SENARYO ANALIZI ILE TALEP PROJEKSIYONU:
ATATURK HAVALIMANI’INDA BIR UYGULAMA

Fiisun Ulengin' ve ilker Topcu?

SUMMARY

This study is focused on making an efficient capacity planning for Atatiirk Airport and on
analyzing the necessity for a second airport in Istanbul. For this purpose, a research
concerning with the airway passenger, aircraft, and cargo traffic demand projections in
Atatiirk Airport through scenario analysis is realised until 2010. By examining the demand
values; tangible benefits such as the reduction in flight delays, more efficient use of the
runway and the taxiway systems, elimination of congestion in terminal buildings can be
revealed and the necessity for a second airport can be evaluated. In order to develop a
regression model, four different scenarios are taken into account. The first projection is
based on trend analysis (Scenario I), in the other scenarios it is assumed that variables will
show fluctuations similar to past fluctuations but with different rates: the status quo
(Scenario II), optimistic (Scenario III), and pessimistic (Scenario 1V) cases are developed.
All the scenarios confirm the urgent need for supplementary terminal buildings and runway
in Atatiirk Airport and a new airport in Istanbul.

OZET

Bu ¢alisma; Atatiirk Havalimanindaki yolcu, kargo ve ugak trafigi talep degerlerinin 2010
yilina kadar tahmin edilmesi sonucu Atatiirk Havaliman: kapasite planlamasi yapilmasina ve
Istanbul’a ikinci bir havaliman gereksiniminin arastirilmasina yoneliktir. Bu amagla geemis
veriler derlenerek, dort farkli senaryoya goére tahmin denklemleri olusturulmustur. 1leriki
yillarda yapilmast éngoriilen gesitli tasarimlarda temel almabilecek en olas degerlerin eldesi
i¢in senaryolardan elde edilen projeksiyon degerleri kullanilmustir.,
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1. GIRIS

Bu uygulamada ilk olarak Atatiirk Havalimani gecmis trafik verileri kullanilarak; yolcu,
yiik ve ugak trafigini en etkin gekilde yansitan regresyon denklemleri gikartilmistir. Ikinci
asamada, gelecege iliskin gesitli senaryolar olusturularak, 2010 yihina kadar yolcu, yik ve
ugak trafiginin talep projeksiyonu yapilmis ve gerek mevcut havalimaniin daha etkin
kapasite planlamasi igin neriler getirilmig gerekse de ikinci bir limana olan gereksinim
arastirilmigtir.

2. YOLCU TRAFIGI

2.1. Dig Hatlar

2.1.1. Tahmin denklemi

Atatiirk Havalimanin dis hatlar yolcu trafigini en etkin sekilde yansitacak bir tahmin
denkleminin regresyon analizi ile eldesi igin 6ncelikle Ocak 1986 - Mayis 1996 donem
araligina iligkin dig hat trafigine (gelen ve giden yolcu sayisi) iliskin veriler toplanmis ve
irdelenmistir. S6z konusu doneme ait trend incelendiginde, 1991 yilhmin 2. ayinda dis hatlar
yolcu trafiginde korfez krizi nedeniyle biyiik bir diisme oldugu ortaya ¢ikinaktadir. Ayrica
1991 yili 8ncesi ve sonrasi gelismeler de birbirinden farkh bir yapt arzetmekte, bu yildan
onceki genel trend ile sonraki genel trendin egimleri de degismektedir. Yolcu trafigini
etkileyen en dnemli bagimsiz degiskenlere iliskin genel gorusten [1] hareketle, ayni doneme
iliskin olarak; diinya gelirinin dnemli bir gostergesi olan OECD tilkeleri sanayi iiretim
endeksleri (GELIR) [2] ile Turkiye'nin ayhk sanayi Uretim endeksleri (ASE) de [3]
aragtirmaya dahil edilmistir. Ulkelerin gelir diizeyinin gdstergesi olarak Gayrisafi Milli
Hasila yerine Sanayi Uretim Indekslerinin kullaniima nedenlerinden biri, Gayrisafi Milli
Hasilanin tiger ayhk yayinlanmasi séz konusu iken, bu aragtirmanin inceleme periyotlarinin
aylik olmasidir. Ote yandan, gelismis iilkelerde tarim gelirleri toplam gelirin %5-10"u,
sanayi ve hizmet tretimi ise %80-90"1dir. Sanayi ile hizmet arasinda da biiyiik korelasyon
oldugundan sanayi indeksleri gelirin oldukga iyi gostergeler olarak kabul edilmektedirler.

