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1. GIRIS

Dunya Uzerinde teknolojik gelismeler, yasamin her boyutuna yansimaktadir.
Teknolojik buluslar iletisim ve ulasimda zaman-mekan faktorlerini hizla
kisaltmaktadir. Bu dogrultuda, 6zellikle ulasim ve iletisim en hizl ilerleyen ve
teknolojiyi yonlendiren bir 6zellik kazanmaktadir. Belirli odaklar arasi hizl
erisim aglarn tim dunyayi sarmaktadir. Bu adlar iginde zamanla yarisan en
hizli ulasim olan hava yolu ulasimi buyuk rol Ustlenmigtir. Dlinya hava
alanlarindan her gun binlerce ugak belirli guzergahlarda ugmakta; insanlari

ve kargolari bir noktadan bir noktaya ¢ok hizli tagimaktadirlar.

Ancak hem ucaklarin ugus glzergahlari, hem de hava alanlarinin yerlesimi
ve tesisleri ekolojik dengeyi tehdit eder boyutlara varabilmektedir. Ekolojik
dengeyi olugsturan canli turlerinden biri de kuslardir. Kuslarda belirli noktalar
arasinda ugcaklar ile ayni gokyuzinu paylagsmaktadirlar. Bu nedenle kuslar,
hava seyahatinin baslangicindan itibaren ugaklar icin potansiyel tehlike

olusturmusglardir.

Onceleri kus garpmalari, gok yiziinde nispeten disiik hizda ugan birkag tane
ucak oldugu igin ktguk bir risk olusturmustur. Bu nedenle ugaga verilen hasar
on camlarin tahribiyle ve ugak godvdesine verilen bazi hasarlarla sinirli
kalmistir. Bu hasarlarin tamir masraflarinin diasik miktarlarda olmasi
nedeniyle hava alani yetkililerince kus carpmalari ugusun normal bir riski
olarak kabul edilmigtir. Zamanla ugaklarin hizlari artmis, tarbin motorlarin
gelisgtiriimis bununla birlikte motor gurulti seviyeleri de dusmustir. Ugaklar
kuslarin sezemeyece@i ve kaginamayacagl kadar hizli ve sessiz olmaya
bagslamiglardir. Kuglarin ugaklari yeterince ¢abuk algilayamamasi sonucunda
ise carpismalar ortaya ¢ikmigtir. Carpismalarin sikhgi arttikca kuslar ugak
guvenligi icin ciddi bir tehlike olusturmaya baslamistir. Kus ¢arpmalarinin
onemli bir bolumdu, kuslarin ugak motorlarina girmesiyle olmaktadir. Havayi
emerek calisan motorlar kuslar icine gcekmekte, motora giren kusun hava

akisini saglayan ve titanyumdan imal edilen pallere garpmasi sonrasinda



blylk hasar olusmaktadir. Genellikle motorda blyuk bir hasar meydana
gelir. Bu nedenle de herhangi bir yangin riskine karsilik pilot motoru
durdurmak zorunda kalir. Eger motorun igine giren kus agirsa o zaman hasar
daha blyuk olmakta ve motor tamamen devreden c¢ikabilmektedir. Ancak
yeni nesil ugak motorlari belirli agirliktaki kuslara dayanabilecek ozelliklerde
imal edilmektedir. Herhangi bir kus carpmasinda bile motor emniyetle
calismasina devam ederek ucagi geri getirebilmektedir. Sivil havacilik
otoriteleri motorlarin onay iglemleri sirasinda bu testlere blyuk 6nem

vermektedir [1].

Kusun ugaga hasar vermesinin veya kusun ugaga hasar verdiginden
suphelenilmesinin ardindan ugagin incelenmesi ve tamiri i¢in yapilan masraf,
basarisizlikla sonug¢lanan ucguslar, ucak yolcularinin ve kargonun yeniden
ugusunu saglamak, vyolcularin alternatif bir ulasim aracina transferini
saglamak, ucak operatorunun gece konaklamasini saglamak ve aktarmali
ugus programlarinin bozulmasi hava yolu kuruluglarinin butcesine zarar

vermekte, ayni zamanda kamunun tepkisine yol agmaktadir.

ICAO kus carpmasi bilgi sistemi (IBIS) Devletler tarafindan alinan kus
¢arpmasi raporlarinin analizini saglar. IBIS' ta belirtilen 35 000 Gzerinde kus

carpmasinin analizi agagidaki bilgileri vermektedir [1].

Belirlenen 6nemli kus ¢arpmalarinin toplam sayisi (ugakta dnemli derecede
hasar veren durumlar, tedbirli inis veya basarisizlikla sonuglanan kalkis v.s.)

1924't0r (veya kus carpmalarinin %5').

Kus garpmalarinin %69' u gunduz saatlerinde meydana gelmektedir; % 15" i

gece, geri kalani ise safak vakti ve gin batiminda meydana gelmektedir.

Kus carpmalarinin %65' i bir turbo fan ugak siniflamasindaki ugaklarda

meydana gelmektedir (27 000 kg Uzerinde).



Kus c¢arpmalarinin %29'u yaklagsma sirasinda,%25'i de kalkis safhasinda

meydana gelir. Kus ¢arpmalarinin %51'i 100 fit'in altinda meydana gelir.

Kus carpmalarin  %92'sinde pilotlar, kus hareketleri konusunda

uyariimamiglardir.

Kus ¢arpmasina iligkin bilgilerin analizi, basarili bir kug kontrol programi ile
belirlenen alanlarin havaalani yetkilileri tarafindan fark edilmesine yardim
edebilir. Kus carpmasina iligkin istatistikler, kus kontroline en ¢ok ihtiyag
duyulan yilin veya gunun belirli zamanlarinin belirlenmesi igin de analiz

edilebilir.

Bir kus turdnun ugak igin tehlikeli olup olmadiginin tespiti zordur. Bunu
belirlemenin yolu, mevcut ve yaygin olan belli tirlerin sayisini hesaplamaktir.
Kus sayisi ve kuglarin hava alanindaki ve gevresindeki hareketlerinin yani
sira, go¢ esnasinda alan Uzerinden gegen kuslarin sayisi da bir faktordir.
Genis bir kir alaninin igcinde olan kus tlrleri ugak icin ormanlik alanlarda

yasayan kus turlerinden daha buyuk tehlikedir.

Bir ¢ok kus, kiuguk olsa bile, bir ugak icin blyuk hasara sebep olabilecek
potansiyele sahiptir. Kuslar ne kadar blyukse, tek bir kus ¢arpmasindan
dogan hasar da o kadar buyuk olacaktir. Eger benzer kus turlerinin sayisi
fazlaysa, buyuk olasilikla daha buyuk carpma tehlikesi vardir. Gog yollar
ucak rotalari ile gakisan gogmen kuslar, yuksek irtifadan ugsalar da ugaklar
icin tehlike olusturmaktadirlar. En buylk tehlike buylk kuslardan ve surl

halinde ucan kuslardan gelmektedir.

Batin kuslari hava alanindan daimi olarak uzaklastirmak zor olsa da,
harcanan ¢aba ¢ok dnemlidir. Her kus potansiyel bir tehlikedir. Tarbin motoriu
ucaklar, daha sessiz ve daha hizli olduklari i¢in kuslarin sayisindaki ve

boyutlarindaki artiglar tehlikeyi de arttirmaktadir. Yetkililer, kus c¢arpma



kayitlarini, alandaki yuksek risk turlerinin tespitinin mamkun olabilmesi igin

dikkatle izlemelidir.

Bu calismada sadece yukarida belirtilen nedenler ile olayin tehlikesini ve
onemini gosterilmekle kalmayarak, kazalarin en ¢ok nerelerde oldugunu, en
onemli etkenlerin neler oldugu, su anda ne gibi Onlemler alindigi,
uygulamada eksik olan konular, sehircilikte ve ulagsimda g6z dnune alinmasi
gereken unsurlar, istatistiki veriler, semalar, grafikler, yasanmis olaylar,

halihazirdaki mevzuatlar agisindan incelenmeye c¢alisilacaktir.

Havaalanlarinin yer secim kriterleri, alanin kapladigi alan ve alanin
bulundugu yerin yakin gevresi ile birlikte degerlendiriimesi gerekliligine ayrica
ugus guzergahinin irdelenmesine dayanmalidir. Bu boyutu ile planlama
kavrami basittir ama dikkatli bir galismayi ve ¢ok ol¢utlu bir degerlendirmeyi
gerekmektedir. Hava meydani etrafindaki alanin kullanimi ugagin

havalanmasi ve bunun yani sira ugak guvenligine etki eder.

Bazi hava alanlari c¢evresel faktorlere dikkat edilmemesi ve geligmelerin
kontrol edilememesi ylzunden, kullanim kapasitelerinin en alt sinirinda,
sadece tahditli ucuslara ve dusuk kapasiteli ucaklara hitap eder hale
gelmistir. Bununla birlikte, bir ¢ok uygun hava meydani geligimi ile ilgili
ornekler de vardir. Havacilik sistemi planlari, uygun alan kullanimlari yada

alanlarin bolgelere ayrilmasiyla yurutulebilir.

Uygun olmayan alan kullanimina iligkin programin uygulanmasinda, hava
alani ile iligkili olarak oOnerilen alan kullaniminin yeri g6z onunde
bulundurulmalidir. Onerilen mesafe boyunca kuslari gekecek olan alanlarin

yeri, hava alani Uzerinde kuslar i¢in ugus yolu olusturabilir.

Sorunlu alanlarla ilgili planlarin etkili olabilmesi icin o alanda ekolojik
kriterlerin g6z 6nune alinmasi gerekmektedir. Bu arastirmalar, alandaki kus

tirlerinin problemleri ile dogrudan iliskili olacaktir. lyi hazirlanan programlar



ekolojik arastirma igin bir temel olusturabilir. Bu arastirmada plan igindeki

faaliyetlerin ve projelerin oncelikleri belirlenmelidir.

Ulkemiz dogal yapisi ile kuslar icin énemli bir bélgedir. Bu nedenle gerek sivil
havayollarinda gerekse de hava kuvvetlerine bagli ugaklar zaman zaman kus

tehdidiyle karsi kalmaktadir.

Kus c¢arpmalari bazen c¢ok agir can kayiplarina neden olabildigi gibi,
genellikle maliyeti hicte az olmayan hasarlara, aksayan ucus planlarina,

yolcu ve kargo trafigine neden olabilmektedir.

Sehirler blyudikge yasam alanlari klgulen kuslar son yillarda buylk
havalimanlarinin yakinlarinda siklikla goérilmeye baslamistir. Amerikan Sivil
Havacilik Otoritesi FAA'in hazirladigi rapora gore 1980'lere oranla kus
¢arpma oranlarinda yuzde yuze yakin artis olmustur. Bunun nedenlerinin
basinda havalimanlarinin genis arazileri Uzerindeki zengin besin

kaynaklarinin bulunmasinin etkili oldugu belirtiimektedir.

Kus c¢arpmalarinin ¢ogunun 0-200 m arasinda, yani yerde, Kkalkista,
alcalirken ve iniste yasandigi gercedi ile birlestirirsek, hava alanlarinin yapim
asamasinda yer segiminin, hava alani c¢evresinde arazi kullanimi
planlamasinin ve devaminda meydanda alinacak kug oOnleyici tedbirlerin

Oonemi agiga ¢ikar.

Proje asamasinda CED Raporu dizenlenen tek hava alanimiz Hatay
Havaalanidir. Burada kurutulan gol nedeniyle ¢ok zengin kug alanlarina sahip
olan ve ¢ok buyuk kus go¢ yollarinda bulunan bolgede ekolojik agidan su
anda nelerin yasandiginin incelenmesinin gerekliligi bu tezin hazirlanma

amaci ile értusmektedir.



Mevcut CED ydnetmeligimizde hava alanlari, CED raporu dizenlenmesi
gereken yerler arasinda sayiliyor, ancak bu raporda nelerin olmasi gerektigi

tam olarak belirtilmiyor.

Hava yolu ulasimi geligen teknoloji ve kugulen dunya ile birlikte, gunluk
hayatimizin i¢ine artarak girmistir. Bu yuzden hava yolu ulasimindan ve hava

alanlarindan vazge¢memiz s6z konusu degildir.

Havaciligin her adiminda insan hayati en onemli konudur. Havacilik
faaliyetleri ugus, can ve mal emniyetinin saglanmasina yonelik tum
dizenlemeleri igerir. Ancak sunu da biliyoruz ki kaybettigimiz dogal degerleri
yerine koymamiz ve doganin bozulan dengesini tekrardan dizeltmemiz onu
korumak icin harcayacagimiz emegin ¢cok daha fazlasini istemekte, hatta

bazen tum iyi niyetimize ragmen telafisi mumkuin olamamaktadir.

Ulkemiz Avrupa’dan ve Asya’dan Mezopotamya ve Afrika’ya giden biyiik kus
go¢ yollari Uzerinde bulunmaktadir. Bu yuzden kazalarin yasanmamasi ve
dogal dengenin bozulmamsi igin Oncelikle hava alanlarinin planlanmasi
asamasinda Cevre Degerlendirmesinin saglikh bir sekilde yapilmasi, gevreyi
koruma ve kazalardan sakinma adina hava alani yapabilmek igin sartlari

gereginden fazla zorlamamaliyiz.

Yapimina karar verilen havaalanlarinin kendi i¢lerindeki kullanim planlari ve
kus Onleyici dizenlemeler yapilirken, ¢cevredeki arazinin, bitki drtisunin, ¢op
alanlarinin ve barinak olusturabilecek bina mimarilerinin g6z o6nunde

bulundurulmasi, dizenlenmesi belki de kaldiriimasi gerekecektir.

Hava alanlarinda kus mucadelesinin  devamh surette yurutulmesi
gerekmektedir. Ancak uygulanacak yodntemler, kullanilacak sistemler ve

ilaclarin bir duzenlemeye tabi tutulmalidir.



Cevre, meydan ve kuslar ile ilgili olarak surekli devam etmesi gereken bu
calismalarin yani sira en onemli gorevlerden birisi de imalat¢i firmalara
dismektedir. Bu carpmalara karsi tehlikenin en az hasarla atlatilabilmesini
saglamak icin motorlardaki dayanikllik, arizalara karsi devreye girecek
sistemler ve belki de aerodinamik yapilar ile ilgili gelistirme c¢alismalarinin

devamli olarak yapilmasi gerekmektedir.

Ulkemizde 80 sayfayr bulmayan kusla micadele talimatinin yaninda
Kanada’'nin 1800 sayfay! bulan hava alanlarinda vahsi yasamla mucadele
yonetmeliginin oldugunu dusundrsek, mevzuat agisindan da yapilmasi

gereken ¢ok sey oldugu bir gergektir.

Ucus emniyetinin ve c¢evre korunumunun saglanabilmesi i¢in havaalani

yapimi igin,

- Havaalani kullanim amaci ve kapasitesi

- Havaalani yer seg¢imi

- Bolgesel ve mevsimsel ozellikler

- Havaalani yerlesimi

- Binalarin mimarisi ve yerlesimleri

- Arazi duzenlemesi ve kullanimi

- Kuslar ve diger hayvanlar i¢in gunluk tedbirler

- Surekli yapiimasi gereken gozlem ve Onleme faaliyetleri

kapsaminda surekli, bilimsel ve bilingli calismalarin strdirtilmesi

gerekmektedir.

Calismalarin verimli bir gsekilde vydrutulebilmesi icin havaalanlarini ve
tesislerini, buyudkluklerini, trafik yodunluklari bilmek kadar micadele iginde
oldugumuz canlilarin dogalarini, ihtiyaglarini, aliskanliklarini ve tepkilerini

bilmemiz ¢ok dnemlidir.



Bu kapsamda once havaalani tesis ve donanimlari ile planlama esaslari
anlatildiktan sonra kuslar, go¢ hareketleri ve alinabilecek onlemler

incelenecektir.



2. HAVAALANI YER DEGERLENDIRMESI VE SEGiMi

Havaalani yapimi ve igletiminde ugus emniyeti dncelikli olmak Gzere maliyet,
yurutulen yer segimi, fizibilite, mali kaynak temini, kamulastirma, satin alma

ingaat ve isletme faaliyetleri de ¢ok 6nemlidir.

Olasiliklar ve sartlar dnceden belirlenerek emniyet, cevre ve meteorolojik
sartlar gibi detaylarin gdéz 6ntne alinarak planlarin yapilmasi, harcanan emek
ve paranin optimum bir c¢ercevede vyatirrma donusturiimesi igin ¢ok
onemlidir; ilk agsamadan baslayarak bilimsel, teknik ve bilingli calisma
gereklidir.

Proje planlamasinda yapilacak yanlislar kadar yer seg¢iminde yapilacak
hatalar da havaalani isletilirken ugus, can ve mal emniyetini tehlikeye atacagi

gibi dogal kaynaklar ve gevre agisindan telafisi gu¢ sartlar olusturabilir.

Yeni bir havaalani hazirhdi veya varolan bir havaalaninin geligsimi kapsamli
sermaye yatirimi ve buyuk olgekli insaat islerini igerir. Havaalanlarinin erken
yipranmalarini ve degerli finansal, malzeme kaynaklarinin israfini 6nlemek
icin mumkun olan en uzun kullanim émrine sahip olmalari dnemlidir. Bunu
saglamak igin, artan hava trafik talebiyle beraber olusacak surekli gelisim
icin yeterli yerin olmasi gerekir. Yapilan yatirrmda maksimum faydanin
saglanabilmesi igin, yeterli sahanin bulunmasi diginda ugak manevralarinin
guvenliklerinin saglanmasi ve kazalarin veya havaalaninin gelisimini veya
verimliligini sinirlamadan ¢evreye verecedi rahatsizhgin da Onlenmesi
gerekir. Buna gore havaalani yerleri uzun donemdeki gelismelerde en iyi
potansiyele sahip, en azindan en az finansal ve sosyal maliyeti olan

bdlgelerden segcilmelidir.

Havaalani yer secimindeki veya var olan bir yerin degerlendiriimesindeki
baslangic noktasi, havaalanina hangi amagclarla gereksinim duyuldugunun

tanimlanabilmesidir. Bu islem, gelecekteki talep tahminleri ile yerlestirilecek
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trafigin tipinin ve miktarinin da g6z o6nune alinmasini gerektirir. Detaylar
igletime ve ekonomiye ait tahminlerden c¢ikartiir. Yolcu ve kargo trafik
tahminleri de havaalani tipini ve igletim sistemlerini tanimlamak igin gerekli
hale gelir. Bu bilgilere dayanarak, esas yer secimi islemi havaalani igin
gerekli olan alanin sekline ve buyuklugune karar verilmesiyle baslayan birgok

temel basamak igerir.

Havaalani yer secimi yapilirken mutlaka havaalaninin kullanim amaci (Sivil-
askeri, ticari-amatoér, kiclk ucaklar-buyuk ucaklar-cok blyutk ugaklar vb.)
belirlendikten sonra kullanim amacina yonelik donanimlar, kaplayacaklari
alanlar, bu tesislerin ve havaalaninda vydurutilen faaliyetlerin c¢evreye
olabilecek etkileri ile gevresel faktdrlerin havaalani ve havaalaninda yurGtilen

faaliyetlere etkilerinin degerlendiriimesi gerekmektedir.

Ucaklarin kullanmasi igin dustnulen tesislerin planlanmasi asamasinda ugak
hakkinda genel bir bilgiye sahip olunmasi ¢ok 6nemlidir. Hava vyolu
tasimaciliginda kullanilan ucaklarin yolcu tagima kapasiteleri 20 ile 500
arasinda degismektedir. Airbus A380 ugaginda sadece ekonomi sinifi yolcu
ile bu 853’e kadar g¢ikabilmektedir. Diger havacilik ugaklari ise genelde daha
pist, taksi yolu, apron gibi tesislerin buyuklUklerini etkilerken tasinan yolcu
sayillari da terminal standartlari ve ulagim alt yapisi gibi konulardaki

gereksinimleri etkilemektedir.

Bunlarin belirlenebilmesi icin kullanim amaci belirli olan bir havaalaninin
planlanabilmesi igin planlayicilarin havaalani bélimleri ve donanimlarini gok
iyi bilmeleri gerekmektedir. Bu kapsamda havaalani fiziki bolimlerini kisaca

tanitmak gerekirse;
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2.1. Havaalani Boliimleri

2.1.1. Havaalani

Tamamen veya kismen hava araglarinin geligi, kalkigi ve yluzey hareketi igin
kullanilmasi 6ngorulen, karada veya suda belirlenmig bir alan (herhangi bir
bina, tesisat ve techizat dahil) [2].

2.1.2. Pist

Ucaklarin inigsi ve kalkisi i¢in hazirlanmis bir kara hava sahasi Uzerinde

belirlenmis bir dikdortgen alan.

Havaalani planlayanlara bir rehber olusturmak ve havaalani yerlesimleri
konusunda bir nebze de olsa uyum saglamak amaciyla uyulmasi gerek
kriterler ICAO (Uluslararasi Sivil Havacilik Tegkilati) tarafindan belirlenmistir.
Pist genigligi ile egimini ilgilendiren konular ve yerlesim alaninin diger
Ozellikleri icin ucaklarin performansi, pilotaj ve hava kosullar gibi
hususlardaki buyuk farkliliklar goz 6nunde bulundurulmalidir.

Cesitli buyuklikteki havaalanlarina ve bunlarin sundugu hizmetlere yoénelik
standartlari belirlemek amaciyla referans kodlari olusturulmustur. Referans
kodlarinin amaci, tasarim ozelliklerini ilgilendiren farkli sartnameleri pist
uzerinde bulunmasi beklenen degisik ugaklara uygun bir seri havaalani tesisi
saglamak igin birbirleriyle ilintilendirmektir. S6z konusu kod Cizelge 2.1'de
goéruldugu Uzere, temel havaalani uzunlugu ile ugagin kanat acgikhgr ve

tekerlek acikligina gore belirlenmektedir.

Pistler normalde asagida belirtilen temel elemanlardan olusmaktadir:

a) Ucak yukunua tagimaya yonelik yapisal kaplama
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Jet ucaklarinin olusturdugu rizgar ve blasttan kaynaklanan erozyonu
Oonlemek ve bakim ekipmanlarini ve havaalani devriyelerini
bulundurmak amaciyla vyapisal kaplamanin iki yaninda uzanan

banketler

Cizelge 2.1. Meydan referans kodu

1. KOD BILESENI 2. KOD BILESENI
Kod Ucgak Referans Alan
Numarasi Uzunlugu Kod Harfi Kanat agiklig Dis Tekerlek Agikhgr *
M @ @) 4) (%)

800 m.den az

800 m.den 1200 m.ye kadar
1200 m.den 1800 m.ye kadar
1800 m. ve yukarisi

15 m.ye kadar 4,5 m.ye kadar

15 m.den 24 m.ye kadar 4,5 m.den 6 m.ye kadar
24 m.den 36 m.ye kadar 6 m.den 9 m.ye kadar
36 m.den 52 m.ye kadar 9 m.den 14 m.ye kadar

m oo w >»

52 m.den 65 m.ye kadar 9 m.den 14 m.ye kadar

@ Ana tekerleklerin dis kenarlari arasindaki mesafe.

Yapisal kaplama banketler ve temizlenmig-drenaji yapiimig ve
diuzlestiriimis bir alandan meydana gelmis olan pist. S6z konusu alan
normal sartlar altinda yangin, kaza, kurtarma ve kar kireme ekiplerini
barindirabilecek kapasitede olmali ve ayni zamanda ucagin pistten
¢cikmasi halinde destek saglayabilmelidir.

Surekli ya da tekrar eden jet blastina maruz kalan pist sonlarina yakin
yuzeylerdeki erozyonu dnlemeye yonelik olarak tasarlanmis olan razgar
yastiklari. Bu alan ya kaplamali ya da ¢imlendirilmis olmalidir.

Pist sonu emniyet alanlari, pistten dnce inis yapan ya da pist bitiminde
duramayan ugaklar yuzunden meydana gelebilecek kazalari dnlemeye
yoneliktir.

Durma uzantisi, pistin sonundan itibaren devam eden ek bir kaplama
uzunlugudur. Durma uzantisi kaplamalari muhtemel ugak yuklerini
tasiyabilecek mukavemette olmalidir

Asma Sahasi, kontrolu ve bakimi havaalani idaresinde olan ve pist

sonunda bulunan maniadan arindiriimig ve kaplamasiz bolgedir [2].
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2.1.3. Taksi yolu

Bir kara meydaninda, ucaklarin taksi yapmalari igin hazirlanmis ve
havaalaninin bir yeri ile diger yeri arasinda baglanti saglamak amaciyla

belirlenmis yol. Bu agsagidakileri icerir:

a) Ucak park yeri taksi seridi. Bir apronun, taksi yolu olarak belirlenmis ve

yalnizca ugak park yerlerine ulagim saglamasi 6ngoértlmas bir bolimu.

b)  Apron taksi yolu. Bir taksi yolu sisteminin, bir apron tzerinde bulunan
ve apronda karsidan karsiya bir taksi yolu saglamasi ongorulmus bir

bolumd.

c) Hizli ¢ikisg taksi yolu. Dar aciyla piste baglanmig ve inis yapan
ucaklarin, diger cikis taksi yollarinda ulasilanlardan daha ylksek
suratlerle sapmalarina olanak vermek Uzere tasarlanmis, bdylece pist

isgal surelerini azaltan, bir taksi yolu.

Taksi yoluna girmig olan ugaklarin hizlarinin pist tzerinde bulunanlar kadar
yuksek olmamasi sebebiyle, taksi yollarinin boyutlandiriimasina yonelik
kriterler pistleri ilgilendirenler kadar sert degildir. Ayni sekilde, s6z konusu bu
dusuk hizlar taksi yollarinin genisliklerinin pistlere oranla daha az olmasini

mumkun kilmaktadir [2].

2.1.4. Apron

Bir havaalaninda ugaklarin yolcu indirme-bindirme, posta ve kargo yukleme-
bosaltma, yakit ikmali, park ve bakim amaciyla durduklari bdlgeye verilen
isimdir. Apronlar, ana amag ve fonksiyonlarina gore siniflandirilabilirler. Bu
konu baghgl altinda c¢esitli tipteki apronlarin oOzellikleri ve bunlarin
planlanmasina yonelik bilgiler tarif edilmektedir. Burada sunulan tum apron

tipleri her havaalani icin gerekli olmamakla birlikte, havaalaninda beklenen
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trafik tipi ve hacmine bagl olarak bunlara ihtiya¢ duyulup duyulmadigi ve
eder bir ihtiyag s6z konusu ise, buyukluklerinin ne olmasi gerektigi
hesaplanmalidir. Apronlar terminal kompleksi ile iligkili olduklari igin, optimum
bir ¢6zim elde edilebilmesi amaciyla terminal binalariyla baglantili olarak

planlanmalidirlar [2].

Belirli bir apronun planlanmasi, bu apronun amaci ve fonksiyonuna baglidir.
Bununla birlikte, g6z 6nlnde bulundurulmasi gereken temel parametreler

asagidaki gibidir :

Gunumuzde ve gelecekte ihtiyag duyulacak ugak park yeri sayisi

a) Gunumuzde ve gelecekteki ugak tipleri

b)  Ucgak boyutlari ve manevra kabiliyetleri

c) Terminalin sekli ve gelismeler icin uygun cevre araziler de dahil olmak
uzere ucak park duzenleri

d) Ucaklarin diger ugaklar, binalar ve diger sabit cisimlerle arasinda
bulunmasi gereken minimum mesafe

e) Ucagin park yerine yerlestiriimesi ile ilgili bilgiler

f) Ucaklar igin yer hizmeti ihtiyaglari ( tasit - mevcut bakim hizmetleri
kargilastirmalari gibi)

g) Taksi yolu ve servis yollari

Yolcu terminali apronu

Bir yolcu terminali apronundaki ugak park yeri sayisi, pik saat suresince
ucaklarin tiplerine gore yolcu ugagi hareketlerine ve bu ugaklarin kapilarinin
aclk kalis suresine baglidir. Park yeri sayisi apron buyukligu ve ¢gogu zaman
da terminal dizenini belirledigi i¢in, bu konu, master planda ele alinmasi
gereken en dnemli esaslardan biridir. ihtiya¢c duyulan ucak park yeri sayisi
kisa, orta ve uzun vade i¢in hesaplanmali, duzenli ve zamana bagh bir

gelisme programi hazirlanmalidir. Gerektiginde, apronun asamali olarak
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gelistiriimesi de planlanmali, ancak s6z konusu ihtiyaglarin zaman igerisinde
farkllik gosterebilecedi de unutulmamalidir. Ornegin, orta vadeli planlamada,
yolcu sayisindaki artisa karsin ugcak hacmindeki gelismeler sayesinde ihtiyag

duyulan ugak park yeri sayisi sabit kalabilmektedir [2].

