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HAVALIMANLARINDAKI MASTER PLANLAMA VE SEHIR-KARGO
HAVALIMANI KAVRAMLARININ INCELENMESI

Ozet

Tiim Diinyada 11 Eyliil 2001 Ikiz Kule Saldirilarindan sonra biiyiik ¢okiis
yasayan Sivil Havacilik Sektorii, Diisitk Maliyetli Tagimacilik ve Havayolu
Icinde Havayolu kavramlari altinda personel giderlerinin diisiriilerek bilet
fiyatlarmin azaltilmas: stratejileriyle birlikte hem eski giicline kavusmus
hem de yiikselis trendi icerisine girmistir. Bu ytikselis trendi ile mevcut ha-
valimanlar1 artan talebi karsilayamamakla beraber zaten var olan master
plan stratejisi ok daha onemli bir strateji haline gelmistir. Havayollar ta-
leplerin karsilanabilmesi icin yeni uygulamalar gelistirse de kapasite prob-
lemi ¢oziilememektedir. Bu ¢alismada gilintimiizde havalimanlarinin mev-
cut alanlarinin biiytimesinin miimkiin olmadig1 durumlarda, havalimanla-
rinin kapasitelerinin arttirilmasi amaciyla farkli yapilanmalar egligindeki
stratejiler incelenerek giiniimiiz Sivil Havacihik Master Planlama kavrami

analiz edilerek ¢6ziim Onerileri sunulacaktir.

Anahtar Kelimeler: Master planlama, sehir havalimani, kargo havaliman,

ozellestirme, yap-islet-devret modeli.
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EXAMINING THE CONCEPTS OF MASTER PLANNING IN AIR-
PORTS AND CITY-CARGO AIRPORT

Abstract

In all over the world after September 11 Twin Tower Attacks, Civil Avia-
tion Industry has fallen dramatically. In this dramatic fall, Civil Aviation
Industry gained its own power and has instantaneously rised with the con-
cepts of Low Cost Transportation and Airlines Within Airlines strategies.
With this rapid uptrend, airports can not compensate the rising demand
and existing master plan strategy has become much more important. Airli-
nes has developed new applications but this capacity problem can not be
solved. Nowadays, if the airports available growth area is not feasible, so-
lutions about enhancing the airport capacity strategies will be presented in
different structures by analyzation of the concept Civil Aviation Master

Planning.

Key Words: Master planning, city airport, cargo airport, privatization, bu-

ild-operate-transfer model.

1. GIRIS
Sivil Havacilik Sektorii tiim Diinyada yiikselis trendi igerisindedir. Bu biiyiime trendi
igerisindeki en biiyiik engel havaliman kapasitelerinin bu yiikselis trendini karsilaya-
mama durumudur. Bir¢ok havayolu 1995’li yillardan itibaren personel giderlerini dii-
sirerek bilet fiyatlarmi indirme (Diisiik Maliyetli Tasimacilik) stratejisini benimsemis-
tir. Bu sayede Sivil Hava Tasimaciligini segen yolcu sayis1 artmistir. Bu artis her gegen
yil biiytime trendi igerisinde devam etmektedir. Havalimanlar: bu biiylimeyi karsila-
yabilmek i¢in master (biiyiime) planlar1 olmadig1 i¢in ugaklarin zamaninda kalkis
oranlar1 diismekte ve bu durum gecikmeleri tetiklemektedir. Bu gecikmeler de zaten
biiyliyen ve gelisen Sivil Havacilik Sektorii igin biiyiime trendinin daha ¢ok artmasina
karsin, biiytimesini yavaslatan en onemli etken durumundadir. 1990'l1 yillarin 6nce-
sinde ¢ok az havalimaninda tasarlanan master plan modellemesi, gliniimiizde havali-
manlar1 igin tasarlanmasi gereken bir strateji olmustur. Bu c¢alismada yeterli alan ol-
madan tasarlanmasi miimkiin goriinmeyen master plan stratejileri ile ilgili sehir ve
kargo havalimanlar: kavramlarinin tanimlanmasi ve analiz edilmesiyle birlikte hava-
limaninin fiziki olarak biiyiimesi i¢in yeterli alan olmadan da kapasite artiriminin nasil

yapilabilecegi ile ilgili farkl stratejiler incelenecektir.

