin Havaalani Kara Tarafi Tasarimina Etkisi

A380 gibi 550-600 yolcu tasiyan ugaklar s6z konusu oldugunda kapasite
problemi yasamasi muhtemel en énemli kara tarafi elemani yolcu terminalleridir.
Ucaklarin yolcu kapasitelerinin ve boyutlarinin farkli olmasi nedeni ile terminal
binasindaki yolcu bekleme salonlari ve kapilar tim ucaklara hizmet verebilecek
sekilde farkli buyiklikte ve sayida tasarlanir. Ugaklarin terminal binalarina ve
birbirlerine olan minimum yanasma 6lgilerine gore, ugak park pozisyonlari terminal
binasinin apron yoniiniin boyutlarini ve bigimlenmesini de etkilemektedir. Koriiklu
koprilerin egimi baglanti sonrasi %10’u gegmemelidir. Oysa ugaklarin yolcu kapisi
esiginin ylksekligi, ucagin govde ve kanat yiksekligine bagh olarak degismektedir. Bu
durumda ucaklarin yolcu kapisi esigi yuksekligi, terminal binasinin képriyle baglantili
olan katinin apron tarafindaki déseme kotunu direkt olarak etkilemektedir (Soyuer,
1996). Yolcu terminali planlanirken ilk gz 6ninde bulundurulan degiskenlerden
birisi kapilarin sayisidir. Kapi sayisi hava aracinin kapasite ve bliytkligiinden
etkilenir. 40 kisilik bir ugak igin yolcu bindirme suresi 10 dakika indirme ise 5
dakikadir. Fakat A380 gibi genis govdeli bir ugak icin iki kapi kullanildigi taktirde 1.
kapriicin 55 dakika, 2. kapi igin 30 dakika bindirme siiresi gerekir (SHGM, 2010b).

Ucak boyutlari ve performansi havaalani hava tarafi, yolcu sayisi ise kara tarafi
tasarimini etkileyen en onemli faktorler olarak 6ne ¢ikmaktadir. Buylk yolcu
kapasiteli ugaklar daha yogun yolcu faaliyetleri anlamina gelmektedir. Bu da normal
bir ucaga gore en az %50 oraninda havaalani terminal faaliyetlerinin yogunlasmasi
demektir. Check-in faaliyetleri icin kontuar sayisi, kalkis ve inis bekleme salonlarinin,
bagaj bantlarinin boyutu ve sayisi tasinan yolcu sayisindan etkilenmektedir (Barros
ve Wirasinghe, 1997). Yolcu terminal binasi tasariminda, yolcu trafigi yaninda yolcuya
verilen hizmetin kalitesi de g6z oninde bulundurulmasi gereken en 6nemli
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faktérlerden biridir. IATA (International Air Transport Association) 1995 yilinda
hizmet duzeyleri ile ilgili standartlar belirlemistir. Mekanlara gore ayrilan standartlar
terminal tasarimi igin kaynak niteligindedir (Erkan, 2014:115).

2.3. Ucak Karakteristiklerinin Havaalani Hava Sahasi Tasarimina
Etkisi

Hava sahasi tasariminda géz onlinde bulundurulmasi gereken en 6nemli
unsur bir ugagin havada ilerlerken arkasinda olusturdugu kuyruk tirbulansidir. Ugus
esnasinda kanadin alt ve Ust ylzeyleri arasinda olusan basing farki, kanadin arkasinda
tekrar birlestiginde donmeye baslar ve iki kanat uglarinda birbirinin tersi yonde
donen silindirik girdaplar olusmasina neden olur (SHGM, 2010b). Kanat uzunlugu kisa
olan ugaklar kuyruk tiirbilansindan daha ¢ok etkilenmektedirler. Kanat genisligi az
olan ugaklar ise ayni agirlikta daha uzun kanatlara sahip ugaklara gore daha yogun
girdaplar olustururlar. Ornegin Boeing 757, agirhgina oranla nispeten daha kisa
kanath ve yuksek gigli bir ugaktir. Bir B757’nin yarattigi kuyruk tiirbilansi, cok daha
agir bir ucaginkine esdeger olabilir. Bu nedenle havaalanini kullanan ugaklarin
boyutlari, kuyruk tirbilansina bagl olarak degisen ayirma mesafesinden dolayi
havaalani kapasite ve tasarimina etki eder.

Hava sahasinda bir A380’i diger bir A380 ugagindan ayirma mesafesi 4ANM iken
orta agirhktaki bir ucaktan ayirma mesafesi 8 NM, hafif bir ucaktan ise 10 NM’dir
(Ginevsky ve Zhelamilov, 2009). Bu durum bir¢ok ugak tipinin ayni anda faaliyet
gosterdigi havaalanlari icin hava sahasinda kapasite tikanikhgina yol agmaktadir.
Kuyruk turbllansindan kaynaklanan tikanikhgin éniine gegmek igin yetkililer ya
havaalanlarini ya da pistleri ayirmaktadirlar. Ornegin Londra Gatwick Havaalani
deniz asin faaliyet gosteren buyik ucaklar igin kullanilmaktayken, Heathrow
Havaalani kisa ve orta mendzilli uguslari gergeklestiren ugaklar icin kullanilmaktadir.

2.4. Ucak Karakteristikleri ile Cevre Etkilesimi

Havaalanlarindan kaynaklanan gevresel etkiler giirlti, emisyonlar, su kirliligi
ve kullanimi, atik ve enerji yonetimi ve dogal hayata etki gibi etmenler olarak
siralanmaktadir. Guriltd ugaklarin inis ve kalkislarindan motor testlerinden ve
yerdeki hareketlerinden olusmaktadir. ICAO Annex 16’da ugaklar girdlti
kategorisine gore Ug¢ sinifa ayirmistir. Kategori Ucte bulunan ugaklar girdlti
yonetmeligine gore Uretilmistir. Btlin Airbus ugaklari bu grupta yer almaktadir. Hava
kirliligi ise ugak egzozu, ucak yakit ikmal sistemleri, yolcularin havaalani baglantisiigin
kullandigl araglar, yer hizmeti ekipmanlari ve insaat c¢alismalarinda kullanilan
ekipmanlardan dolayi meydana gelmektedir (Gokdalay, 2008).