Kargo terminali apronu

Kargo miktarinin nispeten az oldugu ve yolcu ucgaklariyla tasindigi
havaalanlarinda, bu amaca yonelik ugaklar i¢in ayri bir kargo terminali
apronu insa etmek gereksizdir ve kargo terminal binasi, her iki alanda da
gelecekteki gelismeleri goz o©Onlnde bulunduracak sekilde, yolculuk
mesafesini minimize etmek amaciyla yolcu terminali apronuna yakin bir alana

yerlestirilmelidir [2].

Bakim terminali apronu

Guvenli ve zamaninda gerceklesen igletimler icin ucak bakimi énemli bir
ugus Oncesi faaliyetidir. Ucgak bakimi siklikla asagidaki duzende
siniflandiriimaktadir.

a) Hat bakimi

b) Gdvde bakimi

c) Gug kaynagi bakimi
d) Pargalarin bakimi

Her bakim turi ve suresi normalde degisik tipteki ucaklar icin onceden
belirlenmistir. Hat bakimlari, yolcu apronunda gercgeklegtirilebilir ve hava
yollari ucgaklarini kendi tesislerinde diger bakim islemlerinden gecgecek
sekilde programlayabilirler. Bu sebeple, butliin havaalanlarinda bir ana bakim

terminal bolgesinin ve apronun bulunmasi gerekmemektedir [2].
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Park apronu

Ucaklarin havaalaninda 6 ila 8 saat gibi uzun sureler beklemelerini ya da
geceyi havaalaninda gegirmelerini gerektiren durumlarda, bir park apronu
insa edilebilir. Bu gibi durumlarin siklikla tekrarlanmadigi ya da havaalaninin
pik saatleriyle cakismadigi kosullarda ise, beklemesi gereken ucaklarin
terminalde durmalari mamkindur. Bununla birlikte, bu tip ugaklarin sayisi
arttikca, bu ucgaklarin yolcu terminal apronundan uzaklagtiriimalari daha
ekonomik olmaktadir ve bu yuzden bazi havaalanlari ayri bir park apronuna

ihtiyag duyabilmektedirler [2].

Bekleme alanlari

Kalkisa hazirlanan ucgaklar pist sonlarina gelis siralarina gore
bekletileceklerse, taksi yolu Uzerinde tek sira halinde tutulabilirler.
Uygulamada, hareketlerin gergeklesebilmesi igin bu ugaklarin istenilen sirada
bosaltilabilmesi gerekmektedir. Buna ek olarak, piston motorlu ucgaklar
kalkigstan once ruzgara dogru kontrol ve denemeler gerceklestirebilmek igin
ekstra alana ihtiyag duyarlar [2].

Bunun sonucu olarak pistlerin kalkis amacli olarak kullanilabilmesi icin
ucaklarin bekletiimesini ve geciglerini saglayacak bekleme alanlari ya da
gegcis taksi yolulari inga edilmelidir. Bu tesisler asagidaki sartlari yerine

getirecek sekilde yerlestiriimelidirler:

a) Pistten ve taksi yoluu kullanan ucaklardan yeterli mesafede bulunma

b) Pervane ve jet blastinin diger ugaklar etkiiememesi

c) Yaklasma ve inis islemlerini olumsuz yonde etkilememe

d) Limanda bulunan ugaklarin halka agik alandan gelen kanun disi bir

etkilesime maruz kalmamasi
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Genel havacilik apronu

Havaalaninin genel havacilik ucgaklari tarafindan da kullaniimasinin
amagclandigi durumlarda, ayri bir aprona ve diger ilgili tesislere sahip bir
genel havacilik terminalinin olusturulmasi gerekli olabilir. Bununla birlikte,
genel havacilik terminalinin ve ona ait apronun, tarifeli ugak igletimleriyle
olasi gakismalarin asgariye indirgenebilecegi bir yerlesime sahip olmasi

gerekmektedir [2].

Helikopter apronu

Havaalaninin genis kapsamli helikopter igletimlerine de hizmet vermesinin
amaclandigi durumlarda, ayri bir helikopter terminali ve apronunun
planlanmasi gerekli olabilmektedir. Boyle bir terminalin yerlesim vyeri,
helikopter trafiginin tipine (6rnegin halk tagimacihgi) baghdir [2].

2.1.5. Sabit tesisler

Ucak hizmetleri

Sabit ugak hizmetleri tesisleri, apron karisikhdini azaltmakta ve hizmet

suresini kisaltmaktadir. Bu hizmetler agagida verilen noktalari igerebilir:

Hidrant yakit ikmali

Sabit yer gug¢ sistemleri

)
)
c) Igme ve kullanma suyu kaynagi
) Basingl hava

)

Havalandirma
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Apron servis yollari ve yer ekipmani park alanlari

Apronlardaki servis yollarinin hazirhdgr ve yerlesimi, verimli havaalani
isletimleri ve guvenligi agisindan buyuk 6nem tasimaktadir. Servis yollari,
apron ve havaalanindaki diger hizmet alanlari arasinda manevra yapan
ucaklari ve terminal faaliyetlerini minimum duzeyde engelleyecek sekilde
direkt ve rahat ulasim saglama amaci guderler. Yolcu terminali
apronlarindaki servis yollari burun igeri park etmig olan ugaklarin arkasinda
veya onunde bulunurlar. Paralel duzende park etmis ugaklari igin, servis
yollari kanat ucunun dis hatti boyunca yerlestirilebilirler. Servis yollarinin
yolcu yukleme koprilerinin - altindan gectigi  durumlarda, yer servis
ekipmanlarinin  (6rnegin tasima kamyonlarinin)  koéprilerin  altindan

gecebilecegi kadar dik acgiklik birakilmahdir [2].

Apron Uzerindeki servis yollarina ek olarak, yer hizmet ekipmanlari i¢in park
alanlari ve bu ekipmanin yer hizmeti vermek Gzere ug¢agin varigindan once
duzene girebilecekleri ek mekanlar da ayriimalidir. Ugak park yerlerinin
yakinindaki bu mekanlarin bir kismi uzun sudreli park amagh kullanilabilir.
Bununla birlikte, park ve malzemelerin saklanmasi igin 06zel alanlar

ayriimalidir [2].

Radyo seyrisefer yardimcilari icin gereken binalar

Havaalani planlari, hava trafik kontrol sistemlerini destekleyen tesisler,
havaalanina yaklasan ucgaklarin seyruseferleri ve havaalani Uzerindeki ugak

ve diger vasitalarin kontrolu igin ¢esitli imkanlar icermelidirler.

Radyo seyrusefer yardimcilari igin dugtnulen binalarin planlanmasi sirasinda

asagidaki noktalar g6z 6ntinde bulundurulmalidir:

a) Buyiklik: Gelecekteki ihtiyaglara ve tesislerin olasi genisletiimeleri ile

yenilenmeleri ayrica dikkat isteyen konulardir.
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b) Glg¢ Kaynagi: Bireysel ve bagimsiz olarak calisabilen gig
istasyonlarinin saglanamadigi yerlerde, bina igerisine gug¢ kaynagi
transformatoérleri ile ilgili aksesuarlar monte edilmelidir.

c) Drenaj: Arazinin uygun sekilde drenajini saglamak igin onlemler
alinmahdir.

d) Baglanti Yollari: Bir tesisin normal hizmet duzeyine getiriimesi, buyuk
Olcide binaya saglanacak hizli ve kolay baglantiyla mumkdn
olmaktadir. Havaalaninda bulunan tesislere pistler kullanilarak saglanan
badlanti, 06zellikle trafigin yogun oldugu kosullarda istenilmeyen

rotarlara yol agabildiginden, ayri baglanti yollari gerekli olmaktadir [2].

Kontrol kulesi

Havaalani kontrol servislerinin verimli olarak galismasi, havaalani dahilindeki
tum hareket alanlarinda temiz ve maniadan arindirilmig bir goéris sahasi
bulunmasini ve havaalani ¢evresinde de hava trafigi icin ayni gorls
sartlarinin  saglanmasini gerektirmektedir. Bu nedenle kontrol kulesi
apronlarin, taksi yolularin ve basta yaklasma ve kalkis alanlari olmak Uzere
havaalanini cevreleyen tum hava tarafinin kontrol odasindan rahatga
gorulebilecedi ve bu goruslin gelecekte manevra sahasinda yapilacak
degisiklikler ve insa edilecek yeni binalar tarafindan engellenmeyecegi bir

yerde ve yukseklikte yapiimalidir [2].

Arama ve kurtarma hizmetleri

Bazi havaalanlarinda, meydan kontrol ya da ugus bilgi merkezleriyle ayni
yerde veya bu merkezlerin yakininda bir kurtarma koordinasyon merkezi; ya
da ilgili hava trafik hizmetleri Unitesiyle ayni yerde veya bu tnitenin yakininda

bir kurtarma alt merkezi kurmak gerekebilir [2].
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2.1.6. Kara tarafi tesisleri

"Kara Tarafl", bir havaalaninin, yolcu yukleme araclarinin yolcu binasiyla
birlestigi noktasindan baglayip, yolcu binalari ile kargo tesislerinin iginden ve
onlari da kapsayacak sekilde uzanan ve yer ulasim sistemine bu sistemi de

icine alarak erigen boliumune verilen addir.

Bir havaalaninin "kara tarafi" olarak ifade edilen kesimini olusturan ana
elemanlar yolcu binasi, kargo tesisleri ile yer ulasimi ve ara¢ parklari olarak

tanimlanabilirler.

Kara tarafi gelismeleri dahilinde, yolculuk yapmayan halkin erisim
serbestisine sahip oldugu her tarlu havaalani mekani ve binalar ile havayolu
sirketlerine ait islemlerin gerceklestirildigi ve kargo tesislerinin, havaalani

isletmesinin ve resmi tesislerin bulundugu halka kapali alanlar sayilabilir [2].

Yolcu binalari

Yolcularin ve bagajlarinin yer ulasimi ve yolcu binasi arasindaki gegis
noktasindan ucgakla bulustuklari noktaya ulastirimalari ile, aktarmall
yolcularin bagajlari ile birlikte uguslar arasindaki gegislerini ilgilendiren

aktivitelere yonelik tesisler olarak tanimlanabilir.

Yolcu binasi planlamasinin son adimi, bu tesislerin buyuklugu ile akis
prensipleri ve birbirleriyle olan optimum iliskilerinin hesaplanmasidir. ihtiyac
duyulan tesisler; yerlestiriimesi gereken ucgak operatorlerinin sayisina, bu
operatorlerin trafigi paylasma oranlarina, isletilen ugagin tipine ve iglemlerin
Ozelliklerine bagh olarak degisecektir. Terminal binasi planlanirken bunlara
ek olarak terminal binasi igerisinde yolcu ve bagaj islemlerine yonelik
tesislerin (bu tesisler vyolcu/bagaj check-inleri, hikimet ve gulvenlik

kontrolleri, bagaj duzenlemeleri, giden yolcular i¢in bekleme alanlari ve bagaj
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bildirim hizmetleridir) ne oranda merkezi olarak yapilandiriimasi ya da bina

icerisine ne miktarda yayilmasi gerektigi de dikkate alinmalidir [2].

Diger yolcu binasi servisleri

Yolcu binalari servisleri, trafik yogunlugundan bagimsiz olarak birgcok genel
binada ve diger havaalanlarinda bulunan servisleri igermelidir. Bu tdr

hizmetler asagidaki bagliklari igerir:

a) Umumi tuvalet, Havaalani yonetim ofisleri: Havaalani guvenlik/polis
ofisleri: saglk Yardim Hizmetleri: Yolcu Danigma: Bina bakimi ve
depolama

b) Devlete ait ofisler: bu hizmetler icin her Ulkeye ait uygulamalara bagl

olarak buyuk miktarlarda alanlara ihtiya¢ duyulabilir [2].

Otoparklar

Havaalani yogunluguna ve sehir merkezlerine olan yakinliklarina bagl olarak

aclk ve kapal otoparklara inhtiya¢ duyulabilir [2].

Kargo binasi

Bu bolimde bahsedilen genel kurallar her tipte isleme 6zelligine sahip her
blayUklUkteki kargo terminalleri i¢in gecerlidir. Fakat bu kurallarin etkileri gok
kigcuk ve ¢ok buyuk terminaller icin daha azdir. Bu sebeple kargo terminal
boyutlarinin  genellikle ug noktalarda olmasi 6nlenmelidir. Kargo
terminallerinin blyUk c¢ogunlugu, bu kullanma kilavuzunun da referansi
altinda, 325 m2 ile 10 000 m2 arasindadir. Bu kurallar ayni zamanda butin
kullanicilarin degisen gereksinimlerini kargilamak igin olusturulan ¢gok amacli

binalar icerisinde yer alan terminaller icin de gegerlidir [2].
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Kargo apronu

Bolumde anlatilan apron planlama kurallari, kargo apronlari i¢in de gegerlidir.
Apron, kargo binasinda kullanilan islem metotlarina uygun bir sekilde
planlanmalidir. Sabit mekanik yiukleme sistemlerinin burun igeri veya burun
digari park sekilleri apronun boyutunu azaltir. Bliyuk miktarlarda apron
ekipmanlari kullanimini gerektiren yukleme islemleri, gerekli olan ucak park
yerlerinin sayisini artirir. EQer kargo islemleri ve ucak servisleri ayni
zamanda vyapilacak ise, kullanilacak ara¢ ve ekipmanlarin sayisini
minimumda tutmak gerekir. Boylece hem daha elverigli apron buyuklugu
kullanilabilir, hem de kargo binasina yakin bir sekilde daha ¢ok sayida ugagin

park etmesi saglanmis olur [2].

Kargo terminali park veri

Kargo terminallerinin verimli c¢alismasi icin terminal arazisinde yeterli
miktarda ara¢ park yeri bulunmalidir. Yakin zamanda ve gelecekte ihtiyag
duyulacak park yeri gereksinimleri dikkatlice incelenmelidir. islenecek hava
kargosunun artmasi ve kargo terminallerinin geniglemesi sonucunda park

hizmetlerinde olusacak talep artisini kargilamak igin gelisimler yapilmalidir.

Park yeri gereksinimleri kabaca iki gruba ayrilir: Kargolarin alinmasinda ve
tesliminde c¢alisan araglar icin yapilmis igletim park vyeri, ve c¢alisma

alanlarina mumkun oldugunca yakin olmasi istenen personel park yerleri [2].

Arac parki

Her ne kadar fonksiyonlarin ayrilmasi, 6zel alanlara ait farkli kategorilerdeki
aracglarin, 6rnegin; yolcu arabalari, kargo araclari gibi, kullaniimasina yol
agsa da, arag¢ parki herhangi 6zel bir trafik kategorisi yerine hizmet verdigi

alanla beraber dugunulmelidir [2].
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2.1.7. Havaalani islemleri ve destek hizmetleri

Havaalanlarinda isletim amacglh kullanilacak birgok degisik binaya ihtiyag
duyulur. Bunlar meteoroloji, hava trafik kontrol, iletisim, ilk yardim ve yangin
sondurme servisleri, yakit depolari, yonetim ve bakim igin gerekli olan hizmet
elemanlarini, ugak igleticilerini, genel havacilik hizmetlerini ve polisi

barindiracak mekanlari igerir. Bazen havaalanlarinda bir otel de bulanabilir

[2].

Yonetim ve bakim binalari

Kullanilacak alan sinirli oldugundan sadece gunlik islemler igin dnemli olan
amaglara ait hizmetler yolcu ve kargo alanlarinda bulunmalidir. Bu yerlerin
blayukligu, daha uzak noktalara yerlestirilebilecek fonksiyon ve elemanlari da
barindiriyorsa, gereksizce artacaktir. Yonetim ve ilgili ¢esitli fonksiyonlari igin
ayri bir alan saglanmalidir; bu genellikle havaalani gevresinde veya bakim
alanlariyla birlegik bir sekilde olur. Buyuk sayilarda elemanin ¢alistigi bu tip
alanlar temel genel ulagim hizmetlerine mumkin oldugunca yakin

yerlestiriimeli ve isletim alanlarina yeterli girisi saglanmalidir.

Yoénetim alani i¢ginde bulunan hizmetler havaalani yénetimi, ucak isletmeleri,
devlete ait kontrol yetkilileri vb. gruplar icin kullanilan ofis ve diger barinma
yerlerini; polis istasyonlarini; telefon santrallerini; havaalani bakim depolarini

ve ugus icin mutfaklari igerir.

Motorlu araclarin tamiri, elektrik tamiratlari (binalarin, radyo ve goruntali
ucus yardimcilarinin), boya igleri(binalar ve otoyol isaretleri) ve mekanik
tamiratlar icin bakim hizmetlerine ihtiya¢c duyulur. Bahsi gegen bakim
hizmetleri malzeme depolarini, degisim yapilabilecek alanlari ve yanici

malzemeler i¢in yangina kargi dnlem alinmis bolgeleri icermelidir [2].
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Arac vakit istasyonlari

Havaalaninin kara tarafindaki araclar icin yakit istasyonuna sahip olmasi,
havaalani yetkilileri agisindan kullanigl bir gelir kaynagidir. Havaalanina
giden ana yol hattinda kullanilabilecek herhangi bir yakit istasyonu olmamasi
halinde ise bu birimlerin bulunmasi zorunlu hale gelir. Bu istasyonlarin
yerlesiminde giris ve c¢ikis trafiginin, ana yol hattinda surekli akan diger
araglara ait trafigi kesmemesine ve yavaslatmamasina dikkat edilmelidir.

Havaalani araglari i¢in ayri bir istasyon olusturulmasi da dusunulebilir [2].

Guc santralleri

Gug¢ santrallerine i1sitma, elektrik vb. konularda ihtiya¢ duyulur. Havaalanina
ait diger hizmet birimlerinin gelecekteki buyumeleri gz 6nune alinarak, bu tar
santrallerin hizmet verdikleri alanlara mumkuin oldugunca yakin olarak
yerlestiriimesi saglanmalidir. Bdylece ileride olusacak gelisimlerdeki
esneksizligi meydana getiren uzun servis kuyruklari onlenmis olur. Bazi
havaalanlarinda ana havaalani gu¢ sisteminden bagimsiz olarak yedek bir
guc kaynagi olacak gug jeneratorlerine ihtiyag duyulabilir [2].

Su temini ve saglik kosullari

Havaalanina dizgun olarak iglenmis ve klorlanmig yeterli derecede su rezervi
ile atiklarin depolanmasi ve iglenmesi i¢in aritma sistemi saglanmalidir.
Havaalanina uygun bir mesafe uzaklikta aritma ve ¢oplerin depolanmasi igin
bir alan bulunmalidir. Bu atiklarin taginmasi dusunulUyorsa, havaalaninda
gegici depolama alanlari olusturulmalidir. Bu tar depolama alanlari herhangi

bir kus kazasi problemi olusumunu dnleyebilmek i¢in dikkatlice planlanmalidir

2].
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Ucus ikram mutfaklari

Ucak isletmeleri genellikle yiyecek ve iceceklerin hazirlanmasi ve
depolanmasi ve diger ugak kabin stoklarinin saklanmasi igin blyuk birimlere
ihtiyac duyarlar. Bu birimler yolcu alani icinde yerlestiriimemeli, fakat ugak
apronlarina hava tarafi servis yolu araciligiyla girisi saglanmalidir. Bu birimler
icin kullanilacak en uygun yer havaalani trafiginin 6zelliklerine baghdir; bayuk
oranlarda ugusa sahip havaalanlari igin, ugak bakim alanlarindaki bdlgeler
uygun olabilir. GUmrik yonetmelikleri bu tir birimlerin gimruik kontrol alanlari
icinde olmasini gerektirir. Genellikle hazirliklarin yapildigi birimler ile ana
dukkanlar bakim veya yonetim alanlari icinde yer almali ve birimler apronlara

yakin yerlestiriimelidir [2].

2.1.8. Meteorolojik servisler

Meteoroloji ofisi

Meteoroloji Ofisleri, ugus murettebat Uyeleriyle meteorolojik personel
arasindaki baglantiy1 kolaylastirmak amacina uygun olarak yerlestiriimelidir.
Ofisler, diger havaalani brifing ve rapor ofislerine (ATS rapor ofisi, havacilik
bilgisi servis uniteleri, vb.) yakin olmalidir. Havaalani COM merkezi ve

bdlgesel hava trafik servis Uniteleri ile kurulan iyi iletisim de ayrica dnemlidir

2].

Havacilikla ilgili meteorolojik istasyonlar

Havaalaninin oOzellikle pist kompleksinin agik bir gortuntist olmasi ve
meteorolojik ofis, iletisim merkezi ve bolgesel hava trafik servis uniteleri ile
iletisim kurulmasi ¢ok énemlidir. Yeterli bir sunusa uygun olmasi igin pist
kesisim alanlarinda ve/veya pistlerin baslangicinda gdzlemler yapilmalidir.
Piste yakin gozlemcilerin kargilastiklari zorluklar dolayisiyla meteorolojik

istasyonlardaki genel egilim, gerekli noktalarda uzak okuma aletleri ile birlikte
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detektér (hassas  sistem) kullaniimasidir.  Yeni  havaalanlarinin
planlanmasinda veya faal olan havaalanlarinda dusunulen gelismelerde
kullanilacak yeterli sayida detektor ve uzak okumali ekipman
yerlestiriimesine olanak saglayacak gerekli elektrik kutularinin hazirlanmasi
konusuna dikkat edilmelidir. Ornegin termometre ve anemometrelerin pist
yakinina, transmissometrelerin esik yanina ve ceilometrelerin yaklasma alani

icine veya eger kullaniliyor ise ILS orta isaretleyicinin yakinina konmasi gibi

[2].
2.1.9. Ucak bakim alanlar

Yolcu ve kargo alanlarinda oldugu gibi, ugak bakim alanlarinin yerlesimi de
havaalani igin tasarlanan trafigin tipine ve hizmet verdigi ugak operatorlerine
ait yol yapilarina baghdir. Bakim alanlari ile apronlar arasinda g¢alisan ugak
sayisl, havaalaninin ugak operatorleri tarafindan esas bakim igin veya
sadece yol bakimi igin veya bazilarinda her iki tip bakim igin kullanilip
kullaniimadigina baghdir. ilk durum gegerli oldugunda apronlar ile bakim
alanlari arasinda birgok ugak hareketi olacaktir. ikinci durumda ise bu sayi
bakimlarin, ugaklarin donugunde yapilmasi sebebiyle daha azalacaktir [2].

2.1.10. Kaza, kirnm ve yanginla micadele hizmetleri

Havaalani yangin sondurme istasyonlari, ugak kazalarinda en kotu gorus ve
yol kosullari altinda iki dakika i¢inde ve U¢ dakikayl asmayacak sekilde
mudahale edilebilecek bir yerde kurulmalidir. Yapida meydana gelen
yanginlar ile kurtarma ve yangin sondurme personelinin kullanildigi diger
igler ikinci derecede Onemlidir ve temel gereksinimler altinda yapilmalidir.
Blyuk havaalanlarinda birden fazla yangin istasyonu olusturmak gerekebilir.
Bu istasyonlarin her biri pist agiyla stratejik bir ilgi olusturacak sekilde
yerlestiriimelidir. Ucaklarla ilgili ilk yardim caligmalarinin analizinde ortaya

cikan sonug, ugak kazalarinin buyuk olgude pistler Ustinde veya yakininda



27

olustugudur. Buna gore, bu alanlara en kisa surede mudahale edebilecek

yangin istasyon alanlari bulunmasinin 6nemi buyuktur.

Havaalani yangin istasyonu, kurtarma ve yangin sondirme ekipmanlari ile
personelini ve bazi durumlarda ambulanslar ile ambulans personelini
barindiracak hizmetler vermelidir. Ekipman, sonduriclt malzeme miktarlari,
arag ile personel sayisi temel olarak havaalanini kullanan ugaklarin uzunlugu

ve isletim frekansi ile belirlenir [2].

2.1.11. Genel havacilik hizmetleri

Genel havacilik, ticari hava tasimaciligi olarak siniflandiriimayan batin sivil
uguslar olarak tanimlanabilir. Birgok degisik tip ve kategoride ucgagi igerir.
Genel havacilik sahsi uguslari, 6zel mulkiyete ait ucak, hava taksisi ile

personel ve kargo transferini, zirai uguslari ve yonlendirme uguslarini igerir.

Genel havaciligi olusturan ugaklar tek motorlu ugaklardan ¢ok motorlu turbo
jetlere kadar bircok degisik tipte olabilir. Ulkelerdeki genel havacilik
faaliyetlerinin gelisimi, ticari havayollarinin gelisiminden daha fazla olmus ve
ulusal hava tasima sisteminin énemli bir parcasi haline gelmistir. Bolgesel
olarak yerlestiriimis ulusal ve uluslararasi genel havacilik faaliyetleri
gereksinimleri, havaalani master planlamasinin bir pargasi olarak

dusundlmelidir [2].

2.1.12. Ucgak yakit hizmetleri

Havaalani hizmetleri planlamasi yapilirken, havaalanlarinda yakit ile ilgili
islemler dikkate alinmasi gereken onemli bir konudur. Bu konuda asagida
verilen basliklar dikkate alinarak yerine getirilmesi gereken 6zel gereksinimler

vardir:
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a) guvenlik, yakitin olusturabileceg@i yangin felaketi sebebiyle 6zellikle ugak
yakit servisleriyle beraber birgok aktivitenin apronlar Gzerinde meydana
gelmesi;

b) ucaklarin kapi (giris) isgal surelerini en aza indirmek; yakit akis oranlari
uygulanacak yakit ikmal sistemlerinin segiminde bir etkendir;

c) apronlarin, uzak park alanlarinin ve servis yollarinin yol kaplamalarinin

tasariminda énemli olan buyuk ve agir araglarin hareketleri [2].

Yakit depolama kapasitesi

Depolama kapasitesi gereksinimleri agsagida verilen basliklar dikkate alinarak

yapilan tahminlere dayanir.

a) isletimde olan ugak tipleri,

b) igletim frekanslari,

Cc) ucgak basina dusen yakit artirimi,
d) gerekli olan degisik yakit tipleri [2].

Depolama alanlarinin yerleri

Depolama alanlari pratik olarak, ugus guzergahlarinin manialara goére
belirlenmis acikliklarina dikkat edilerek ugak yakit alanlarina yakin olarak
yerlestiriimelidir. Cevre Uzerinde olumsuz etkiler yaratacak dokulme, sizinti,
ornek ve su tahliye atiklar ile benzerleri en aza indirgenmelidir. Havacilik
yakitlarinin buhar yogunluklari, buharin serbest kalmasi halinde 6zellikle
uygun ruzgar kosullari altinda uzak mesafelere kadar gidebilecek ve algak
basing alanlarinda toplanabilecek sekildedir. Bu ylzden havaalani
cevresinde yerlesime acilmamis alanlar ve ruzgar yonleri ile ilgili

arastirmalarin yapilmasi gereklidir [2].
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2.2. Yer Secimi Ve Degerlendirilmesi islemindeki Baslica Agsamalar

Varolan veya yeni yapillacak bir havaalani igin yer segimi veya

degerlendiriimesi islemi agagidaki asamalari icerir:

a) gerekli olan yerin kabaca belirlenmesi;

b) havaalani yerlesimini etkileyecek faktorlerin dederlendiriimesi;
c) olasi yer alternatiflerine ait 6n buro ¢alismalari;

d) yerin kontrol edilmesi;

e) cevresel calisma;

f)  potansiyel yer alternatiflerinin gézden gecirilmesi;
g) planlarin hazirlanmasi ile gelir ve giderlerin tahminlerinin yapilmasi;
h)  son degerlendirme ve secim islemi;

i) raporlar ve tavsiyeler [2].

2.2.1. Gerekli olan yerin kabaca belirlenmesi

Potansiyel yer alternatiflerinin kontrolinden 6nce gerekli olan yerin kabaca
degerlendiriimesi gerekir. Bu islem, havaalani yer se¢iminde en 6nemli role
sahip pist gelisimi igin gerekli olan alanin g6z 6nune alinmasiyla saglanabilir.