2. SIVIL HAVACILIK SEKTORU HAKKINDA GENEL BILGILENDIRME
Diinya genelindeki mevcut biiytime Tiirkiye i¢in diistiniildiiglinde toplam ucak sayisi-

nin 750, toplam tarifeli yolcu sayismin 2023 yilina kadar 750 milyon seviyesine ¢ikacagi
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ongoriilmektedir. Hem Diinya hem de Tiirkiye’deki biiyiime trendi goz 6niine alindi-
ginda su an itibariyle var olan havalimanlarinin altyap1 ve kapasitelerinin ¢ok diistik
seviyede kaldig1 goriilmektedir. Bu nedenle daha ¢ok yeni yapilan havalimanlarinda
bulunan master (biiyiime) planlar1 daha eskiden yapilmis havalimanlarinda bulun-
mamaktadir. Bu ¢alismada havalimanlarinin hava trafigi ve havaalanlarindaki tesisler

itibariyle daha iyi kullanilabilme ihtimalleri {izerinde analiz yapilacaktir (MoT, 2009).

Sivil Havacilik Sektoriinde Diinya genelinde yolcu trafigi 2000-2012 yillar1 arasinda
%76.8 oraninda biiylime trendi gostermistir. Tiim Diinyada Sivil Havacilik Sektorii
yaklagik 56,6 milyon kisiye is imkan1 sunmakta ve 2,2 trilyon dolar seviyesinde para
akis1 saglanmaktadir (ICAQ, 2013 e Fig. 1). 2010 yilinda Diinyada faaliyet gosteren
1568 ticari havayolunun 23844 ucag1 bulunmakta olup, bu ugaklar 3846 adet havalima-
n1 kullanmiglardir (ATAG, 2012).

2010 yilinda yaklagsik olarak 2,8 milyar yolcu 38 milyon ucus ile birlikte havayollarma
18.8 milyar dolar para kazandirmis ancak 2011 yilinda ugus sayis1 az oranda artis gos-
terse de havayollar1 genel toplamda 7,9 milyar zarar etmislerdir. 2011 yili Sivil Havaci-
lik Sektorii i¢in genel bazda diistintildiiglinde kriz yil1 olmustur. Bu diisiistin en 6nem-
li sebebi ise artan yakit maliyetleridir. Artan petrol fiyatlarinin 2012 yilinda diismesiyle
beraber havayollar: ettikleri zarar1 kara donitistiirmeye baglamislardir (IATA, 2012).

Uluslararas: havacilik kuruluslar: ve baslica ugak tiretim firmalar1 ontimiizdeki 20 yil-
lik bazda % 4-5 oraninda biiylimenin devam edecegini 6ngormektedir. Bu biiytime ile
yakin zamanda ticari havayollarinin toplam ucak sayis1 32550 sayisina ulasacak olup,
toplam yolcu sayisinin da 7,5 milyar seviyesine ulasmasi ongoriilmektedir. Ugak say1-
sindaki artis ¢ok biiyiik seviyelerde olmamakla beraber toplam yolcu sayisindaki artis
genis govde ugaklarin Sivil Havacilik Sektoriinde daha yogun sekilde kullanilacagina
isaret etmektedir (Airbus, 2012).

