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Anahtar Kelimeler Ozet

Ulasim yapilarindan havaalanlarinin tasarimlar1 yatirim ve isletme
maliyetlerinin ¢ok fazla olmasi, yapisal fonksiyonlarinin havalimani
kapasitesine olan dogrudan etkileri, kapasite yetersizliginden
kaynaklanacak olan isletme gecikmelerindeki maddi kayiplar gibi
sebeplerden dolay1 ¢ok zordur. Ozellikle kiiciik élgekli terminallerde
yapilacak tasarim yetersizligi, kendini ¢ok a¢ik sekilde belli edecektir.
Giiniimiiz terminallerinin nitelikleri, icerdigi fonksiyonlar1 agisindan
sturekli olarak gelismeye ugramaktadirlar. Bu c¢alismada havaalan
terminal binasi i¢in hizmet diizeyinin terminal fonksiyonlarina bagh
degerlendirilmesi yapilmistir. Calisma Isparta Siileyman Demirel
Havalimani terminal binasinda yapilmistir. Farkli birimlerin hizmet
diizeyi degerlendirilerek terminal binasinin mimari olarak eksikleri
tespit edilmistir.
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Designs of airports are challenging considering the nature of terminals
having an inflexible functional diagram when planning errors are made
which all turns out to be costly. Especially mistakes in small scale
terminals are more visible than others. Qualifications of today's airports
are getting more and more improved in terms of the functions they have.
In this study, the levels of services are investigated between Isparta
Siileyman Demirel airport terminal buildings’ architecture functions for
all units. In this study, the Isparta Siileyman Demirel airport terminal
building deficiencies have been identified.

(EUROCONTROL) ve Avrupa Havacilik
Otoriteleri Birligi (JAA) olmak iizere

1. Giris

Havalimanlar1 tlkeler icin 6nemli mimari
yapilardir. Bu yap1 grubu icinde de terminal
binalar1 havalimaninin diizglin ¢alismasi i¢cin
kilit rol oynamaktadir. Bu yilizden
havalimani  terminal  binalarinin  iyi
tasarlanmas1 ve planlanmas: gereklidir.
Bir¢ok uluslararasi kurulus bu tasarimin
diizenli olmasi ve ortak bircok faktor
icermesi gerektigini savunmus ve bazi
standartlar gelistirmistir. Tasarimin yaninda
sivil  havaciik  sistemlerinin  diizenli
isleyebilmesi icin basta Uluslararasi Sivil
Havacilik Tegkilati (ICAO), Avrupa Sivil
Havacilik Konferansi1 (ECAC), Avrupa Hava
Seyriisefer Glvenlik Teskilat1

uluslararas1 orgiitler tarafindan belirlenen
standartlar cercevesinde yiiriitiilmektedir.
Bu  kuruluslarin  belirlemis  oldugu
standartlar tasarimcilara ve mihendislere
yol gosterici niteliktedir. Bu standartlar
icinde tasarimci ve miihendisleri o6zellikle
terminal binasi1 fonksiyonlarinin tasarim
asamasinda etkileyen 6nemli kavramlardan
bir tanesi hizmet diizeyi kavramidir. Bu
calisma  Isparta  Siileyman  Demirel
Havalimani mimari fonksiyonlarini
incelemenin yaninda Isparta Siileyman
Demirel Havalimani Terminal binasindaki
hizmet diizeyi tespit edilmistir.

& Corresponding Author: +90-246-211-8258

113



2. Calisma Alani

Calisma alami Isparta Siileyman Demirel
Havalimanidir. Havalimani 1997 yilinda

hizmete girmistir. Isparta, Burdur il
merkezleri ile Keciborlu, Dinar ilce
merkezlerinin ortasindadir. Isparta

Siileyman Demirel Havalimani toplam 5400
m?lik i¢ ve dis hat ortak kullanimh
1.500.000 yolcu / yil kapasiteli terminali
mevcuttur (Sekil 1).

Sekil 1. Isparta Siilleyman Demirel Havalimani

Siileyman Demirel Havalimani terminal
binasi sehir merkezine yaklasik 23 km
mesafede Isparta Organize sanayi bolgesi ile
Burdur yol ayriminda yer almaktadir. Ulasim
yolcularin  6zel araclariyla, havayolu

sirketleri servisleriyle ya da belediye
otoblisleri  (belirli  bir donem) ile
saglanmaktadir.

Sehirden uzaklig1 ve ulasiminin belirli hatlar
kapsaminda yapilamamasi sebebiyle yaya
ulasimi neredeyse imkansizdir.

Tasarim agisindan terminal binasi herhangi
bir terminal sistemine uymamaktadir.
Lineer yapida goriilen terminal binasi yolcu
sirklilasyonundaki sorunlar nedeniyle lineer
tasarim sistemine tam olarak uymamaktadir.
Terminal binasi genel mekan gosterimleri
Tablo 1’ deki gibidir.