Dikkate alinmasi gereken faktorler asagida verilmistir:

a) pist uzunlugu;

b) pistin yonu;

c) pistsayisi;

d) pist uzunluklarinin, sayilarinin ve yoénlerinin birlesimi dikkate alinarak

gerekli olacak yerin kabaca belirlenmesi igcin pist plani taslaginin

hazirlanmasi [2].
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2.2.2. Pist uzunlugu

ICAO Meydan Tasarim Kilavuzu, 1. Bolim - Pistler dokimani, havaalani
planlamasi igin gerekli olan pist uzunlugunu etkileyen parametrelerin
aciklamalari ile 6zel ugaklarin pist uzunluklarinin hesaplanmasinda kullanilan
nomogramlari igerir. Dokiman ayrica uzun vadeli planlarda pist, durma
uzantisi ve asma sahasi kombinasyonunun kullanimina ait kavramlar da

tanimlar.

Gereksiz ugak isletim sinirlandirmalarinin koyulmasini ve orantisiz yapim ve
bakim masraflarinin olusumunu o6nlemek icin, uzun vadeli gereksinimleri
kargilayacak pistlerin olusumu igin yeterli alanin saglanmasi gerekir. Bu
nedenle, ginumuizdeki ve gelecekteki kritik ugaklarin performans o6zellikleri
onemlidir. Yakin gelecek i¢in planlanan ugaklarin benzer menzil
uzunluklarinda isletiimesinde, mevcut bluyuk sivil ugaklarin kullandigindan
daha uzun pistlere intiyaci olmamasi durumunda bile, daha uzun direkt ugus
ihtimali ve mevcut buyuk ucaklarin ikincil guzergahlara aktarilmasi sebebiyle

olusacak pist uzatimi ve geligimi ihtiyaglari olasiligi goz 6nune alinmaldir.

Uzun vadeli planlarda detayh pist uzunluk gereksinimleri kesin bir sekilde
tanimlanamaz. Gelecege uygun hazirlik yapilmadigr durumlarda ise
planlama 6nemli 6lglude eksik olacaktir. Yaklagimlarin korunmasini ve gorsel
ile radyo seyrusefer yardimcilarinin hazirlanmasini da kapsayan muhtemel
pist gelisimi igin yeterli sahanin elde tutulmasi veya edinilmesi gerekir. Uzun
vadeli gereksinimler konusunda, ugak isletiminin gelecek karakteristikleri de
g6z onune alinarak ugak operatorlerinin bilgisine basvurulur. Uzun vadeli
kullanim igin ayrilan sahanin gerekli olmamasi halinde bile, yapilan eksik

degerlendirme hatalari ¢ozimsuz olabilir [2].
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2.2.3. Pist yonii

Kabaca genellenecek olursa, pist yonlerinin ugaklari yerlesim yerlerine dogru
yoneltiimemesine dikkat edilir. Esit derecede 6nemli diger faktorlere de bagl

olarak, yaygin olarak esen ruzgar yonunde yerlestirilmelidir.

Genel kural olarak, havaalani ana pistin yoni her zaman hakim ruzgar
yoninde yapilmalidir. inis ve kalkiglarda ucaklar ancak capraz riizgar
bileseninin buyuk olmadigi durumlarda pistte manevra yapabilirler. Musaade
edilecek maksimum c¢apraz ruzgar miktari ugagin boyutlarina, kanat
konfigurasyonuna ve kaplama yuUzeyinin durumuna bagldir. Ulasim
kategorisindeki ucaklar capraz rizgarlarda 56 km/h (30 kt) hiza kadar
manevra yapabilirler. Fakat bu hiza ulasiimasi olduk¢a zordur ve bu nedenle

havaalani planlamasi igin daha dusuk degerler kullanilir.

Ek 14, pistlerin yonlerinin ucaklarin ¢apraz ruzgar bilesenleri ile en az

zamanin yuzde 95'ni kullanarak asagidaki sekilde yapiimasini belirler.

Cizelge 2.2. Ruzgar bileseni

Capraz ruzgar bileseni Ucak referans alan uzunlugu
37 km/saat (20 kt) 1500 m ve yukarisi

24 km/saat (13 kt) 1200 m ile 1500 m. arasi

19 km/saat (20 kt) 1200 m.den az

1500 m. veya daha uzun pistlerde, yetersiz surtinme katsayisindan
kaynaklanan zayif frenleme ile karsilasildiginda, 24 km/h (13 t) 'den fazla

olmayan bir ¢apraz rizgar bileseni kabul edilir.

Kabul edilebilecek maksimum c¢apraz ruzgar bileseni secildikten sonra,
asagida verilen durumlarda rizgar karakteristikleri irdelenerek ruzgari

karsilayabilecek en uygun pist yonu belirlenebilir.
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a) Gorls ve bulut tavani géz 6nline alinmadan yapilan toplam rlzgar
karsilanmasi,
b) tavan 60 m ile 300 m ve/veya gorus 0,8 km ile 4,8 km arasindayken

olusan rizgar kosullari.

ilk durum milkemmelden zayifa dogru bitiin gorls araliklarini temsil eder.
Sonraki durum ise inis icin alet kullanmay! gerektiren degisik zayif gorus
derecelerini belirtir. Gorus kisitlandiginda ruzgarin siddetinin  bilinmesi
onemlidir. Tavan 60 m oldugunda gorusun 0,8 km.ye ulagsmasiyla az
miktarda ruzgar oldugu ve sis, duman veya birlesimlerinin gorusu azalttigi
anlasilir. Bazen bulut tavani olmamasina ragmen goérus oldukg¢a azalabilir. Bu
durumda bulut olmasina bile gerek yoktur. Bu konum i¢in sis, duman, vb. gibi

ornekler verilebilir.

ICAOQ tarafindan verilen "%95" kriteri her turli hava durumu i¢in uygulanabilir.
Buna ragmen mumkuin oldugu kosullarda verileri gruplar halinde incelemek

faydali olur.

Hava durumu kayitlari genellikle devlete ait hava durumuyla ilgili burolardan
alinir. Hizlar 22,5 derecelik artiglara (pusulanin 16 noktasina) bolunar. Hava
durumu kayitlari olusan tavan ve goérlis kombinasyonlarinin gercgeklestigi
zaman yuzdelerini (6rnegdin, tavan 500'de 274 m.ye; gorus 4,8'den 9,7 km.ye)
ve belirlenen hizdaki ruzgarlarin degisik yonlerden olugsmasina ait zaman
yuzdelerini (6rnegin, KKD 4,8'den 8,5 km/saate (2,6'dan 4,6 kt'ye) kadar).

Yonler kuzeye referans edilerek verilir.

Genellikle, tamamen yeni bir bolge igin ruzgar verileri kaydedilmez. Bu
durumlarda, c¢evredeki Olgim istasyonlarina ait kayitlara basvurulmahdir.
Bdlgenin yeteri derecede diz olmasi halinde, bu istasyonlardan elde edilen
kayitlar teklifi yapilan havaalani alani igin kullanilabilir. Rizgar modellerinin
belirlenmesinde topografyanin 6nemi oldugundan, arazinin daghk ve

engebeli olmasi halinde bu civar alanlara ait verileri kullanmak tehlikeli
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olabilir. Bu durumda, bdlgenin topografyasinin incelenmesi ve uzun suredir

bdlgede yasayanlardan bilgi alinmasi faydali olacaktir.

Pist yonleri asagida agiklanan sekilde grafik olarak belirlenebilir. Her tar
g6rius durumu igin rtzgar verilerinin Cizelge 2.3'deki gibi oldugu dusunulurse,

bu verilere dayanarak Sekil 2.1'deki rizgar gulu cizilebilir.

Verilen rizgar yuzdesine ait yon ile hiz arahidi rizgar gulu Uzerindeki uygun
bolimde isaretlenir. En uygun pist yonu, ruzgar gulu Uzerinden uygulanacak
transparan bir hat Uzerine ¢izilecek uU¢ paralel ve esit uzakliktaki gizgiyle
bulunabilir. Orta ¢izgi pist merkez hattini ve dis ¢izgilerle arasindaki mesafe
ise, Olgekli olarak, misaade edilen g¢apraz riizgar bileseninin iki katini belirtir
(6rnekte, 48 km/s veya 26 kt).

Transparan hat rizgar gulu Uzerine, orta gizgisi rizgar gulinin merkezinden
gececek sekilde vyerlestirilir. Bu merkez nokta sabit tutularak Ustteki
transparan dis cizgiler icinde kalan yuzdeler maksimuma ulasana kadar
kaydirilir. Transparan Uzerindeki dis ¢izgiler ruzgar yonune ait bolumu
keserse, kesirli kisim en yakin 0,1%'e kadar gozle belirlenir. Bu islem rizgar

verilerinin dogruluguna baghdir.

Bir sonraki asama transparan Uzerindeki merkez hattinin yon olgegini gectigi
durumlarda, pistin rozgar gulu digindaki Olgek Uzerinden Kerterizini
okumaktir. Gergek kuzey yayinlanan ruzgar verileri icin kullanildigindan bu
pistlerin numaralandirilmasinda kullanilan kerteriz, manyetik kerterizlerden
farkh olacaktir. Sekil 1.1'e gére 150 ile 330 derece arasinda yerlestirilmis
pistler (SSOOE gercek), %95 olarak ¢apraz ruzgar bilesenlerinin 24 km/s veya

13 kt.yi gecmedigi kosullarda isletimlere musaade ederler [2].



Cizelge 2.3. Ruzgar dagilimi

Ruzgar yuzdeleri

Rizgar |7-24 km/saat 26-37 2976
Yonu (4-13 kt) kmisaa kmisaa Toplam
(14-20 kt) (21-41 kt)

K 4,8 1,3 0,1 6,2
KKD 3,7 0,8 --- 4,5
KD 1,5 0,1 --- 1,6
DKD 2,3 0,3 --- 2,6
D 2,4 0,4 --- 2,8
DGD 5,0 1,1 --- 6,1

GD 6,4 3,2 0,1 9,7
GGD 7,3 7,7 0,3 15,3
G 4,4 2,2 0,1 6,7
GGB 2,6 0,9 --- 3,5
GB 1,6 0,1 --- 1,7
BGB 3,1 0,4 --- 3,5
B 1,9 0,3 --- 2,2
BKB 5,8 2,6 0,2 8,6
KB 4,8 2,4 0,2 7.4
KKB 7,8 4,9 0,3 13,0
Sakin gunler - (0-6 km/saat (0-3 kt)) 4,6

Toplam 100,0
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Sekil 2.1.  Tipik bir rizgar gulu

Bu islem 24 km/h veya 13 kt.de hiz kirilmasina sahip ruzgar kayitlari igin
gelistiriimesine ragmen, herhangi bir hiz kinimasindaki rtzgar tahminlerini
elde etmek icin de kullanilir. Ruzgar gulu uUzerindeki ortak merkezli daireler
Olcekli olarak cizilmigtir ve ruzgar hiz verilerindeki kirilmalarini gosterir. Bu
Kirllmanin 24 km/s yerine 19 km/saatte oldugu dusunalirse (13 kt yerine 10
kt), 24 km/s veya 13 kt musaade edilebilir maksimum c¢apraz rlzgar
bilesenini temsil eden paralel ¢gizgiler, 19 km/s veya 10 kt dairesine tanjant
olmayacak ve bu dairenin disinda yer alacaktir. Bu durum kesirli hesap
tahmini yapilmasini gerektirir. 19 km/s (10 kt) dairesi ile 24 km/s (13 kt)
paralel gizgileri arasindaki kesirli yuzdeli parganin tahmini bir hesabi yapilir
ve bu sayr 19 km/s /10kt) dairesi ile 24 km/s (13 kt) paralel ¢izgileri
arasindaki yuzdeli pargalar ve 19 km/s (10 kt) dairesi icinde kalan yuzdelerle

toplanir [2].



38

2.2.4. Pist sayisi

Ek 14, Bolum 3 ve Ek A, pistlerin sayilarini etkileyen faktorlere ait gerekli
bilgileri icerir. Ugak sayisi, ucak tipleri karisimi, yogun dénemlerdeki bir saat
icindeki kalkis ve inis dizenlemelerine gére bulunan tahmini ucak trafik

talebini kargilamak igin yeterli sayida piste ihtiyag¢ vardir [2].

2.3. Havaalani Yer Segimine Etkili Olan Faktorlerin Degerlendirilmesi

Gerekli olan yerin gegici bir plana dayanarak havaalani master planina uygun
sekilde bir genel degerlendirmesi yapilmasi, gecmis bilgilerin toplanmasi
isleminin baslamasina yol acar. Bu bilgiler, varolan havaalani yerinin veya
yeni bir havaalani icin kullanilacak yerin degerlendirmesinde esit sekilde
kullanilabilir. Hakkinda bilgi toplanmasi ve degerlendirilmesi gereken faktorler

asagida siralanmistir.

a) Havacilik faaliyetleri: Ugak operatérlerine, muhtemel operatorlere ve
pilot organizasyonlarina danisiimasi.

b)  Cevrenin gelisimi: varolan ve gelecek yer kullanimina ait planlara
ulagsmak icin planlama yetkilileri ve birimleri ile temasa gegilmesi.

c) Atmosfer kosullari : gorus ve havaalani kapasitesini azaltabilecek olan
sis, duman, vb. kosullarin olusumu hakkinda veri toplanmasi. Hava
durumu, olugan ruazgarlar, duman, dusuk bulut, yagmur, kar, turbulans
gibi herhangi 6zel hava faktorinun listelenmesi.

d) Kara ulasimina erisim: Karayolu, demiryolu ve genel ulasim
guzergahlarinin belirlenmesi.

e) Varolan veya yeni bir havaalani alani geniglemesinin mimkin olmasi:
Havaalaninin gelecek buyumeler igin uygun bir alana sahip olmasi
gereklidir. Havacilik, kara, karayolu ve topografya haritalari ile hava
topograflarinin incelenmesi, topografya haritalarinin uygun egitim ve

arenajl tespit icin incelenmesi, jeolojik haritalarin toprak ve kaya
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tiplerinin dagihimi agisindan incelenmesi, konum ve insaat malzemeleri
ile tagocaklarinin bulundugunun onaylanmasi gerekecektir.

f) Topografya: Kaziya ihtiya¢ duyulmasi veya dolgu, drenaj ve zayif zemin
kosullari gibi ingaat maliyetini etkileyen dnemli faktorlerin belirlenmesi.

g) Cevre: Dogal yasam kaynaklari ile go¢ alanlarinin ve okul, hastane gibi
gurdltuye hassas alanlarin tespit edilmesi.

h)  Diger havaalanlarinin  varligi: Varolan havaalanlari ile ATS
guzergahlarinin gelecege ait planlariyla beraber belirlenmesi.

i) Hizmetlerinin kullanirhgi: Ana gug¢ ve su kaynaklarinin, kanalizasyon ve
gaz hatlarinin, telefon servislerinin, vb.. hizmetlerin yerlerinin

belirlenmesi[2].

2.4 Muhtemel Havaalani Yerleri ile ilgili On Calisma

Havaalaninin yaklasik boyutu ve tipi belirlendikten ve bolgesel faktorler
siralandiktan sonraki asama, bu faktorlerin incelenmesi ve olasi yeni
havaalani yerleri ile ek saha gereksinimlerinin haritalar Uzerinde ¢izilmesidir.
Bu on cgaligma istemeyen bolgeleri elemeye yardimci olur veya maliyeti
yuksek olan saha belirlemelerinde varolan bolgenin yeterliligini saglar.

2.5. Saha Kontrolii

Detayh arastirma yapmaya degecek muhtemel alanlari listeledikten sonra bu
yerlerin avantaj ve dezavantajlarinin degerlendiriimesinde baz olusturacak
saha ve hava kontroli yapilmasi gereklidir. Havaalani, ugaklarin etkili ve
guvenli bir gekilde igletilebilecekleri bicimde yerlestiriimelidir. Bodylece
havaalanlari sosyal agidan uyumlu olur ve butun faktorler g6z 6nune alinarak
gelisim maliyeti minimum dizeyde tutulur. Onemli faktérler igletimsel, sosyal

ve maliyet olarak Ug¢ grup altinda incelenebilir.
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2.6. isletim Hususlari

2.6.1. Hava sahasi

Havaalaninin etkili bir sekilde isletilmesi icin yeterli hava sahasina sahip
olmasi ¢ok Onemlidir. Her bolgenin bu kritere gore vyeterli oldugunun
dogrulanmasi 6zel bir dikkat gerektirir. Aksi takdirde, kisitlayicilarin boyutlari
ve muhtemel etkilerinin arastirilmasi gerekecektir. Talep merkezine yakin,
fakat hava sahasi acisindan bazi kisitlandirmalara sahip bir alan, higbir hava
saha kisitlandirmasi olmayan ve trafik talebi yaratamayan bir alana tercih
edilebilir. Bu tur faktorler en iyi dengeyi saglamak icin detayh olarak
degerlendirilmelidir. iki havaalaninin ayni hava sahasini kullanmasi her
ikisinin de ucak hareket oranlarini kisitlayacaktir. Sadece bireysel
kapasitelerine dayanarak galismak yerine, ucaklar arasindaki gerekli fiziksel
ayrimi saglamak igin, her havaalaninin ugak hareketlerini agamalandirmasi
gerekebilir. Boylece yeni havaalanlari, diger havaalanlari kullanan ugaklarin
hava sahalarinin caligmasi halinde yerlestirilir. Toplam kapasite limitleri
minimuma ulasir. Ayni sebeple, potansiyel havaalani alanlari benzer

sorunlari 6nlemek igin ATS guzergahlarina dayanarak degerlendirilmelidir [2].

2.6.2. Manialar

Manialarin sinirlandirma gereksinimlerine ait detaylar Ek 14, Konu 4'de
verilmistir. Havaalani Hizmetleri Kilavuzu, Bolim 6 - Manialarin Kontroll -

engel arastirmalari hakkinda detayli bilgileri igerir.

Genel olarak, bahsedilen alanlarin buyuk olmasi sebebiyle -pist merkez
hatlari havaalani sinirindan itibaren 15 km- istenilen tium agikliklara sahip
alanlari bulmak oldukg¢a zordur. Yuksek arazi, aga¢ gibi mania olusturacak
yapilarin varligi énlenmelidir. iskelet yapilardaki acikliklarin saglanmasi

onemlidir, ¢unku her ne kadar isaretler ve isiklandirmalar bu tur yapilara



41

dikkat cekmek icin kullanilsa da zayif gorus kosullari altinda tam koruma

saglayamazlar.

Uygun ugus guzergahini engelleyen her tarla cisim isletimlerin verimliligini
sinirlandirabilir. EGer civarda yuksek binalar mevcut ise, diger sekillerde alet
Olgumlerine uygun olan yukseklikler ortama adapte edilmeye calisilir. Bu tar
yaplilar ayrica radarla yonlendirilen ilk yaklagimlarin istenilen esneklige sahip

olmasini ve inig sirasinda yolu degistirme yetenegini sinirlandirir.

Serbest yaklasma saglayacak muhtemel sahalari degerlendirirken,
yaklasmalar master planda belirtlen maksimum pist uzunluguna gore
Olcllmelidir. Eger saha planlanan maksimum uzunluk i¢in uygunsa, planin

erken agsamalarinda sadece birkag¢ sinirlandirmaya maruz kalacaktir [2].

2.6.3. Tehlikeler

Sahalarin vyerleri konusunda bélgesel faktorler énemli olabilir. Ornegin,
endustri, olugan ruzgarlara bagl olarak yogunlagsacak duman olusturabilir.
Sonug olarak, bazi alanlarda gorus azalabilir ve VFR iglemleri engellenmis
olur. Dogal yagsam kaynaklari, goller, nehirler ve kiyr alanlarina yakin olan
sahalarda kanalizasyon atiklari, ¢oplik, vb. gibi birikimler, ucaklarin ugus
sirasinda kuslarla ¢arpisma ihtimali ylzunden engellenir. Bu konu daha hizli
ve buyuk ucgaklar icin gok daha onemlidir. Sahalarin yer segiminde go¢
alanlari ve kuglarin yonleri, 6zellikle kugu ve kaz gibi buyuk kuslarin uguslari
dikkate alinmalidir. Havaalani Hizmetleri Kilavuzu, Bolim 3 muhtemel kus

tehlikelerini degerlendirme hakkinda daha detayl bilgi igerir [2].
2.6.4. Hava kosullari
Hava kosullari ayni bolgede bulunan iki saha arasinda oldukga degisiklik

gOsterebilir. Ruzgar dagilimi, gorus ve tavan gibi kriterler pist yonune ve

batin hava kosullari veya sadece gorerek yapilacak igslemlerdeki gelisme
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ihtiyaglarina karar vermede onemli bir yere sahiptir. Bazi 6zel bolgelerde
igletimlerin verimliligini ve duzenini etkileyecek sis, turbllans veya siddetli

yagmurlarla karsilasilabilir [2].

2.6.5. Yaklagma ve inig yardimcilari

Gorus yardimcilari igin detaylar Ek 14, Konu 5'de ve Meydan Tasarim
Kilavuzu, Bolim 4'de bulunur. Goérsel olmayan yardimcilar igin yerlesim ve
aciklik gereksinimleri EK 10'da verilmigtir. Seyrtsefer yardimcilari yaklasma
ve inis hava ulasim sistemindeki 6nemli elemanlardir. Ozellikle disik bulut
tavani ve sinirh goéris kosullart altinda gorsel olmayan (elektronik)
yardimcilar, islemlerin gtvenilirligini etkileyecek acikliklar hakkindaki (enerji
hatlari, blUydk binalar, hareketli araglar, vb.) havaalani yerlesim
gozlemlerinden ¢ok daha 6nemlidir. Havaalani servis verilecek hava tarafi ve
ucak seyrusefer guzergahlarina yakin yerlestiriimelidir ve olasi sahalar bu

birimlerin kurulmasi i¢in uygun alanlari igermelidir [2].

2.6.6. Sosyal nedenler

Havaalanlari gevredeki yerlesim alanlari dikkate alinarak yerlestirilmelidir.
Pistler, ugaklarin olagan yuksekliklerinden daha algakta ugtuklarinda nufusu
yogun alanlardan gecmeyecek sekilde yapiimalidir. Bunun yaninda
havaalani servis verecegi bolgeye yakin yerlerde kurulmalidir. Genellikle her
turll intiyaci kargilayacak ve bu iki celigkili kritere uygun bir alan bulunmaya

calisilir [2].

2.6.7. Talep merkezlerine yakinhk

Havaalanlari, hizmet vermesi dugsunulen ticaret ve sanayi alanlari ile yerlesim

bolgelerine seyahat sureleri ve uzaklklari dusundlerek uygun olarak

yerlestiriimelidir. Muhtemel havaalani vyerleri yolcular, hava kargo
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kullanicilari, ugak operator ve personeli, is gucu vb. gibi konular dikkate
alinarak secilmelidir. Sahalarin hizmet verecegi alanlara gore kabul
edilebilirligi  yolculuk suresi ve maliyet acisindan Olgulebilir. Yerlerin
hedeflerine ulasmasinda degisik yolculuk alternatifleri igin, degisik talep
alanlarina gore zaman konturlari c¢izilmesi bir rehber olarak kullanilabilir.
Ornegin, karayolu tasimacihgi ve karayollarindaki hiz sinirlari géz 6niline
alinarak uygun zaman araliklari igin, mesela 5-10 dak., gelecege ve icinde

bulundugu zaman dilimine ait konturlar gizilebilir [2].

2.6.8. Kara yoluyla erigim

Yolcular ve ugus igin hizli ve uygun kullanim kolayliklari havaalaninin etkili
servis vermesi acisindan onemlidir. Sirekli trafik akisina sahip olmayan
verimsiz ve yetersiz ulasim sistemlerine sahip muhtemel havaalani sahalari,
bu aksakliklarin gideriimesinde kullanilacak harcamalar gerektirir. Yeterli
karayolu agina, uygun demiryollari ve deniz yollarina baglanti saglayan

bdlgeler diger batin faktorlerin esit olmasi halinde bile tercih edilirler.

Karayolu ve genel ulagim sistemlerinden sorumlu olan birimler, herhangi bir
yeni havaalani insaati veya havaalani ek kisim ingaat tekliflerinden bu
planlarin ilk asamalarinda haberdar edilmelidir. Varolan hizmetler ve bunlarin
planlanmig gelisimine ait detaylarin toplanmasi iglemi bu birimlerin
danigsmanligi altinda yapilir. Bu iligki, birimlerin her konuda yeterli bilgiye

sahip olmasina ve gelecekteki dayanisma igin bir ortam olusturmaya yarar.

Muhtemel sahalar arasindaki kara seyahat surelerinin yaklasik olarak ayni
olmasi halinde, seyahat masrafi en onemli faktor haline gelir. Havaalanina
karayolu ile giden yolcularin rahati dikkate alinmasi gereken bir konudur.
Ornegin, ¢ok seritli ve az sayida karsl yén trafigine sahip bir yol, tabii ki
sikigsik ve bircok trafik 1s1§1 olan veya dar bir dag yoluna her zaman tercih

edilir. Ozel motorlu araglar disinda otobds, tren, taksi gibi toplu tagsim araglari
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veya bazi durumlarda kisa ve dikey (V/STOL) kalkish ucaklar da dikkate

alinmahdir .

2.6.9. Gurultu

Havaalanlar civarindaki ugak guraltist ciddi bir problemdir. Havaalani
planlamasina dahil edilecek faktorler, ugak guraltisu tarifi ve oOlgumlerini,
saha kullanim kontrolind, yer kalkis ve ugus gurulti 6nleme calismalarini,
ucaklarin gurilta sertifikalarini, ugak guriltistne karsi insan toleransini,

artan trafigin etkisini ve gelecekteki ugak tiplerinin gurulttlerine ait girigi icerir.

Ters sosyal reaksiyonu Onlemek igin havaalanlarini yogun vyerlesim
alanlarindan uzakta tutmak her zaman uygun olmaz. Uzakta yerlestiriimis
havaalanlari hem gercek digi ve masrafli olur, hem de genel yakin seyahat
surelerini azaltma ¢abasina ters duser. Buna gore, havaalani ve toplum igin
gurdltt problemini azaltmak veya tamamen ortadan kaldirmak amaciyla
yeterli sahayi bulmak veya kontrol etmek ¢ok dnemlidir. Gurtltl tahribatinin
muhtemel seviyesi, bu seviye ile gurultinun suresi ve insan reaksiyonu

arasindaki iligkiler araciligiyla degerlendirilmelidir.

Muhtemel sahalardaki gelecekte  olusacak  gurGltd  tahribatini
degerlendirmede, ugak hareket oran tahminleri ve havaalani gelisimi ile ugak
tipleri ve bunlarin galisacagi saatler onemlidir. Fakat uzun donem gurulta
tahribati tahmin ve degerlendirmesi kisa donemdekilere gore daha az
guvenilirdir ve gergekleri daha az yansitir. GUrultt degerlendirmesiyle ilgili
daha detayli bilgi Ek 16, Cilt 1 - Ugak Gurultisu bashgi altinda bulunabilir.

Ugak hareketleri tarafindan havaalani ve civarindaki guralti seviyesi
genellikle konuyla ilgili en 6nemli gevresel faktordur. Gurultiye en ¢gok maruz
kalan bodlgeler, ucak kalkis ve inis glzergahlari altindaki ve g¢evresindeki
alanlardir. Gurulti seviyeleri genellikle desibel seviyesi, suresi ve olusma
sayllariyla Olgulur. Birgok sayida gurulti olgme teknigi vardir (Ek 16'ya

bakiniz). Uygun saha secimi ve civar alanlarin kullanim planlamasi, tamamen
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ortadan kaldirmasa bile, havaalani ile ilgili gurilti sorununu azaltmada

onemli yere sahiptir.

2.6.10. Arazi kullanimi

Farkli sahalarin avantaj ve dezavantajlari civardaki arazilerin kullanimlariyla
etkilenecektir. Havaalanlari, karsilastirmali bir durum vyaratilmasi veya
korunmasi ve varolan arazi kullanim sekillerinin ucaklar tarafindan
bozulmamasi dikkate alinarak yerlestiriimelidir. Bu islem daha masrafli arazi
istimlakina yol agar ve gurulti veya engelleme problemlerinin dnlenmesi igin
gerekli olacagl dusunulen arazi kontrol olgimlerinin  uygulanmasini
kolaylastirir. Genel olarak, suya yakin yaklagsmalara sahip alanlar, kus
tehlikelerinden uzak olmasi ve gerekli bolgelere yaklasma igin yardimcilar

kurabilmesi sartiyla, yerlesim bolgelerindeki alanlara tercih edilmelidir.