Tiirkiye’de 2012 yilindaki toplam tarifeli yolcu sayis1 ayni yil Diinyadaki toplam tarifeli
yolcu sayisinin %1.86"smi1 olusturmaktadir. Bu oranlar itibariyle Diinya iizerinde ilk 10,
Avrupa’da ise 5 iilke arasinda yer almaktayiz. Havayollarmin iiretim ve turizm sekto-
riinii harig tutarak sadece satiglar ile beraber toplam yurti¢ci GSMH'ye etkisi 14,9 mil-
yar dolap olup, bu miktar oransal %]1,1 olarak hesaplanmistir (TOBB, 2012). Bu oranlar
2013 yilinda biraz daha yiikselmis olup Tiirkiye'nin Diinya tizerindeki toplam tarifeli
yolcu sayis1 ve toplam yurtici GSMH'ye etkisi yildan yila artmaktadir (TOBB, 2013 e
Fig. 2).

Tiirkiye’de Sivil Havacilik Sektorii yillik bazda 2003 yilindan beri 2016 yilsonu hairi-
cinde %15-20 oraninda biiyiimektedir. Bu bliytime oran1 Diinya geneline gore bakildi-

ginda %4,5 oraninda fazladir. Tiirkiye’deki yilik bazda yiikselis trendi ile baglantilh
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olarak 2003-2016 yillar1 arasinda tarifeli yolcu sayis1 34.424.340’dan 173.743.537"ye yiik-
selerek 5 kat artmustir. Tiirkiye’de 2016 yilsonunda 173.743.537 tarifeli yolcu 1.452.995
ugusla birlikte tasinmistir. Tarifesiz seferlerini de kattigimiz zaman bu yiikselis orani
daha da biiyiimektedir (TUIK/Erigim Tarihi 15.11.2017).

Tiirkiye igin 2016 yilsonu itibariyle 13 ticari havayolunun 540 adet yolcu/kargo ugagi
bulunmakta ve 55 adet havalimani 5 tanesi ulusal 50 tanesi de uluslararas: alanda faa-
liyet gostermektedir (SHGM, 2016). 540 adet yolcu/kargo ugagimizin 438 tanesi dar
govdeli (tek koridorlu ugak), 102 tanesi de genis govdeli (cift koridorlu ugak) olup,
genis govde ucak sayisindaki artis, ucaklarin yolcu kapasitesi dogrultusundaki toplam
tasinan yolcu sayisini da arttirmaktadir (SHGM/Erisim Tarihi 15.11.2017).

3. SIVIL HAVACILIK SEKTORUNDEKI SORUNLAR
Havalimanlar: Sivil Hava Trafiginin artan yogunlugunu karsilamakla gitgide zorlan-
maktadir. Bu nedenle de havayollar1 azalan slotlardan (uguslar i¢in zaman planlamast)
dolay1 daha sik uguslar yapmakta ve bu durum havalimanlarinin kapasitelerinin yeter-
sizliginden dolay1 uzun siireli gecikmelere yol agmaktadir. 2011 yilinda Avrupa’daki
havalimanlarinda gecikme orani %36’dir. 15 dakikaya kadar gecikmelerin ICAO stan-
dartlar1 esas alinarak hesaplanmadig Sivil Havacilik Sektoriinde bu duruma ragmen

gecikme orani oldukga ytiksektir (EuroControl, 2012).

Giintimiizde havayollar1 eski zamanlara nazaran stratejilerini ¢ok daha iyi bir sekilde
planlamaktadir. Bu planlamalara ragmen gecikmelerin bu kadar fazla olmasi sadece
havalimani kapasitelerinin agilmasindan dolayidir. Sivil Havacilik Sektoriiniin boyle-
sine biiyiik oranda biiylimesinin en dnemli stratejisi personel giderlerinin diisiiriilme-
sidir. Bu sayede daha ¢ok miisteri Sivil Havacilik Sektoriine gekilmistir. Bu durum da
eskiden sikint1 olusturmayan ve ongoriilemeyen master plan ve yeni havalimanlarinin
yapilma zorunlulugunu gerektirmistir. Dolayisiyla Sivil Havaciligin en biiyiik sikintisi

artan talebin fiziksel yeterlilikler itibariyle karsilanamamasidir (Zou ve Hansen, 2012).