Denklem tahmini sirasinda E-View paket programindan yararlanilmistir ve ulagilan en
iyi regresyon denkleminin agik yazilimi

LDISTOP= -2.453650 + 3.123153 LGELIR + 0.021135 LASE + 0.324153 D91
-0.306836 DD91 + 0.063704 M - 0.023464 M(-1) - 0.192148 M(-2)
-0.019614 M(-3) + 0.152177 M(-4) + 0.221355 M(-5) + 0.287402
M(-6) + 0.535744 M(-7) + 0.680137 M(-8) + 0.448734 M(-9)
+0.307843 M(-10) + 0.833098 MA(1) + 0.561063 MA(2)
+0.405114 MA(3) + 0.340729 MA(4) m

seklindedir. OECD ftilkelerinin ve Turkiye’nin gelirlerine iligkin dogrusal olmayan yapiy1
dogrusallagtirmak igin, ilgili degerlerin logaritmalari alinmstir (LGELIR ve LASE).
LDISTOP ise toplam dis hat yolcu degerinin logaritmasidir. Denklemdeki D91 ve DD91;
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1991 yilindaki krize bagli olan gelismeleri dikkate almak kullanilan iizere iki “dummy”
degiskendir. DD91, 1990’in 2. ayinda 1, diger aylarinda O degeri alacak sekilde
tammlanmistir. Benzer sekilde tiimii ile 1991 ve izleyen yillarin 1991°den 6nceki yillara
gore farkliligim ortaya koymak iizere D91; 1991 ve izleyen yillar igin 1, 1991°den énceki
yillar igin ise 0 olarak tammlanmustir. Ote yandan dis hat yolcu trafigindeki mevsimsel
dalgalanmalan dikkate almak iizere mevsimsel degiskenler de kullamilmustir. Burada
Kasim ay1, kargilagtirmasi yapilan ay olarak segildiginde. Kasim ayina gore diger aylardaki
gelismeler; M, Aralik; M(-1). Ocak: M(-2). Subat vs'yi gosterecek sckilde mcvsimsel
degiskenler ile tammlanmustir. Bu agidan bakildiginda Nisan, Mayis, Haziran, Temmuz,
Agustos, Eylil ve Ekim aylarinda, Kasim ayma gore 6nemli dlgiide artis vardir. Benzer
sekilde, Subat ayinda ise Kasim ayina gére anlamli bir diisiis vardir. Son olarak MA adi
altinda goriilen degiskenler, bir 6nceki donemin hata terimi ile mevcut dénemin hata
terimi arasindaki iligkiyi (otokorelasyon) dikkate almak iizere tantmlanmistir.

2.1.2. Ileriye dogru dis hat yolcu trafigi projeksiyonu igin senaryo analizi yaklasinu

Gegmis verilere dayanarak elde edilen regresyon denklemi irdelendiginde dis yolcu
trafigini en fazla etkileyen digsal degiskenin LGELIR oldugu gozlemlenebilmektedir.
Katsayisi oldukga kiigiik olmak ile birlikte, i¢ pazarin etkisini tamamen gozardi etmemek
icin LASE, ikinci digsal degisken olarak dikkate alinmaktadir. Diger etkiler ise mevsimsel
dalgalanmalar yansitmaktadir. Bu agiklamalardan da anlagilacag: gibi, dis yolcu trafigine
iliskin olarak 2010 yilina kadar tutarli bir projeksiyonun yapilabilmesi, éncelikle LGELIR
ve LASE 'nin tutarh projeksiyonlarinin elde edilebilmesine baglidir. Ancak; s6z konusu iki
degiskenin, icerdikleri bilyilk dinamizm ve yapilarindaki degiskenlik nedeni ile
aligilagelmis kantitatif tahmin teknikleri ile uzun dénemli projeksiyonlarinin yapilmast son
derece sagliksizdir. _ ,

Bu ¢alismada LGELIR ve LASE'nin projeksiyonlari, son yillarda “biiyiik 6nem
kazanmus bir teknolojik tahmin yaklasimi olan Senaryo Analizi ile gergeklestirilmistir. Bu
baglamda dis ve i¢ gelir diizeylerinin 2010 yilina kadar izleyecegi seyir ile ilgili olarak
asagida ayrnintilan ile agiklanan doért ayn senaryo geligtirilmis, dis hat yolcu trafik
degerlerinin projeksiyonlart da, daha once agiklanan regresyon denkleminde, her dért
senaryoya karsilik gelen LGELIR ve LASE degerleri igin ayri ayn irdelenerek sonuglar
yorumlanmugtir. Senaryo gelistirme sirasinda, uzun dénemde MA’larin dikkate alinmasi
dogru olmadigindan, MA iceren tahmin denklemlerindeki MA’lar, projeksiyonlar
strasinda goézard: edilmigtir.