Arazi kullaniminda degisiklik olmasi gereken muhtemel sahalarda énemli
sosyal problemler ile kanuni ve ekonomik zorluklar olugur. Bazi durumlarda
yasal imkanlar dahilinde satin alma veya zorunlu istimlak da kullanilir. Uygun
birimlerce yapilacak varolan arazilerin korunmasi hakkindaki kontrollerin

gelismesi ile ilgili duzenlemeler ileride daha az soruna yol agacaktir [2].

2.7. Maliyet Hususlari

insaatlarinda kullanilacak yatirimdan kaynaklanan gelirleri elde edebilmek
icin havaalanlari, geligsim igleri maliyetlerinin minimum olacagi sekilde
yerlestiriimelidir. Buna goére, topografya, zemin ve insaat malzemeleri
tesislerin bulunabilirligi ve arazi degerleri ok 6nemlidir [2].

2.7.1. Topografya

Topografya onemlidir gunku arazinin egimi, aga¢ ve su kaynaklari gibi dogal

Ozellikler ile bina, karayolu ve enerji hatti gibi yapilarin varhgi temizleme,
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dolgu, siniflandirma ve drenaj gereksinimlerini etkileyebilir. Dogal egim ve
arazinin drenaji, tasarim ve yapim agisindan énemlidir. Cinku bunlar istenen
meyilin yaratilmasinda gerekli olan zemin ve siniflandirma iglemlerini belirler
ve bdylece sahanin hazirlanma maliyeti égrenilmis olur. istenen seviyeye
uygun ve drenajl iyi yapiimig araziler maliyet acisindan onemli avantajlar

saglarlar.

Tropik hastaliklarin géruldigu yerlerde, havaalani planlama iglemi ugaga
giren hastalik tasiyicilarinin sifir olmasi ve kabul edilen sivrisinek ugus
araliklarinin dikkate alinmasi gibi pratik nedenleri de icermelidir. Bu konuyla
ilgili tavsiyeler, Dunya Saghk Teskilat’'na ait Hijyen ve Havacilikta Saglik
Korunma Kilavuzunda, havaalanlarinda tasiyici kontroli bashgdi altinda
verilmistir. Alani, havaalani civari da dahil olarak dedes aegypti'lerin larva ve
yetigkin safhalarindan uzakta tutmak igin, bu gevrenin en az 400 m. digina
uzanan koruyucu bolge iginde aktif anti-sivrisinek olgimleri bulundurulmasi
gereklidir. Yok edilemeyecek ve sivrisinek barindirabilecek su alanlari buna

gore degerlendirilmelidir [2].

2.7.2. Zemin ve ingaat malzemeleri

Muhtemel sahalardaki topraklarin siniflandiriimasi  maliyet acisindan
onemlidir. Genel zemin aragtirmalari ve drneklemeler, gesitli toprak tiplerinin
haritalarini ¢cikartmada ve buylk kayalik bolgeleri belirlemede kullanilir. Su
kaynaklarinin yerleri de 6nemlidir. ClUnkd bunlarin varligi ve tasinmalari
gereken mesafe, insaatin maliyetini etkileyecektir. Bu konularda uzman

tavsiyesine basvurulmaldir [2].

2.7.3. Tesisler

Muhtemel havaalani sahalari mimkdn oldugu durumlarda, enerji ve su

kaynaklarina, lagim ve gaz merkezlerine, drenaj ve telefon hatlarina, vb.
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yakin olmalidir. Bu tesislerin varhidi, bunlarin havaalani igin ayrica

yapilmasini gerektirmez ve bdylece de maliyet azalmig olur [2].

2.7.4. Arazi degerleri

Havaalanlarinin gelecekteki gelismeler icin yeterli alanlara ihtiyaci vardir ve
arazinin degeri dikkate alinmasi gereken bir faktordir. Genellikle, hava
ulasim talebi, hizmet verilen nufusla ilgilidir. Sonu¢ olarak da gelecekteki
havaalani gelisim islemlerinin buyuk bir oraninin metropolitan alanlar
civarinda olmasi beklenmektedir. $ehir nifusundaki artiglar, yukselen yagsam
standartlari ve karmasik yol sistemleri ile metropolitan ¢evrelerce kullanilan
alanlar artmaya devam edecektir. Genellikle alanlarin kirsal kesimden kente
dogru olan degisimi, arazi degerlerinin buyuk ol¢gide artmasina yol agar. Bu
yuzden uygun alanlarin onceden rezerve edilmesi, havaalanlarinin daha

dusuk maliyetle iyi yerlere yerlestiriimesini saglayacaktir.

Havaalanlari igin yeni yollar ve tesislerin yapilmasi, bunlarin civarindaki daha
onceden kullanilmayan arazileri gelisim i¢cin cazip hale getirir.
Havaalanlarinda istihdam edilen personel sayisi, yerlesim ve tesis
endustrileri agisindan bir talep olusturur. Fakat bunlarin dizensiz gelisimi,
havaalaninin verimliligini olumsuz yénden etkileyecektir. Sahanin uygunlugu
dusunuldugunde, gelecekteki gelisim ve buyume icin yeterli alanin varlgi
sorgulanmalidir. Alanin gelecekteki gelismeler géz dnune alinarak en bastan
elde tutulmasi veya istimlak edilmesi genelde uygulanacak en ucuz yoldur.
Arazinin gunumuizde alinmasiyla sonradan alinmasinin kargilastiriimasi
islemi, en 6nemli faktdér olan zamani dikkate almaz ve bu ylzden verilecek
karar icin yeterli bir baz olamaz. Aninda 6denen para, gelecekte harcanacak
paradan daha kiymetlidir, ¢cinkl bu paranin harcanmamasi halinde yatirim
yapilabilir ve aninda bir kazang¢ olarak geri doéner. Verilecek kararlarda,
gelecekte yapilacak odemeler simdiki zamana cevrilerek baz alinmalidir.

Gegerli olan arazi degerleri, mulk fiyatlarindaki degisimler ve bu fiyatlar
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artirabilecek barinma olasihgi, endustriyel, zirai gelisimler dikkate alinmalidir

[2].

2.8. Cevresel Calisma

Yeni bir havaalani kurulmasinda veya varolanin genigletimesinde gevresel
faktorler dikkatle incelenmelidir. Yeni havaalaninin yapimi ve isletiminin
etkileri veya havaalaninin genisletiimesi igin yapilacak c¢aligmalarda
havaalani gereksinimlerinin en iyi sekilde karsilanabilmesi igin musaade
edilebilecek hava ve su kalitesi, gurultu seviyeleri, ekolojik iglemler ve

bdlgenin demografik gelisimi dikkatle incelenmelidir.

Havaalani gelisiminde kargilagilan en oOnemli c¢evresel sorun ugak
gurdltusidur. Daha sessiz motorlar udretiimesi ve ugus islemlerinin
geligtiriimesi, gurdltide énemli azalmalara yol agmistir. Gurultiyu azaltmada
etkili baska bir konu da havaalani civarindaki arazilerin uygun
planlanmasidir. Daha dnceden yapiimig bir havaalani i¢in bu islem, arazinin
kullanilmig olmasindan dolayr zor olabilir. Hava trafigini yapilanmis
alanlardan uzakta tutmak igin gereken ¢aba gosterilmelidir.

Diger dnemli gevresel faktorler hava ve su Kkirliligini, endustriyel atiklari ve
havaalanindan olusacak kanalizasyon atiklari ile dogal ¢evre deg@erlerinin
tahrip edilmesini igerir. Olugsacak atiklar i¢cin uygun galismalar yapiimadigi
takdirde, bir havaalani su Kkirliligi icin dnemli bir etken olabilir. Yapilacak
cevresel calisma, su Kkirliliginin nasil dnlenebilecedi ile ilgili konulari da

icermelidir [2].

Yeni bir havaalani yapilmasi veya daha ©Onceden yapiimis olanin
genisletiimesi dodal ¢cevre Uzerinde énemli bir etkiye sahiptir. Bu etki nehir ve
ana drenaj hatlarinin degisimi, dogal cevrede yasayan canlilarin tahrip

edilmesi ve sosyal faaliyet alanlarinin yeniden yapilanmasi gibi buyuk
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gelisimlerde daha c¢ok gecerlidir. Cevresel calisma bu bozulmanin nasil

azaltilabilecegini de icermelidir[3].

2.8.1. Muhtemel alanlarin gozden gecirilmesi

Bu asamada, eldeki alanlarin sayisini istenen Ozelliklere gbre azaltmada
kullanilacak yeterli bilgi bulunmahdir. Bu noktada planlamay! yapan Kisi
yapilan ofis ve arazi g¢alismalarinin sonuglarini yeniden degerlendirmelidir.
Bunlara bagh olarak da uygun olmayan ve daha fazla calismaya ihtiyac

duyulmayacak sahalar liste diginda birakilir.

2.8.2. Taslak plan hazirlanmasi ve gelir ve giderlere ait tahminler

Geride kalan sahalarin niteliklerinin incelenmesi asagidaki bagliklari

gerektirir:

a) mania arastirmalarini iceren detayl saha ¢alismalari;

b) her saha igin havaalani oturum taslaginin hazirlanmasi;

Cc) ana para ve havaalani digindaki yan yollar, nufus merkezleriyle iletisim,
cevre planlama kontroli ve havaalaninin muhtemel omrl icin arazi
degerlerindeki yilhik yuzde degisikliklerini iceren isletim masraflari ile
tahmini harcama safhalarini kapsayan genel bir maliyet tahmini;

d) varolan sahalarin genislemesi s6z konusu oldugunda, bulunan tesislerin
diger biatin havaalani disindakilerle beraber amortisman ve gergek

degerlerinin belirlenmesi [2].

2.9. Son Degerlendirme

Birden cok alternatifin degerlendirildigi bu asamada, son segim igin maliyet
onemli bir yer tutar. Muhtemel sahalarin ayni niteliklere sahip olmasi
durumunda, en az maliyete gore verilmis kararlar kullanilacaktir. Pratikte

higbir zaman kesin konumlar olusmaz ve bir sonuca varmadan 6nce avantaj
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ve dezavantajlarin degisen derecelerinin degerlendiriimesi gerekir. Ekonomik
faktorler ¢ok Onemlidir, ¢inklU ekonominin gelisim orani ve modeli hem
sermaye yatirnm seviyesi hem de sermayenin kullanildigi yontem ile ilgilidir.
Genellikle sermaye zor bulunur ve birgok alternatif sekilde degerlendirilebilir.
Sermaye ekonomik olmayan kullanim sonucunda harcanabilir, fakat akillica
ve verimli bir bicimde kullanildiginda istenen sonuca ¢ok daha az bir miktarla

ulasilabilir.

Havaalani gelisimi finansmanindan sorumlu yetkililer, her zaman diger
amaglar igin kullanilacak paranin artirlmasi istekleriyle karsilasirlar.
Projelerin nitelikleri ne olursa olsun, genelde karsilasilan problem, eldeki
mevcut finansman ve butlin tekliflerin gerceklestiriememesidir. Havaalani
giderleri ile ilgili teklifler, hepsinin niteliklerine gére degerlendiriimelidir. Fakat
ayni zamanda bu tekliflerin digerleriyle de karsilastiriimalari gerekebilir.
Maliyet etkinliginin artmasina duyulan ihtiyag, fayda ve zararlarin agirlikl
olarak incelendigi maliyet - fayda analizine olan ilgi ve dikkati artirmistir.
Maliyet - fayda galismalari projelerin maliyetleri ve faydalarini karsilastirmayi
amaglar. Havaalaninin dusundlen faydali kullanim yili i¢cindeki fayda ve
maliyetlerinin analiz yardimiyla, projenin degerini belirlemede kullanilacak
maliyet - fayda oranlari bulunabilir. Bu oranlar ayrica en iyi sahanin

seciminde de kullanilir.

iki gesit maliyet - fayda analizi gereklidir: igletime ait maliyet - fayda analizi ve
sosyal maliyet - fayda analizi. Son degerlendirme islemi, isletim, sosyal ve

maliyet verimliliginin kargilastiriimasina dayanir [2].

a) lIsletim:
i) arazinin mevcut olmasi;
i) hava tarafinin mevcut olmasi;
iii) her tarld sinirlandirmanin igletim verimliligi Ustindeki etkileri;

iv) potansiyel kapasite.



Maliyet:
i)

talep merkezlerine yakinlik;
karadan erisimin yeterliligi;

potansiyel guralti problemleri;

yuratulen arazi kullanimi ve kontrol dlgimleri gereksinimi.

maliyet - fayda analizi [2]
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3. UCUS GUVENLIGI VE KUSLAR

Kus carpmasi kisaca hava araglari ile kuglarin havada carpigsmasi olarak

ifade edilebilir.

Ucus guvenligini etkileyen dnemli olaylardan biridir. Genellikle oldukga buyuk
maddi zararlara ve daha da onemlisi bazi durumlarda can kayiplarina yol

acabilmektedir.

Tarihte kayitlara girmis ilk kus-ugak c¢arpismasi 1905 yilinda meydana
gelmigtir. Bu tarihte ugaga carpan kus turu yaklasik 50 gram agirliga sahip,
Tarkiye'de goértlmeyen bir tir olan Kizilkanath Ardigkusu idi. Bu tarihten
sonra benzer sekilde c¢ok sayida kus-ugcak carpmasi vakalari meydan

gelmigtir. Ne yazik ki bu durum gunumuzde de artarak devam etmektedir.

Kuslar nedeniyle meydana gelen kazalardan en eski olanlarindan birisi de
1912 yilinda gerceklesmigstir. ABD'de, Long Beach agiklarinda Wright Model
EX tipi ugaga ¢arpan bir marti pilotun 6limune neden olmustur.

Aradan gecgen yillar boyunca kus carpmalari nedeniyle 325 kisi hayatini
kaybetmistir. Ayrica kuslar 1975'den bu yana 5 buylk havayolu kazasinin da

nedeni olmustur.

Amerika'da yapilan bir arastirmaya gore kuslarin bir yilda ugaklara verdigi

zarar yaklasik 300 milyon Amerikan Dolari'ni bulmaktadir.

Kus carpmalari genellikle yerde ve 200-500 metreye kadar olan yukseklikler
arasinda meydana gelmektedir. Buna karsilik havacilik tarihinde yerden en
yuksekte meydana gelen kus carpmasi olayr 10 000 metre yukseklikte

meydana gelmigtir.



Resim 3.1. Havada yirtici kuglar

Resim 3.2. Leylek

hbarada

€ Selen Ediger, 2009
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Resim 3.3. Havada ordekler

Resim 3.4. Turnalar
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& Veysel Karakullukgu

]
Resim 3.5. Sulak alan tzerinde ordekler

Resim 3.6. Havada leylek surusu



Resim 3.8. Cop alaninda marti surusu
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Ucaklarin havada kuslarla karsilasmasi hemen hemen her yukseklikte
olabilmektedir. Yani bilinenin aksine kugslar sadece algak irtifalarda ugmazlar.
Aksine olduk¢ca yuksek irtifalarda bile ucabilmektedirler. Kayitlarin
incelenmesi sonucunda kus carpmasi nedeniyle olusan kazalar arasinda
yerden 30 metre ve 11 280 metre yuUksekte, yani oldukga ekstrem
yuksekliklerde meydana gelmis vakalar da s6z konusudur. Hatta normal
yolcu ucgaklarinin ¢ikamayacaklari yuksekliklerde 6zel yapim ugaklarla

gerceklesen test uguslari sirasinda 16 460 metrede bile kuslara rastlanmistir.

Carpma sonucu meydana gelebilecek hasarlar goéz 6nune alindiginda hava
tasitlar agisindan en tehlikeli olarak nitelenebilecek kus turlerinin basinda
martilar, leylekler ve kazlar gibi iri vicutlu kus tarleri gelmektedir. Her ne
kadar ucak govdeleri ve motorlar kus carpmalarina dayanikli olarak
tasarlanmis ve imal edilmis olsalar da iri vicutlu turlere bagh bireyler
herhangi bir ucaga carptiklari zaman buylk hasarlar meydana

getirebilmektedirler.

Ugaklar kullanan pilotlarin gorev yaptiklari kokpitin 6n caminin kalinhgi,
yolcu ucgaklarinda 6 santimetreyi bulmaktadir. Buna karsilik kus suruleri yine
de kokpitlere carparak birgok olumlu ve yaralanmali ugak kazalarina neden

olmustur

Ornegin Temmuz 1962'de DC-8 tipi bir ugak, Lahor semalarinda ugarken
kokpitin camina g¢arparak igeri giren bir kartal, ikinci pilotun 6limuine neden
olmustur. Nisan 1988'de ABD'de ugagin kokpit camini delerek igeri giren 5,5
kilogram agirligindaki bir kus ise ikinci pilotun 6lumune, kaptan pilotun da

yaralanmasina yol agmistir.

Birgok olasi kus carpmasinin, kuslarin son anda yon degistirmeleri
neticesinde onlendigine inanilmaktadir. Buna karsilik kazalarin bir kisminin
da pilotlarin kuslarla carpismaktan kag¢inmak igin yaptiklari manevralar

sonucu meydana gelmis olmalari ve bunlarin da bazilarinin 6limle
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sonuglandigi da bilinmektedir. Kuslara yon degistirmeleri icin ¢ok az bir
zaman birakan ucgaklar, yuksek hizlarda hareket ettikleri igin buyuk bir

tehlikeye maruzdurlar.

Kus-ucak carpismalarin buyuk bir ¢ogunlugu kuslarin ¢gogunun bulundugu
yere yakin vyerlerde meydana gelmektedir. Bundan oturd de kus
carpmalarinin  gogunlugu ucaklarin kalkis ya da inigleri esnasinda
olusmaktadir. Fakat yukarida da deginildigi gibi yuksek irtifalarda da
gerceklesmis kus carpmalari rapor edilmigtir. Uluslararasi Sivil Havacilik
Organizasyonu (ICAO) raporlarina gore ugak ve kus carpismalarinin % 90
gibi buyuk bir cogunlugu havaalanlari yakininda ve kalkis ya da inigle ilgili

ucus fazlarinda meydana gelmektedir.

Yapilan istatistiklere gore bir ugus ekibi mesleki yagsamlari boyunca 2 ila 5
kez kus carpmasi vakasi ile karsilasabilmektedirler. Amerikan Federal
Havacihk Dairesi (FM), 1990-2000 yillari arasinda sivil ugaklara kus
carpmasi ile ilgili 33,000 vakanin gergeklestigini rapor etmistir. Bu olaylarin %
42'si Avrupa'da, % 32'si Kuzey Amerika'da, % 19'u Asya'da, % 4'U Afrika'da,
% 2'si Karayipler ve Guney Amerika'da, % 1'iyse Diger Ulkelerde meydana

gelmigtir.

Carpma olaylarinin % 41'i burun, radom ve 6n camda; % 41'i motorlarda, %
7'si govdede, % 7'si kanatlarda, % 3'U inig takimlarinda ve % 1'de kuyrukta
olusmustur. Carpmalarin % 50-60't 0-50 , % 30'u 50-500 ve % 10-20'si 500
feet Ustinde meydana gelmistir. ingiliz Sivil Havacilik Otoritesi (CAA) 5700
kg'dan daha agir olan tescilli ingiliz ucaklarinin her bin ugusta bir kus

carpmasi olayi ile karsilasgtiklarini bildirmektedir.

Kus carpma olaylarinin % 15-20'si ugaklarda hasara sebep olmaktadir.
1950'li yillarda jet motorlarinin gelistiriimesi ile kuslar havacilik sektoru igin

onemli bir tehlike konumuna gelmiglerdir [6].



Resim 3.9. Kusg surusune giren bir ugak

Resim 3.10. Ugak motoruna giren kuslar
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Resim 3.11. Kus ¢carpmasindan hasar géren ugak motoru

Resim 3.12. Motorda kus kalintilari
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Resim 3.13. Kus ¢arpmasina maruz kalan helikopter

Resim 3.14. Kus carpmis kokpit cami
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Carpmalarin ¢cogunlugunun etkisi hava aracinin 6ne bakan kisimlarinda
kendini gosterirken, birgok durumda da kug garpmalarinin énemli bir bolimu
ucaklarin motorlarina girmesiyle olusuyor. Havayi emerek ¢alisan motorlar
kuslari icine cekiyorlar. Motora giren kusun hava akigini saglayan ve
titanyumdan imal edilen pallere ¢carpmasi sonrasinda buyuk hasar olusuyor.
Genellikle motorda buyuk bir hasar meydana geliyor. Bu nedenle de herhangi
bir yangin riskine kargilik pilot motoru durdurmak zorunda kaliyor. Eger
motorun igine giren kus agirsa o zaman hasar daha buyuk oluyor. Motor

tamamen devreden cikabiliyor.

Yeni nesil ugak motorlari belirli agirliktaki kuglara dayanabilecek 6zelliklerde
imal edilmektedir. Herhangi bir kus c¢arpmasinda bile motor emniyetle
calismasina devam eder ve ucagin geri donmesini saglar. Sivil havacilik
otoriteleri motorlarin onay islemleri sirasinda bu testlere buyuk Onem
vermektedir. Yerde testlerin yapildigi 6zel merkezlerde calistirilan motora
belirli agirliklarda ve hizda kus firlatihyor. Motorun calismaya ne oranda
devam ettigi Olguliyor. Ancak Kanada Kazi gibi agirliklari 18-25 kilogram

arasinda degisen kuslar buyuk tehlikelere neden olmaktadir.

Kusun govdeye carptigi durumlarda ise darbenin kuvveti, carpan hayvanin
agirhigina, darbe esnasindaki hizin farkina ve yonine baglidir. Aracin agirhgi
genellikle g6z ardi edilir ¢unkd c¢ogunlukla kendisine carpan hayvanla
kiyaslandiginda olduk¢a buyuktur. Darbenin enerjisinin  bayuklugu hiz

farkinin karesi ile orantili olarak artmaktadir.

Darbenin siddetine bagh olarak, c¢arpisma neticesinde c¢arpan hayvan
olurken, hava aracinda ise carpmanin meydana geldigi bolimU hasara
ugrayabilir. Yaklasik 6 kilogramlik bir kusun saatte 300 kilometre ile giden bir

ugaga carpma etkisi 500 kilogramlik yani yarim tonluk bir kuvvete esittir.

Hatta ¢carpmanin oldugu yuzeye baglh olarak hava aracinin igindeki insanlarin

yaralanmalarina da sebep olabilir. Ozellikle carpisma bir kus surisi ile
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yapiimig ise durum ugus guvenligi, hatta havadaki ugagin yere inebilirligi
agisindan ¢ok daha vahimdir. Cunku suruyle carpisma aninda ayni ugagin
degisik noktalarinda ayni anda bir¢ok hasar meydana gelebilir. En vahimi de
hava aracinin tim motorlarinin birden zarar gérebilmesi olasiligidir. Béyle bir
durum meydana geldiginde, yani ugagin tum motorlari birden hasara
ugradiginda eger ugak yere ¢ok yakin bir konumda ise, pilotun durumu
toparlamasi igin yeterince zaman ve yukseklik mevcut olmadigindan, kus

carpmasi neticesinde ugagdin dismesi oldukca yuksek bir olasiliktir.

Kus c¢arpmasi olaylarinin buyuk bir ¢ogunlugu, go¢men kuslarin gog¢
hareketlerinin basladigi donemlere denk geldigi bilinmektedir, Bodyle
zamanlarda Hava Trafik Kontrol kuleleri, pilotlari muhtemel surllere karsi

uyarmaktadirlar.

Kus garpmalarina karigsan kuslar, ¢gogunlukla buyuk nifusa sahip kuslardir.
Ozellikle kazlar ve martilar gok ciddi hasarlara neden olurlar. ABD'de rapor
edilmis kus carpmalarinda. érdekler % 32, Martilar % 28 ve avci kuslar % 17
oraninda yer almaktadir.

Sadece 2002-2004 yillari arasinda kuslarin ugaklara ¢arpmasi sonucu
meydana gelen 6lumlu kazalarda 90 ucak hasar gérmus, 242 kisi hayatini
kaybetmistir. Bu kazalarin analiz edilmesi sonucu ortaya ¢ikan sonuclar
asagida verilmektedir. Buna gore ticari hava yollari ve Ozel jetlerin karigtigi
12 6lumlu ¢arpismada 174 kisi hayatini kaybetmis, toplam 37 hava tasiti
zarara ugramigtir, Uluslararasi Sivil Havacilik Organizasyonu ICAQ'nun
yaptigi arastirmaya gore tum dunyada 1988-1992 arasinda 25 bin kus
carpma olay tespit edilmistir. Bu kazalarin yuzde 70'i agirliklari 27 tondan

fazla olan buyuk yolcu ugaklarinda gergeklesmistir.

Agirhgr 5700 kg ve altinda olan ucaklarin karigtigi 29 6lumle sonuglanan

kazada toplam 58 kisi olurken 45 ugak da hasar gormustur. Bu zaman
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araliginda Helikopter-kug c¢arpmasi sonucunda 6'si Olumle sonuglanan

kazada 10 kigi olurken toplam 8 helikopter de hasar gormustur [6]

Sivil havaciligin yani sira askeri havacilikta da algak uguslar nedeniyle ¢ok

sik kug tehlikesi ile karsilagiimaktadir.

Ucak-Kus Carpmasi Uzerine Uluslar arasi Olgekte Bildirilen Bazi drnekler
Amerika'da sivil havacilikta 1991-1997 yillari arasinda 2400 kus garpmasi
olayinin meydana geldigi bilinmektedir. Amerikan Hava Kuvvetleri'nde ise bir

yilda rapor edilen kus carpmasi sayisi 2500 civarindadir [6].

Bu ucgaklara carpan kus tuarlerinin basinda % 31 ile martilar en basta

gelmektedir. Martilari % 13 ile kargalar izlemektedir.

Tarkiye disinda, olimcul sonuglart olan bazi kus c¢arpmasi vakalarindan

ornekler asagida verilmektedir:

15 Eylul 1988, Etiyopya Havayollari, B737-200, Bhardar, Etiyopya; tirmanis
sirasinda kus girmesi nedeniyle sag motor tamamen durdu. Diger motor da
onemli dlgude hasar 96rdu. Geri donen ugak gu¢ kaybi nedeniyle piste

yetisemeyerek cakildi. 105 yolcudan 31'i hayatini kaybetti.

29 Eylul 1988, Hindistan Havayollari, A300, Madras Hindistan; kalkis suratine
ulasan ugak tekerleklerini pistten kesmesi sirasinda sag motora kus girdi.
Pilotlar kalkistan vazgecgerek pistte ugagi durdurmayi denediler. Duramayan

ucak pist disina ¢ikti. Olayda 17 yolcu agir yaralandi.

22 Eylal 1995, Amerikan Hava Kuvvetleri, E-3A, Elmendorf, Alaska; kalkistan
hemen sonra Kanada Kazi surtsune giren ugagin 1 ve 2 numarali motorlari
durdu. Kontrol digi kalan wugak ormanhk alana dustu. 24 Kkigilik

murettebatindan kurtulan olmadi.
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11 Kasim 1995, Amerikan Havayollari; Amerikan Havayollarina ait bir DC-10
yolcu ucagl New York'ta, kalkistan hemen sonra marti surisune dalarak
zorunlu inis yapmis ve yanarak buyUk hasar gormustur. Ugaktaki yolcular

kurtarilmistir.

14 Temmuz 1996, Nato'ya Ait B-707, AWACS, Erken Uyar Ucgagi;
Yunanistan'da kalkistan hemen sonra kus surUsuyle ¢agristi, zorunlu inis

yapan ug¢ak agir hasar gorda.

15 Temmuz 1996, Belgika Hava Kuvvetleri, C-130, Eindhoven, Hollanda; inis
sirasinda kus surUsune giren askeri nakliye ucagi pist basina cakildi.

Ucgaktaki 37 yolcudan 30'u ve 4 murettebat hayatini kaybetti.

05 Eylul 1996, Alaska, B-707, Awacs Ugagi; Alaska civarinda Kanada Kazlari

ile carpisan ugagin dismesi sonucu 24 murettebat hayatini kaybetti.

02 Haziran 2003, Yunan Hava Kuvvetleri, F-16; Yunanistan'in Mora
Yarimadasinda Anghialos hava Ustu yakinlarinda Yunan F16'sInin motoruna

muhtemelen kus girmesi nedeniyle dusmus fakat pilot kurtulmustur [6].

israil hava sahasinda savas ugaklarinin ugus sikhgi diinya'da bir rekorudur.
israil 25 yilda kuslarla ucaklarin carpismasi nedeniyle 9 ugagini ve ¢
pilotunu kaybetmistir. Sina'nin ¢ok bluyuk askeri manevra alaninda, yalniz
1972-1982 yillar1 arasinda, 75 defa ugak-kus carpismasi olayl meydana
gelmis ve her defasinda bir milyon dolardan fazla zarar olusmustur. Gi¢gmen

kuslarla carpisma israil ordusunun da cok ciddi bir sorunudur.