Ozellikle cevre duyarligi yiiksek ilkelerde havaalani operasyonlari, gevre
dizenlemelerinden bilyik oOlglide etkilenmektedir. Bir havaalanindaki c¢evre
diizenlemesinin kapsami, terminal ve havaalani binalari, tesisleri, taksi yollari, pistleri
ve onlarin ilgili altyapilarini iceren fiziki yerlesim plani ile belirlenmektedir (SHGM,
2010a).
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Kalkis ve inis proseddrleri sirasinda ugaklarin yakit tiiketimini ve emisyonlarini
azaltmak ve ugak verimliligini azami dlzeye ¢ikartmak igin pistlerin uzunlugu ve
cografi konumunu en uygun sekilde planlamak gerekir. Havaalani isleticileri, daha
sessiz faaliyette bulunabilmek ve ugak gurultiisinden daha az kisinin etkilenmesini
saglayabilmek icin glirtlti azaltma prosedurleri, gece ugusu kisitlamalari, uygun pist
kullanimi, giralti izleme ve 6lglimi, arazi kullanim planlamasi gibi gesitli programlar
uygulamaktadir (Korul, 2003: 114).

GlnUmuzde Uretilen ugaklar gevre dostu olmasiyla da 6n plana ¢ikmaktadir.
Ozellikle A380 gokyiiziinde cevresel agidan en gelismis ugak olma 6zelligine sahiptir.
A380, 100 yolcu km basina 3,1 litre yakit tiketerek 6nemli bir yakit tasarrufu
saglamaktadir. Baska bir ifadeyle en yakin rakibine gore koltuk basina %20 daha az
yakit tiketmektedir. Bu da daha az karbondioksit salinimi anlamina gelmektedir.
A380’lerde kullanilan yeni teknoloji motorlar ICAO dordiinci seviye girulti
standartlarini rahatlikla kargilamaktadir. Ayni zamanda daha genis ugaklar daha az
inis ve kalkis anlamina gelmektedir (Airbus, 2015).

3. izmir Adnan Menderes Havalimani’nin A380 Ugaklari i¢in Hava Tarafi ve
Kara Tarafi Yeterliliginin incelenmesi

A380'lerin Uretimine karar verildiginde siphesiz tek unsur yolcular degildi. Bu
blyuklikte bir hava aracinin inebilecegi meydanlarin olmasi ¢ok biyik 6nem
tasimaktaydi. ilk etapta 6zellikle hava tarafi ¢ok yogun olarak kullanilan
havaalanlarinin yeterlilikleri s6z konusuyken, zamanla isletmelerin filo sayilarindaki
A380’leri arttirmalariyla diger havaalanlarinin da A380’e gbre yeniden tasarlanmasi
glindeme gelmistir (Kaplan, 2005).

2017 Ocak ayi itibari ile A380 ugaklari kullanilarak diinyanin farkli yerlerindeki
58 havaalanina 110 rota Uzerinden sefer diizenlenmektedir (Airbus, 2017b). Zamanla
A380 baglantilarinin artacagl tahmin edilmektedir. Genis govdeleri nedeniyle
A380'ler trafigin hizla arttigi havaalanlari icin en kolay ve minimum maliyetli ¢6zim
olarak gorilmektedir.

Bir havalimaninin A380’e hizmet vermek icin ne dlciide yeterli oldugu cesitli
hesaplamalarla belirlenmektedir. Eski ve yeni havaalanlarinin karsilastirilmasi s6z
konusu oldugunda yeni havaalanlarinin A380’e hizmet sunma konusunda, eskilere
nazaran daha hazirlikli oldugu bilinmektedir. A380’in boyutlarinin diger ucaklara gére
azimsanmayacak o6lctide blyilk olmasi nedeni ile, pek ¢ok havalimani A380’leri
terminalin en son koselerine adapte etmeye calismaktadirlar. Fakat filosunda
A380’'in gokga bulundugu isletmeler, bu tip ugaklar icin yeni bir terminale ihtiyag
duymaktadir. Bu baglamda Dubai Havaalaninda sadece A380’e hizmet vermek lizere
Emirates ve Quantas’in ortaklasa kullandig Terminal 3, diinyanin en biyuk yolcu
terminali Ginvanini tagimaktadir. Bununla birlikte uluslararasi havaalanlari s6z konusu
oldugunda, A380’ler icin bir¢cok pistin mukavemetinin yeterli oldugu tespit edilmistir.

Airbus tarafindan yapilan bir galismaya gore, 2015 sonu itibari ile diinya
genelinde 220 havaalaninin A380 ugaklari icin uygun oldugu, yakin bir gelecekte ufak
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modifikasyonlar ile bu sayinin 400’Un (zerine cikabilecegi belirtilmistir (Airbus,
2015). S6zii gecen havaalanlari ierisinde Ankara Esenboga Havaalani ve istanbul’da
yapilmakta olan 3. havaalaninin A380’lere hizmet verebilecek kapasitede oldugu,
istanbul Sabiha Gékcen ve Trabzon havaalanlarinin ise ufak diizenlemeler ile uygun
hale gelebilecegi belirtilmistir. Trabzon havaalani ile ilgili yapilan bir calismada, yeni
nesil genis govdeli ucaklara hizmet verilebilmesi icin hava tarafinda pist uzatmasi,
terminal binalarinda ise, ylizélgimu olarak yeterli olmakla birlikte, verimli kullanim
ve yolcu konforu ile ilgili diizenleme ihtiyaci vurgulanmistir (Beyazli, Turk, Turan,
Aydemir ve Aydemir, 2014: 88). Tiirkiye’de dnemli trafige sahip istanbul Atatiirk,
Antalya ve izmir Adnan Menderes havaalanlar, A380 ugaklarinin inebilecegi
havaalanlari listesinde yer almamaktadir. Bu calismada istanbul Atatiirk
Havalimaninin yeni havaalani devreye girdikten sonra kapanacagl da goz oniine
alinarak, izmir Adnan Menderes Havalimaninin hava ve kara tarafi bilesenlerinin
A380 ucgaklarina ne derece uygun oldugu ve eksik yonleri arastiriimistir.

3.1. Arastirma Yontemi

1987 yilinda uluslararasi trafige acilan havaalani, Sekil 2’de goruldigi gibi her
biri 3240m. uzunlugunda 16/34 iki paralel pist ile 2006 yilinda TAV konsorsiyumu
tarafindan insa edilen 10 milyon yolcu/yil kapasiteli dis hatlar, 2014 yilinda yine ayni
konsorsiyum tarafindan insa edilen 20 milyon/yil kapasiteli i¢ hatlar ve kargo
terminallerinden olusmaktadir (DHMi, 2017a). Devlet Hava Meydanlari isletmesi
Genel Midiirliigi verilerine gére, 2016 yilinda izmir Adnan Menderes Havalimani,
yillik yaklasik 12 milyon vyolcu trafigi ile Tirkiye’nin 5. bilylik havalimani
durumundadir (DHMI, 2017b).