Avrupa Kitasinda Sivil Havacilik Trafiginin oniimiizdeki 20 yilda %50 oraninda bii-
ylimesi beklenmektedir. Havalimanlarinin kapasitelerinin master planlar ile birlikte
degerlendirildigi zaman bile artacak olan bu kapasitenin %12’lik miktarmin karsilana-

mayacag1 ongoriilmektedir (Eurocontrol, 2013).

4. OZELLESTIRME KAVRAMININ iINCELENMESi
Havalimani planlamasi konusunda ge¢mise bakildiginda kapasite artirimi ve tesislerin
daha iyi kullanilmasi hususunda yeni stratejiler uygulanmaktadir. Operasyonlarin
daha sik oranda gergekleserek ticari faaliyetlerin artmasi i¢in havalimanlar1 6zellesti-
rilmeye baslamistir. Ozellesen havalimanlarinin artmasiyla beraber Ozel Terminal Is-

letmecileri kavrami da ortaya ¢ikmis olup, bu firmalarin sayis: gitgide artmaktadir.
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Ingiltere Hiikiimetinin 1987 yilinda yaptig1 aciklamaya gore tiim diinyada 100’den
fazla havalimani &zellestirilmistir. Yap-Islet-Devret modeli tiim diinyada gitgide yay-
ginlasan 6zel konsorsiyum altinda yatirimcailarin ve terminal isletmeci firmalarin hava-
liman1 veya terminal binasi insa ederek belirli bir siireligine mevcut havaliman veya
terminal binasini isletmesi ve daha sonra siire doldugunda mevcut isletmenin devre-
dilmesidir. Havalimanlarinin o6zellestirilmesinin artmasiyla, havacilikla ilgili olmayan
gelirlerle birlikte yolculardan bilet disinda alinan iicretler de artmaya baslamistir
(Vasigh vb., 2008).

1996 yilinda Tiirkiye’de Antalya Havalimaninin dis hatlar terminalinin 6zellestirilmesi
ile baglayan Yap—iglet—Devret (Build-Operate-Transfer) modeli daha sonra Tiirkiye ige-
risinde neredeyse tiim uluslararasi havalimanlari tarafindan uygulanmistir. Ornegin;
Atatiirk, Sabiha Gokgen, Antalya, Ankara Esenboga, Izmir Adnan Menderes, Mugla
Bodrum, Mugla Dalaman ve Zafer Havalimanlar1 Yap-islet-Devret modelinin uygu-
landig1 uluslararas: havalimanlaridir. Avrupa Kitasinda; Briiksel, Budapeste, Kopen-
hag, Diisseldorf, Frankfurt, Hamburg, Paris, Roma ve Viyana’daki havalimanlar1 6ze-
lestirilmis olup, Avustralya ve Yeni Zelanda’daki havalimanlar1 da 06zel sirketlerin
kontrolii altinda bulunmaktadir. Diger kitalardaki bazi iilkelerin de havalimanlar 6ze-
lestirilmistir. Bu tilkeler i¢inde; Arjantin, $ili, Kolombiya, Meksika ve baz1 Afrika Kitasi
tilkeleri yer almaktadir. Ayrica, Kanada ve Amerika’daki havalimanlar1 operasyonlari-
n1 daha iyi stratejiler altinda uygulayabilmek icin 6zel sirketler ile 6zellestirmeye daya-
l1 s6zlesmeler esliginde kiralama ve/veya ortaklik faaliyetleri altinda tesislerini deger-
lendirmektedir. Ozellestirme siirecinin esliginde onlarca havayolu firmasi ve finansal
kurumlar havalimanlarinin operasyonlarinda etkin duruma gelmistir (Vasigh vb.,

2008 ve Considering and Evaluating Airport Privatization, 2012).