Bu konuyla ilgili carpici verilerden birisi de Almanya'daki Hamburg
Havaalani'nda gergeklesen kus carpmasi vakalariyla ilgilidir. Burada yilda
30-40 arasinda ucak-kus carpismasi olayr meydana gelmektedir. Bu
vakalardan en az % 10'u "agir" olarak nitelenen, motor igerisine kus girmesi

seklinde gergeklesen kazalardir [6].
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3.1. Gog Olgusu

Kuslar gunimuzde yasayan canl tlrleri arasinda insanlarla en ig ige olanidir.
Onlari sokakta, direkler ya da agaclar Uzerinde bazen penceremizin dnlnde
kisacas! her yerde goruruz. Bu durumun temel sebeplerinden biri kuslar igin
mesafenin bir sonun olmamasi, tehlikelerden c¢abucak kacgabildikleri igin
istedikleri yere girmeleri ve binlerce yildir, insanla birlikte ayni ortamlari
paylastiklarindan dolayi, bizlerden pek g¢ekinmemeleri gelir, insanlar tarih
boyunca, birgok canliya mitolojik vasiflar ytklemistir, bundan en ¢ok nasibini
alan ise kuslardir. Cunku yuzyillar boyu ugmak insanin en buyuk hayali ve
ideali olmustur. insanlar, kus gibi ucarak tanriya ulasacaklarini, ézgur
olacaklarini ya da dogalstu guglere sahip olacaklarini disunmusglerdir.
Kuglar bu mitolojik anlamlarin diginda insanlar icin gug¢'Unde semboll
olmustur. Birgok devlet, kurum, insan, futbol takimlari, sirketler kus motifleri

geligtirerek bunlari simgeleri olarak kullanmistir.

Tam bunlarla birlikte temel bilimler( Biyoloji) iginde, 6zellikle de canhlar bilimi
biyoloji kapsaminda kug'un bir tanimi vardir. Bizim igin onemli olan da bu

tanimdir.

Kuslar, suringenlerle ayni kékenden gelir. Bu durumun fosil kaniti ilkel kus
olarak nitelendirilen, bazi ozellikleri ile kug bazi ozellikleri ile de suringene
benzeyen Archaeopteryx'tir. Bu fosil form, suringenlerle kuslar arasinda bir

gegis formudur ve "ilkel kug"lardan biri olarak kabul edilir.

Gunimuiz Kuslarinin tanimini yapacak olursak: On (yeleri degiserek kanat
seklini aldigindan ugabilmektedirler. Bu nedenle Aves (Latince Aves=Kus;
Eski Yunanca, Omis=Kus) adi verilmigstir. Vlcut sicakliklari az ¢ok sabit olup,
39 ile 40 derece arasinda degisiklik gosterir. Vucutlari tlylerle kaphdir
seklinde yalin bir tanimlama yapilabilir. Kuslari inceleyen bilim dalina ise

Ornitoloji (Kus Bilimi) adi verilir [7].
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Kuslar, dunyadaki kara, deniz ve adalarin ¢ogunda, deniz seviyesinden
Himalaya daglarinin 10 000 m. yuksekligine kadar hemen hemen her yerde
yasarlar. Yasam alanlarinin canhlar Uzerindeki etkisi ¢ok buyuktlr. Her ne
kadar kuslar igin mesafenin, cografi engellerin ¢ok blyuk bir 6nemi olmasa
da, her kug turu her yerde yasayamaz. Milyonlarca yillik evrimsel surecte
kuslarin gogu belirli doga kosullarinda yagsamaya alismiglar ve yasadiklari
bolgelere gore evrimsel olarak gelismiglerdir. Ornegin Penguenler, Giiney
Kutbu, Yeni Zellanda, Avustralya, Guney Amerika, Glney Afrika da yasarlar.
Bu gibi turler belirli kitalarda yasadiklarindan "Kontinental" olarak
adlandirilirlar ve yasadiklari bolgelere adapte olmuslardir. Penguenler ve
diger ucamayan kuglar icin mesafe ve cografi engeller énemlidir. Cunku
onlari asmakta zorluk ¢ekerler. Bu gibi sebepler de onlari belirli bélgelerde
yasamak zorunda birakir. Penguenler daha c¢ok soguk iklimlerde
yasadiklarindan vicutlarinin yag ve tly kisimlari bolgeye uygun bigimde
gelismistir. Yag tabakasinin fazlaligi, derinin kalin olusu, kanatlarin ugmaya
degil de ylzmeye adapte olmasi gibi sebepler Penguenleri u¢gmaktan
alikoymustur. Goruldigu gibi yasadigi ¢cevre Pengueni, ayni Sinifa (Aves)

uye olan canlilardan keskin bir sekilde ayirmistir [7].

Balik kartali (Pandion haliaetus) gibi kuslar ise dunyanin buyik bdlumune
yayllmislardir. Bu gibi tlrlere ise "Kozmopolit" tlrler adi verilir. Bunlar igin
cevre pek onemli degildir. Ancak asiri u¢ noktalarda yasamlarini surdarmeleri
mumkin  degildir.  Ornedin  Ballk Kartallari  Penguenlerin  rahatlikla

yasayabildikleri gok soguk kutup bdlgelerinde yasayamazlar.

Penguen kadar olmasa da yasadiklari ¢evreler diger kuslarin da fizyolojisine,
morfolojisine, davranislarina ve beslenme sekillerine etki etmistir. Ornegin
aga¢ kabugunu gagalayarak i¢ kismindaki bdcekleri yeme zorundaki
Agackakanlar, ¢cok kuvvetli bir gaga gelistirmiglerdir, Ayrica Balikgil, Kasikgil,
Pelikan ve Ordek tiirlerinin gagalari derin olmayan sularin dip kesimlerindeki
balik ve kuguk canlilari yemeye vyarayacak sekilde geligsmistir, Yine

Bastankara turlerinin aygicegi tohumlarinin kabugunu agmak i¢in gagalari ile
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birlikte iki ayagini da ustaca kullandiklari da goérulur. Bir ispinoz tirinun agag¢
kabugu catlaklarindaki bocekleri almak igin ara¢ olarak sivri ug¢lu cisimleri

kullanabilmesi, kuslarin alet kullanma alanindaki yeteneklerini ortaya koyar.

Sonug olarak; Kuslar ucabildikleri icin yasayabilecekleri en uygun ve optimal
alani segmiglerdir. En uygun olan tur o bodlgede kendi nigini olusturmus,
uygun olmayana yasama sansi tanimadigi igin, onun o bdlgeyi terk edip daha
uygun yasama alanlari aramasina neden olmustur[7]. Uygun yagsama alani
bulan kus turleri yayilig alanlarini surekli genigsletme egilimi icinde olmustur.
Bugun yerkure Gzerinde 10 000'e yakin kus tlru yasamaktadir, Yaklagik 14
000 kus turinin de soyu tiikenmistir [6], Ulkemiz kus varhi§i bakimindan
Avrupa kitasinin kus varligi ile denk sayilabilir. Bugtine kadar Glkemizde 502
kus tlru gozlemlenmistir. Bu zenginligin baslica sebepleri Ulkemizin dinyanin
onemli gog¢ yollari Uzerinde bulunmasi ve kuslarin yasamasi igin uygun

ortamlara sahip olmasidir [7].

3.2. Kuslarda Gog¢

Hayvanlarda go¢ cok farkli sekillerde gergeklesir. Hayvanlar yaruyebilirler,
yuzebilirler ve ucabilirler. Boylelikle besin bulmak. Uremek gibi sebeplerle
suirekli yerlerini degistirme Olanagina sahiptirler. Ornegin Kuzey Amerika'daki
Kral Kelebekleri her yil tUremek igin 4000 km yol alarak Kanada'dan
Meksika'ya kadar go¢ eder. Bazi balik turleri de go¢ eder. Sonbaharda
Marmara'dan Akdeniz'e go¢ eden hakiki sardalya (mayis ayina dogru tekrar
Marmara'ya gelir. Bu Ornekler hayvanlar arasinda sadece kuslarin gog
etmediklerinin birer gostergesidir. Go¢ eden hayvanlar konusunda 6rnekleri

¢ogaltmak mumkundur.

iste bu sekilde birgok hayvan yasadi§i cevredeki Ekolojik ve mevsimsel
degisikliklerden dolayi go¢ eder. Hayvanlarin go¢ esnasinda yonlerini nasil
bulduklar konusundaki bilgiler tirden ture degismekle birlikte kesin bir yargi

One surulmemektedir [7].
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Kuslara gelecek olursak, onlar go¢ konusunda en uzman canlilardir
diyebiliriz. Halihazirda dunya Uzerinde kaydedilmis olan 9856 kus turinden
1855'i gbgmendir. Yani hemen hemen her 5 kus turinden birisi go¢
hareketine katilmaktadir. Bu go¢ hareketleri kisa mesafeli oldugu kadar
oldukga uzun mesafeli de olabilmektedir. Ornegin bir Kutup sumrusu kuzey
kutup dairesinden Antarktika'ya kadar olan yaklasik 11.000 millik mesafeyi bu
amagla asabilmektedirler. Yilin 8 ayini bu amagla havada gegirmektedirler.
Bugln bile birgcok kusun binlerce kilometrelik gé¢ mesafelerini nasil kat
ettikleri tam anlamiyla anlasiimis degildir. Kuglarin go¢ etmesindeki temel
sebep, go¢ eden diger canlilarda oldugu gibi. Ekolojik ve mevsimsel
sebeplerdir. Ornegin soduk bdlgelerde kigin gél ve derelerin donmasi, kara
parcalarinin karla ortlli olmasi, agaclarin yapraklarini dékmesi, genel
anlamda besin ve iklim kosullarindaki yetersizlik, kotulesme durumu bu
habitatlarda yagsayan su ve karakuslarinin sicak bolgelere hareket etmelerine
neden olur. Kuslarin bu sekilde yuvaladiklari alanlar ile yasadiklari alanlar

arasinda yer degistirmesine de "go¢" denir.

Kuglar bazen bulunduklari bdlgelerden kisa sureler igin ayrilabilir. Boyle
kuglara "gezici kuglar" denir. Bazi kuslar ise kulugkaya yattiklari alanlardan
hi¢ ayrilmazlar, go¢ etmezler, bu kuslar 'yerli kuslar" olarak adlandirilir. Kig
mevsimi gelmeden kulugka bolgesinden ayrilan ve bahar gelince tekrar

kulugcka bolgesine gelen kuslara 'gogcmen kuslar- denir.

Go¢ davranisi, kulugka bdlgesinde gegici olarak besinin azalmasi ile ortaya

cikabilir.

Kirlangiglar ve Saganlar gibi familyalara bagh bazi kus turleri lar ise bocek

surulerini izleyerek go¢ etmektedirler

Kuslarin kalitsal gocu kitalarin kaymasi ve Tersiyer'deki buzul devirlerinin
olusumu ile ortaya ¢ikmistir. Fotoperiyota, yani gun i1sigindaki dogal ritimlere

bagli olarak endokrin salgilarda meydana gelen degisikliklerle ortaya ¢iktigi
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igin, kural olarak senenin ayni gunlerinde, ¢ogunlukla da kuzeyden guneye

ya da guneyden kuzeye go¢ ortaya ¢ikar.

Kuslarda go¢ davraniginin gelisimi ile ilgili c¢esitli gorusler vardir. Birinci
goéruse gore buzul devrinde sicak bdlgeler olan G. Amerika, Hindistan ve
Afrika'da yasayan kuslar besin bulmak amaci ile kuzeye dogru kisa gog¢
hareketleri yapmiglardir. Daha sonra kuzeydeki buzullarin kalkmasiyla birlikte
bu kisa go¢ hareketleri besin, kulugka alani ve yasam alani bulmaya ydnelik
uzun go¢ hareketlerine dontismustir. Ancak kuzey kesimin (K.Amerika, Asya
ve Avrupa) tekrar sogumasiyla birlikte, buradaki kuglar tekrar glineye go¢
etmisler bu davraniglar daha sonraki bireylere de aktariimisg ve bdylece go¢

davranigi geligserek kusaktan kusaga aktarilir hale gelmistir.

Bu tur gog¢ stratejisini kullanan kuslarin ¢gogu gunduz gog¢ ederler, Gog
esnasinda kiyi seritleri ve go¢ rotasinin cografi 6zellikleri onlarin yonlerini
bulmalarini saglar. Ayrica hava akimlari da yon bulmada etkilidir. ClUnku
bircok kus turt, ozellikle fiziksel dlguleri biylk olan kuslardan Kara Leylek,
Akleylek, Kuguk Akbaba gibi birgcok kus turd enerji tasarrufu yapmak

amacilyla termal hava akimlarini kullanirlar.

Cografi 6zelliklerden yararlanilarak gerceklestiriien go¢ hareketi esnasinda
rota belirlenirken dnculigu deneyim sahibi yasli bireyler yapar. Geng bireyler
ise ilk goclerinde tecribesiz ve ¢ogunlukla rota bilgisinden yoksundurlar,
Yasli bireylerle suruler halinde yapilan ilk gégun ardindan bu geng bireyler
deneyim kazanirlar ve sonraki goglerde surlye ve geng bireylere onculik
ederler. Gogun geng bireylerce 6grenilmesinin yaninda kalitsal olarak atadan
gelen go¢ duygusu da 6nemlidir. Bu kalitsal bilgiler go¢ rotasindan gok, go¢
yonu ve go¢ zamani ile ilgilidir. Yaglh bireylerden ayri tutulan genc bireylerde
de ayni anda go¢ etme istegi ile birlikte ayni gé¢ yonunde (6rnegin kuzey-
glney hatti gibi) yol alma istegi belirmistir. Ancak ayri tutulan genc bireyler
gocun tam rotasini bulamamiglardir. Bu durum yon bulmada yasli bireylerin

onemini gostermektedir.
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Diger bir gorus ise kuslarin gunduz vakti gunesi, geceleyin ise yildizlar
izleyerek yonlerini ve kulugka yerlerini bulduklari yontundedir. Bazi kug turleri
ise yonlerini yer ¢ekimine, gunduz gunes isinlarinin gelis agisina gore ve

gece ise yildizlari izleyerek bulurlar.

Kuglarda yon tayini ile ilgili yaptigi bir deneyinde yuvarlak kubbe bigimli bir
kafes icine sigircik kuglarini (Stumus vulgaris) yerlestirerek aynalar yardimi
ile gunes sinlarini kafese yansitti sigirciklar gunes 1sinlari normal
zamanlarda oldugu gibi geldiginde normal go¢ hareketlerini normal seyrinde
gerceklestiriyorlardi. Ancak aynalar yardimi ile gunes isinlarinin gelis agisi
degistirildiginde sigirciklar da paralel olarak gog rotalarini degistiriyorlard.
Boylelikle goé¢ olgusu Uzerinde glnes isinlarinin etkili oldugu deneylerle
ortaya konmustur. Ancak kuslarin bu yontemi go¢ esnasinda hangi olgulerde

kullanmis olduklari tam olarak bilinmemektedir [7].

Gece go¢ eden kuslarin yonlerini yildizlar yardimi ile bulduklari da deneylerle
kanitlanmig bir olgudur. Yapilan ¢aligmalarda, radarlardan elde edilen bilgiler
Isiginda gece go¢ eden kuslarin kapali havada daginik, agik havalarda ise
daha duzenli ve kararli go¢ hareketleri sergilendikleri anlagiimigtir. Kuglarin
yildizlari yon tayininde kullanip kullanmadiklarini tespit etmek i¢cin Kramer'in
kubbe deney dizenedinin bir benzeri hazirlanmis ve kubbe Uzerine yapay
yildiz sistemleri yerlegtiriimistir. Bu deneyde ispinoz kuslari kullaniimistir,
Deneyde yildizlarin yerleri  degistirildiginde  kuglarin  da  yonlerini
degistirdikleri, yildizlarin karartildiginda kuslarin yon bulmakta zorluk

cektikleri tespit edilmigtir.

Yergekiminin kus goglerine etkisi ise Markel ve Witschko'nun yaptiklar
deneylerle ortaya konmustur. Yapilan c¢alismada kuslar dnce ahsap bir
ortamda izlenmis ve bu ortamda normal go¢ hareketlerini sergilemiglerdir.
Ancak kuglar yercekimin; engelleyen ya da yonunu degistiren ¢elik bir ortama

birakildiklarinda yon bulmada zorluk gekmislerdir. Ancak bu deneyler sonucu
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elde edilen bilgilerin tim kus turleri i¢in gegerli oldugunu sdylemek hentz tam

anlamiyla olasi degildir [7].

Kus go¢lerinin arastirmasi g¢alismalarinda zaman zaman ¢ok sasirtic
sonuclar da elde edilmektedir. Bazi kuslarin binlerce kilometrelik mesafeleri
¢cok kisa zamanda kat etlikleri gorulmuagstur, Yazi Avrupa'da ve Turkiye'de
gegiren bircok gocmen kusun, kisi G. Afrika'da gecirdigi bilinmektedir. Bu
kuslar binlerce kilometre yol kat ederek, Afrika orman ve c¢éllerini, ardindan
da Akdeniz'i gegerek Avrupa'ya ulasirlar. Bu ¢ok agir ve ¢etin bir yolculuktur.
Bu durum sadece Afrika'dan Avrupa'ya go¢ eden kuslarda gozlenmez.
Hemen hemen gb¢ eden tiim kuslarda vardir, Ornegin, Ureme bélgesinden
1,620 km, uzaga goturllen bir kaya guvercini giinde 1,080 km. yol kat ederek
ureme alanini bulabilmistir. Yine Galler'de kulugkaya yatan Siyah Gagall
Yelkovanlar'dan bazilari yakalanarak ugakla buradan 5.100 km. uzakliktaki
Boston'a (A.B.D) goéturtlup halkalandiktan sonra serbest birakiimislardir. Bu
kuslarin on iki guin sonra yeniden Galler'deki ireme alanlarina geri dondukleri

saptanmigtir.

Kusglarin ¢ogunda, kiglama ve kulugkaya yatma bolgeleri kalitsal olarak
belirlenmektedir. Go¢ olgusu ilkbaharda ve yazin kismen i¢, kismen dig
etkilerle go¢ baslatilir, Dis faktorlerin etkili oldugunu gdsteren en dnemli kanit
su kuslarinin yasadiklari yerlerde dogrudan etkilesim igerisinde olduklari
suyun buz tutmasiyla goge baglanmasi gosterilebilir. Guneydeki kuraklik
nedeniyle yazin kuzeye, kuzeydekiler ise soduk ve bitkilerin yapraklarini

dokmesiyle kisin guneye go¢ etmektedirler [6].

3.3. Kusg Gog¢ Yollan

Go6glun yonu ve yolun uzunlugu kural olarak turlere gore farkliliklar gosterir.
Avrupa'daki kuslar genel olarak (ic ana yol izlerler. Birinci yol iberik
yarimadasindan kuzey ya da kuzeybati Afrika'ya uzanir. ikinci yol italya ve

Sardunya uUzerinden kuzey ve orta Afrika'ya giderken dguncli vyol ise
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Balkanlar, Karadeniz ve Anadolu Uzerinden kuzey ya da dogu Afrika'ya giden

yoldur. Gidis ve gelis yolu degdisik de olabilmektedir.

Avrupa ve Afrika arasinda sUzulerek go¢ eden kuslar Akdeniz'le
kargilastiklarinda su Uzerinde yuUkselen hava akimi bulamadiklarindan
bogazlar ve kanallar gibi daralan kara pargalarinda yogunlasirlar. Bu nedenle
ispanya'da Cebelitarik ve Tirkiye'de istanbul Bogazi siiziilen kuslarin gég
ederken blyuk sayilarda gézlendikleri darbogazlardir. Ayni sekilde Kuzey ve
Glney Amerika arasinda go¢ eden suzulen kuslar Panama Kanali'nda

yogunlasirlar.

Turkiye, Dogu Avrupa'yl Afrika'ya baglayan guzergah Uzerinde bulunmasi ve
etrafinin denizleri e gevrili olmasi nedeniyle Bati Paleartik'te kara Uzerinde
suzulerek go¢ eden kus turleri icin ana go¢ guzergahlarindan Dbirini

olusturmaktadir [7].

Tarkiye'nin Avrupa, Asya ve Afrika kitalari arasindaki gecis noktasi Gzerinde
bulunmasi, ug¢ tarafinin farkli Ekolojik karakterdeki denizlerle gevrili olusu,
deniz seviyesinden 5000 metreyi asan yukseklik farkliliklari ve bu 6zellikleri
neticesinde ortaya c¢ikan iklim cesitliligi, Turkiye'yi kus turleri bakimindan
bulundugu bdlgenin en 6nemli Ulkelerinden biri yapmistir. Bati Palearktik
Bolge'deki U¢ kus go¢ yolundan birinin Anadolu Uzerinden geg¢mesi
Tarkiye'nin dnemini arttiran bir bagka etken olmustur. Birgok kus tura suruler
ya da bireyler halinde Afrika'dan Avrupa'ya ya da Kafkaslara go¢ ederken
Turkiye Uzerinden geger. Bu kus turlerine érnek olarak Akleylek, Kara Leylek,
Turna, Misir Akbabasi, Kig¢lik Orman Kartali, Blyik Orman Kartali, kigik
viicutlu 6tiiciiler arasindan ise Kizil Sirth Orimcekkusu, Ev Kirlangici, Keten
Kusu, Ebabil, Kir Kirlangici gibi birka¢ tur ornek olarak gosterilebilir.
Orneklerini verdigimiz tirler ve Tirkiye (izerinden gé¢ eden diger kus tirleri
kKisi nispeten daha sicak ve besin agisindan daha zengin olan basta G. Afrika
olmak Uzere Orta Afrika ve Ortadogu'da gegirirler. Turkiye'ye go¢ eden

kuslarin genelde kigladiklari alan ise G. Afrika'dir.



74

Bu sebepleri n en basinda Turkiye’'nin cografi olarak Afrika kitasina kiyi seridi
ve dogal gog gegcitleri ile baglanmasi gelir. ikinci sebep ise Afrika'dan Kuzey
Avrupa'ya ve Kafkaslara go¢ edecek kug turlerinin Akdeniz Uzerinden
gecgerken uzun sure besinsiz kalmak istememeleridir. Ayrica Turkiye bu
kuslar icin besin ve ekolojik ortam bakimindan zenginlikler sunmaktadir.
Uglincli sebep ise evrimsel siregte olusan gé¢ davranisinin gerektirdigi
sekilde hareket eden kusglarin go¢ vyollarinin Uzerinde Turkiye'nin

bulunmasidir diyebiliriz.

Tarkiye Uzerinden buyuk sudruler ya da bireyler halinde go¢ eden kuslar
genellikle ayni rotayi izleyerek ayni bolgeden Turkiye'ye giris yaparlar. Bu
g6¢ rotasi bahar doneminde su sekildedir; Kisi Afrika'da gegiren kuslar
baharin gelmesiyle birlikte hareketlenerek Nil nehri etrafinda toplanmaya
baslarlar. Nil nehri yatagi go¢gmen kuslari Akdeniz'e ulastiracak en kisa ve
yon bulmak igin zahmet gerektirmeyen yoldur. Ancak batin kuslar bu yolu
izlemeyebilir. Ayni tlre ait bireylerden bir kismi bu yolla bir kismi da baska

yollarla da Akdeniz'e ulasabilir.

Nil nehri yataginin go¢ yolu olarak kullaniimasindaki dnemli sebeplerden bir
digeri ise besin ve su aramak zahmetine katlanmamalaridir. Nil nehrini
kullanarak Akdeniz ve Slveys kanali kiyilarina ulasan kus suruleri buradan
israil, Libnan ve Suriye'nin Akdeniz kiyilari boyunca ilerleyerek Hatay ilinden
Tarkiye'ye giris yaparlar. Turkiye'ye gelirken (ya da Turkiye'den guneye
dogru giderken) Akdeniz kiyilarini kullanmak 6zellikle Termal Hava Akimini
kullanan buyuk vicutlu kus turleri acisindan pek pratik degildir. Bu turler
Urdiin Vadisini kullanirken buradaki hava akimindan yararlanmaktadirlar. Bu
hava akimi kuslarin fazla enerji harcamadan havada kalmalarini saglar ve
Turkiye'ye kadar uzanan bu vadi kuslarin uzun bir yolu az enerji harcayarak

kat etmelerini saglar.

Yukarida deginilen guzergahi izleyerek Turkiye sinirlarina ulagan suruler

Hatay'dan ulkemize giris yaparlar. Hatay Bati Palearktik bolgedeki gog¢ yollari
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Uzerinde oldukga blyuk bir 6neme sahiptir. ClUnkl bahar gégu sirasinda
Afrika'dan gelen kus suruleri Hatay Uzerinden Turkiye'ye giris yaparak
buradan Ug¢ farkli kala ayrilirlar. Birinci kol Turkiye'de kalacak kuslarin
olusturdugu koldur. Bu kuslar ¢esitli rotalar izleyerek ancak Turkiye sinirlari

icerisindeki kulugka alanlarina kadar giderler.

ikinci kol, "Kuzeydogu-Giiney Gog Rotasi'dir. Bu rotayi izleyen kuslar Hatay
Uzerinden Turkiye'ye girdikten sonra Guneydodu ve Dogu Anadolu bdlgeleri
uzerinden gecerek Coruh Vadisi'ne ulasirlar. Buradan da Kafkaslara
gegerler. Kuzeydogu-Guney Go¢ Rotasi'ni izleyen kuslar genelde "Anadolu
Diyagonali" olarak bilinen ve Anadolu’'yu kuzey-giney dogrultusunda

enlemesine ikiye bdlen hat boyunca ilerlerler.

Uglincli kol ise "Kuzeybati-Kuzey Gog Rotasi"dir. Bu rotayi izleyen kuslar
Hatay'dan giris yaptiktan sonra Kuzeybati-Kuzey yonunde hareket ederler.
Klguk bir kismi ise kuzey rotasini izleyerek Karadeniz'i geger. Geriye kalan
bayuk bolim ise Avrupa'ya go¢ eden kuslarin olusturdugu gruptur. Bu grup
Kuzeybati rotasini izleyerek istanbul ve Canakkale bogazlari iizerinden
blayuk suruler halinde Avrupa kitasina geger.

Goc¢ hareketini Turkiye Uzerinden gergeklestiren ve bugline kadar birgok gog
arastirmasina konu olmus Leylekler Hatay Uzerinden Ulkemize en buyuk

surulerle giris yapan ve uUlkemizden en buyuk surulerle ayrilan kus turleridir.

Ak Leylek ve Kara Leylek butin kisi besin bakimindan zengin ve oldukga
sicak olan G. Afrika'da ve Nil nehri boylarinda gegirirler. Yalniz Gliney
Yarimkirede sonbahar yaklastiginda doga kosullarindaki olumsuz
donusumden dolayl bu bdlgelerde kalamaz ve Kuzeye go¢ ederler. Gog
ederken yaklasik olarak yukarida verilmis olan glzergahi izlerler. Sadece
Kizildeniz civarina ulastiklari zaman buradan Hatay sinirlarina kadar olan
mesafede ilkbahar ve Sonbahar gdcleri arasinda bir miktar sapmalar

meydana gelebilmektedir. Bu sapmalar Rift Vadisi'nden Kizildeniz'e girisle
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birlikte baglar ve kuzeye cikis ile guneye inig arasinda, batida Akdeniz'e
dogru paralel go¢ guzergahlari seklinde sergilenir. Bu go¢ hareketleri

esnasinda Leylek surulerini gogunlukla surulerdeki yasli bireyler belirler.

Leyleklerin go¢ esnasinda enerji tasarrufu saglamak icin en sik kullandiklari
yontem ise termal Hava akimiyla yukselerek hareket etmektir. Bu durum
kisaca soyle gerceklesir; vadi icindeki hava isinarak dagilmadan yukselir
eger bu hava kitlesi ¢ok buylkse Leylekler bu durumu bilingli ya da bilingsiz
olarak fark eder ve kendilerini hava akimina birakarak yukari ¢ikarlar. Daha
sonra hava akimindan c¢ikip bir daha ki hava akimini yakalayana kadar
havada suzulerek ilerlerler. Baha gog¢u esnasinda Termal Hava akimi

yardimiyla go¢ eden Leylekleri Hatay'da rahatlikla gézlemek mUmkuindur.