Calismada degerlendirmeye alinan havaalanina tek bir A380’in ve ayni anda
iki A380’in inis/kalkis yapmasi durumunda olusacak yolcu trafiklerinin pik saat
trafigine eklenmesi ile hava ve kara tarafi kapasitelerinin bu durumdan nasil
etkilenecegi incelenmistir. Airbus firmasi tarafindan Uretilen A380’lerin farkh
versiyonlari olmakla birlikte, bu ¢alismada en ¢ok tercih edilen A380-800 ugaklari
dikkate alinmistir. Tablo 2’de A380-800 ugaklarinin teknik 6zellikleri ve havaalani
gereklilikleri cikartilmistir. S6zi gegen tablo Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii ICAO
tarafindan vyayinlanan ve havaalanlarinin standartlarini belirleyen Annex 14
dokiimanindan ve {retici firma Airbus’tan saglanan verilerle hazirlanmistir. izmir
Adnan Menderes Havalimaninin var olan pist, apron, taksi yolu ve yolcu terminali
yerlesimleri, boyutlari ve teknik 6zellikleri Devlet Hava Meydanlari isletmesi (DHMI)
Genel Midirligi’nden temin edilmistir.
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Sekil 2: Adnan Menderes Havalimani Yerlesim Plani
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Kaynak: DHMI (2015)
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Tablo 2: A380-800 Teknik Ozellikleri ve Havaalani Gereksinimleri

Havaalani kategorisi 4F
Yolcu kapasitesi 555 (3 sinif)
Maksimum kalkig agirhg 575 ton
Kanat agikligi 79,75 m.
Boyu 72,72 m.
Yaksekligi 24,09 m.
Kalkis icin gerekli referans saha uzunlugu” 2900 m.
inis icin gerekli referans saha uzunlugu® 1900 m.
Pist genisligi (+banket) 60 m. (+2x7,5 m.)=75 m.

Asfalt: 62(A), 68(B), 80(C), 108(D)

Pist mukavemeti (ACN) Beton: 55(A), 64(B), 76(C), 88(D)

Taksiyolu genisligi (+banket) 25 m. (+2x17,5 m.)= 60 m.
Aletli pist-taksiyolu ayirmasi 190 m.

Taksiyollari arasi ayirma 97,5 m.
Kurtarma ve yangin kategorisi 10

“Standart Atmosfer Sartlarinda (deniz seviyesinde ve 15°C sicaklikta) gerekli pist uzunlugu
*"A, B, C ve D zemin alti mukavemet dereceleridir. A:Yiiksek, B: Orta, C: Dustik ve D: Gok dustik

Kaynak: ICAO (2009), Airbus (2016), Transport Canada (2017)

Havalimaninin kara tarafi, Ozellikle de vyolcu terminali kapasitesinin
yeterliliginin incelenmesi igin 2014 yilinin en yogun pik saati olarak 4 Temmuz gliniu
saat 07:00-08:00 saatleri arasi alinmistir. Pik saat istatistikleri ayni sekilde DHMI
Genel Maduarligi’nden elde edilmistir. Dis hatlar terminal binasi icerisindeki alt
bilesenlerin kapasite yeterlilikleri, Uluslararasi Hava Tasimaciligi Birligi IATA
tarafindan gelistirilen yolcu terminal binasi hizmet seviyesi belirleme formiilleri
kullanilarak ortaya konmustur (IATA, 1995). Ayni zamanda IATA, vyolcu
terminallerinde verilen hizmetlerin kalitesini yolcu basina ayrilan alanlar cinsinden
Tablo 3’de verildigi gibi siniflandirmistir. Bu tabloda terminal binasindaki giden ve
gelen yolcu icin ayrilmis farkh bolimlerde hizmet seviyesine gore yolcu basina
ayrilmasi gereken asgari alanlar verilmistir. Havalimanlarinin standartlari anlk gelen
yolcu sayisina gore degisebilmekle birlikte, IATA bir yolcu terminalindeki hizmet
seviyesinin C'nin altina diismemesini tavsiye etmektedir (IATA, 2004).

Calismada IATA tarafindan yolcu terminal binasinin alt bolimleri igin
tanimlanan formdller yardimi ile bulunan alanlar, Tablo 3’teki tanimli standart
degerlerle karsilastiriimistir. Bu sayede gerceklesen pik saat yolcu sayisi, bir ve iki
A380 ucgagi yolcularinin bu sayiya eklenmesi durumlarinda ortaya c¢ikacak hizmet
seviyeleri belirlenerek terminal binasinin kapasitesinin ne olglide yeterli oldugu
ortaya konmustur. Hesaplamalarda kullanilan yolcu bekleme ve islem siireleri,
IATA'nin  havaalani bilesenleri icin tavsiye ettigi siureler dikkate alinarak
belirlenmistir.
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Tablo 3: Yolcu Terminali Hizmet Standartlari Seviyeleri

IA'I;A Standartlan A B C D E F
(m?*/yolcu)

Check-in kuyruk alani 1,8 1,6 1,4 1,2 1 ¢okis
Bekleme ve dolagim 2,7 2,3 1,9 1,5 1 cokils
Yolcu yikleme salonu 1,4 1,2 1 0,8 0,6 ¢okis
Bagaj teslim alani 2 1,8 1,6 1,4 1,2 cokis
Pasaport kontrol 1,4 1,2 1 0,8 0,6 cOkis
Toplam 9,3 8,1 6,9 57 4,4

Kaynak: |1ATA (2004)

3.2. izmir Adnan Menderes Havalimani Hava Tarafi Kapasitesinin
A380 igin Uygunlugunun incelenmesi

Pist uzunlugu: Bir havalimanina bir ugagin inis-kalkis yapabilmesi igin en
onemli hava tarafi elemani pisttir. Standart atmosfer sartlarinda ve maksimum kalkis
agirhginda A380'in kalkis yapabilmesi icin gereken pist uzunlugu 2900 m.’dir.
Havalimaninin bulundugu rakima, standart sicakliktan sapma miktarina ve pist
egimine bagl olarak gerekli pist uzunlugu degisim gosterir. Her 1000 feetlik (300
metrelik) rakim artisinda %7’lik, havaalani referans sicakliginin 15°C standart sicaklik
Gzerindeki her 1°C'lik artista %1’lik ve egimdeki her %1’lik artista ise %10’luk referans
saha uzunluguna yapilan eklemeler ile gerekli pist uzunlugu hesaplanir. Toplam
degisim orani %35’i ge¢medigi siirece yukaridaki tanimlar gecerlidir. Havaalani
referans sicakligi (1) esitligi kullanilarak hesaplanir:

-1
3 (1)
Burada Tz yilin en sicak ayi igin ortalama giinlik sicakhgin aylik ortalamasini,
T2 ayni ay igin azami glnlik sicakhigin aylik ortalamasini géstermektedir (SHGM,
2016). DHMII tarafindan yayinlanan AIP (Aeronautical Information Publication)
dokiimani igerisinde izmir Adnan Menderes Havalimani rakimi 410ft, pist egimi
%0,43 ve havaalani referans sicakligi 35°C olarak verilmistir (DHMi, 2015). Yukaridaki
tanimlar dogrultusunda maksimum kalkis agirliginda A380-800 igin gerekli pist
uzunlugu yaklasik 3690m. bulunmustur. Adnan Menderes Havalimanindaki iki pistin
de 3240m. uzunlugunda oldugu g6z 6niline alindiginda, yaklasik 450m.’lik bir pist
uzatmasinin kaginilmaz oldugu gérilmektedir.

Hav.Ref.Sic.=T, +

Pist genisligi: ICAQ’ya gore A380 icin uygun 4F sinifi bir havaalaninda gerekli
pist genisligi 60 m. olmalidir. Pistin iki tarafindaki 7,5m. genisligindeki pist banketleri
ile birlikte toplam pist genisliginin 75m. olmasi istenir. Ancak 45m. genisligindeki bir
piste de 15’er metrelik banketler ekleyerek toplam genisligi 75m.’ye ¢ikarmak ve 45
m. genisligindeki pistlere de A380’lerin inis yapabilmesini saglamak mimkiindir
45m.’dir. Belirtildigi gibi var olan 7,5m. pist banketleri 15m. ye cikartildigi taktirde
genislik istenen degere ulasmis olacaktir.
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Pist mukavemeti: incelemeye alinan havalimaninda 16L/34R pisti icin PCN
degeri 88 F/C/W/T ve 16R/34L icin ise PCN 110 R/D/W/T seklindedir. Yayinlanan bu
bilgilerden 16L/34R pistinin asfalt kaplama ve zemin alti mukavemetinin disik
oldugu, 16R/34L paralel pistinin ise beton kaplama ve zemin alti mukavemetinin ¢ok
distk oldugu anlasiimaktadir. Tablo 2’de A380-800 icin ACN gerekliliklerine, pistlerin
zemin altt mukavemetleri de dikkate alinarak bakildiginda, iki pistin de PCN
degerlerinin A380-800’ln inis ve kalkisina uygun oldugu gorilmektedir.

Taksiyolu genisligi: Tablo 2’den de goérilecegi lizere apron ile pistleri birbirine
baglayan taksiyollarinin genisligi A380 icin 25m., taksiyolu banketleri ile de 60m.
olmasi gerekir. Adnan Menderes Havalimanindaki pistler ile ana apron arasindaki
taksiyolu genislikleri 22-24m. arasinda degismektedir. Ancak pistler arasindaki
baglantiyi saglayan hizl gegis taksiyollari ile 6zellikle apronun biyik ucaklara hizmet
veren béliimiine gegisi saglayan D taksiyolu 24m. genisligindedir. Pistlerde oldugu
gibi taksiyolu banketleri de, taksiyolu ve banket genislikleri toplam 60m. olacak
sekilde arttirilarak var olan taksiyollari A380’e uygun hale getirilebilir.

Taksiyolu ve apron mukavemeti: Havaalani genelindeki apron ve
taksiyollarinin mukavemeti PCN 110-120 arasinda degismekte olup, A380 igin uygun
goriinmektedir.

Pist-taksiyolu ayirmalari: Bliylk ucaklar icin bir diger 6nemli kriter pist- taksi
yolu ayirimidir. F kodlu havalimanlarinda aletsiz yaklasmalar igin 115m., aletli
yaklagmalar igin ise 190m.’lik ayirnm gerekmektedir. Adnan Menderes Havalimani
pist taksi yolu ayirimina bakildiginda; 16R/34 L pisti ile M taksiyolu arasindaki mesafe
210 metredir. Bu nedenle sozii gegen taksiyolu ile pist arasi mesafe A380 igin
yeterlidir. Pistler arasindaki mesafeye bakildiginda her iki pistin orta c¢izgisinin
uzakhginin 195 metre oldugu gorilmektedir. Pistlerin birbirine olan yakinhgi 760
metreden az oldugu icin es zamanli operasyon yapmak mimkiin degildir. Bununla
birlikte 195 metre operasyon igin yeterli bir mesafedir.

Ugak park sahasi: Sekil 2’den de gorilecegi lizere havaalaninda Apron 2
bolimiindeki park sahalarinin bir kismi B747-400 ve B777-300 gibi buyik ugaklar igin
ayrilmistir. A380-800, s6zii gegen ucak tipleri ile hemen hemen ayni uzunlukta
olmakla birlikte (B777-300 tipi ucak 73,86m. uzunluk ile A380’den 1,13m. daha
uzundur), kanat agikhgi ve yikseklik yontinden 6nemli boyut farklari s6z konusudur.
Bu nedenle Apron 2'nin yeniden diizenlenmesine ihtiyag vardir. Apron (izerinde A380
icin yaklasik 80m. genisliginde ve 73m. uzunlugunda bir alanin ayrilmasi ve iki
vaninda bulunan park halindeki ucaklar ile de en az 7,5m. ayirma olmasi
gerekmektedir. Bunun yaninda ucgagin cift katli ve yaklasik 24m. yiksekliginde
olmasindan kaynaklanan (g yolcu képrisu ile yolcu alma-bosaltma gerekliligi de g6z
ontinde bulundurulmasi gereken bir diger zorunluluktur.

Kaza kurtarma ve yangin kategorisi: ICAO standartlarina gére A380’lere
hizmet verecek 4F sinifi havaalanlarinda yangin kategorisinin 10 olmasi gerekir.
Ancak bir yil icerisindeki en yogun 3 ardisik ayda inis-kalkis yapan A380 sayisi 700’den
az ise Kategori 9 kurtarma ve yangin hizmeti de yeterli olabilmektedir. incelemeye
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alinan havaalaninda yogun bir A380 trafigi ongérilmedigi ve yangin kategorisi 9
oldugu i¢in havaalaninin yeterli alt yapiya sahip oldugu soylenebilir.