OECD iilkelerinin sanayi iretim endekslerine iligkin 1986-96 yillan araligindaki
bityiimeler (LGELIR) dikkate alinip, gelirin zaman igindeki gelisimi izlendiginde,
dalgalanmalara dayali bir seyir izledigi ortaya ¢ikmaktadir. ilgili degerlerden hareketle;
1986-96 araliginda aylik ortalama biiyiimenin 0.001584 oldugu, ancak bu biiyiimenin
1986-90 donemini kapsayan 4 yil igin aylik 0.003286 iken 1990-94 arasindaki 4 yil igin -
0.000198 (negatif biiyiime) ve 1994-96 araligindaki 2 yil igin ise aylik 0.002573 seklinde
bir gelisme gosterdigi gozlemlenebilmektedir.
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Ote yandan Tirkiye'nin 1986-96 arahgindaki ayhk sanayi endeksine iligkin
bityiimenin (LASE) trendi incelendiginde. mevsimsel dalgalanmalar gosteren bir trend
ozelligi tasidigt ve LGELIR in aksine belirli yil araliklarinda dalgalanmalar igermedigi
anlasilmaktadir.

Bu c¢alismada baslica dort farkli tahmin yapilmistr. Tahminlerden birincisi.
“dalgalanmasiz (trende dayali) biiyiime” varsayumina dayanmaktadir ve Senaryo I'i
olusturmaktadir. Bu senaryoda, dis yolcu sayisini agtklayic degiskenler olan LASE ve
LGELIR’in trend denklemleri tahmin cdilmis ve bu denklemlere dayanarak dis hat yolcu
sayilar tahmin edilmistir. Bilindigi gibi, trend tahminleri. verilerdeki dalgalanmalar
gozardi ederek tahmin yapmaya yararlar. Oysa, ozellikle LGELIR’in geg¢mis degerleri
incelendiginde, 4 yillik dalgalanmalar gosterdigi. daha once belirtilmigtir. Bu nedenle.
diger senaryolarda, gegmis donemde gézlemlenen dalgalanmalara benzer dalgalanmalarin
gelccekte de devam edecegi varsaymmndan harcket edilmis ve sirasi ile “meveut durumun
korunmast” (Senaryo 1I)..“iyimser” (Scnaryo III) ve “kotiimser” (Senaryo IV) olarak
adlandirilan senaryolar gelistirilmistir. Scnaryo 11'de LGELIR deki dalgalanmalarin ayni
sckilde devam edecegi varsayimi yapilnustir. Scnaryo I1I. LASE nin ortalama biiyiime
hizinin gegmistekinden bir standart hata daha fazla olacagi vc LGELIR in isc biiyiimede
artis oldugu donemlerde hep 0.003286’1ik bir diizeyde olacag varsayinina dayanmaktadir.
Senaryo IV’de ise LGELIR’in gegmisteki ortalama biiyiime hizinin yarisi kadar olacagt.
LASE’nin de ortalama biiyiime hizinin bir standart hata altinda kalacagi varsayilmistir.

2.1.3. Dus hat yolcu trafiginin degerlendirilmesi

Dis yolcular igin mevcut durumda kullanilan terminal binalarinin kapasitesi 8.5
milyon yolcwyil’dir. Bu kapasitenin 5 milyon yolcu/yil’'lik bolimii dis hatlar yolcu
terminali. 3.5 milyon yolcw/yil’'lk bélimii ise charter terminali araciligiyla
saglanmaktadir. 1996 yili dig yolcu sayist tahminleri senaryo 111 igin 10.178.568 yolcu/yil,
en kotiimser senaryo igin ise 9.630.614 yolcu/yil olarak elde edilmistir. Mevcut terminal
binalarinin kapasitesi en kotiimser senaryo rakamuni dahi karstlamamaktadir. Terminal
binalar1 kapasite stnirlarinin iizerinde hizmet vermek zorunda kaldigindan. yolculara
verilen hizmetin kalitesi giin gegtikge dilsmektedir. Kuyruklarda bekleme. bagaj alma vb.
islemler igin yolcular daha fazla zaman harcamak vzorunda kalmaktadir. Sozii cdilen
olumsuz kosullar1 ortadan kaldirabilmek igin acilen yeni terminal binalarina ihtiyag
duyulmaktadir. 1lk cklenecek dig hatlar terminal binasimin kapasitcsi de mevcut binaya
benzer sekilde 5 milyon yolcu/yil olarak tasarlanirsa: toplam kapasite 13.5 milyon yolcu/yil
seviyesine gikabilecektir. Bu durumda dort ayn senaryo igin yapilan tahminlere
dayamlarak ilk senaryodaki durumun gergeklesmesi halinde 2002 yilinda 13.5 milyon
yolcwyila gikartildigi varsayilan kapasite de dolmus olacakur. Diger scnaryolar igin de
strastyla 2004, 2003 ve 2008 yillarinda sozii edilen kapasite rakamlarina ulagtimaktadir.
Eger veni terminal 10 milyon yolcu/yil olarak tasarlamrsa. toplam kapasite 18.5 milyon
yolcu/y1l olacak ve bu kapasite degerine: birinci senaryoya gore 2007 yilinda. tgiinci
senaryoya gére 2005 yilinda ulagilacakur. Scnaryo 11 ve IV'e gore yapilan dis hat yolcu
sayisi tahminine gore isc 2010 yilinda bile bu kapasite degerine ulagilamamaktadir.
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2.2. i¢ Hatlar