Isparta Siilleyman Demirel Havalimani
terminal binasi genel goriiniimii Sekil 2’de ve
Isparta Siilleyman Demirel Havalimani
terminal binasi giden yolcu salonu mimari
plani Sekil 3’'te goriilmektedir.

Isparta Siilleyman Demirel Havalimani
terminal binasinda temel mimari problemler
mevcuttur:

Tablo 1. Siilleyman Demirel Havalimani terminal
binasi genel 6zellikleri

Yolcu Kapasite 1.500.000
yolcu/yil
Terminal Alam 6.000 m?
Otopark Kapasitesi 90 Arag
Giimriiksiiz Satis Alam 5 m?
Yiyecek-icecek Alam 50 m?
Bilet-kontrol 6 Adet
Kontuarlar
Pasaport Gise 2+4 Adet
(Gidis-Gelis)
Kopri -
Asansor -
Yiirityen Merdiven 1 Adet
X-Ray Adet 2 Adet
Mobil X-ray 1 Adet
Metal Kap1 Detektorii 3 Adet
Yangin Detektorii 1 Adet
Bagaj Karoseli 1 Adet

Sekil 2. Isparta Siileyman Demirel Havalimani
¢ Mekam

Sekil 3. Isparta Siileyman Demirel Havalimani
Giden Yolcu Salonu Plani
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e Terminal giden yolcu salonu kolonlu
sekilde c¢oziildiigli icin sirkiilasyon
alan1 daralmis yolcularin hareket
noktalar1 kisitlanmistir

e Oturma gruplari sirkiilasyon
alaninin icine
konumlandirildigindan bekleme
salonundaki yolcular sirkiilasyon
alanindaki yolcularin hareketlerini
engellemektedir.

Bununla birlikte mekan metrekarelerinin
yetersizligi ve sirkiilasyon alanindaki yanlis
cozimler Sekil 4’teki gibi kesismelere neden
olmaktadir.

POV e A
COb .5“"‘.‘; vawv U9,
ce>® Y ™ Bekleme Alam

Sekil 4. Yolcu kesismeleri

Terminal binasi ve onu g¢evreleyen apron, hava tarafi
ve alt yapi sistemleri yani taksi yolu ve pist sekilleri
arasinda kalan temel islev arabirimidir. Yolcularin
terminal binasim1  kullandiklar1 her asamada
kazanilan memnuniyet diizeyi, yolcunun o tilkeden
veya havalimanindan bir daha ge¢gme deneyimini
tekrarlama istegini etkileyecektir.

3. Hizmet Diizeyi Kavrami

Hizmet diizeyi kavrami genellikle ulastirma
yapilarinda, yollarda, sirkiilasyon ve
yogunlugun fazla oldugu yapilarda 6nem
kazanmaktadir. Ulkemizde konu ile ilgili cok
fazla calisma olmamasina  ragmen,
yurtdisinda konu ile ilgili bircok arastirma
mevcuttur:

Horonjeff ve McKelvey, yaptiklari calismada
yolcular ve havalimani isletmeciligi talebini
ve havalimani hizmet diizey kapasitesini
degerlendirmislerdir [1].

Yen , 1995 yilinda yaptig1 calismada Teksas
Austin havalimaninda anket diizenleyerek

uzun ve kisa model adi altinda iki farkh
model gelistirmistir [2]. Bu modeller,
yolcularin  algiladiklarti zaman  O6lgiim
degerleri temeline dayanmakta ve terminal
binasinda olabilecek olasiliklari
degerlendirmektedir. Modeller, daha sonra
farkli hizmet seviyeleri tanimlamak igin bir
altyapt olusturmustur. Yolcularin yanitlari
ile bekleme siireleri gibi dlciimleri
degerlendirmistir. Bekleme stireleri ve
gecikme degerleri gibi degerleri dlciip yolcu
yanitlarini analiz eden yazar, havalimani
planlama veya terminal tasarimina yardimci
olabilecek standart degerler ya da oOneriler
belirtmemistir.

Bazi arastirmacilar tiim kullanicilarin
havalimani giivenligine uymalarini ¢evresel
faktorlere baglamis, bu faktorlerin hizmet
seviyesine etkisini incelemistir [3].

2002 yilinda yapilan calismada iyi bir hizmet
diizeyi  saglanabilmesi icin  terminal
binasinda  hareketlilik ve  esneklik
saglanmasinin 6nemi belirtilmis, gecikme

durumlarinin minimize edilmesinin
onemine deginilmistir [4].
Yolcularin  tecriibe  ettigi  tesislerin

kalitesinin belirli standartlara sahip olmas;,
bunun da hizmet dizeyi kavram ile ilgili
oldugu belirtilmistir [5].