Tablo 4’te izmir Adnan Menderes Havalimaninin hava tarafi ile ilgili yapilmasi
gereken diizenlemeler 6zetlenmistir.

Tablo 4: A380 icin Adnan Menderes Havalimani Hava Tarafi Gereksinimleri

Hava Tarafi Karakteristikleri Var Olan Durum Yapilmasi Gerekenler

Pist uzunlugu (2 pist igin) 3240m. 450m. pist uzatmasi

Pist genisligi (banketler dahil) 60m. 2x7,5m. banket genisletmesi

Pist mukavemeti PCN;: 88 ve PCN,: 110 Diizenleme gerektirmiyor

Taksiyolu genisligi (banketler dahil) 38m. 2x11m. banket genisletmesi

Ugak park sahasi Apron 2 80x73m. boyutlu park yeri

Yangin kategorisi 9 Diizenleme gerektirmiyor
3.3. izmir Adnan Menderes Havalimani Dis Hatlar Terminal Binasinin

A380 Ucaklari igin Kapasite Yeterliliginin Belirlenmesi

2006 yilinda yap-islet-devret modeli ile 107.699 m?lik toplam alan (zerine
kurulan dig hatlar yolcu terminali 10 milyon yolcu/yil kapasitelidir. Terminal
icerisinde 66 adet check-in kontuari, 4 adet glimriik muayene bankosu, 40 adet
pasaport kontuari, 9 adet yolcu kopriisi ve 6 adet bagaj konveyori bulunmaktadir
(DHMI, 2017a). 2015 yilinda dis hatlar terminali 2,6 milyon yolcuya hizmet vermis
iken 2016’da %21’lik bir disis ile yaklasik 2 milyon yolcu olarak gergeklesmistir
(DHMI, 2017b).

Bu calismada 2014 yilina ait Devlet Hava Meydanlari istatistik Yillig1 verilerine
gore izmir Adnan Menderes Havalimani dis hatlar yolcu istatistikleri esas alinmistir.
Bu kapsamda terminal kapasitesi hesaplamalarinda, 4 Temmuz 2014 Cuma glinili saat
07:00-08:00 arasi pik saat verileri kullanilmistir. S6z konusu saat diliminde gelen
yolcu sayisi 1704 iken, giden yolcu sayisi 1236 olarak gerceklesmistir (DHMi, 2014:
291).

Check-in Kuyruk Alani: Adnan Menderes Havalimani Dis Hatlar Terminal
Binasinda toplam 66 adet check-in bankosu yer almaktadir. Check-in bankolarinin
dniindeki toplam alan 3780 m?dir. Yolcu basina diisen alani bulmak icin IATA
tarafindan gelistirilen kapasite hesaplama formili kullaniimistir (IATA, 1995):

Azs.ﬁ.(ﬁ_aj (2)
60 | 2
g_5A 3)
a

(2) ve (3) esitliklerinde pik saat yolcusunun %50’sinin ilk 20 dakika igerisinde
havaalanina ulastigi varsayillmistir. Burada A toplam alani, a pik saat yolcu sayisini ve
S ise yolcu basina diisen alani géstermektedir. Pik saatteki giden yolcu sayisi 1236,
ayni saat diliminde fazladan bir A380’e hizmet verilmesi durumunda 1791 ve iki adet
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A380’e hizmet verilmesi durumunda ise yolcu sayisi 2341 olacaktir. Degerler (3)
esitliginde yerine kondugunda normal sartlarda yolcu basina check-in kuyruk alani
§=18,35m?, tek A380 icin S1=12,66m? ve ikinci senaryo icin $2=9,66m? bulunmustur.
Bekleme ve Dolasim Alani: Dis hatlar terminali icerisindeki bekleme ve
dolagim alanlarinin toplami 7000m?dir. Yolcu bagina diisen alani bulmak igin
kullanilan (4) ve (5) nolu esitliklerde A toplam alani, a pik saat yolcu sayisini, y
yolcularin ve ugurlayicilarin bu alanda gegirdikleri ortalama siireyi (20 dakika
alinmistir), b ise yolcu basina ugurlayici sayisini (2 kisi alinmistir) géstermektedir.

a_s. Y 3al+b)] (4)
60 2

g-_40A
y(a+2)

Bu kapsamda var olan duruma ait kisi basina diisen alan 5=11,3m?, birinci
senaryo icin 51=7,8m? ve ikinci senaryoda 5,=5,96m? olarak hesaplanmistir.

(5)

Yolcu Yiikleme Salonu: incelemeye alinan terminal binasi icerisinde yolcu
yiikleme salonu igin ayrilan toplam alan 3780m?¥dir. Yolcu yiikleme salonunda kisi
basina diisen alani bulmak igin belirlenen formdil (6) ve (7) esitliklerinde verilmistir:

A:S(ﬂ+a—\lkj Q
60 60
60A
S=——" 7
a(ui +vk) 7

Yukaridaki esitliklerinde A toplam alani, a pik saat yolcu sayisini, u uzun
mesafeli ucuslar icin ortalama bekleme siresini (50 dakika), v ise kisa mesafeli
ucguslar icin ortalama bekleme siiresini (30 dakika), i pik saat yolcu sayisi icerisinde
uzun menzilli ugus yolcu sayisi oranini ve k ise kisa menzilli yolcu sayisi oranini
gostermektedir. Burada A380 yolcusu uzun menzilli yolcu kabul edilerek pik saatte
tek bir A380 senaryosu igin i=%30 ve k=%70, iki A380 icin ise i=%45 ve k=%55
alinmistir. Gergeklesen pik saat trafigi icin bulunan yolcu basina diisen alan degeri S,
yolcularin tamaminin kisa ve orta menzilli ugus yapacak yolcular oldugu varsayilarak
ve bekleme siresi tiim yolcular icin 30 dakika alinarak hesaplanmustir. (7) esitliginden
kisi basina diisen yolcu yiikleme salonu alani, gerceklesen durum igin 5=6,12 m?,
birinci senaryo igin S1=3,52 m2ve ikinci senaryoda S2=2,48 m? olarak bulunmustur.