2.2.1. Tahmin denklemi

Atatiirk Havalimaninin i¢ hatlar volcu trafigini en ctkin sckilde vansitan tahmin
denkleminin eldesi igin irdeleme yapildiginda, i¢ hatlar yolcu trafigine iliskin geg¢mise ait
verilerin dis hatlardakine benzer bir yapida oldugu goriilmekiedir. Diger bir deyisle yine
1991 yili 6ncesi ve sonrasi birbirinden farkh bir yapi arzetmcktedir. Ote yandan, dis
hatlarda Korfez krizi nedeniyle olusan 1991 yilindaki diigiis 2. avda kendini gosterirken. ig
hatlardaki disis. 1 Nisan-9 Mavis 1991 tarihleri arasindaki grevden de kaynaklanarak 4.
aya rastlamaktadir. Bu nedenle, E-View paket programi ile gergeklestirilen

LICTOP = 3.776974 + 0.691947 LASE + 0.380572 LICTOP(-1) - 1.420284
D914 - 12.38833 D91 + 2.618184 D91 LGELIR + 0.039761 M
+0.065915 M(-1) + 0.066842 M(-2) + 0101576 M(-3) + 0.265662
M(=4) + 0.306378 M(-5) + 0.299196 M(-6) + 0.310269 M(-7)
+0.398847 M(-8) + 0.230364 M(-9) + 0.120511 M(-10) + 0.318975
MA(1) + 0.418619 MA(2) + 0.090102 MA(3) + 0.700625 MA(5) 2)

tahmin denklemi incelendiginde: 1991 6ncesi ve sonrasi arasindaki farki ortaya koymak
igin DY1 (1991 ve sonrast igin 1. 1991 den onceki yillar igin 0). 4. aydaki diigmeyi ortaya
koymak igin isc D914 (4. ayda 1. diger aylarda 0) isimli iki “dummy™ degisken kullamldig:
goriilmektedir. Bunun yamsira, en 6nemli digsal degiskenlerden birisi yinc LASE dir.
LASE nin katsayis1 olan 0.691947 . Tiirkiyc'nin gelir dizeyindeki %]1°lik bir degisimin.
igyolcu trafiginde %0.691947°1ik bir artisa yol agacagini gostcrmektedir. Otc vandan. dig
hatlarin aksine. i¢ hatlar yolcu trafiginde bir onceki vil ile dinamik bir etkilcsim de
gozlenmcktedir. Bu baglamda, belli bir yilin ighat yolcu trafigi. bir dnceki yilin ighat yolcu
trafigine bagunh ¢ikmugtir (LICTOP(-1)). Ayrica. dis hatla i¢ hat birbirindcn tamamen
avrilamadigi ve dis hat volcusunun i¢ hat yolcusu yaratugr goz oniinde bulundurularak
LGELIR degiskeni de kullantlmigur. LGELIR 1991 yilindan itibaren ighat yolcu trafigini
ctkiler hale geldiginden. D91 “dummy” degiskeni csliginde denkleme dahil edilmigtir
(D91 LGELIR). D1s hatlardakine benzer sckilde, mevsimsel dalgalanmalar (M’ler) ve bir
onceki donemin hata degerine iliskin degerler (MAlar) de anlaml bulunarak dikkate

alinmistir.

2.2.2. Ilerive dogru ig hat yolcu projeksiyonu igin senaryo analizi

Dis hatlardakine benzer sekilde OECD iilkelerinin ve Tiirkiye'nin gelir diizeylerine
iliskin dort senaryo gelistirilerck. her scnarvo igin ayri ayri i¢ hat yolcu trafigi
projcksiyonlart clde cdilmistir.