IATA  (International  Air  Transport
Association) 1995 yilinda hizmet diizeyleri
ile ilgili standartlar belirlemistir [6].
Mekanlara gore ayrilan standartlar terminal
tasarimi icin kaynak niteligindedir. Tablo
2’'de belirtildigi gibi IATA bu standartlari
tim mekanlar icin ayirmistir. Buradan
hareketle her mekanin fonksiyonun farkl
oldugu ve her mekan icin yapilacak
diizenlemenin ayri1 yapilmasi gerektigi fikri
ortaya ¢ikmaktadir.

Tablo 2’de  Dbelirtilen hizmet duzeyi
standartlarinin harflerinin anlami asagida
belirtilmistir:

A hizmet diizeyinde yolcular, istedikleri
bicimde sirkiilasyon alanlarinda hareket
edebilmekte ve hizlar1 kendileri tarafindan
belirlenmektedir.  Yolcular  birbirlerine
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dokunmadan rahatlikla birbirlerini

gecebilmektedir.

Tablo 2. IATA hizmet diizeyi standartlar
(m?/kisi)

MEKAN A B C D E F

Terminal 1.8 1.6 14 1.2 1.0
Giris Salonu

Bilet Kontrol | 1.8 1.6 1.4 1.2 1.0
Noktas1

=
Bekleme/Dol |27 23 1.9 15 1.0 __Sé’
asim (=3
Armndirthrmis | 1.4 1.2 1.0 08 0.6 §
Salon @
Pasaport 14 12 10 08 06
Kontrol Alani
Gelen Yolcu |20 18 16 14 12

Salonu

B hizmet dizeyinde yolcular, yolculari
gecmek, diger yolcularla karsilasmalar
azaltmak icin, ylriime hizlarin1 serbest
olarak belirleyebilir.

C hizmet diizeyinde, aym1 yonde hareket
eden diger yolculari normal bir hizda
gecmek icin yeterli alan mevcuttur. Geri
dénme ve kesisme durumlarinda az da olsa
karsilasmalar olusabilir. Bu nedenle hiz
diisebilir.

D hizmet diizeyinde, yolcularin birbirlerini
gecmek icin bireysel hizlari
sinirlandirilmistir.  Kesisme ve  donts
hareketlerinin oldugu kesimlerde, problem
olusabilir. Yolcular Sik sik yer degistirir. Az
da olsa akim olmasina karsin yolcu
hareketleri birbirini etkiler.

E hizmet diizeyinde, yolcularin normal
yuriime hizlarini se¢meleri beklenemez.
Onde bulunan yayay1 ge¢cmek, karsidan gelen
yolcularin arasina karismakla miimkiin
olabilir. Geri donme ve kesismeler oldukca

problemlidir.  duraklamalarin  goriilme
olasilig1 oldukga fazladir..

F  hizmet diizeyinde, sistem c¢oker,
sirktlasyon ve hareket durma
noktasindadir.

Buradan hareketle 6nemli bir ulastirma
yapisl olan havalimani terminal binalarinin
tasariminda hizmet diizeyi kavrami oldukea
Oonemlidir.

4. Hizmet Diizeyi ve Isparta Siileyman
Demirel Havalimani

Siileyman Demirel Havalimani hizmet diizeyi
tahminleri  yapabilmek icin yerinde
incelemeler yapilmis, mekan alan dagilimlari
bulunarak pik saat yolcu sayilari
belirlenmistir. Isparta Siilleyman Demirel
Havalimani’'nda g6zlem yapilan siiredeki pik
saat yolcu sayilar1 Tablo 3’te gosterilmistir.

Tablo 3. Isparta Siileyman Demirel Havalimani
Pik Saat Yolcu Sayilari

Yil Giin Saat Yolcu Sayisi1

Gelen Giden Toplam

2009 2111  07:00- 0 189 189
08:00

2010 12.08  06:00- 0 198 198
07:00

2011 1812 18:00- 89 155 244
19:00

Pik saat yolcu sayilar1 ve mekan

metrekareleri  ile  yapilan  analizler

sonucunda IATA standartlarina gore

olusturulan Tablo 4, mekanlardaki hizmet
diizeyini gostermektedir.