Bagaj Teslim Alani: Terminal binasi igerisinde gelen yolcu icin ayrilan toplam
bagaj teslim alani 995m? ve pik saat gelen yolcu sayisi 1704’tiir. Esitlik (8) ile kisi
basina diisen alan hesaplanabilir:

60A

S=—— (8)
aw
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Burada w, yolcularin bu alanda gegirdikleri ortalama siireyi géstermektedir.
Bu siire ¢alismada IATA tavsiyeleri de dikkate alinarak 20 dakika alinmistir. (8)
esitliginden mevcut durumda yolcu bagina diisen alan S=1,75 m? iken, pik saat yolcu
sayisina 555 yolcunun eklenmesiile S1=1,32 m?, 1110 yolcunun eklenmesi ile de yolcu
basina diisen alan 5,=1,06 m?ye diismektedir.

Pasaport Kontrol (Gelen Yolcu): Terminal binasinda 400m?lik bir alan gelen
yolcu bolimiinde pasaport kontroli igin ayrilmigtir. Bu bélimde kisi basina disen
alan (9) esitligi ile hesaplanmigtir:

4A
S=— (9)
a

Esitlik, pasaport kuyrugunda bekleme suresi 15 dakika alinarak
olusturulmustur. Bu kapsamda A380 olmadan pik saatte yolcu basina diisen mevcut
alan $=0,94 m?, bir A380’e hizmet verilmesi durumunda $:=0,7 m? ve iki A380 icin
52=0,6 m? olarak belirlenmistir.

Pasaport Banko Sayisi: Yolcu trafiginin en yogun oldugu pik saatteki gerekli
banko sayisi (10) esitligi ile hesaplanmistir.
at
N=— (10)
60
Esitlikte N gerekli banko sayisini, t ise yolcu basina islem siresini
gostermektedir. Hesaplamada pasaport islem siiresi 1 dakika alinarak Gg¢ farkh
senaryo icin gerekli banko sayilari sirasi ile N=21, N:=30 ve N>=39 olarak
bulunmustur. izmir Adnan Menderes Dis Hatlar Terminal Binasinda 40 adet banko
bulunmasi nedeni ile bu konuda bir problemin yasanmayacagi saptanmistir.

Ug farkl senaryo igin elde edilen kisi basina diisen alanlar, Tablo 3’te verilen
alan gereklilikleri ile karsilastirilarak terminal binasinin her bir alt béliminin hizmet
seviyeleri Tablo 5’te ¢ikartiimistir.

Tablo 5: Adnan Menderes Havalimani Dis Hatlar Terminalinin Yeterlilik
Seviyesi

IATA Standartlan Pik saat trafik Pik saat + 1 adet A380 Pik saat + 2 adet A380
Check-in kuyruk alani A A A

Bekleme ve dolasim
Yolcu yiikleme salonu
Bagaj teslim alani
Pasaport kontrol

n 0> >
m m > >

A
A
3
E

Yolcu terminal binalarindaki trafik yogunlugu giin icerisinde, hatta
mevsimlere gore degisim gosterir. Analizlerden elde edilen sonuglar, her (g
durumda da Adnan Menderes Havalimani Dis Hatlar Terminalinin giden yolcu
bolimiiniin hangi saat dilimi olursa olsun yolcu trafigini karsilayabilecek kapasitede
oldugunu gostermektedir. Bununla birlikte havalimani terminal binasinin gelen yolcu
boliminin hizmet seviyesinin sinirda oldugu, A380 trafigi olmasa da yakin bir
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gelecekte olusacak talep artisi karsisinda normal zamanlarda da yetersiz kalabilecegi
saptanmistir. Tablo 4’den goriilecegi lizere, her lic durumda da check-in kuyruk alani,
bekleme ve dolasim alani ile yolcu yiikleme salonu IATA standartlarina gore en iyi
seviye olan A seviyesindedir.

4. Sonug

GUnUmuzde havayolu tasimaciligina olan talebin artmasi ve teknolojik
gelismeler dogrultusunda genis govdeli ugaklar yogun hatlarda faaliyet gosteren
isletmeler tarafindan tercih edilmeye baslamistir ve A380’lerin kullaniminin diinya
capinda giderek yayginlasmasi beklenmektedir. Bu durum havaalanlarini ugak
frekanslari konusunda rahatlatsa da A380’lere hizmet verebilmenin doguracagi
maliyetlere katlanilmasi gerekecektir. Dinya genelinde birgok pist B747'ye gore
tasarlanmigtir. Bu durum A380’lerin hava tarafinda genel anlamda bir problem
yasamamasini saglamaktadir. Ne var ki, A380’ler icin asil problem ucgagin
blyukliginden c¢ok tasidigi yolcu sayisindan kaynaklanan terminal alanindaki
emniyet ve konforunun saglanmasinda yasanan gicliklerdir.

Tirkiye’de bazi havaalanlari A380’lere hizmet vermek icin yeterli kapasiteye
sahip olmasina ragmen, bu havaalanlarinda A380 icin yeterli talep olusmamasi,
bunun yaninda Atatiirk Havalimani gibi talebin olabilecegi havaalanlarinin ise A380’e
hizmet verecek altyapiya sahip olmamasi nedeni ile Glkemizde su anda A380
ucaklarina hizmet veren bir havaalani bulunmamaktadir. Ancak hava tasimaciligi
diinyada en hizli gelisen lilkelerden biri olan Tiirkiye’de de orta ve uzun vadede
A380’lerin kullanilmaya baslamasi olasiligi yliksektir. Daha 6nce de belirtildigi gibi
istanbul’da yeni yapilan Ugiincli havaalani disinda sadece Ankara ve Trabzon
havaalanlarinin uygunlugu Airbus tarafindan onaylanmistir.

Bu calisma kapsaminda Tiirkiye’nin 5. bilyiik yolcu trafigine sahip izmir Adnan
Menderes Havalimani hava ve kara tarafi alt yapisinin A380 ugak trafigine ne dlglide
uygun oldugu incelenmistir. Elde edilen sonuglar, 6zellikle hava tarafinda pist ve
taksiyolu banketlerinin genisletilmesi, en azindan PCN degeri yliksek olan pistin
uzatilmasi ve Apron 2’deki ucak park sahalarinin A380°e goére vyeniden
diizenlenmesini zorunlu kilmaktadir. Yolcu terminalinde ise pik saat diliminde bir
veya iki A380 ugagina hizmet verilmesi durumunda, giden yolcu ile ilgili alanlarda
herhangi bir kapasite sorunu yasanmazken, gelen yolcu boliminde, 6zellikle bagaj
teslim ve pasaport kontrol alanlarinda istenen hizmet seviyesinin saglanamayacagi
tespit edilmistir.