2.2.3. I¢ hat yolcu trafiginin degerlendirilmesi

I¢ hatlar yolculan igin mevcut durumda kullanilan tcrminal binasinin kapasitesi 2
milyon yolcu/yil’dir. 1996 yili i¢ hat yolcu sayist tahminleri senaryo I igin 4.805.999
yolcw/yil, en kétiimser senaryo igin isc 4.281.830 yolcu/yil olarak elde edilmistir. Meveut
terminal binalarinin kapasitesi 1996 yili igin en kotiimser senaryo rakamini dahi
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karsilamamaktadir. Bu durumda i¢ hatlar igin de yeni terminal binasina ihtiyag vardir. Ik
eklenecck i¢ hatlar terminal binasinin kapasitesi de 5 milyon yolcu/yil olarak tasarlanirsa:
toplam kapasite 7.5 milyon yolcu/yil scviyesine gikabilecektir. Bu kapasite senaryo 111 igin
2000 yilina kadar. Senaryo 1V igin isec 2002 vilina kadar yeterli olabilecektir. Eger mevcut
kapasiteye 10 milyon yolcuw/yillik bir ilave vapilirsa toplam kapasitc 12.5 milvon/yil olacak
ve bu kapasite i¢ hat yolcu trafigi tahmini degeri tarafindan iyimscr scnaryoya gore 2004
yilinda. kétiimser senaryoya gore 2008 yilinda asilacakur.

3. KARGO TRAFIGI

3.1. Tahmin Denklemi

Atatiirk Havalimani’na iligkin viik trafigi verileri 1986-1996 arahigr igin i¢ ve dis
hatlar toplami olmak iizere. gelen ve giden toplam kargo trafigi olarak bulunabildiginden.
posta ve bagaj i¢in bir degerlendirme yapilabilmesi miimkin olamanustir. Bu baglamda.
1986-1996 igin eldeki global veriler ile yapilan incclemede, 1991 vili igin Kérfez krizinden
kaynaklanan nedenlerle kargo trafiginde 6nemli bir diisiis oldugu goriilmektedir. Buna
bagli olarak E-View paker programi kullanilarak vapilan tahminlerde. 1991°in 4. ayindaki
diismeyi ifade etmek iizere s6z konusu av igin 1 diger aylar igin 0 olacak sekilde D914
“dummy” degiskeni tanumlanmistir. Ayrica E-view programi kullantlarak clde edilen en iyi
denklemde dc

LCARGO = -5.284459 + 0.411890 LASE + 2.059826 LGELIR - 0.664254 D89
+-0.673333 D914 + 0.320077 LCARGO(-1) + 0.773616 DYILASE
-0.805795 DYILGEL +0.377754 MA(12) 3)

goriildiigii gibi. 1991 yili 6ncesi ve sonrasinda LASE ve LGELIR degiskenlerinin
katsayilart degismektedir. Diger bir devis ile. 1991 6ncesinde LASE ve LGELIR'in
katsayilart strasi ile 0.411890 ve 2.059826 iken. 1991 ve sonrasinda LASE 'nin katsayisina
0.773616 (D91LASE) . LGELIR 'in katsayisina ise -0.805795 (D91LGEL) cklcnmektedir.
Ote yandan. kargo trafiginin. dinamik bir vapi gostcrerck. bir énccki déncmin kargo
trafiginden etkilendigi. avrica 12. ayda . bir dnccki ayin hata terimi ile anlamh bir iliski
(MA(12)) bulunmustur. Kargo trafiginde mevsimsel dalgalanmalar anlamh gitkmamistr,

3.2. lleriye Dogru Kargo Trafigi Projcksivon i¢in Senaryo Analizi Yaklaginu

Kargo Trafigine iliskin tahmin denklemi incelendiginde bashica digsal degiskenlerin
yine LASE ve LGELIR oldugu goriildiigiinden. yolcu trafigi projcksiyonuna iligkin olarak.
s6z konusu iki degisken igin. dort senaryo halinde ayr ayri yapilan projcksiyonlar. kargo
trafiginde aynen kabul edilmis ve 2010 vilina kadar ulasilan projcksiyon degerleri
incclendiginde yolcu trafigi tahminindcki gibi Agustos ay1 verine Aralik aymin pxk ay
oldugu ve mevsimscl dalgalanma olmadigi gorilmektedir.

194



3.3. Kargo Trafiginin Degerlendirilmesi

Senaryolara iliskin degerlendirmeler incelendiginde yillik kargo trafiginin mevcut
durumun korunmasi senaryosuna gore 2000 yilinda 250.000 ton seviyesinde olacagi ve
2006 yilinda 500.000 ton, 2010 yilinda ise 750.000 ton seviyelerini asacagi goriilmektedir.
Iyimser senaryoya gére 2000 yilinda 250.000 ton, 2005 yilinda 500.000 ton ve 2008 yilinda
750.000 ton seviyesinin asilmasi s6z konusudur. Dalgalanmasiz biiyiime senaryosuna gore
250, 500 ve 750 bin ton degerleri sirasiyla 2001, 2006 ve 2009 yillarinda:. kotiimser
senaryoya gore ise 250.000 ton seviyesinin yine 2001 yilinda asilacagi fakat kargo
trafigindeki artisin bu senaryoya gore az olmast nedeniyle 500.000 ton seviyesinin ancak
2008 de asilacagi beklenmektedir.