Tablo 4. Isparta Siileyman Demirel Havalimani
Hizmet Dulizeyi

Ugus | Yogun | Giris | Bilet Arindirilmig Sirkiilasyon

Saat Kontrol | Salon Girig

Yolcu Mekani

Sayisi
1 189 C B C C
2 197 C B B C
3 187 C C C C
4 181 C B C C
5 155 C B C C
6 198 C C D C
7 205 C C D C
8 185 C B C C
9 154 C B B C
10 123 B B B C

Tablo 4’ten goriildiigii gibi hemen hemen
tlim mekanlardaki hizmet seviyesi genellikle
“C” seviyesindedir. C- hizmet diizeyi
ortalama olarak yeterlidir. Ancak ortalama
deger olmasina ragmen ve yogunlugun
artmasi ile bir anda kotiilesebilir. Buradan
hareketle, mekanlarin hizmet diizeyinin
yetersizligi, havalimaninin yeterli ve
istenilen seviyede ¢alismamasina hatta yolcu
memnuniyetsizliklerine neden olacaktir.
Tim terminalin beklenen yolcu kapasitesi
diistiniildiiglinde de bu yolcu sayilarinin
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artmasinin ardindan mekanlarin
yetersizlikleri ortaya c¢ikacak ve hizmet
diizeyi daha da diisecektir.

5. Sonug ve Oneriler

Terminal binalan, havalimani
kullanicilarindan, yani havayollari ve onlarin
yolcularindan, ticari kazang¢ saglanabilecek
isletmelerdir. Ancak Siilleyman Demirel
Havalimani'nda isletmecilik agisindan bu
kazanci azaltabilecek standart dis1 mekanlar
ve terminal mimarisi agisindan problemler
bulunmaktadir:

e Yolcu terminal kompleksi mekanlari
talep gerektiginde genisleyebilecek
birbiriyle baglantili alt sistemlerin
bir kurgusudur [7], ancak Siileyman
Demirel Havalimani terminal binasi
ilk  tasarimindan  kaynaklanan
problemlerden dolay1
genisleyebilecek mekanlara sahip
degildir. Terminal binasi
kompleksine ulasim olduk¢a zordur.
Oysa IATA terminal binasinin
sehirden olan ulasimina 6nem
vermektedir [8].

e Yolcu akis giizergdhlarinin kesistigi

durumlardan, karmasa
yaratacagindan, kacinilmahdir [9].
Ancak, Siileyman Demirel

Havalimani’'nda 6zellikle giden yolcu
bekleme salonunda pik saatlerde bu
karmasa list seviyeye c¢ikmakta ve
yolcu memnuniyeti diismektedir.
Bunun onlenebilmesi i¢in oturma
gruplar1 yeni diizenleme ile belirli
araliklarla dizilmelidir.

e [ATA'nin belirledigi hizmet diizeyi
Siileyman Demirel Havalimani’'nda
kapasitenin ¢ok altinda yolcu hacmi
olmasina ragmen oldukc¢a diistiktiir.
Bu durum yolcu sayisindan ziyade
mekan yetersizlikleriyle yakindan
ilgilidir.

e Giris mekadnm1 IATA standartlarina
gore  tasarlanmamistir.  Bunun
yaninda giriste bulunan 1 adet x-ray
cihazi yetersizdir. Ancak bunu
arttirmak neredeyse imkansizdir,

¢clinkli mekana eklenecek yeni bir x-
ray cihazi i¢in yer yoktur.

e Bilet kontrol kontuarlari 6 adet
olmasina ragmen 2 adedi aktif olarak

calisabilmektedir.  Bilet kontrol
alaninda siraya giren yolcular
kuyrugun uzamasi durumunda

sirkiilasyon ve bekleme alanina
karismakta bu da istenmeyen yolcu
kesismelerine neden olmaktadir.

e Arindirilmis salon girisinde bekleyen
yolcular  tipki  bilet  kontrol
kontuarinda oldugu gibi siraya giren

yolcular sirkiilasyon alanini
etkilemektedir.

e [ATA, arindirilmis salon girisinde
yolcularin yalnizca %70,

arindirilmis salon cikisinda (ugus
kapisinda) ayni anda barinabilirler
[10] seklinde belirtmistir. Bununla
birlikte Siileyman Demirel
Havalimani arindirilmis salonunda
bu orant tutturmak neredeyse
imkansizdir. Clinkii  arindirilmis
salon mekani1 metrekare olarak IATA
standartlarinin altindadir.

e Bircok uluslararasti ve  yerli
havayollarinin, ticari olarak onemli
yolcularini (CIP) barindirmak iizere
6zel salonlar saglamaya iliskin bir
pazarlama geregi bulunmaktadir.
[11]. Bu tiir misterilere 6zel CIP
salonlari istenmektedir. Bu salonlar
terminal binasinda tercihen gidisler
seviyesinde ucus kapilarim ve
ucuslar1  takip edebilecek  bir
konumda olmalidir. Ancak Stileyman
Demirel Havalimani’'nda CIP salonu
yoktur.

e CIP salonun yaninda ©6nemli
biirokrat ve kisilerin bekleyebilecegi
VIP salonlar1 da bulunmamaktadir.

Biitiin bu eksikleri ile Silleyman Demirel
Havalimani terminal binasi i¢cinde yapilacak
yeni revize projelendirme ile IATA
standartlarina gelebilir.
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