Ulke genelinde, &zellikle A380 ucaklarina hizmet vermesi muhtemel
havaalanlarinin yeterliliklerinin godzden gecirilerek eksikliklerin 6nceden tespit
edilmesi ve bu dogrultuda gerekli diizenlemelerin yapilmasi son derece 6nemlidir.
Ancak A380 ugaklarina hizmet vermesi muhtemel havaalanlarinda talep olusmadan
kapasite artirrmina gidilmesinin, havaalanlarina yapilan yatirimlarin geri dondis
slrelerinin uzamasina ve kisith Ulke kaynaklarinin bosa harcanmasina neden
olabilecegi unutulmamalidir. Ulke genelinde var olan havaalani agini dikkate alarak
gelecek 10-20 yilik dénemi kapsayan talep tahmin analizleri sonucunda, A380
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ugaklarina hizmet vermesi muhtemel havaalanlarinin belirlenmesi ve bu dogrultuda
her biri igin, bu ¢alismadakine benzer bir yontem ile, eksikliklerin ortaya konarak
gelisim ve yatirm planlarinin hazirlanmasi bir gereklilik olup ayri bir galisma
konusudur.

Kaynakga

Airbus (2017a). Orders & Deliveries.
http://www.airbus.com/presscentre/corporate-information/orders-deliveries/
(Erisim Tarihi: 25.05.2017)

Airbus (2017b). A380 Destinations. https://www.iflya380.com/a380-
destinations.html (Erisim Tarihi: 25.05.2017)

Airbus (2016). A380 Aircraft Characteristics Airport And Maintenance
Planning.
http://www.airbus.com/fileadmin/media_gallery/files/tech_data/AC/AC_A380_20
161201.pdf (Erisim Tarihi: 25.05.2017)

Airbus (2015). A380 Marketing CWZM: A380 Airport Operations.

http://www.airbus.com/fileadmin/media_gallery/files/brochures_publicatio
ns/aircraft_families/A380_Airport_Operations-_Dec_2015-
v4_posted_23_feb_2016.pdf

(Erisim Tarihi: 25.05.2017)

Argun, T. (2004). Kaplama Miihendisligi ve Uygulamalari, Asil Yayin Dagitim,
Ankara.

Ashford, N., Mumayiz S., Wright P. (2011). Airport Engineering: Planning
Design, And Development Of 21st Century Airports. Fourth Edition, John Wiley &
Sons, Inc.

Barros, A., & Wirasinghe, S. (1997) “New Aircraft Characteristics Related To
Airport Planning”. First ATRG Conference, Vancouver, Canada, s. 1-16.

Barros, A., & Wirasinghe, S. (2002) Designing The Airport Airside For The New
Large Aircraft. Journal Of Air Transport Management, 8, 121-127.

Beyazli, D., Tiirk, E., Turan, S.0., Aydemir, S. ve Aydemir S. (2014). Stratejik
Planlama Yaklasimi ile Trabzon Havalimani Revizyon Master Planlamasi, Planlama,
24(2), s. 85-94.

Burns & McDonnel (2001). What’s Your NLA? How Will New Large Aircraft
Affect Your Airport Facilities?
https://www.wbdg.org/files/pdfs/aviationreport_burns_mcdonnell.pdf (Erisim
Tarihi: 25.05.2017)

DHMIi (2014). Istatistik Yiligi 2014. Ankara: Strateji Gelistirme Daire
Baskanligi, Ankara.

DHMI (2015). Havacilik Enformasyon Yayini (AIP),
http://ssd.dhmi.gov.tr/ANSLogin.aspx (Erisim Tarihi: 29.05.2017)

33



Hakan OKTAL, Fikriye YAKUT

DHMIi (2017a). izmir Adnan Menderes Havalimani Dis Hatlar Terminali,
http://www.adnanmenderes.dhmi.gov.tr/havaalanlari/sayfa.aspx?hv=3&mnu=946
#.WSORYtwlEuU (Erisim Tarihi: 29.05.2017)

DHMIi (2017b). istatistikler, http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx (Erisim
Tarihi: 29.05.2017)

DLHi (2007). Havameydanlari: Planlama Ve Tasarnnm Teknik Esaslari.
Demiryollari, Limanlar, Havameydanlari insaati Genel Mudurliigl, Ankara: Yiksel
Proje.

Erkan, i. (2014). Isparta Siileyman Demirel Havalimani Terminal Binasinin
Hizmet Diizeyi Agisindan Degerlendirilmesi, Sileyman Demirel Universitesi
Miihendislik Bilimleri ve Tasarim Dergisi, Cilt 2, Say1 2, s. 113-118.

Forsyth, P. (2005). Airport Infrastructure For The Airbus A380: Cost Recovery
And Pricing. Journal Of Transport Economics and Policy, Volume 39, Part3, pp.341-
362

Ginevsky, A.S. & Zhelannikov, A.l. (2009). Vortex Wakes Of Aircrafts. Springer-
Verlag, Berlin.

Gokdalay, H. M. (2008). Havaalanlarinin Performans Analizinde Bulanik ok
Olciitlii Karar Verme Yaklasimi. Yayinlanmamis Doktora Tezi, istanbul Teknik
Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisi, istanbul.

IATA (1995). Airport Development Reference Manual. 8th Edition,
International Air Transport Association, Montreal.

IATA (2004). Airport Development Reference Manual. 9th Edition,
International Air Transport Association, Montreal.

ICAO (2014). Airport Services Manual Part 1: Rescue and Fire Fighting. Doc
9137-AN898, Fourth Edition, Montreal.

ICAO (2009). Annex 14: Aerodromes Volume 1: Aerodrome Design and
Operations. Fifth Edition, Montreal.

Kaplan, P. (2005). Big Wings: The Largest Aeroplanes Ever Built. Pen & Sword
Aviation, England.

Kazda, A., & Caves, R. (2015). Airport Design and Operation. Third Edition
Emerald, U.K.

Korul, V. (2003). Havaalani Cevre Ydnetim Sistemi, Anadolu Universitesi Sosyal
Bilimler Dergisi 2003-2004, s. 99-120.

Kundu, K.A. (2010). Aircraft Design. Cambridge University Press, New York.

Ozger, A., Oktal, H. (2009). Havayolu Kargo Tasimaciliginda Kapasite Siniri
Olmayan Cok Atamali p-Ana Dagitim Ussii Meydan Problemine Tamsayili Model
Yaklasimi, Havacilik ve Uzay Teknolojileri Dergisi, Cilt 4, Sayi 1, s. 47-60.

Senguttuvan, P. S. (2007). Principles of Airport Economics. Excell Books, New
Delhi.