4. UCAK TRAFIGI

4.1. Tahmin Denklemi

4.1.1. Ortalama etrafinda duragan degigkenli tahmin modeli

Ucak sayisina iliskin ileriye doniik projeksiyonlart clde ctmek icin ilk asamada. 1986-
1996 yillar1 arasinda,yolcu sayistnin ugak sayisina béliimii sonucu clde cdilen “ugak basina
yolcu sayist” (UYS) irdelenmistir. S6z konusu dénem araliginda UYS’nin ortalama
acisindan duragan bir yapi arzettigi saptanmistir. Bir bagka deyisle, UYS degiskeninin
ortalamasi, zaman iginde istatistiksel anlamli olan bir degiskenlik gostermemektedir.
Ancak ortalama agisindan duraganlik saglanmakla beraber, mevsimsel dalgalanma oldugu,
otokorelasyonlarin incelenmesi ile ortaya ¢ikmustir. Bazi aylarda ucaklardaki ortalama
yolcu sayisi artmakta, bazilarinda ise azalmaktadir.

Bu bulgular biraraya getirildiginde. ortalama ctrafinda duragan bir tahmin modelinin
kurulmasi uygun bulunmustur. Bu modelde, sabit tcrim. bir donem gecikmeli ortalama
ucak basina yolcu sayist (UYS(-1)) ve her ay1 temsil eden yapma degiskenler (M(-1). M(-2)
_vb.) kullanilmustir. Tahmin denklemi asagidaki gibidir:

UYS = 12.80391 + 4.238746 M + 4.698101 M(-1) + 3.734086 M(-2) + 3.124458
M(-3) + 5.526863 M(-4) + 4.158665 M(-5) + 9.228302 M(-6) + 8. 141978 M(-7)
+14.29661 M(-8) + 3.687861 M(-9) + 2.571285 M(-10) + 0.741253 UYS(-1) (4)

Tahmin edilen parametreler incelendiginde. ugak basina ortalama yolcu sayisinin
(doluluk oranlarimin) yaz aylarinda artugi goriilmektedir. (4) kullanmlarak. ugak basina
ortalama yolcu sayis1 2010 yilina kadar iiretilmistir.

ikinci asamada ise, daha énceki modellerde. ayni donem i¢in senaryo analizleri ile
yapilnug olan yolcu sayist projeksiyonlarindan yararlanilmigtir. Bu baglamda sirast ile
Senaryo I, II, III ve IV’c iliskin dis hatlar yolcu sayisi projcksiyonlarinin, ortalama ugak
basina yolcu sayisina boliinmesi sonucunda DISUCAK (Dighatlar ugak sayist tahmini) ve
yine strast ilc Senaryo 1, 11, 1II ve1V’c iliskin i¢ hatlar yolcu sayist tahmininin ortalama

195



ugak basina yolcu sayisina bolinmesi yolu ilc de [CUCAK (i¢ hatlar ugak sayisi tahmini)
elde edilmistir.

S6z konusu degerler incelendiginde dis hatlar yolcu trafigi tahmini degerlerindeki
yillara bagh dalgalanmalarin dis hatlar ugak sayisinda dalgalanmalara secbep oldugu
gorilmektedir. I¢ hatlarda boyle bir dalgalanmanin olmamasi. toplam ugak sayis1 tahmini
degerlerinde siirckli bir artig olusturmaktadir. Fakat bu artisin cgimi dis hatlarda artig
oldugunda daha gok. azalis oldugunda isc daha azdir. Ayrica ugak sayisi volcu sayisina
bagh oldugundan mevsimsel dalgalanmalar olmakta ve toplam ugak sayisinim vil i¢indc en
cok Agustos ayinda olacag tahmin cdilmckiedir.

4.1.2. Dogrusal artan degiskenli tahmin modeli

Teknolojik gelismeler ve ugak trafigine olan talep artist goz Oniinde bulundurularak
gelecekic daha biiyiik govdeli ugaklar yapilabilecegine iliskin genel bir goriis mevcuttur.
Bu diisiinceye uygun olacak. ugak savisina iliskin ileriye doniik projcksiyonlari elde etmek
icin. 4.1.1."de varatlan ve ortalama ctrafinda duragan bir UYS modcli kullanmak yerine.
dogrusal artan degerlere dayali bir modelin de ayrica denenmesi vararh goralmustir.