5. SEHIR VE KARGO HAVALIMANLARI
Havalimanlarinda yolcu igin ayr1 kargo icin ayri1 konseptler 6zellestirmelerle birlikte
farklilasmis ve havalimanlarinin gelismesi ile birlikte master planlama kavrami altinda
yeni bir trend olugsmustur. Bu sekilde havalimanlarinin biiyiimesi ve gelismesi belirli
kistaslar altinda degerlendirilmeyerek farkl stratejilerle biiyiime ve gelisme saglanmis-
tir. Ancak yine de master planlama olmadan havalimanlari sadece bulundugu yerde

biiytliyebileceginden alan yetersizligi problemi giderilememistir (Kasarda, 2010).

1960 ve 1970’1 yillarda havalimanlari genellikle sehir disinda yer alan az gelismis alan-
larda insa edilirdi. Ozellikle niifusun yogunlukta oldugu alanlarda ugaklar aras1 mini-
mum ayirma mesafeleri, ses siddeti ve buna benzer diger durumlardan dolay1 az ge-
lismis ve sehre uzak yerler tercih edilirdi. Ancak giiniimiizde sivil havacilik sektoriin-

deki emniyet kavramindan dolay1 bir¢ok smirlandirmaya ragmen niifusun yogun ol-
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dugu yerler tiim kisitlamalar kabul edilerek ve bu kisitlamalar1 azaltic1 tedbirler alina-
rak havalimanlari sehre yakin yerlere insa edilmektedir. Bu tercihin sebebi havaliman-
larini yolcular icin daha gekici bir hale getirmek ve yolcularin bekledikleri zamani ¢ok

daha iyi bir sekilde degerlendirebilmeleri istegidir (Conway, 1993).

Giintimiizde havalimanlarindaki yapilanma degisikligi ile beraber yolcu tasgimacilig:
ve kargo tasimacilig1 icin sehir ve alan segimleri farklilagsmistir. Niifusun yogun oldugu
alanlarda yolcu tagimaciligi, niifusun daha seyrek oldugu alanlarda ise kargo tasimaci-
l1g1 amagh havalimanlar: insa edilmektedir. Yolcu Tasimacilig1 i¢in uygun sehir ve yer

secimini incelersek;

e Bu se¢imi yaparken uygulanan temel strateji sadece kullanim amacmin yolcu
tasimaciligr esasli olmasi degil, mevcut bolgenin niifus yogunlugunu ve gelis-
misglik diizeyini potansiyel olarak belirleyip daha da gelistirilmesidir.

e Yolcu tasimaciligr esas alindiginda mevcut alan1 daha efektif sekilde kullanmak
daha ¢ok 6nem arz edecektir. Ayrica gelismis gevredeki tesislerden ve kolaylik-
lardan yararlanabilme olanag1 da bu sayede artacaktir.

e (Cevrede yer alan is ve ticaret merkezleri, oteller, alisveris merkezleri ve kamu
tesislerinin yeterli sayida olmasi havalimaninin degerini arttiracaktir.

e Karayolu, demiryolu ve deniz yolu olmak iizere havalimanina birden fazla ula-
sim baglantistnin olmas1 mevcut havalimanmin kullanim oranini arttiracaktir.
Ayrica bulunulan sehrin yogun yerlerine yakin olunmasa dahi ulagim aginin
genisletilerek bu mesafenin zamansal olarak kisaltilmas: da yer seciminin daha
efektif degerlendirilebilmesi agisindan énem arz etmektedir.

e Ayrica havalimanmnin yonetimsel bazda daha iyi isletilebilmesi i¢in hiikiimet
binalarina, yerel yetkili mercilere, ticaret orgiitlerine ve sirketlere yakin olmasi
da ofis binalarmin daha rahat bir sekilde temin edilmesi ve kamu hizmetleri ile

altyapinin daha iyi saglanabilmesi agisindan 6nemlidir.

Amsterdam Schiphol, Havalimani Sehri kavramu igin tipik bir 6rnek tegkil etmektedir.
Ayrica bu kavrama Beijing, Chicago O’Hare, Frankfurt, Detroit, Dubai Jebel Ali, Pana-
ma City, Seoul Incheon, Kuala Lumpur ve Hong Kong gibi kapasitelerini efektif ve
yogun sekilde kullanan havalimanlar1 da 6rnek olarak verilebilir (Kasarda, 2011 & Ka-
sarda ve Appold, 2011).