34



Genis Govdeli Ucak Karakteristiklerinin Havaalani Tasarimi ve isletimine Etkileri:
izmir Adnan Menderes Havalimani Uygulamasi

SHGM (2016). Havaalani Pistleri. Yayin No: HAD/T-28, Sivil Havacilik Genel
MUudurlGgu Yayinlari, Ankara: Art Ofset Matbaacilik.

SHGM (2010a). Havaalanlarinda Cevresel Etkiler. Yayin No: HAD/T-11, Sivil
Havacilik Genel MudurlGga Yayinlari, Ankara: Kuban Matbaacilik Yayincilik.

SHGM (2010b). Havaalanlarinda Kapasite Kriterleri. Yayin No: HAD/ T-12, Sivil
Havacilik Genel MudurlGgi Yayinlari, Ankara: Kuban Matbaacilik Yayincilik.

Soyuer, B. (1996). Havaalani Terminal Binalarinda Yigilmalarin Oldugu
Mekanlarda Alan Hesaplari Uzerine Bir Ornekleme. Yayinlanmamis Yiiksek Lisans
Tezi, Gazi Universitesi Fen Bilimleri Enstitiist, Ankara.

Transport Canada (2017). Aircraft Classification Numbers (ACN's),
https://www.grad.unizg.hr/_download/repository/2_acn-tablica.pdf (Erisim Tarihi:
29.05.2017)

Extended Abstract
Introduction

Nowadays, the wide body aircraft are preferred by airlines because of their
cost efficiencies and their capacities. In this framework, A380 which is the biggest
aircraft in the world, is produced by the European Manufacturer Airbus. The flight
tests of A380 were performed in 2005 and it is used first time in air transportation
by Singapore Airlines. As of February 2017, the number of A380 manufactured by
Airbus company is 208 (Airbus, 2017a). It is expected an increase in the usage of
A380s in near future. Actually, 58 airports are in use for A380 flights with 110
destination points.

The aircraft characteristics have an important role in airport planning and
design. The dimensions, the numbers and the locations of both airside and landside
elements of an airport are determined according to the characteristics of critical
aircraft using associated airport. The main aircraft characteristics which effect on
airport design, are the weight, the reference airfield length (runway length required
in ISA conditions), the wingspan and the outer main gear wheel span of the aircraft.

It is vital to expose the appropriateness of an airport for A380 operations by
taking it’s all subsystems into consideration. Aircraft size and its performance effect
on runway-taxiway-apron dimensions and their strength, runway-taxiway
separations and airspace capacity in airside of the airport. On the other hand, the
dimensioning of waiting rooms, baggage claim areas, gates and the other facilities in
passenger terminal buildings are also effected from the aircraft characteristics and
their passenger capacities. Aircraft performance and their geometric features have
the different influences on airport design and operation. For example, aircraft weight
is an important factor for the determination of runway pavement thickness and
runway length, while aircraft dimensions designate the runway width, apron
geometry, location of airport elements and aircraft separations in airspace.
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According to the study performed by Airbus Company, it is confirmed that
220 airports in the world are ready for A380 operations and this number may exceed
400 airports with small modifications (Airbus, 2015). In this study, it is indicated that
Ankara Esenboga and the new 3th airport in Istanbul have the enough capacity to
serve A380s while Istanbul Sabiha Gokcen and Trabzon Airports may become
suitable for A380 flights with small revisions. Istanbul Ataturk, Antalya and Izmir
Adnan Menderes airports having a significant air traffic volume in Turkey, are not
involved in the list indicating the suitable airports for A380 operations. In this study,
the airside and the landside capacities of Adnan Menderes Airport are examined and
the infrastructural requirements to be compatible for A380 flights are investigated.

Method

Izmir Adnan Menderes Airport having 3240 meters long parallel runways, was
opened to international traffic in 1987. The airport consists of two passenger
terminals, one for international and another for domestic traffics. The international
terminal (Capacity: 10 million passenger/year) and domestic passenger terminal
(Capacity: 20 million passenger/year) were constructed by TAV consortium in 2006
and 2014 respectively. izmir Adnan Menderes is the fifth biggest airport in Turkey
with about 12 million passenger traffic according to the 2016 statistics published by
General Directorate of Turkish Airports (DHMI).

In the study, the sufficiency of airside and landside capacities of Adnan
Menderes Airport are analysed with three different scenarios. The peak hour
passenger traffic, one and two additional A380 traffics to the peak hour are
examined separately. For the second and the third scenarios, the passenger traffic
arising from one or two A380 flight operations are added to the peak hour traffic of
the related airport and the infrastructural appropriateness of the airport for A380s
is explored. Although there are different versions of A380 used in air transportation,
A380-800 which is the most preferred version of A380 is considered in the analyses.
The locations, the dimensions and the other technical features of airside and land
side elements of Adnan Menderes Airport are provided by DHMI.

The data related to the hours between 07:00-08:00 of July 4th 2014, is chosen
as the peak hour passenger traffic for the calculations. The peak hour statistics are
also obtained from DHMI. The capacity sufficiency of sub components of
international passenger terminal is determined by using the formulations developed
by International Air Transport Association (IATA)

Results and Discussion
Following results are obtained from the analyses:

- Although the runway width is appropriate for A380-800, the runway
shoulders should be widened 7,5m. more from both side of runway.

- The runway having more PCN value should be extended at least 450m.

- The parking areas located in Apron 2, should be reorganized according to
A380 operations.
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- The strength of runways, taxiways and aprons is high enough for A380.

- Departing passenger part of the international terminal building has the
enough capacity for all scenarios.

- Arriving passenger side of the terminal, especially baggage claim section, will
be over capacity not only in A380 operations but also in peak hour traffic.

Since the most of the runways in the big airports are designed according to
the B747 standards, airport operators are not faced with a big infrastructural
problem at the airside of their airport. However, the main concern for the A380s is
the difficulties in ensuring the security and service quality in terminal buildings
stemming from the large number of passengers rather than the dimensions of the
aircraft.

Actually, neither an airport nor an airline providing service to A380
operations, do not exist in Turkey, but it can be said that there is a strong possibility
to use A380s in Turkey in mid and long term by taking into consideration the rapid
development of Turkish air transportation. Excluding the new airport in Istanbul,
Ankara Esenboga and Trabzon airports which are approved for A380 flights by Airbus
Company, the appropriateness of other big airports in Turkey should be examined in
case of A380 operations. This kind of feasibility studies would help the planners and
the decision makers to see the deficiencies of the airports and to make the necessary
modifications in airport system.
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