ilk olarak 1996 wilinda aylik ortalama degeri 71.76 olan UYS'nin 2010 yilinda
vaklastk 100 olacagi varsayilmuisur. Bu durumda 1996 vili igine4.1.1."de kullanilan UYS
degerlerinin her yil 2 yolcu gogalacagi kabul edilmistir. 2010 yilina kadar elde edilen
“ucak basina dogrusal artan yolcu sayisi” (DUYS) ve toplam yolcu sayisi projcksiyonlart
ullamilarak toplam ugak sayist tahmini clde cdilmigtir. S6z konusu tahmin degerleri
"ncelendiginde. senaryolara gore 2010 yvilinda Agustos ayt toplam ugak trafigi tahmini
deperlerin sirastyla 56.796, 38.539. 48.130 ve 33.312 olacagr gorilmektedir. 1996 yili
Agustos ay1 degerlerine gore artis oranlari sirasivla % 166. % 74. % 112 ve % 60 olacakur.

4.2. Ugak Trafiginin Degerlendirilmesi

Cesitli kaynaklarda |4, 5] Atatiirk Hava Limani'nin 350.400 ucak/yil olarak verilen
kapasitesi teorik bir kapasitedir ve gergek hayatta meveut kosullar altinda giivenli. konforlu
ve gevrede yasayanlara saygili bir uygulama imkant bulunmamaktadir. Belirtilen rakam iki
pistin aym anda ve 24 saat boyunca tiim yil kesintisiz hizmet vermesi ve bir piste ortalama
olarak 3 dakikada bir ugak inis-kalkisinin yapildigi varsayuniyla hesaplanmistir. Buna
karsin. bu kapasitc rakami genelde vetkililerce kabul edilmis olmast nedeni ilc. kapasite
astmina hangi yillarda ulasilacaginin hesaplanmasi sirasinda temel alinmstir.

Scnarvolardaki yillik ugak trafigi tahmini degerlerinin 350.400 ugak/yil seviyesini
sirastyla 2003, 2004, 2003 ve 2007 yillarinda astigr goriilmektedir.

Ugak trafiginin DUYS’ ¢ gore (toplam volcu sayist dikkatc almarak dogrusal artimhi
ugak basina yolcu sayist) degerlendirilmesi incelendiginde ilk ¢ scnaryodaki yillik ugak
trafigi tahmini degerlerinin 350.400 ugak/yil scviycsini sirasiyla 2005, 2006 ve 2004
villarinda astig1 gorilmektedir.
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4.3. Ortalama Pik Saat Talep Tahminleri

Daha énceki boliimlerde de gorildiigii gibi. tim tahmin denklemleri ve projcksivonlar
ayhk bazda gergeklestirilmistir. Oysa hava limanlarinin kapasite kullanimu 6zellikle pik
giin ve saatlerde sézkonusu oldugundan. tesis gereksinimini saglikli olarak saptayabilmek
icin pik talebin belirlenmesi gerckmcktedir. So6z konusu degerlerin cldesi igin Airport
Planning Manual’da [6] belirtilen yontem kullanmilmistir. S6z konusu yontem kisaca
asagidaki gibidir:

o Elimizde bulunan gegmis yil verilerinden harcketle pik saat/ pik giin ortalama oran
saptanmugtir (pik saat trafik orani)

e Projcksiyonu yapilan her yil igin iki pik trafik ayi belirlenmistir,

e ki pik ay boyunca. “ortalama™ olarak bir giindc havalimanini kullanan volcu sayisi
hesaplannugtir. Burada hesaplanan ortalama giiniin. yilin - 30.-40. vogun giiniinc karsthk
geldigi varsayilmaktadir. '

e Pik saat trafik orani ilc ortalama yogun giin iliskilendirilerck ortalama pik saat yolcu
say1sl saptanmigtir

e 3. adunda elde edilen ortalama giin yolcu sayisi, ayni ortalama ay igin hesaplanan
“ucak basina yolcu sayisi”na (UYS ve DUYS) béliinerck, ortalama pik giin ugak sayisi elde
cdilmistir

e Ortalama pik giin ugak sayisi 24°c boliinerck ortalama pik saat ugak sayisina
ulastlmstir. *