Bu havalimanlarindan bazilari is, finans, ticaret, lojistik merkezleri, oteller, alisveris
merkezleri ve sosyal tesislere yakin konumda bulunmaktadir. Ayrica bu havalimanlar:
imalat ve montaj sanayilerine, moda ve saglik merkezlerine, sergi/fuar alanlarina ve

oyun parklarma da yakin konumda bulunmaktadir. Havalimanlarinin alan se¢iminin
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planlanmas1 ve insaatin yapilmas: siireglerinde cevredeki binalarla beraber mevcut
alanin ve sehrin gelisme potansiyeli de 6nemlidir. Bu se¢im dogru yapilmazsa mevcut

ve gelecekteki fiziksel ve operasyonel biiyiime efektif sekilde saglanamamus olacaktir.

Kargo Sehri Havalimani kavraminda ise {iretim, montaj tesisleri ve depolara yakinlik
onemlidir. Ayrica kargo faaliyetlerinin daha efektif sekilde yapilabilmesi i¢in cevrede
lojistik merkezlerinin bulunmasi da gelisime katkida bulunan bir diger unsurdur. Kar-

go Sehri Havalimaninin temel 6zellikleri siralarsak;

¢ Bu havalimanlarinda yolcu tasimaciligina ziyade daha biiyiik alana ihtiya¢ du-
yulmaktadir. Ayrica genis alan ihtiyacinin diginda lojistik merkezlerine yakin-
lik biiyiik 6nem arz etmektedir.

e Mevcut cevredeki lojistik merkezlerinin ¢ok olmasi disinda konumlandirilan
bolgenin lojistik alaninda biiytime potansiyeli de 6nem arz etmektedir.

e Kargo Sehri Havaalanlarindan bir¢ok destinasyona kargo tasimacilig1 yapilmasi
ile birlikte yolcu tasimaciligr da bir yandan yapilabilinir. Ancak buradaki en
biiyiik problem sehre uzak sanayinin yogunlukta oldugu yerlere insa edilen bu
havalimanlarm yolcularinin ulagimlar: konusunda altyapiya biiyiik meblagda
para harcama zorunlulugudur.

e Havalimaninin altyapis1 kargo operasyonlar: agisindan elverigli oldugundan,
giumriik ve giivenlik de dahil olmak iizere kargo tasimaciligini en emniyetli se-
kilde yapabilmek havalimanmin imajinin korunmasi ve havayollar: tarafindan
bu kistaslar altinda tercih edilmesi bakimindan 6nemlidir.

e Bu havalimanlarinin diger sehirlere de ulasim imkanlar1 agisindan zaman ve
mesafe kistaslar altinda baglantili ve ¢oklu segenekli olmasi gerekir. Bu durum
mevcut havalimaninin hem potansiyelini gelistirmesi hem de mevcut duru-
munu korumasi agisindan 6nemlidir.

Amerika Kitasindaki Memphis Havalimani diinyadaki baslica kargo havalimanlarin-
dan bir tanesidir. Ayrica Memphis Havalimani diinyaca {inlii kargo firmas: FedExin
hava kargo tagimacilig: icin ana merkezi konumundadir. Amsterdam Schiphol Hava-
liman1 da sehir havalimani kavramina uygun olmas1 disinda kargo havalimani kavra-
mina da uygundur. Amsterdam Schiphol Havalimaninin ¢evresinde birgok lojistik fir-
mas1 bulunmakta olup, bu durum da hava kargo tasimaciliginin daha da biiytimesini
tesvik etmektedir. Ayrica Frankfurt ve Paris Charles de Gaulle Havalimanlar: da Kargo