Hatay Uzerinden gerceklesen gog¢ hareketlerinin en 6nemli bilesenlerinden
olan Leylek turleri degisik sayida bireylerden meydana gelen suruler halinde
g6¢ etmektedirler. Ak Leylekler genellikle 150 ile 1.000 bireylik surtler
halinde go¢ ederler. Bu sayi deg@iskenlikte gosterebilmektedir. Kara Leylekler
ise genelde 20 ile 300 bireylik surtler halinde go¢ ederler. Leylekler gog
esnasinda Kazlar ya da Turnalar gibi belirli sekiller olusturarak duzenli bir
sekilde ugmazlar. Daha ¢ok daginik halde ve birbirlerinden bagimsiz olarak

ucmayi tercih ederler"

Buna karsilik Bozkaz ya da Turnalar "V" harfi seklinde u¢gmay: tercih ederler.
Bunun sebebi ugus esnasinda karsilarina bir engel olarak ¢ikan havayi
yarmak ve bdylece harcanan enerjiyi aza indirmektir. Ancak Kazlar ve

Turnalar hava akimini Leylekler kadar ustaca kullanamazlar.

Leyleklerin binlerce yildan beri gerceklestirmekte olduklari go¢ faaliyeti
hakkinda ge¢cmis donemlerde degisik arastirmacilar tarafindan yapiimis olan
calismalardan elde edilen bilgiler 1s1ginda gorulmuastur ki, Leylekler kuzey-
guney eylemleri arasinda gergeklestirdikleri go¢ hareketleri esnasinda ug¢

blylk gé¢ yolunu kullanmaktadirlar. Bu yollardan ilki Iberik yarimadasi
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izerinden, ikincisi italya (zerinden (giinciisi ise Tirkiye (izerinden
gegmektedir. Bu U¢ ana go¢ yolu uzerinden en Onemlisi ise Turkiye
Uzerinden gegen ve istanbul Bodazi ile Hatay arasinda uzanan giizergahi

esas alan gog¢ yoludur.

Termal hava akimini kullanarak yukselme ve sonrasinda suzulerek mesafe
kaydetme seklinde sergilenen ugus seklini yalnizca Leylek turleri kullanmaz.
Bircok kus turt, oOzellikle de iri vacutlu tirler termal hava akimini
kullanmaktadirlar. Termal hava akimi, kuslarin daha az enerji harcayarak
Yikselmelerinde yardimci olur. Oyle anlar vardir ki, asiimasi gereken
yuzlerce metre yukseklikte cografi engeller s6z konusudur. Bu engeller
yalnizca gog¢e engel olmazlar ayni zamanda kusun 6lim kalim muicadelesinin
de belirleyicisidirler. Ornegin Himalayalari asmak zorunda olan Turnalar bu
durum i¢in en goze carpan orneklerden biridir. Turnalar ilkbahar mevsimiyle
birlikte Hindistan gibi Orta ve Kuzey Asya'daki kiglama alanlarini terk ederler.
Ancak yollarina yaklasik 9 000 m yukseltiye sahip olan Himalayalar ¢ikar. Ya
6 000 metre yukseklikteki gecidi asip hayatlarini kurtaracak ya da agsamayip
guneyde agliktan Oleceklerdir. Bu Olgude bir yukseltiyi asabilmenin masrafi
en az olan yolu da termal hava akimini kullanmaktir. Ancak bu hava akimi
her zaman olmaz. Bu akimi yakalamak igin biraz beklemek gerekebilir. Hava
akimini bulunca (ya da akim olusunca) kendini akima birakan kugslar daha az
kanat ¢irparak hava akimi ile birlikte hizla yukselirler ve asilmaz gibi gorinen

engeller kolaylikla agilir.

Yukaridaki sekilden de goruldigu gibi Afrika'dan kalkarak Turkiye Gzerinden
kuzey enlemlerindeki ureme bolgelerine go¢ edecek olan buyuk otuculer Nil
Nehri'nin Akdeniz kiyilarina uzanan son kisminda bulunan yuksek daglari
gecip oradan Sina Yarimadasi'na gegmek yerine termal hava akimini
kullanarak Onlerindeki engel olan daglari asip Akdeniz kiyisina ulagsmaya
gerek kalmadan Sina Yarimadasi'na gecerler. Boylelikle kilometrelerce

mesafe kazang saglamis olurlar.
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Turnalarin énemli gd¢ yollarindan biri de yine Ulkemizde, Hatay Uzerinden

gecmektedir.

Turnalarin bazilari kig mevsimini Kizildeniz kiyilari ve Nil deltasinda
gegirirler. Kuzeyin soguk kig kosullarina karsin, bu bolgeler besin bulmak ve
hayatta kalabilmek igin en ideal yerlerdir. Kigi bu bolgede gegirdikten sonra,
ideal go¢ yolu olarak adlandirilan ve Leylekler tarafindan izlenen go¢ yolu
Uzerinden Tirkiye'ye ulasirlar. Ancak Tirkiye'ye gelebilmek igin israil'den
ayrilirken iki farkli guzergah kullanirlar. Bu glzergahlardan birincisi Hatay
uzerinden gecer. Diger gluzergah ise Suriye iclerinden ilerleyerek Dicle
havzasina ulasir. Hatay (zerinden giris yapan Turnalarin bir kismi ¢
Anadolu'daki Ureme bdlgelerine yerlesirler. Bir kismi ise buradan Kuzey
Avrupa'ya ya da Karadeniz Uzerinde Rusya'ya gecerler. Dicle havzasindan
Anadolu Diyagonalini izleyen Turnalar ise, buradan Kafkaslardaki ureme

bolgelerine; bir kismi da Rusya'ya ve Sibirya ya gecerler.

Sonbaharin gelmesiyle birlikte ise bu go¢ hareketi tam tersi istikamette

gerceklestirilir.

Ureme amaciyla ilkbahar mevsiminde, kuzey enlemlerinde ulasilan en ug
noktalar olan iskandinavya’nin giiney eteklerinden baslayarak, giineye dogru
indikce daha da kalabaliklasan Turna suruleri geldikleri gibi Turkiye
uzerinden, bir kismi da Suriye Uzerinden gecerek Afrika'ya dogru olan

yolculuklarina devam ederler.

Go6c¢ hareketine Turkiye Uzerinden devam eden Turnalarin bir kismi tGguncu
bir yol daha kullanirlar. Bu guzergah uzun ve zor bir yol oldugundan
Turnalarin bayuk kismi tarafindan ¢ok fazla tercih edilmez. Bu nedenle az
sayida Turna bu guzergahi kullanmaktadir. Bu guizergah su sekildedir; Nil
Nehri'nin Akdeniz agzina ulasan Turnalar, Akdeniz'i agsarak Turkiye'nin Ege

Kiyllarina ulasirlar. Buradan kiyr bandini takip ederek dogu Avrupa'ya ve
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buradan da daha kuzeyde, iskandinavya’daki kulucka bdlgelerine kadar géc

hareketine devam ederler.

Klguk vicutlu tim gdé¢gmen oticller goge baslamadan dénce kisladiklari
alanda bolca beslenerek vucutlarinin yaglanmasini saglarlar. Bu onlarin uzun
sure besin ve su almadan havada kalmasini saglar. Gogleri bireyler, ciftler ya
da kuguk surller halinde gercgeklestirirler. Go¢ slresince bazi yerlerde
gereginden fazla kalip besin depolayip tekrar yola devam ederler. Kiguk
otuculerin ¢cogu buyuk suruler halinde go¢ etmedikleri icin herhangi bir gog
ritbelleri de yoktur. Ancak kirlangig turleri ve diger bazi 6tuculer buyuk ve

daginik surdler halinde go¢ ederler.

Otlculer kisin buyUk bir kismini Afrika'da gecirir ve diger blyuk kuslarin
izledigi yollar izleyerek, Kuzey yarimkurede bulunan Ureme alanlarina
ulagirlar. Bazi kuguk otucllerin go¢ rotalari ise hala tam anlamiyla

bilinmemektedir.

Leylekler diginda Kizil Sirth Oriimcekkusu gibi buyiik popllasyonlara sahip,
nispeten kuguk govdeli 6ticlu kuslardan bazilarinin Bati Palearktik bolgedeki

en dnemli go¢ guzergahi Turkiye Uzerinden gegmektedir.

Kizil Sirth Oriimcekkusu'nun Greme alani Avrupa'nin blyik bir kismini ve
Avrasya'yl kapsar. Bu kus ve diger kuguk otucu kuslar goglerini Leylekler,
Yirticllar ya da Kazlar gibi yukseklerden ucgarak, termal hava akimlari
kullanarak ve blyik siriler halinde gerceklestirmezler. Kizil Sirth Oriimcek
kuslari Leyleklerle ayni rotayi izleyerek ve ugus esnasinda surekli olarak
kanat ¢irparak Hatay Uzerinden Turkiye'ye giris yapar. Bir kismi Turkiye'de
kalan go¢ populasyonlarinin geriye kalan kismi Avrupa ve Asya'nin orta ve

bati kesimlerine dogru go¢ yolculuklarina devam ederler.

Sonbahar gogleri genellikle ilkbahar go¢ yollarinin tersi istikamette olur.

Ancak bazi tarler istisnai olarak ilkbahar gogu sirasinda kullandiklari yolu,
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sonbahar gogu sirasinda kullanmayabilirler. cogu tiriin sonbahar gogu bahar
gogu kadar duzenli ve tertipli olmayabilir. Bati Palearktik bolgede sonbahar
gogu esnasinda kus tarleri Turkiye'ye genelde iki ana noktadan giris yapar ve
bu iki giris bolgesinden gelen kuslar Hatay'dan gecerek Turkiye'den c¢ikis

yaparlar.

Hatay Uzerinden go¢ hareketini gerceklestiren kus turleri arasinda yer alan
Kir kirlangiglari ya da Kuyrukkakanlar 20 000 ile 30 000 kilometrelik go¢
mesafelerini asarak goclerini gerceklestirirler. Kir Kirlangici ilkbahar gogl
sirasinda Guney yarimkuredeki beslenme bolgesinden (haritadaki mavi renkli

kisimlar), kuzey yarimkurede bulunan treme bdlgesine go¢ ederler.

Kir kirlangiglari kulugka bolgelerine gelmeden dnce besin bakimindan zengin
bolgelerde iyice beslenerek vicutlarindaki yag oranini arttirirlar. Gog
esnasinda vucutlarina depo etmis olduklari bu yagi pargalayarak enerji elde
etmede kullanirlar. Bdylelikle goé¢ boyunca fazla dinlemeden kulugka

bolgelerine en kisa zamanda ulasmis olurlar.

Kir kirlangiglari ve diger kirlangi¢ turlerinin bocek surulerini takip ederek gog
ettiklerini gosteren veriler vardir. Buradan kirlangig¢ turlerinin besin olarak
tukettikleri bocek turlerini izleyerek gog ettikleri ve dolayisi ile gog rotalarinin,
besin olan bocek turlerinin rotasi ile ayni oldugu gorurtz. Bu durum kargilikl
evrimin  bir neticesidir. Kir Kirlangiglari  Afrika'nin  gliney ucundan
Finlandiya'nin kuzey kutbu kiyisina kadar go¢ edebilirler. Bu olduk¢a uzun bir

mesafedir.

Ulkemiz (izerinden go¢ eden ya da Ulkemizde kulugkaya yatan kirlangig
turlerinin, 6zellikle Kir kirlangicinin, besin bdlgeleri cogunlukla Guney Afrika
ve cok seyrek olmakla birlikte Hindistan'in batisidir. Ulkemiz lizerindeki gé¢
rotasi ise ¢ogunlukla Leyleklerin ve Ulkemiz Uzerinden go¢ eden diger kus
turlerinin gog rotasi ile aynidir. Kir kirlangiglarinin boyu ortalama 19-21 cm,

agirliklar ise 1 621 gramdir. Bu canlilarin kilometrelerce go¢ yolunu kat
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etmeleri go¢ dncesinde yapmis olduklari hazirliklar ve go¢ yollari Uzerindeki

besin olanaklarina baghdir].

Kuglar ve muhtemelen diger canlilar arasindaki go¢ rekoru Kuzey
Sumrusuna aittir. Kuzey Sumrusu 33-39 cm boyunda, 77-85 cm kanat
acikhgina sahip, ortalama 87-130 gr. Agirhginda narin bir kugtur. Bu
boyutlarina ragmen, her go¢ doneminde yaklasik 25 000 km civarinda bir
mesafe kat ederler. Kuzey Sumrulari'nin Greme bodlgesi kuzey kutup kiyilari
(haritada kirmizi), besin bolgeleri (haritada acik mavi ise Antarktika kiyilaridir.
Bu kus turu her go¢ doneminde haritadaki rotalari izleyerek dinyayi bir uglan
digerine gecer. Deniz Uzerinde yuzlerce kilometrelik yolu durmadan alir.
Kuzey Sumrulari ortalama 25 yil yasarlar ve émdarleri boyunca ortalama
1 000 000 kilometre yol kat ederler [7].

3.4. Turkiye'de Kuslar ve Kus Carpmasi Olaylan

Ulkemiz dogal yapisi ile kuslar acisindan énemli bir konumdadir. Tlrkiye
sinirlari igerisindeki birgok sulak alanin mevcudiyeti gerek sivil havayollarina,
gerekse de hava kuvvetlerine bagli ugaklar igin zaman zaman kus tehdidiyle
kars! karsiya kalmak anlamina gelmektedir. iste barindirdiklari kus tiirleri ve

populasyonlari yliksek sayilara ulasan alanlardan en dnemlileri;

o Manyas Golu, Balikesir

e  Camalti Tuzlasi, izmir

. Bafa Golu, Aydin

o BlUyuk Menderes Deltasi, Aydin

o Goller Bolgesi, Isparta-Burdur-Afyon
e  Goksu Deltasl, igel

J Seyfe Golu, Kayseri

o Sultan Sazhgi, Kayseri

o Yesilirmak Deltasi, Samsun
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o Tuz Golu, Konya

. Van Golu, Van.

Bu alanlara daha fazla isim eklemek olasidir. Turkiye'de Uluslar arasi dlgekte
100 civarinda "Onemli Kus Alani" olarak tanimlanan alan mevcuttur. Bu
alanlar oidukga blyuk sayilarda kus varligini barindirmaktadir. Son
zamanlarda hakim olan iklim kosullari nedeniyle bu alanlarin buyuk bir
kisminda su seviyesi dismus, sular ¢gekilmis veya tamamen kurumustur. Bu
da gegcici surelerle de olsa kuslarin bu kesimlere ugramamasi sonucunu

dogurmaktadir.

Sulak alanlar civarinda gerceklesen yogun kus trafigine ek olarak her yil
ilkbahar ve sonbahar donemlerinde Ulkemiz Uzerinde gerceklesen ve
yaklagik 2-3 ay devam eden kus goOcleri nedeniyle gokyuzinde ucaklar
uzerindeki kus tehdidi giderek artar. Go¢ donemlerinde havaalanlari
civarinda gergeklesen kus trafigi ozellikle inis ve kalkis sirasinda ucgaklara
blylk tehlikeler yasatabilmektedir. Ozellikle motorlara girebilecek kus veya

kuslar o an ugagin gugsuz kalarak dismesine bile neden olabilmektedirler.

Kuslar ve ugaklar arasinda yillardir sturtup giden bir savas s6z konusudur. Bu
savasta bazen kuslar, bazen de insanoglu galip gelmigtir. Ancak savasin
faturasi her iki tarafa da ¢ok agir olmustur. Meydana gelen kazalarda ¢ok
sayida hava araci dugmus, yuzlerce kisi hayatini kaybetmis, binlerce kus ise

telef olmustur.

Artik bu kazalarin azaltilmasi igin ¢esitli dnlemler aliniyor, yeni teknolojiler

gelistiriliyor.

Ulkemizde son vyillarda havayolu ile ulasima olan talebin artigindaki yiksek
oranlara paralel olarak hava trafiginde de artigslar meydana gelmistir. Bu

durum da kus-ugak ¢carpmasi riskini yukseltmigtir.
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2007 yih Mayis ayinda da Turk Hava Yollar’'nin Van'a gitmek Uzere
istanbul’dan havalanan ugagi, kus carpmasi sonucu kokpit cami ¢atlayinca

acil inis yapmak zorunda kalmistir.

Fly Havayollarinin, 19 Agustos 2006 tarihinde istanbul-Trabzon seferini
yapmak icin havalanan ugagi, Aralik 2005'te Fly Airin Trabzon-istanbul
seferini yapan yolcu uga@i, THY'nin Istanbul’dan Glney Afrika'ya gitmek
Uzere istanbuldan havalanan A 340 tipi ucadi, THY'nin istanbul-Ankara
seferi icin havalanan baska bir ugadi motorlarina kus carpmasi sonucu

Ataturk Havaalani'na acil inis yapmistir.

Yine istanbul-Siirt seferini yapan Atlasjet Havayollarina ait yolcu ugagi, kus

surusunun burun kismina ¢arpmasi sonucu hasar gormustar.

30.08.2004 Ekaterinburg'tan gelen Ural Hava yollarina ait bir yolcu ugagi
Ataturk Havaalanina yaklastiginda, 250 metre yukseklikte buylk bir Leylek
surusuyle karsilasmistir. Fakat DHMI'nin gégmen kuslarla ilgili notami (uyar)

dogrultusunda ugak herhangi bir sorun yagsamadan piste inis yaptiriimigtir.

28.12.2004 Saat 07.20'de 65 yolcu ve bes murettebat ile Gaziantep'ten
havalanan Turk Hava Yollari'na ait Boeing 737-800 tipi 'Bitlis' isimli yolcu
ucagl, kalkistan kisa bir sure sonra bir kaz surusunun igine girdi. Ucgak,
Gaziantep'e geri dondu. Yapilan incelemede kuglarin, ugak motorunun

pallerinde burkulmaya yol actigi belirlendi.

01.12.2006 istanbul-Viyana seferini yapmak (izere Atatiirk Havalimani'ndan
kalkarken kus surusune garpan Avusturya Havayollarina ait Airbus 319 tipi
ucak kalkisindan kisa sure sonra kus surdsunun i¢ine girmistir. Ugak carpma

sonucu sol motorunun palleri hasar gérunce acil inis yapmigtir.

25.12.2006 Kibris Rum havayollarina ait bir yolcu ug¢agi, Larnaka-Baf-Atina

seferini yaptidi sirada havada, kus surtsune garparak tehlike atlatmigtir.
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27.06.2007 Ozel bir ucus okuluna ait egitim ucadi Canakkale'den istanbul-
Hezarfen Havaalani'na gitmek Uzereyken pervane motoruna kus ¢arpmasi

sonucu zorunlu inig yaparken takla atarak devrildi. 2 kisi hafif yaralandi.

12.07.2008 istanbul Atatiirk Havalimanindan saat 08.00'de kalkmasi gereken
Atlasjet Havayollarinin CRJ 900 tipi Istanbul-Siirt ugagina havaalanina

inerken kus ¢carpmasi sebebiyle 7 saat rotar yapti.

13.09.2008 Saat 20.20'de istanbul-Adana seferini yapmak lizere istanbul’dan
havalanan TK 471 sefer sayili Boein9-737 tipi yolcu ugaginin on tarafina kug
carptl. Carpma sonucu ugagin 6n kisminda futbol topu buyukligunde delik

olusmustur. Ucak herhangi bir kaza olmadan Adana Havalimani'na inis yapti.

04.12.2008 Kibris Turk Hava Yollari' nin (KTHY) Antalya baglantili Londra
seferini yapan 153 sefer sayili Airbus 310 ugagi, kalkigtan kisa bir sure sonra
motorunda meydana gelen ariza ytuzinden geri dondud. Airbus 310 tipi ugagin
motorundaki ariza, kalkista kus ¢carpmasi nedeniyle meydana geldi. Carpma
sonucu ugak motorunun igerisinde yer alan bir pervane kirilmis. ikisi de

egilmistir [7].

Goruldagu gibi yaklasik bir asir éncesinde kayitlara ge¢mis olan ilk kus
carpmasi-ugak etkilesimleri gunimuzde halen devam etmektedir. Kuglar gog
etmeye devam ettigi sUrece de s6z konusu olacagi dusunulmektedir. Kuslari
g6¢ glzergahlarini degistirme konusunda etkilemek s6z konusu olamayacagi
icin burada esas rol insanogluna dismektedir. Kuglara zarar vermeyecek,
dolayisiyla kendisinin de zarar gormeyecegi bir orta yolu bulmak sadece
insanogluna kalmaktadir. Bugin gelmis oldugumuz noktada belki de
sevinilecek taraf gerek bilim adamlari, bilimsel kuruluslar, gerekse de resmi
ve gonullh kuruluslarin giderek artan dlgide bu konuya odaklanmis olmalari

ve ¢ozum igin gittikce artan ¢aba ve kaynak harcamalaridir.
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4. UGUS GUVENLIGININ ARTIRILMASINA YONELIK OLARAK ALINMASI
GEREKEN ONLEMLER

Kuslar havanin igindeki oksijen oraninin azalmasina bagh olarak yuksek
irtifalarda ucabilirler. Hava yogdunlugunun azalmasi da kuslarin normal
hareketlerine mani olur. Cizgili bagh kazlar (barheaded goose), dinyada en
yuksekten ugan kus cinsidir ve 29 000 feet (Yaklasik 9000 metre) ylksekten
ucabilirler. Himalaya tepelerini ucarak asarlar. Buna karsin kuguk kuslar
genelde algak irtifalarda ucarlar. Bunlarin arasinda ispinoz (chaffinche)
maksimum 3000 feet (1000 metre) ve ¢ogu bulbul gesitleri maksimum 1600
feet (550 metre) yukseklikte ugabilirler [11].

Asagidaki goc¢ vyollari, mania Plani kriterlerini gosteren sema, Ataturk
Havaalanina 6zgu ornek yaklagsma charti ve ugaklarin Turkiye Uzerindeki
ugus guzergahlarini gosteren resimlere bakilarak, kuslarin 550 metreden
9000 metreye kadar olan ugus yuksekliklerinin degerlendiriimesi; s6z konusu
yuksekligin beslenme ve konaklama gibi nedenlerle havaalanlarinin genis
arazilerinde sifira yaklastigi dikkate alinirsa kuslar ve ucgaklarin

guzergahlarinin kesismemesi imkansiz gibidir.

Bu nedenle konuya iliskin olarak cesitli Onlemlerin mutlaka alinmasi

gerekmektedir.
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MANIA SINIRLAMA YUZEYLERI
Not. - Sekilde, bir aletli pist ve bir aletsiz pist olinak iizere iki pistli bir
havaalanmdaki mania smilama yiizeylerini gostermektedir. Herikisi aym zamanda
kalkig pistleridir.

Walkog igin brmanema yizey

= akiasma yiizeyi - alell pist
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Kuslarin garpma riski her bir bolgede farkli oldugu icin, riski engelleme
yontemi de farkl olacaktir. Bir kug tehlikesi probleminin ciddiyeti, cografik
bolge, o alanin kuslarin ¢ekim alanina girmesi ve hava trafik yogunlugu ile

ilgilidir.

Sehirler buyudukge yasam alanlari kugulen kuglar son yillarda buylk
havalimanlarinin yakinlarinda siklikla gorulmeye bagladi. Amerikan Sivil
Havacilik Otoritesi FAA'in hazirladigi rapora goére 1980'lere oranla kus
¢arpma oranlarinda yuzde yuze yakin artiglar s6z konusudur. Bu durumun en
basta gelen nedeni olarak havalimanlarinin genis arazileri Uzerinde zengin
besin  kaynaklarinin  bulunmasinin  etkili oldugu dusunilmektedir.
Havaalanlarindan kuslarin uzak tutulabilmesi amaciyla bazi uygulamalar

hayata gecirilmektedir [1].

4.1. Kus Carpmalarinin Maliyetleri Ve Yasal Sorumluluk

Havacilik endustrisindeki igletme giderleri olduk¢a yuksek, rekabet cok
siddetli ve kar marjinleri de bir ¢ok durumda oldukga kuguktur. Kus
carpmalari nedeniyle ugaga verilen hasarlarin azaltiimasi yoninde kaynaklar
kullanilsa saniriz daha isabetli olacaktir. Cunklu kus carpmasinin maliyeti
dogrudan hasar gbren hava aracinin bir pargcasina ve hasarin siddetine
baglidir. Bir hava aracinda etkilenmenin tam olarak hesabi kusun agirligini,
etki hizini, hizin boyutlari, gelisini, yogunlugunu ve etkinin agisini igerir. Etki
zorlamasi kugun kutlesi ve etki hizinin boyutuna oransal olacaktir. Gergek
rakamlar tatbik edildiginde 250 kts hizla giden bir ucaga bir 4Ib’lik kus
¢arpmasi durumunda yaklasik 38 000 Ibs’lik bir etki zorlamasi olacaktir. 400
kts ile gitse bu rakam 100 000 Ibs’ye c¢ikar. Transport Canada sirketinin
verilerine gore kus carpmalarinin %90’lik kismi kalkis ve inis safhalarinda
meydana gelmektedir. Ve ug¢agin burun, kanat ve motor kismini
etkilemektedir. Hava aracina kug ¢arpmalarinin verdigi maliyetlerde motorun
maruz kaldigi hasarin miktari belirlenirken agagidaki parameteler goéz 6nine

alinmalidir [5].
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o Kusun boyutu ve agirhigi
o Hava aracinin hizi

° Motor tipi

o Motor i¢ ¢apl

o Motorun gug ayari

o Hava aracindaki garpmanin tam olarak mevki

Jet motorlarda genellikle bladeler tahrip olur.

Kus ¢arpmalarindan olusan hasarlar her yil milyarlarca dolar tutmaktadir.
Bunlar dogrudan maliyetler, endirekt maliyetler, yan maliyetler, gévdenin

tumuyle yok oldugu kazalar ve yasal sorumluluk maliyetleri.

Dogrudan Olmayan Maliyetler:

Tahrip olan pargalarin temini veya degistiriimesi ile baglantihdir. Pargalarin
aktuel maliyetlerini, istihdami ve istihdamla ilgili diger giderleri igerir. ABD’de

bu rakam 1991 ve 1999 yillari arasinda yaklasik olarak 90 000 $ tutmustur.

Dogrudan Olan Maliyetler:

Kus carpmalari agagidaki dogrudan maliyetlere sebebiyet vermektedir.

Kullanilan yakit ve acil durum inis prosedurleri

o Tasinabilir yerine konacak parcgalar ve mevkiye konulacak mekanikler

o Tamir eden elemanlarin konaklamasi ve yemek masraflari

o Muagkul durumda kalan yolcularin ve ugus ekibinin konaklamasi, yemek
parasi ve teminat parasi

o Hava aracinin yer degistirmesi

o Ucus ekibinin yer degistirmesi
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o Diger hava tasiyicilarinin alternatif uguslarinda yenilikler i¢in yeniden
rezervasyon yaptirma

o BuylUk ve yogun operasyonlarda istihdam eden havayollari i¢in oldukca
yuksek entegre havaalani tarifelerinde gecikme etkileri

o Bakim yapilana kadar sonraki tarifeli uguslarda hasar goéren hava
aracinin yer degistirmesi

o Hasar géren hava aracinin (downtime) maliyetleri

o Yukin geg teslimati ile s6zlesmeye dayanan cezalar

o Tehir nedeniyle yolcularin kaybettigi is imkanlari

o Yolcularin guven ve iyi niyetini kaybetmesi

Dogrudan olmayan maliyetlerle ilgili bilgi tam olarak dokimante edilmemistir.
Ancak o6rnegin ugus gecikme maliyetleri Amerika’da saatte 15 000 $
bulmaktadir. Bir  yolcunun  uzun  mesafeli kitalararasi  ucusu

yakalayamamasinin maliyeti ise 3000 $ gegmektedir [5].