UYS’ve ve DUYS ye gore yukarida belirtilen yontemle ortalama pik saat ugak sayilar
hesap edilmistir. S6z konusu degerler incelendiginde UYS ye gore ortalama pik saat ugak
sayist tahmininin birinci scnaryoya gore 1996 yilinda 29, 2000°de 41, 2005°dc 64 ve
2010°da 105 ugak olacag goriilmektcdir. Ikinci senaryoya gore bu say1 1996 yilinda 34.
2000°de 37, 2005°de 61 ve 2010°da 71 ugak olacakur. Ugiincii senaryoya gére ayni yillara
ait degerler 31. 40. 75 ve 89’dur. Ortalama pik saat ugak sayisi toplam yolcu sayisina bagh
oldugundan; dis hat yolcu sayis1 projcksiyonunda diisiis oldugu yillarda ortalama pik saat
ugak sayisindaki artis. dig hat yolcu sayisi projeksiyonunda artig oldugu yillara gére daha
az olmaktadir. Senaryo II ve III'de, 2000-2005 yillar1 arasinda pik saat ugak sayisindaki
artis bu yiizden diger yillara gore daha fazladir. Dordiincii senaryoya gore ise tahmini
degerler aym yillar igin sirastyla 28, 35, 46 ve 62 olacaktir. 1995 yih pik saat ugak trafigi
(2.Mart, 15.00-16.00) olan 37 ugak ile tahmin edilen ortalama pik saat ucak sayilar
karsilagtiridiginda senaryolara gére sirastyla bu saymun 1999, 2001, 2000 ve 2002
yillarinda asildigr gérilmektedir.

DUYS'ye gére ortalama pik saat ugak trafigi incclendiginde birinci scnaryoya gore
ortalama pik saat ugak sayisinin 1996 yilinda 29. 2000 yilinda 37. 2005 yilinda 52 ve 2010
yilinda 77 ugak olacagi goriilmcktedir. Ikinci senaryoya gére aymi yillara ait degerler 34,
33. 49 ve 52 ugakur. Ugiincii senaryo i¢in bu degerler sirasiyla 31. 36. 60 ve 65 ugaktir.
Dérdiincii senaryo igin isc 28. 31. 37 vc 45 ugak olacagr goriilmektedir. Scnaryolardaki
degerler 37 ugak seviyesini strastyla 2001, 2003, 2002 ve 2006 yillarinda gegmektedir.
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5. SONUCLAR

Yukarida ele alinan tiim senaryo analizleri sonucunda: dis yolcu, i¢ yolcu, kargo ve
ugak trafigine iligkin projeksiyonlarda genis bir yelpaze igerisinde esitli degerler elde
edilmistir. S6z konusu yelpazelerin degerlendirilip ileriki yillarda yapilmasi &ngoriilen
cesitli tasarimlarda temel alinabilecek “en olasi” degerlerin eldesi igin yelpazelerin en st
ve en altindaki degerlerin ortalamasinin alinmasi diisiinilmistir. Bu baglamda dig ve i¢
yolcu ile ugak trafigi ve ortalama pik saat ugak sayisi igin Senaryo I ve 1V, kargo trafigi
icin ise Senaryo I ve II’nin ortalamalar alinmistir (Bkz. Ek).

Yapilan ¢alismadan elde edilen bulgulara gore hali hazirdaki kapasiteleri talepleri
karsilamayan i¢ hatlar ve dis hatlar terminalleri genisletilmeli veya yeni terminaller
kurulmalidir. Pistler kisa donem igerisinde teorik maksimum kapasiteyi asacak ve
darbogaz ortaya ¢ikacaktir. Havalimaninin bulundugu mevkide ilave pist inga etme imkani
olmadigindan Istanbul igin yeni bir havaalaninin ingasi zaruri goriilmektedir.
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EK

TASARIM DEGERLERI

Yillik Degerler Ortalama Pik Saat

YIL | DIS HAT | iC HAT | KARGO | UGAK | UCAK | UCAK | UCAK

YOLCU | YOLCU | TON | SAYISI | SAYISI | SAYISI | SAYISI

SAYISI | SAYISI (UYS) | (DUYS) | (UYS) | (DUYS)
1996 | 9,716,566| 4.328.602| 156.226| 194255 177.923 28 26
1997 | 10,166,243| 4,864,840 176.922| 212.764| 184647 30 27
1998 | 10,639.275| 5.,474.586 199.831| 228263 192.232 33 28
1999 | 11,136,977| 6,163,450 222,406 245.101] 200.692 35 29
2000 | 11,660,744] 6,942,018 247,599 263,580 210.105 38 31
2001 | 12,212,050| 7,822,332| 275.734| 283,894| 220.559 40 32
2002 | 12,792,461| 8,818,090 312,047| 306,262| 232,156 43 34
2003 | 13,403,631| 9.944.882| 358.187| 330,929 245,009 47 36
2004 | 14,047,316[11,220,455| 411,235 358.171| 259.247 51 38
2005 | 14.725,375[12.665.014| 472,218 388.303| 275,018 55 40
2006 | 15.439,779( 14,301,574 533.400{ 421,680 292.484 59 42
2007 | 16,192,614[16,156,356| 593.872| 458,704| 311.833 64 45
2008 | 16,986,095(18,259,239| 661,379 499,831 333.273 70 48
2009 | 17,822,566(20,644,280| 736.794| 545,580 357,040 76 52
2010 | 18,704.512(23,350,312| 821.069| 596.537| 383,399 83 55
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