Sehri Havalimanina kavramina 6rnek teskil etmektedir.
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6. HAVALIMANLARININ GELISMESi ICIN UYGULANABILECEK DiGER
STRATEJILER VE BU AMACLA YAYINLANAN DOKUMANTASYONLAR

Havalimanlarmin efektif sekilde isletilerek dogru stratejiler altinda planlanmasinda bir
diger onemli husus turizm tabanl gelisimdir. Baz1 bolgeler mevsimsel olarak yogun
miktarda turist cekmektedir. Ornek olarak; Antalya, Tiirkiye (25.1 milyon); Cancun,
Meksika (14.5 milyon); Nice Cote de A'zure, Fransa (11.2 milyon) ve Tenerife, Kanarya
Adalari, Ispanya (8.5 milyon) sayilarinda turist gekmektedir (Tiim rakamlar 2012 yili-
nin yolcu sayilari i¢in hesaplanmistir). Bu tiir havalimanlarinda genellikle tarifesiz
(charter) ucuslar yapilmakta olup, kargo tasimaciigindan ziyade mevsimsel olarak
yogun miktarda yolcu tasimaciligs icin stratejiler yapilmaktadir. Sivil Havacilik Sektorii
1990'l1 yillardan itibaren biiyiik bir gelisim gostermistir. Bu gelisimden sadece yolcu
sayisinin artmasi ve insanlarin hava trafigini daha yogunlukla kullanmasindan ziyade
havalimanlarmin teknolojik ve gevresel kistaslara uygun sekilde gelismesi de bu biiyiik
gelisimin icerisinde yer almaktadir. Sivil Havacilik Sektorii ekonomi, istihdam kaynag:
ve sosyal agilardan da biiylime trendi igerisindedir. Sivil Havacilik Sektorii bu basari-
sin1 hem Tiirkiye icin yerel hem de diinya iilkeleri icin global bazda, cevresel engellere
ragmen kazanmustir. Cevresel kisitlamalara uyum hava trafiginin gelisimini etkileyen
bir unsur da olsa teknolojik anlamda gelismeler ve uygulanan farkl stratejiler biiyiime

trendinin yakalanmasinda etkili olmustur (Somerville, 2003: 233).

Giriltii, hava ve su kirliligi, atik {iretimi ile iklim degisikligine etki eden unsurlar ha-
valimanlarinin yapiminda maliyeti arttiran unsurlardir. Ozellikle yakita yogun mik-
tarda ihtiya¢ duyulmasi bu yatirimlar yapilirken siirdiiriilebilirlik ve uzun omiirli
olabilme sorunsallarini agik¢a ortaya koymaktadir. Bu kistaslar altinda master planla-
rin faaliyete gegebilmesi i¢in sadece alan ihtiyacindan ziyade bahsedilen diger hususla-
ra da dikkat edilmesi gerekir. Bu nedenle de havalimanlarinin master planlarmin uy-
gulanabilir olmasi ile gevresel kistaslar arasinda zit bir iliski bulunmaktadir. Giinii-
miizde de gelisen teknoloji diginda farkli kavramlar altinda kullanilan stratejiler ile
birlikte master planlar daha efektif sekilde uygulanabilmektedir (Van Eeten, 2001).

Bu stratejilerden giiniimiizde en yaygin kullanilam &zellestirmedir. Ozellestirmede bir
firma havalimanini isletmek disinda yapimimi da {istlenmektedir. Ozellestirme anlay1-
sinda en ucuz maliyetle en efektif sekilde gelisim amaglandigindan dolay1 master plan-
lar cok daha efektif sekilde planlanarak yapilmaktadir. Buradaki esas toplumsal fayda-
nin en iyi sekilde analiz edilerek arastirma gelistirme stratejilerinin kullanilmasiyla en
dogru stratejilerin tespit edilmesi ve bunlarin uygulanabilmesidir. 2003 yilinda Ingilte-
re Tasimacilik Departmani (The UK Department for Transport (DfT)) Sivil Havacilik
Endiistrisi i¢in en uygun politikanin sec¢imi isimli bir dokiimantasyon yayimladi. Bu

dokiimantasyonun igeriginde siirdiiriilebilir uzun donem stratejilerinde en iyi gelisimi
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saglayabilmek icin ¢ozlim Onerileri ve cevresel faktorlerle birlikte en uygun stratejiler
bulunmakta olup, master planlamanin en uygun sekilde yapilmasina iligkin bilgiler de

uzun vadeli planlar icerisinde yer almaktayd: ( DfT, 2011: 1).