Yan maliyetler ise havaalani sahibi veya isleticisi, duzenleyici otoriteler ve
diger havaalani kullanicilari ve acil durumlara cevap verme acentelerinin kus
carpmalari ile ilgilenmeleri sonucunda yuklendikleri maliyetlerdir. Bunlar

asagidakileri icermektedir.

o Pistin kapatiimasi

° Havaalani acil durum cevap

o Ambulanslar, itfaiyeciler, polis, hastan, acil durum yedek odalari gibi
kapatilan havaalaninin acil durum cevabi

. Ugus varis ve kalkis gecikmeleri

o Hava aracinin gecikmesinden dolayi kullanmak zorunda kaldigi ek yakit

. Kapatilan havaalaninin arama kurtarma hizmetleri

o Kaza sorusturmalari ve emniyet degerlendirmeleri

o Sorumluluk sigortasi
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o Kus carpma hadiseleri ve tehlikeleri ile ilgilenen duzenleyici ajanslarin

idaresi

Bu tip maliyetlerin kus carpmalarindaki analizi nadir olarak g6z oOnune

alinmaktadir ve bu konudaki tahminler pek azdir.

Askeri havaalanlarinin bu konuda fazla sansli olmasina ragmen kus
carpmasindan dolayi dusen genis govdeli sivil yolcu jetleri son zamanlarda
yok gibidir. Eger blyik bir sey olursa maliyet oldukga ylksek olur. Ornegin
ABD’de 100 milyon dolar gibi bir rakam telaffuz edilmektedir. Ayrica ABD’de
bir yolcunun 6limU sonucunda sigorta sirketinin ddeyecedi rakam ise 2.5
milyon dolardir. Eger bu rakami 300 ya da 400 kisi tasiyan B747’ye
uygularsak maliyet 1 milyar dolari asacaktir.

Kus ¢arpmasindan dolayi olusan toplam maliyet ABD’de 64 milyon dolar ile

107 milyon dolar arasinda olacaktir.

Yasal sorumluluk kapsaminda eskiden kus ¢arpmalari Allahin takdiri olarak
disundlmekteydi. Ancak zaman iginde bu fikir degisti ve kuslarin
hareketlerinin gozlenerek bunun idaresi igin tedbirlerin alinabilecegi savlar
geligtirildi. Sorumlulugun ana prensibi ihmalin kanitlanmasina dayanmaktadir.
Taraflar eger asiri ihmal, sorumluluklarinda olupta yapmadigi seylerden
dolayl kazaya sebebiyet vermiglerse ihmalkar olarak degerlendirilirler. Eger
mahkeme bu yonde bir karar alirsa sebebiyet verdikleri hasardan da sorumlu
tutulurlar. Sorumluluk hem adli (cezai) hem de sivil siniflandirmalara sahiptir.
Cezai sorumluluk para ve hapis cezalarini igerir. Sivil sorumluluk ise

sebebiyet verilen hasarin tamiri ile sinirhdir.

ihmal ve sorumluluk havaalani isleticileri ATS hizmet saglayicilari, pilotlar,
havaalani calisanlari ve havaalani kus carpmasi idaresi icin sdzlesme

yapilan Kkisiler dahil tim hava araci operasyonlarinda c¢alisan kisi ve
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kurumlarina ayni oranda uygulanacaginin bilinmesi onemlidir. Asagida kus

carpmalarinda olusan bazi kazalar yer almaktadir.

Falcon 20 — Norwich, England 1973: 12 Aralik 1973’te bir Falcon 20 is jeti
Norwich havaalanindan kalktiktan sonra kus ¢arpmasina maruz kaldi. Bunun
sonucunda her iki orda ciddi sekilde hasar gordl. Davayr goren hakim
havaalani igleticisini kus tehlikelerine karsi olan gorevinde ihmal bulundugu

kararini vererek aleyhinde sonuglandirdi.

Sabreliner — Watertown, ABD 1975 : 14 Haziran 1975'de bir ¢ift motor nA265
Sabrelner jet her iki motoruna marti girmesi sonucu hava araci yere
carpmigtir. Her iki kanat kirildi ve ciddi bir yangin meydana gelmistir. Alti
kisiden UclU yaralanmistir. Sigorta sirketi havaalani isletici sirketi aleyhine
konu ile ilgili bir dava a¢gmistir. Bu konuda pilotun uyariimasi geciktigi

dusuncesiyle dava havaalani isleticisi aleyhine kapanmistir [5].

4.2. Sistem Emniyeti Yaklagimi

Kus carpmalarini dnlemenin tek yolu tim taraflari igine alan sistematik ve
proaktif bir bicimde uygulanan bir sistem emniyet degerlendirmesi
yaklagsiminin uygulanmasidir. Sistemin emniyet degerlendirmesi ile kazaya
sebebiyet veren ve gizli olarak kalan tim nedenler tespit edilir. Sistem
bunyesinde spesifik sorumluluklar gesitli paydaslar arasinda dagitilir. Tum
paydaslar sorumluluklarini rolleri geregince yerine getirdigi middetge sistem

guvenilir olacak ve emniyet saglanacaktir.

Dinamik bir risk yonetimi 120 kts’yi asan hizlarda reddedilen tum kalkiglarin

%50’sinin kus ¢carpmalarindan olustugu bu durumlar oldukga ciddidir.

Kus ¢carpmasi ile uygulanacak risk yonetimi 3 elemani igerir.

o Kus tehlikelerine maruz kalmayi azaltma



94

o Kus ¢arpma olasiligini dugtirme

o Kus carpma agirligini (ciddiyetini) distrme

Yukaridaki elemanlarin hepsi efektif gsekilde yoOnetilirse sistem emniyeti
optimum gekilde yapilir. Risk degerlendirme uzmanlari havaciligin kirilgan bir
endustri oldugu ve bir paydanin yerine getirmesi gereken bir sorumluluktaki
degdisiklik  dramatik olarak risk yonetim  girisimlerinin  etkinligini
degistirmektedir. Degisiklik kavrami havacilik camiasinin temel bir

parcasidir.

Sistem emniyeti meydan okumalari, degigiklik getiriimeden once emniyetin
tum sonuglarini tespit etmektir. Savunma sisteminin guclu kalabilmesi igin
edinilen bilginin tim paydaslara paylasilmasi gerekmektedir. Bu nedenle
yerel, ulusal ve uluslararasi kus ¢garpma komiteleri bu bilginin ve tecribenin
paylasiimasi igin oldukga hayatidir. Bu gruplar havacilik endustrisinde risk

yonetimi cabalarinin merkezidir [6].

4.3. Ulusal Komitenin Yapilandirilmasi

Bir problem olustugunda, ¢6zUmun bulunmasindan 6nce dogru analizler
yapilmaldir. Bir devletin sinirlari icinde meydana gelen kus carpmasi
problemine bagh olarak, ulusal komite, problemin analizi, hava alan teftisi,
hava alani ugak ve operatér arasinda baglanti kurma ve arastirma gelistirme
konularinda hizmet verir. Bu bir ¢ok devlette hem hava alanlari hem de
havacilik organizasyonlarinin katiimi ve bilgi toplanmasi i¢in yaygin bir
yontem haline gelmistir. Her bir devletteki ulusal komitenin yapisi degisken
olsa da komite, bu problemle ilgili olan tum teskilatlari icermelidir. Ulusal
komitelerin karar alma yetkisi ¢ok azdir. Ulusal komite bilgi temin eder ve

havacilik tegkilatlarinda bu bilgilerin mubadelesini saglar.

Bir ulusal komite, ulastirma ve savunma departmanlarindan, ucak
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operatorlerinden ve hava alanlarindan, pilot derneklerinden ve motor
imalatcilarindan olugmalidir. Cevre ve Ziraat departmanlari zaman zaman
tavsiyelerde bulunabilir. Komiteye katilanlarin statisu devletin ihtiyaglarina ve

durumuna baghdir.

Bir komitenin olusturulmasindaki ilk amag, bolgesel iklim kosullarinin, hava
trafik yogunlugunun, normalde hava alanini kullanan ugak tipinin ve belli
surelerle yapilan kus carpmalarina iliskin analizlerin g6z O6nunde
bulundurulmasiyla hava alaninda meydana gelebilecek olan tehlikeli
durumlarla ilgilenmektir. Bu mevcut bilgiye bagl olarak yapiimalidir.
incelemeler ve arastirmalar, projeye direkt olarak ilgilenen komite tyeleriyle
birlikte yapilmalidir. Bu Uyeler kuslardan kaynaklanan hasar problemiyle
ilgilenen hukumet birimlerinin bir bolimunu olusturacaklardir. Kus ¢carpmalari
surekli bir problem oldugu igin, tehlikeyi azaltmaya iligkin incelemeler surekli
olarak devam etmek zorundadir. Arastirmalar mevcut uygulamalarin yeniden
96zden geciriimesini veya hava alani kus kontrol programina iliskin yeni bir

program baslatma iglemini icerebilir.

Komitenin aktiviteleri mevcut kaynaklara bagh olarak degigebildigi igin,
bazilari digerlerinden daha basarili olabilir. Bununla birlikte mevcut
kaynaklarin ne oldugunun énemi yoktur. lyi olusturulmus bir kararname
ulusal kus kontrol prosedurlerinin uygulamasini kolaylagtiracaktir. Kararname
tasarlandigi zaman, vyeni gelisimlere, ciddi konulara ve prensiplerin
guncellegtiriimesine iliskin ihtiyaci gézden gecgirmek igin, U¢ ayda bir ya da

yilda iki defa diizenli olarak toplanmalidir.

Kus carpmasina iligkin Avrupa komitesi (BSCE) ve kus garpmasi tehlikesini
azaltma konusundaki ICAO gibi bolgesel komiteler devletlerin kus kontrol
programlarinin uygulanmasinda deneyim kazanmasi ve bilgi edinmesi igin
olanak saglanmaktadir. Kus kontrol programina iliskin olarak devletlerin
uygulamalari konusundaki bilgiler, BSCE tarafindan hazirlanan el kitabinda

bulunmaktadir.
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Ulusal tuziukler yada duzenlemeler hava alani yetkililerinin, ugak
operatorlerinin ve diger kuruluslarin oryantasyonu i¢in oldugu kadar komite
icin ve ayni zamanda kug c¢arpmasi kontrol programlarinin arastiriimasi ve

gelistiriimesi igin yayinlanmaldir.

4.4. Kontrol Programinin Rolleri ve Sorumluluklari

lyi yapilan bir organizasyon kus carpmasi tehlikelerini daha basite
indirgeyebilir. Ayrica prensiplerin uygulanmasini kolaylastirabilir. Etkili doga
kontrol prensipleri ve programlari hava alanindan sorumlu olan yetkililer

tarafindan merkezi bir sekilde idare edilmelidir.

4.4.1. Merkez biirolarin roli

Hava alani igletmesinden sorumlu olan yetkililer,ulusal kus ¢arpmasina iligkin
komiteye ve ilgili yetkililere danisarak prensipler standartlar ve el kitaplari

olusturmalidir.

Hava alani ve hava alani gevresindeki tum kuslar ugak guvenligi i¢in bir
tehlikedir. Bununla birlikte, hava alanindan tim kuslari uzaklastirmak zordur.
Kus topluluklari, biyolojik ve biyoteknik yontemlerle, ozellikle hava alani ve
cevresi ile ilgili cevre yonetimi ile azaltilabilmektedir. Bu tip cevre
programlarinin geligtiriimesi, alanlarin ¢esgitli ulusal prensiplerle uyumlu
olmasini saglamak icin, merkez bulrolarin sorumlulugundaki ziyaretlerle
ulusal seviyede olusturulmalidir. Merkez burolar, ulusal kug c¢arpmasi
kontrolune iligkin egitimlerin uygulanmasindan ve gelistiriimesinden sorumlu

olmalidir.

4.4.2. Bolgesel buronun rolii

Devlet icinde idareye bagli olarak, her bir bolgesel buro, merkez buro ile hava
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alani personeli arasinda aracilik yapmalidir. Bir kus c¢arpmasi kontrol
programindaki eksikler belirlenmeli ve bu eksiklikler giderilmelidir. Sorumlu
hikimet departmani ve bolgedeki komiteler arasinda s6zlesme imzalanmasi,

ulusal idare planinin uygulanmasinda igbirligi igin dGnemlidir.

Bina modifikasyonlari, drenaj ve bitki ortusinde yapilan degisiklikler gibi uzun
zaman alan faaliyetler planlanmali ve alandaki planlama islemlerinin bir
parcasi olarak bunlar igin bir butge ayrilmalidir. Gelisim ve Kkontrol
faaliyetlerinin uygulanmasina ve gelistirimesine iliskin 6neriler bolgesel

baronun yardimiyla belirlenmelidir.

Bolgesel blrolar gerekli géruldiginde hava alani  kaynaklarinin
yonlendirilmesine yardimci olabilir ve kus carpmasi kontrolinun etkinligi
Olculebilir. Dogal yasam kontrol / ¢evre yetkilileri koordinatorl, rapor
hazirlama usulleri ve dogal yasam kontrol / cevre yetkilileri komitesi

problemlerin belirlenip dizeltiimesini saglayacaktir.

4.4.3. Hava alani idarecisinin rolii

Kus carpmasina iligkin kontrolun 6nemli olmasindan dolayr hava alani
yoneticisine, hava alaninda kus ¢arpmasini en aza indirgemek ve prensipleri
uygulamak igin gerekli olan faaliyetleri uygulama sorumlulugu verilmektedir.
Bu, hava alanindaki kus kontrol programinin geligtiriimesini ve uygulamasini

kapsamaktadir.

Her bir hava alani, merkezi burolarin, yerel burolarin veya diger dis
teskilatlarin yardimiyla alandaki kosullara uygun olan bir program
uygulayacaktir. Hava alani idarecisi, 6zel bir program gelistirecek ve
uygulayacak olan bir hava alani kus tehlikesi kontrol gorevlisi ve doga kontrol

komitesi (kus hasar kontrol komitesi) goérevlendirilecektir.
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4.5. Havaalaninda Kus Carpmasi Kontrol Programinin Organizasyonu

Basarili bir kus kontrol programi igin batunleyici bir yaklasim gereklidir. Bu
programi uygulayacak olan hava alani yer goérevlileri, hava alanini kullanan
tim Kkisilerin bu operasyonlardan haberdar edilmesiyle sorumludur. Hava
alani kontroll, hava alani bakim, finans, pazarlama ve ugak operatorlerinin

kus kontrollne iliskin islemlerden haberdar olmalidir.

ATC personeli, yer personelinin hava alaninin belli bélimlerini kuslardan
arindirma talebinden sorumlu olacaktir. ATC kontrol programini guncel
tutmalidir. Tum alan personeli kullanimda olan program ve tekniklerin
farkinda olmalidir. Bu insanlar, alanda bir problem olup olmadigina iliskin
olarak ATC ile surekli temas iginde olmalidir ve ATC ye problem olup

olmadig! konusunda bilgi vermeli ve 6nlem almalidir.

Hava alaninda proje planlamasi ve bltgeden sorumlu olan Kkigiler, kus
carpmasinin énemi ve ciddiyetinin farkinda olmalidir. Planlanan projeler,
yapilanma sirasinda ve yapilanmadan sonra kuslarin uzak tutulabileceginden
emin olmak igin dikkatli bir sekilde incelenmelidir. Hava alaninda kiralanan
tarimsal Urunler dahil olmak Uzere Urln tiplerinin belirlenmesi bu proje igin

onemlidir. Kuslari ¢geken urln ve alan kullanimlari onaylanmamalidir.

Suphesiz finans personeli ve proje planlamacilari, 6zel projeler igin finans
bulmakta gucluk cekmemelidir. Havaalani tesislerini gelistirme ihtiyacindan
dolayl masraf dengesi bir problem olarak karsimiza ¢ikabilir. Bu, 6nemli olan
doga kontrol Onerilerinin uygulanmasinda gecikmeye neden olabilir. Bazi
Oneriler, ilave bir maliyet veya techizat gerektirmeden olusturulabilirken bazi
Oneriler buyuk degisiklikler gerektirebilecektir. Bu yuzden planlama
personeline havaalaninda kuglarin ¢ekimini azaltmak icin gerekli olan projeler
konusunda duzenli olarak bilgi verilmelidir ve degisen calisma sartlarinin

bildirilmesi gereklidir.
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Son olarak ucak operatorlerine kuslar ve memeli hayvanlar konusunda, hava
alani prensiplerine iligkin olarak bilgi verilmelidir. Ugak operatorleri bilir kigi
raporlarini Onerebilirler ve alan personeline kontrol konularinda onerilerde
bulunabilirler. Pilotlar kus ¢carpmasi riskini azaltmak igin yaklagsma ve kalkista
inis 1siklarint kullanmalidir. Ucak operatorleri tim kus carpmalarini ATC ye
bildirmenin 6nemini bilmelidir. Ugak operatorleri ICAO kus carpmasi rapor

programi ile tim kus ¢carpmalarini bildirmelidir.

Ozet olarak, hava alanindaki kugslari kontrole iligkin degerlendirme ve
geligtirme dogru bir yaklasimla yapilmalidir. Alan ve ATC personeli uygun bir
kontrol saglamak igin haberlesme saglamalidir. Alandaki finans ve planlama
personeli, planlanan projenin kuslari ¢ekmeyeceginden ve problem
olusturmayacagindan emin olmaldir. Son olarak hava alani tesislerini
kullanan ugak operatorden kontrol usullerinin farkinda olmali ve yardimci

olmalidir.

4.6. Ucak Operatorleri

Farkh ucak tipleri kus carpmalari konusunda farklh riskler tasimaktadir.
Ucaklar daha hizli ve daha sessiz ugtuklar igin kus ¢carpmalari daha fazla

problem haline gelmektedir.

Doga koruma kontrol programlarina katilmak wucak operatorlerinin
sorumlulugundadir. Bu programlarla, hava alani yetkilileri ugusun daha

emniyetli bir sekilde yapilmasini saglamaktadir.

ICAQO'ya bildirilen kus carpmalarinda hava yollarinin yonetimindeki ugaklar
agirlikhdir bazi Devletlerde bu % 90" bulmaktadir.

Kus carpmalarinin olmamasi, kus carpmalarinin olmamasindan degil
bunlarin rapor edilmemesinden kaynaklandigina inaniimaktadir. Ucak
operatorlerinin kus carpmasina iligkin rapor verme programlarina katilimini

saglamak rapor edilen kus ¢arpmalarinin sayisini artiracagina inaniimaktadir.
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4.7. Potansiyel Bir Tehlike Olarak Kusglarin Siniflandiriimasi

Bir kus tlranin ugak icin bir tehlike olup olmadigini saptamak zordur. Bunu
belirlemenin yolu, mevcut ve yaygin olan belli tirlerin sayisini hesaplamaktir.
Kus sayisi ve kuslarin hava alanindaki ve gevresindeki hareketlerinin yani
sira go¢ esnasinda alan uUzerinden gegen kuslarin sayisi da bir faktordir.
Genig bir kir alaninin igcinde olan kus turleri ugak icin ormanlik alanlarda

yasayan kus turlerinden daha buyuk bir tehlikedir.

Birgok kus, kucUk olsa bile, bir ugak igin buylk hasara neden olacak
potansiyele sahiptir. Kusglar ne kadar blyukse, tek bir kus g¢arpmasindan
dogan hasar da o kadar buylk olacaktir. Eger benzer kus turlerinin sayisi
fazlaysa, buyuk olasilikla daha buyluk carpma tehlikesi vardir. Onlarin
variglari veya kalkis noktalari hava alani yakininda oldugu igin yuksek irtifada
ucan kuslar hala bir tehlikedir. Bu nedenle ucgaklar i¢in blyuk bir tehlike
olusturan kuslar. buyuk kuslardir ve ayni zamanda surt halindeki kuslar da

blayuk tehlike olusturmaktadir.

Batun kuglari hava alanindan daimi olarak uzaklagtirmak zor olsa da, yapilan
caba ¢ok onemlidir. Her kus potansiyel bir tehlikedir. Yani tlrbin motorlu
ucaklar daha sessiz ve daha hizli olduklari i¢in bu tehlike kuslarin sayisindaki
ve boyutlarindaki artiglar icin de gecerlidir. Hava alani personeli ve komite
uyeleri kus c¢arpma kayitlarini, alandaki yuUksek risk tarlerinin tespitinin

mumkun olabilmesi i¢in dikkatle gozden gecirmelidir.

Kus carpmasina iligkin raporlar, ugak tipi ve ugak hareketi sayisi dahil olmak
Uzere alana iligkin olarak butiin mevcut istatistiklerin toplanmasi 6nemlidir. Bu
bilgilerin analiziyle kuslarin en tehlikeli tlrlerinim tespiti ortaya ¢ikacaktir. Kus

carpmalarinin bildirilmesi ve bu raporlarin hazirlanmasi da gereklidir.

Kus c¢arpmasina iligkin raporlarin  buylk bir bolimunde turler

belirtimemektedir.
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Bunun nedeni, ucakta kus carpmasindan sonra kus kalintisinin
kalmamasidir. Eger bir carpma meydana gelmigse, pilot genellikle kuslarin
blayUkligu hakkinda kuguk, orta yada buyuk seklinde bazi fikirler verebilir. Bu
gecis (kaz), orta (marti), kiguk (sergce) seklinde bir bilgi olabilir. Bu bilgi
tehlikenin tespit edilmesine yardim edebilir. Ornitolojistler kiglik bir tly
drneginden bile tiirl belirleyebilir. Universiteler ve miizeler genellikle kuslarin
kalintilarindan kuslarin tarinu tespit edebilirler. Bu nedenle tlyler dahil olmak
Uzere kus kalintilarinin uygun bir sekilde tespit edilmesi, pilotlar, hava alani

yer gorevlileri ve ugak bakim elemanlari i¢cin onemlidir.

4.8. Cevre Yonetimi Ve Alanda Yapilan Degisiklikler

Kuslar bircok nedenle hava alaninda bulunurlar. Bu kuglar genellikle
havaalani ve hava alaninin gevresinde yiyecek ve su bulmak ve barinmak

icin bulunurlar [1].

Hava alani cevresinde yapilan degisiklikler, tehlikenin buyuk bir bolumunu
ortadan kaldirarak kusglarin hava alaninda bulunma tehlikesini en aza
indirebilir ya da ortadan kaldirabilir. Hava alanina gelecek olan kus
sayllarinin azaltilmasina iligkin olarak etkin ve uzun donemli Olgumler
yaparak kus kontrolline yardimda bulunabilir. Kuslara iliskin olarak bir 6nlem
alinmasi gerekiyorsa bunun nedeni cevre idaresinin etkin bir uygulama

yapamamasi veya alinacak onlemlerin maliyetli olmasindandir.

Cevre idaresinin asil sorumlulugu Gzerine almasindan 6nce, sorunlu alanlarla
ilgili planin etkili olabilmesi icin o alanda ekolojik arastirma yapilmasi
onemlidir. Bu arastirmalar, alandaki kus turlerinin problemleriyle dogrudan
ilikili olacaktir. lyi hazirlanan programlar ekolojik arastirma icin bir temel
olusturabilir. Bu arastirmadan plan icindeki faaliyetlerin ve projelerin
oncelikleri belirlenebilir. Cevre idaresi planinin kontrol edebilecegi bir ¢ok

konu vardir.
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4.8.1. Yiyecek

Hava alaninda kuslar icin butin yiyecek kaynaklarini ortadan kaldirmak

zordur.

Otlar hava alaninda yaygin bir bitki ortusu oldugu i¢in, bu alanlarin idaresi
onemlidir. Hasat donemi gibi tarimsal konular kuglari ¢eker.

Kuglar, fareler, kostebekler, solucanlar, bdcekler veya o&rimcekler ve
olgunlagsmig meyveler, tohumlar ya da tarimsal trunlerle beslenmek igin hava
alanina girebilirler. Bu yiyecek kaynaklari kuglarin birgok ¢esidi i¢in gekicidir.
Kimyasal maddeler, mevcut kus sayisini azaltmak igin hava alaninda

kullanilabilir.

4.8.2. Tarim

Hava alani faaliyetleri igin kullaniimayan hava alani sahalari siklikla tarim
uretimi i¢in kullaniimaktadir. Bu bir gelir elde etmek ve bakim igini azaltmak
icin yapilmaktadir. Bununla birlikte, birgok tarimsal Grin buyume evrelerinde
bazi kuslari gekecektir. Ne zaman hangi buyuklukteki Urunlerin hangi kus
turlerini ne derece cektiginin bilinmesi gerekir. Hava alanlari yakinlarinda

tarim yapilmasi urun tipi ne olursa olsun kuslari cekmektedir.

Kanunlarin izin verdigi sekilde kullanilan kimyasallar, otlak ¢esidinin, bitki
turlerinin, hayvanlarin, hidrolojik durumun, yer suyu ve c¢evre kosullarinin

uygun oldugu zamanlarda yapilmaldir.

4.8.3. Cop yiginlari

Eger hava alani gevresinde bir ¢op yigini varsa ¢Op alanlarinda kuslari
cekecek etkenleri azaltacak kus kontrolinli saglamaya ihtiyac olabilir. Cop
yiginlarinin kuslar etkileyip etkilememesi, ¢opun cinsi ve gevrede beklenen

kuslarin tipine bagll olarak ugak icin potansiyel bir tehdittir. icinde kuslari
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cekecek seylere sahip olmayan, sadece binalardan atilan ¢opler kuslar igin

bir tehlike olusturmayacaktir.

Havaalanlarini kaplayan bu c¢oplerin toplu olarak yasaklanmasi belli
prosedurleri kabul ettirecek ve eger gerekli oldugu kanitlanabilirse mevcut
alanlardan birinin kapanmasini saglayacak ulusal ve yerel kanunlarin
getiriimesi arzu edilmektedir. Cop alanlarinin havaalanlarinin 13km uzaginda
olmasi Onerilmektedir. Bu sekilde havaalanlarinin yakinlarinda olusmus
bircok kus tehlikesi onlenmig olacaktir. Havaalani ¢evresinde kontrol altinda
olusturulan bir ¢oplUk bile bir tehlike yaratabilir. Dolayisiyla ¢op igin agilacak
yerler kus tehlikelerinde uzman bir grup tarafindan dikkatlice analiz

edilmelidir.

Cop yiginlarindan kuglarini beslenmesini onleyecek bir¢ok yontem vardir
fakat vyetersiz tekniklerle sadece sinirlandirma yapilabilmektedir. Bu
tekniklerle ¢opleri hizla ortadan kaldirmak mumkin degildir. Bu durumda
kabul edilebilecek bir yontem, copluk alanlarin Gzerini tellerle kuslarin

giremeyecegi bir agla ortmektir.

4.8.4.Sulak alanlar

Su yuzeyi de kuslari gekmektedir ve kuslar icin havaalanlarinda mimkin
oldugu kadar az uygun bir ortam olusturulmalidir. Suyla dolu olan gukurlar
kapatilmalidir yada tikanmamdir, su yollari temizlenmelidir. Sulu alanlarin
dayanikli bir setle ortulmesi yoluyla, inis esnasinda kuslara engel olunmalidir.
Suyu kurutulmus hendekler bitkilerin buylimesini engeller. Bécekler ve suya
ait yasam kapatilmig hendeklerde geligir. Duzenli araliklarla bu hendeklerin
temizlenmesi 6nemlidir. Suyun hizli bir sekilde akmasi igin bu tip yerler
egimlendirilmelidir. Sulu ¢amur olan ortamlardaki gimenler ve diger bitkiler
kesilmelidir. Hendeklerin yerine, topraga gomulmus olan drenaj borulari

kullaniimalidir.
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Havaalanlarinin gevresinde suni ve dogal goller, kus carpma tehlikesini,
golun sekline ve genisligine, kuslarin beslenme yerlerinin durumuna, etraftaki
etkenlere bagh olarak arttirir. Her durumda, ornitolojistler / biyologlar alana
gbgun yani sira tim cevrenin ekolojik sartlarini da 6zel calismalarla
degerlendirmelidir. Eger golun genigligi kugukse, kiyillar daha dikse, balik
tutulmasi, avlanma ve su oyunlari yasaklanmissa, kus ¢arpma tehlikesi
azaltilabilir. Toprakla dolu ya da yuzeyi tellerle ortulu bir gol ve dayanikh

aglar problem igin daha iyi gézimlerdir.

4.8.5. Barinaklar

Kuslar havaalanlarinda sikga genellikle de hangarlarda ve diger binalarin
kuytu yerlerinde siginak ararlar. Kuslar hava alaninda acgiklik olan alanlari
guvenlik igin tercih ederler ¢linku tum yerler igin agik bir goris mesafesine
sahiptirler. Kug yuvalari genellikle hava alaninda binalarin etrafinda olacaktir

ama calilik, ormanlik alanlarda da meydana gelebilir.