Hava tasimaciliginda Beyaz Sayfa (The Air Transport White Paper (ATWP)) isimli pro-
jede hava tagimaciliginin 30 yillik siiregte gevresel ve ekonomik kavramlar egliginde en
iyi sekilde biiyiiyebilmesi i¢in ¢dziim Onerileri taslak olarak hazirlanmistir. Bu taslak
icerisinde en 6nemli husus ¢evrenin korunmasidir. Ciinkti Sivil Havacilik End{istrisi
cevreye biiyiik oranda zarar vermekte olup, cevreye olumsuz etkilerin en az seviyeye
indirilerek sektoriiniin nasil daha iyi biiyiiyebilecegi hususlarinda ¢oziim onerileri bu
taslakta yaymlanmistir. Master Planlar yapilirken en énemli hususlar da ¢evreye uyum

esliginde biiytimenin ve gelismenin saglanmasidir (DfT, 2008: 1).

Bu proje ile ilgili ek olarak yeni pistlerin yapilmasi, pist uzantilarinin belirlenmesi, ar-
tan terminal kapasitesine ve sivil havaclik endiistrisini destekleyen tesisler dahil ol-
mak iizere farkli stratejiler tasarlanmugtir. Ayrica ATWB projesi, Ingiltere’deki 30 Hava-
limani igin 2030 yilina kadar 20000'nin {izerinde ugus sayisini emniyet standartlar1 al-
tinda arttirabilecek gelisim ve biiyiime Onerileri ile beraber hem yolculara hem de gev-
reye uygun ayrintili bir master planin nasil yapilmasi hususunda en uygun stratejileri
yayinlayan ¢6ziim Onerisi, bir¢ok {ilke i¢in de havalimanlarinin master planlamalarim

tasarlayabilmesi igin etkin bir referans olmustur (DfT, 2003).

7. SONUC
Biiytiyen Sivil Havacilik Sektoriinde havayollar: biiyiik rekabet icerisindedir. Bu reka-
bet altinda uygulanan farkl: stratejiler personel giderlerinin de diisiiriilmesiyle beraber
sektore biiyiik bir ivme kazandirmistir. Bu ivme sonucunda arz-talep dengesi bozul-
mus ve havalimanlar1 mevcut talebi karsilayamaz duruma gelmislerdir. Yeni havali-
man insa edilmeden bu talebin karsilanabilmesi i¢in uygulanabilecek yontem master
planlamadir. Master planlama mevcut havalimanmin kullanim oraninin talebe bagl
olarak biiyiiyebilme potansiyelinin saglanmasidir. Bu biiyiime potansiyeli yillik bazda
yolcu tagimacilig1 artis1 ongoriilerek yapilir. Bu 6ngorii sonucunda en az 10 yillik artis
baz alinarak master plan olusturulur. Master planlama sadece alan gereksiniminin
dogru planlanmasi degil, farkli uygulamalar altinda (sehir-kargo havalimani) ve dogru
stratejiler esliginde artan talep dogrultusunda gelisme saglayabilmektir. Sehir ve Kargo
Havalimanlar1 ayirimmin dogru yapilarak ve belirtilen stratejilerle birlikte, mevcut
alanin da dogru sekilde degerlendirilmesiyle artan taleplere arz-talep dengesi bozul-
madan veya bu denge bozulsa da minimal oranlarda gecikmeler yasanarak efektif

planlamalar uygulanabilir.
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