4.8.6. Bitkiler

Agaclar, kuslar icin yiyecek barinma ve yuva yapacak yerler saglar ve
avlanarak yasayan kuslar i¢in kuslarin tinedigi yerleri gdzetlemelerine uygun
yerlerdir. Agaclar ucak pistinden yada taksileme mesafesinin merkez
gizgisinden en az 150 m uzaginda bulunmalidir. Agaglarin turleri yada orman
cesitleri bir alan i¢in hangi tip kuslarin etkilenecegini belirler. Ormanlik alanlar
ornedin agik kir alanlari bir ka¢g kusu etkiler. Dikilen agaclar, fundalar ve
ekilmis calilar kus ¢arpmalarini azaltabilir. Kuslari cekmeyecek bitki turlerini
segmek onemlidir. Hizmet i¢in en uygun durumu uzmanlarin kontrol etmesi
gerekli olabilir. Her durumda alanin ekolojisi gbz 6nune alinmaldir.

Yer Ortlisii. Yer ortisU olarak bazi ¢imen tipleri ¢ogu hava alaninda
kullanilmaktadir ve bu c¢imenin hangi yukseklikte kesilmesi gerektigi
konusunda fikir birligine variimamistir. Bu yukseklik hangi tirde kusun

problem olduguna bagl olarak degisecektir. Ugak igin bircok kus tehlikesi
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kisa boylu ¢imenlerden ileri gelir. Uzun g¢imenleri tercih eden kus turlerinin

kUguk bir yuzdesi vardir 6rnegin keklikler, sulinler ve bazi kiguk kuslar.

Cimenlerin 20 cm yada daha fazla uzunlukta olmasi tavsiye edilir. Marti tipi
kuslar sik sik tehlikeyi gorebilecekleri yerler olan kisa g¢imenlerin Uzerine
yatarlar. Onlar kisa ¢imenlerin Uzerinde yiyecek bulmaya calisirlar. 20 cm
den uzun olan ¢imenlerde kuslar iyi bir goruge sahip degildirler ve yiyecek
bulmalari zordur. Uzun ve kisa ¢imen teknidi arasinda ki tek fark kesilme

seklidir.

Yeni ¢imenlik alanlar yetigtirilirken 6zel tohum karigimlari kullanmak
mumkuindur. Bazi karisimlar ¢imen uzunlugunu sinirlandirabilir ve ekimin

sikhgini da azaltabilir.

Organik ve inorganik gubre uygulamasinin yani sira karisik gubre
malzemeleri ¢imenin bluyumesini yavaslatir ve talep edilmis ekinlerin sikhgi

da azaltiimalidir [1].

4.9. Kuslarin Dagitiimasina iligkin Yontemler

Cevresel degisikliklerin tamamlanmasindan sonra kuslarin hava alanindan
dagitiimasi gerekli olabilir. Degisik bagari seviyeleriyle birlikte ¢esitli dagitim
yontemleri vardir. Belli bir alandaki duruma bagli olarak birgok yontem, birden
fazla kullanildiginda etkisi azalacagi igin bir kez kullaniimahdir. Birgok
durumda bir yontemden daha fazlasini kullanmak gerekli olabilir. Hava
alaninda kus topluluklarini azaltmak icin birden fazla yontem kullaniimasi

daha uygundur.

Yoéntem secildiginde kuslarin bu yonteme olan tepkilerinin bilinmesi gerekir.
Uygulamanin basarih olup olmadigi hemen anlagilabilir. Bu yontemler
urkdtme taktiklerini eski teknik cihazlari, gaz, 1siIk ve sesi, kimyasallari,

tuzaklari ve sahin yada dogan cinsi kusla avlanmayi kapsayabilir.
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4.9.1. isitsel faktorler

isitsel faktdrler sunlardir;

o gaz toplari,

. eski teknikler;
o tehlike sesleri;
o alarm sesleri;

o ve yirticl hayvanlarin sesleri.

isitsel faktérler kuslarin dagitiimasi igin kullanilan insanlarin yaptiklari sesleri
de igermektedir. Kuslarin dagitiimasi igin kullanilan dogal sesler korktuklari
zaman kuslarin ¢ikardiklar sesleri de icermektedir. insanlardan kaynaklanan
sesler, ategli silah seslerini veya elektroniksel olarak Uretilmis soyut sesleri
icerebilir. Ugaga carpan yaralanmis kuslarin, ugagin inis ve kalkis hareketleri
esnasinda panige neden olmasini engellemek igin korkutmak i¢in kullanilan
cihazlari kullanmadan énce planlanmis iyi bir strateji gelistirmek énemlidir.

isitsel faktdrlerin hava alanindan kuslarin dagilmasi icin yaygin bir sekilde
kullaniimasina ragmen aligkanlik olmasi bir problemdir. Kuslar tehlike
olmadigini 6grendikleri zaman meydana gelen yuksek sesler icin aginaligin
azaltiimasi gereklidir. Kuslar bir stre sonra yirtici hayvanlarin seslerine bile
aligsacaklardir. Bu problemi azaltmak igin ses kaynaklarinin yerinde degisiklik
yapilmalidir bazi durumlarda kuslarin éldiriiimesi bile gerekebilir. isitme

duyusuna engel olan seyler yerlesik olmayan kuslar icin daha etkilidir.

Kus carpmasi risklerinin ortadan kaldirilabilmesi veya olasiliklarin en aza
indirilebilmesi i¢in havalimanlarina 6zel ultrasonik cihazlar yerlestirilebilir. Bu
cihazlar kuslari uzaklastirmaya yonelik olarak 6rnegin Atmaca ve Cakirkusu
gibi yirtici kuglarin seslerini yayinlamaktadir. Bu cihazlarin tek dezavantajli
yonu kus turlerinin, bir sure sonra "monoton" hale gelen bu seslere aligmasi

riskidir. Bu aligma davranisi kuglarin bu sesleri zamanla dikkate almamasina
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yol agmaktadir, Bu durumun énine gecebilmek igin ise farkli turlere ait ses
kayitlar, donasumld olarak kullanilabilir. Bilindigi gibi sadece Turkiye'de 40
tur gunduz yirtict kus turd kaydedilmistir. Bu amacla yapilacak girisimlerin
onundeki tek engel ise bu sistemi eksiksiz bir sekilde isler hale getirmek ve
bu konuyla profesyonel boyutta ilgilenecek bir kisinin, belki de bir "uzman"in

istihdam edilmesidir.

Bilindigi gibi bu yirtici kus tirleri oldukg¢a hizli ugabilen, ¢ok atik ve ugarken
bile avlanabilen turlerdir. Kargalar gibi kendilerinden iri ve guglu kuslari bile

avlayabilmektedirler.

Yirtici kuglar, havaalanlari civarinda goérulebilen kus tlrleri arasinda yer alan
Guvercin turleri, Serge turleri ve benzeri kuslari kagirmasi nedeniyle, Londra
Belediyesi, Teksas San Antonio Belediyesi ve Amerikan Hava Kuvvetleri,
Kanada kazlarini ve Guvercinleri hava alanlarindan uzaklastirmasi igin,
egitimli  Sahinleri havaalanlari ¢evresinde kontrolli olarak ugurmalari
karsihiginda ilgili gsirketlere yuksek meblaglar 6demektedirler. Almanya'daki
Hamburg Havaalani ise bu amagla bir bakicisiyla birlikte bir Delice istihdam

etmigtir.

4.9.2. Gorsel faktorler

Gorme duyusuna engel olan faktorler sunlardir:

o bostan korkulugu

o bayrak ve flamalar

o Isiklar

o yirtict hayvan modelleri sahin yavrulari ve
° marti tipleri

o Isik yardimiyla kagirma
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Gorsel faktorlerin etkileri temelde UrGne verilen hasarin azalmasi ile
degerlendiriimektedir. Bununla birlikte teknikler hava alani etrafl iginde
uygulanabilir. Ahgkanhk gorme duyusunu engelleyen seyler iginde bir

problemdir.

Gecen kuslarda gorsel seylerle birlikte drkitme daha etkili olmaktadir. Kuglari
ceken yerlerdeki kalici kuslar igin bu problem daha belirgindir. Gorsel ve

isitsel seylerin birlikte kullaniimasi daha etkili olabilir.

Bir bagka onlem olarak kuvvetli isiklar yerlestirimektedir. Fakat tum bu
onlemler ancak bir noktaya kadar etkili olabilmektedir. Kusglar bir sure sonra
bu seslere ve i1giklara aligmakta ve yeniden gelmektedirler. Buna kargi ses ve
Isiklart sik sik degistiren sistemlerin kullanilmasi kuslarin bu kagirticilar
tanimlarinin 6nune gegebilmektedir. Bazi havalimanlari ise 6zel egitimli yirtic
kuglar beslenmek yolunu tercih etmektedirler. Belli bir egitim doénemi
sonrasinda 6zgur birakilan bu yirtici kuglar alanda dolasan veya pistlere
yaklasan diger kuslari avlayarak veya kovalayarak bu kesimlerden uzak

durmalarina neden olmaktadirlar.

4.9.3. Havaalani igerisinde yapilacak diuzenlemeler

Bilindigi gerek havaalanlarinin peyzaj duzenlemeleri esnasinda, gerekse de
pistlerin arasinda ve yakin gevresindeki bos alanlar ¢imle kaplanmaktadir. Bu
cimlerin bakimi, ozellikle de kesilmesiyle ilgili olarak alinabilecek bazi
onlemler, érnedin kuslarin inisini zorlastirmak agik alanlarda kisa ¢im yerine
uzun ¢imlerin tercih edilmesi en azindan bu kesimleri kuslar agisindan tercih

edilebilir olmaktan c¢ikarabilecektir.

Varsa, havaalanlari igerisinde veya yakin ¢evresinde gergeklestirilen tarimsal
faaliyetler yakindan izlenmeli, bu faaliyetlerin kuslari cezbetmediginden emin

olunmalidir.
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Havaalanlarinin yakin c¢evresinde varsa c¢oplukler ve benzeri amaclarla
kullanilan atik alanlari kaldirilmahdir. Bu tip olusumlar kus tarlerini bu
kesimlere davet eden besin ortamlari olarak hizmet etmektedirler.
GUnumuzde birgok yabanil form sehirlere yakin olmayi tercih etmektedirler.
Bu davranisin temelinde yatan esas neden insan kullanimlari ve tuketim
sonucunda meydana gelen atiklar igerisinde bu formlar agisindan besin
olabilecek materyalin bulunmasidir. Bu amagla bu kesimlere gelen kus turleri
arasinda Leylekler, Balikgillar, Akbabalar, Martilar ve Kargalar gibi ugaklar
acisindan risk meydana getirebilecek buyuk viucutlu turler yaninda sercge,
sigircik gibi kiguk vucutlu ama birey sayilari yuksek rakamlara ulasabilen

otuculer de yer almaktadir.

Havaalanlar civarinda, ozellikle pistlere yakin kesimlerde yer alan kirlik ve
drenajl az olan araziler agaclik alanlara donusturulerek kuglar bakimindan

ortaya c¢ikabilecek risklerin oranlari azaltiimalidir.

4.9.4. Kus goglerinin duzenli olarak izlenmesi

Kus goclerinin izlenmesi go¢ takvimi ve go¢ eden turlerin kompozisyonlarinda
meydana gelen degisimlerin izlenmesi agisindan buyuk énem tasimaktadir.
Son zamanlarda kuresel Olgekli iklim kaymalari sonrasinda oldugu gibi gog¢
takvimlerinde kaymalar meydana gelebilmektedir. Bu durumun ortaya
konabilmesi 0zellikle go¢ hareketinin sergilendigi kesimlerdeki hava trafiginin
dizenlenmesi agisindan buyuk 6nem tasimaktadir. Gogle ilgili dizenli
verilerin toplanmasina yonelik olarak farkh yontemlerden

yararlanilabilmektedir. Bu yontemlerin baslicalari agagida verilmistir;
4.9.5. Dogrudan gozlemler
Bu baslik altinda gerceklestirilen calismalar go¢ eden bireylerin dogrudan

ciplak gozle veya durbun, teleskop teleobjektifli fotograf makineleri yardimiyla

belirlenmesi esasina dayanmaktadir. Bilinen bir go¢ gluzergahi Gzerinde gog¢
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hareketini gdézlemeye en uygun noktalara konumlanan bir ekip tarafindan
gerceklestirilir. Ekipten bir kisi sadece turleri tanimakla gorevlidir. Diger bir
eleman ise bu esnada sayimlari yapar. Bu amacla bir sayici kullanilabilir.

Uclincii bir kisi ise kayitlari tutar.

4.9.6. Halkalama galigmalari

Bu yontem 6zellikle étlctler gibi, go¢ eden kuguk vicutlu kuslarin, tar veya
alttur gibi taksonomik birimler seviyesinde belirlenmesine hizmet etmektedir.
Kuslarin go¢ mevsimlerinde kus go¢ vyollari Uzerine kurulan sis aglari
yardimiyla ve konunun uzmanlar tarafindan yakalanan kuslar tir teshisleri
yapildiktan, gerekli morfolojik dlgiimleri tamamlandiktan ve halkalandiktan
sonra serbest birakilirlar. ilk asamada aglarin kuruldugu noktadan gé¢ eden
turlerin kompozisyonu ortaya konulur. Daha sonra halkalanmig bu tarlerin
ister ayn1 noktada, ister farkh bir yerde yeniden aglara takilarak tekrar
yakalanmasi sonrasinda elde edilen verilerin degerlendiriimesi ile go¢ rotalari
ve hatta gog¢ takvimleriyle ilgili bilgi sahibi olmak mumkun olabilmektedir.
Tarkiye'de gecmiste bu amacgla yapilmis c¢alismalar bulunmazken
gunumuzde bu tur ¢caligmalar, yani tur teshisi amaciyla halkalama galigmalari

yapilmaya baglanmigtir.

4.9.7. Radar gozlemleri

Ozellikle ikinci Diinya Savaslyla birlikte radar teknolojisinde biiyiik gelismeler
kaydedilmis ve radarlar go¢ arastirmalarinda da kullanilmaya baglanmistir.
Radar sayesinde go¢ eden kuslarin yonu, hizi, yuksekligi ve yogunlugu tespit
edilebilmektedir. GUnumuzun radarlari 6400 metre yukseklikteki kuslar fark
edebilmekte ve marti buayukligundeki bir kusu 80 kilometre mesafeden
kaydedebilmektedir. Bunlarin yani sira kuslarin Gzerine yerlestirilen uydu
vericileri sayesinde kuslarin izledigi yol, bir gin icinde katettikleri mesafe ve
dinlenme ya da beslenme amaciyla ugradiklari alanlar bile

belirlenebilmektedir.
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4.9.8. Bariyerler

Havaalanlar1 yiyecek su ve barinak gibi bir ¢ok dogal tir icin yasam igin
gerekli olan ihtiyaclari saglar. Bu durum hava alani sartlari i¢in bir problem
yaratir. Fiziksel bariyerlerin kullanimi gogalmayi onlemek igin kalici bir ¢ozim

olabilir.

Kuslara karsi kullanilan fiziksel bariyerler kuslarin tinedigi yada yuvaya
girdigi yerlerde yada binalarda ve cikintii kaya tabakalarinda kuslarin
tunemesini onleyen bir kag cihaz igerir. A 6rme binalarda kuslarin yuva
yapmasini onleyebilir ve tarim igin kiralanan havaalanlarindaki ekinlerden de
kuslarin etkilenmesi 6nlenebilir. Bariyer sistemleri, kuslara fiziksel olarak
engel olmaktan ziyade bulunduklari yerlerden uzaklastirmay! saglar. Bu
sistem, kuslarin etkilendigi ¢ikintili kaya tabakasi yada bir yiyecek yada su
kaynag! gibi ylzey 6zelliklerinin Gzerine gerilmig tellerden olusan iyi bir kablo
sistemini igerir. Binalarin ve diger yapilarin tasarlama sekli kuglarin yuva

yapmasini onleyecek sekilde olmalidir.

4.9.9. Kimyasal malzemeler

Oldiriici kimyasallar

Kusglari dlduren kimyasallar 3 kategoriye ayrilir: (1) Kuguk bir dldurtcti dozun
alinmasindan sonra kisa surede 6Olduren asit zehirli maddeler. (2) Gunun belli
zamanlarinda bir kag dozun alinmasiyla kanin pihtilagsmasini engelleyen

ilaglar. (3) Hayvanlari yuvalarinda oélduren ilaglar.

Kus zehirlenmesi i¢in kullanilan en yaygin yontemler sunlardir;

a) kus yuvalarina zehir katilmasi ve

b) tuzaklara yem koymak.
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Bazi devletlerde zararli kuslarin meydana getirdigi felaketlerin disinda

kusglarin zehirlenmesinin yasaklandigina dikkat edilmelidir.

Uzaklastirici kimyasallar

Kimyasallar bazi  havaalanlarinda  kuglarin  uzaklastirimasi  igin
kullanilabilmektedir. Bu uygulamanin basarisi ihtilafli ve sUphelidir. Bazi
devletlerde bu uzaklastirmalar kanunlarla yasaklanmistir. Kimyasallar bir kus
trinun daha cazip buldugu bir alani bozmak i¢in daha sik kullaniimaktadir.
Belli kimyasallarla alana ila¢ puskurtilmesiyle kuslar uzaklastirilacak bununla
birlikte belli kimyasallar yalnizca belli kus turlerinde basarili olacaklardir. Bir
¢ok kimyasal uzaklastiricilarin kullaniminin ¢evre igin glvenli olmasini
saglamak énemlidir. iki cesit uzaklastirici kimyasal vardir, elle tutulanlar ve

gOrulebilir olanlar.

Elle uygulanan uzaklastiricilar

Hava alaninin kus kontrolinde yararl olabilen kimyasal uzaklastiricilarin bir
kac cesidi vardir. Kuslar i¢cin en ¢ok kullanilan yaygin tip elle uygulanan
uzaklastiricilardir.  Uzaklastirici  uygulamasi yogun bir ugras vermeyi
gerektirmesine ragmen bu uygulama bir yil ve daha Gzeri igin etkilidir.

Ticari olarak kimyasal uzaklastiricilarin en ¢ok ortak kullanilanlari:
a) kusun ayagina yapisan uzaklastirici madde
b) tarayarak yakalama maddesi

c) kovma yontemiyle uzaklastirma maddesi

Gorulebilir uzaklastiricilar

Bu uzaklastiricilar kuglarda gorunur stres semptomlarina neden olur.
Surunun etkilenmemis uyeleri, etkilenmis bireylerin davranigiyla korkarlar ve

dagilirlar. Bu kimyasal kuslarin yiyecek yedikleri yerlerde bulunmalidir. Avitol
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en ¢ok kullanilan kimyasaldir.

3. kateqgorideki kimyasallar

Bu kimyasallar hava alanin uygunlugundan dolayi hava alanina gelen
kuglarin kagmasini saglar. Bu, bocek yada memeli hayvanlarin kontrolu igin
bir gok bocek zehiri igerebilir yada ¢imenler, tohumlar igin bitkileri élduren ilag
ya da yabani otlarin kontroll i¢in yapraklari doken ilag veya zehir igerebilir. 3.
Kategorideki kimyasallar dikkatli kullaniimalidir ve personel tarafindan

uygulanmalidir. Bazi devletlerde bu, kanunlarla yasaklanmistir.

4.9.10 Tuzaklar

Tuzaklar, kuglari dldurmek veya kuslarin canli olarak yakalanarak hava alani
digina tasinmasi igin kullanilir. Kuslari canli yakalamak igin olusturulan
tuzaklarin maliyeti ylksek oldugu icin ve kullanimi zaman aldigi igin,
genellikle koruma altinda olan kuslar igin kullanilir. Kug tuzaklari hava alani
personelinin gozetimi altindadir. Bazi devletlerde tim kus turleri kanunlarla
korunmaktadir, ancak 6zel kanunlarla bu tuzaklara izin verilmelidir.

Dogal yasamdaki birgcok tuzak tlrt hayvanlarin yasadiklari ortama ve bilinen
ihtiyaclarina gore dizenlenir. Bu dzelliklerin bilinmesi gelisme i¢in hava alani
gorevlilerinin igini kolaylastirmaktadir.

Kuslar icin kullanilan tuzaklar:

a) canli olarak yakalamak igin kurulan tuzaklar

b)  o6ldirmek icin kurulan tuzaklar.
4.9.11 Cesitli teknikler
Kullanilan diger kus kontrol teknikleri de mevcuttur. Benomly yalya da

Kainite, hava alanindaki 0zellikle pistlerde ve taksileme alanlarinda yer

solucanlarini kontrol edilmesinde kullanilabilir. Omitol, kuslarin Uremesini
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azaltabilir. Methiocorb, bitkiler Uzerinde kimyasal bir uygulamadir. Bazi

devletlerde bu kimyasallar kanunlarla yasaklanmigtir.

Sahin ya da dogan gibi hayvanlarla avlanma sekli bazi devletlerde

kullaniimaktadir.

Bu sahin, dogan baykus gibi yirtici olan kuslarin kullaniimasini kapsar. Bu
teknigin oldukga pahali oldugu g6z onunde bulundurulmahdir. Bazi
devletlerde avlanmanin bir kus kontrol teknigi oldugu kabul edilmemektedir.

Bir hava alanindan kuslarin dagitiimasina iligkin alanda yapilan aragtirmalar
devam etmelidir. Yeni teknolojiyle birlikte daha uygun teknikler kullaniimalidir.

Bu alanda arastirmalarin devam etmesinin 6nemi bilinmelidir.

4.10. Havaalani Kus Kontrol Programlarina Personel Alimi

Bir kus kontrol programindaki ilk disunce havaalaninin kuslar ve diger
memeli hayvanlar igin c¢evresel duzenlemelerin uygulamaya konmasidir.
Cevre programlarinin ve 6zel tekniklerin birlegtiriimesiyle yapilan uygulama

en etkili yontem olacaktir.

Kuslar, gé¢ nedeniyle veya gegici faaliyetlerle kisa donemli olarak bazi hava
alanlarinda problem vyaratabilirler. Ayrica, tarimsal faaliyetler, hava veya
yiyecekler ¢ok sayida kusun hava alanina gelmesini saglayabilir. Bu sure
genellikle bir kag saat, birka¢ hafta veya bir ay gibi kisa bir suredir. Diger
yandan, daha genis ve yogun hava alanlarinda bu sire daha uzun olabilir.

Kuslarin havaalanindan uzaklastiriimasi, havaalani personeli tarafindan
gerceklestiriimektedir. Bu gorevi, havaalani bakimi, kurtarma ve yanginla
mucadele veya guvenlik personeli Ustlenmektedir. Gerekli olan sure
uzadiginda, havaalani personeli arasindan bu gorevi Ustlenecek personel
bulmak zorlagmaktadir. Havaalani iginde bu gorevi Ustlenecek personel
bulunmadiginda, havaalani diginda sozlesmeli personel almak maliyet

agisindan uygun bir alternatif olabilir.
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Anlagsmalar personel ve kus kontrolu icin kullanilan cihazlari kapsamalidir.
Personel havaalani kug problemleri ve kontrol onlemleri konusunda bilgili

olmalidir.

Bir s6zlesme yapildiginda, sozlesme asagidaki maddeleri kapsamalidir:

Faaliyetin saatleri

o KontrolU yapilacak turler

o Hizmet seviyesi

o Taraflar tarafindan saglanacak cihazlar

o Anlagsmalardaki gorevlilerin sorumluluklari
o Sozlesmede meydana gelen sapmalar

o Teklif edilen ydntemlerin eksikleri ve

° Dokumanlardaki eksiklikler

Kuslarin kontrolini saglamak acgisindan taraflarin etkinligi, hava alaninda
ucak faaliyetlerine iliskin olarak potansiyel bir tehlike olusturan kuslarin

sayisinda azalma olmasiyla belirlenir.

4.11. Havaalanlarn Cevresinde Uygun Alan Kullanimi

Uygun alan kullanim planlama kavrami havaalanlariyla havaalanina yakin
alanlar arasinda dikkatli bir gozlemle olusturulur. Bu planlama kavrami
basittir ama dikkatli bir caligmayi ve koordineli bir planlamayi gerektirir. Hava
meydani etrafindaki alanin kullanimi ugagin havalanmasi bunun yani sira

ucak guvenligine iligkin kurallara etki eder.

Bazi havaalanlari alan kullanim kurallarinin minimal olabildigi etki noktasina
ulasmislardir. Bununla birlikte, bircok uygun havaalani gelismesiyle ilgili
ornekler de vardir. Uygulama Havacilik sistemi planlariyla, uygun alan

kullanimlariyla yada alanlarin bolgelere ayriimasiyla yurutulebilir.
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Uzun zamandir hava meydani ¢evresinde alan kullaniminin kus ¢arpmalarini
etkileyebileceginin farkina varilmistir. Kuslar hava meydani yakinlarina
yiyecek su ve barinak icin gelirler. Kuglar hava alani yakinlarindaki alanlara
yiyecek, su ve barinma veya dinlenmek igin gelebilirler. Gergekte ICAO IBIS
sistemine bildirilen kus carpmalarinin % 21' i hava alani digindadir. Hava
alani igindeki kug carpmalari genellikle 0-60 m ve kalkista 0-150 m mesafede

meydana gelmektedir.

Havaalanlarinda problemlere neden olan alan kullanimi su sekildedir;

o balik avlama;

. tarim

o blayukbas hayvanlarin bulunmasi;
o ¢cop bulunmasi;

o fabrika ¢atilar1 ve park alanlari;

o yiyecek alanlari bulunmasi;

° vahsi hayvanlarin bulunmasi;

o suni ve yapay gollerin bulunmasi;
o golf kurslarinin bulunmasi;

° hayvan ciftliklerinin bulunmasi;

o hayvan kesim yerlerinin bulunmasi;

Uygun olmayan alan kullanimina iliskin programin uygulanmasinda hava
alani ile iligkili olarak o&nerilen alan kullaniminin yeri g6z o6nunde
bulundurulmalidir. Onerilen mesafe boyunca kuslari cekecek olan alan
kullaniminin yeri hava alani Gzerinde kuslar igin ugus yolu olusturabilir. Bazi
durumlarda, alanin birden fazla muhtemel kullanimi hava alani veya hava
alani yakininda kuslardan kaynaklanan tehlikenin artmamasi igin

saglanmalidir.

Kuglarin gekimini engellemek igcin hava meydaninin g¢evresindeki alan
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kullanimi i¢in duzenlemeler yapiimahdir. Bu duzenlemeler yukarida belirtilen
tum alan kullanimi i¢in yapiimahdir. Uygun olmayan alanin kullanimina izin

verilmemesi i¢in 6n planlama gereklidir.

4.12. Doga Kontrol Programinin Degerlendirilmesi

Asagidaki sorular havaalani 6zellikle havaalani yoneticileri igin hazirlanmigtir
ve havaalaninda etkin kus kontrol programi olup olmadigini belirlemek igin

olusturulmustur.

o Bir doga kontrol programi gelistirilmis midir?

o Bu doga kontrol programi tamamlanmig midir?

o Bir doga kontrol gorevlisi var midir ve sorumluluklar belirlenmig midir?

° Kus kontrol programinda gorevli olan personel igin egitim programi
geligtirilmis midir?

o Bir doga kontroll koordine komitesi olusturulmus mudur?

o Kus kontrol programinin tum safhalarini kapsayan bir prosedur raporu
geligtirilmig midir?

o Kus kontrol programi ile ilgili olarak hava meydaninda veya hava
meydani ¢evresinde alan kullanim programi olusturulmus mudur?

o Alanda mevcut olan kuglari ¢eken maddelerin listesi olusturulmus
mudur?

. Havaalani etrafinda kuslari ¢eken seylerin bir listesi olusturulmus
mudur?

° Havaalaninda kus kontrol ydntemleri arastiriimis ve tamamlanmig

midir?

Eger bu sorularin herhangi birine verilen cevap hayir ise, etkili kus kontrol
programi olusturulamamigtir. Hava alani kus kontrol programi milli programin

sadece bir bdlimuna olusturmaktadir.
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5. HATAY HAVAALANI GED RAPORU KAPSAMINDA HATAY BELEN
GECIDIi VE CIVARINDA SUZULEN GOGMEN KUSLARIN
ARASTIRILMASI  VE UGCUS  GUVENLIGI  AGISINDAN
DEGERLENDIRILMESI

Tez igerisinde kusglarin havacilik Uzerine etkilerinin bir havaalani baz alinarak
incelenmesinin  konunun detayli olarak anlasilmasi bakimindan yararli
olacag! degerlendiriimis olup, bu konuda kus géc¢linin en yogun yasandigi

Hatay Havaalani ele alinmigtir.

Bu kapsamda oncelikle Hatay Ilini fiziki, beseri ve ekonomik olarak

degerlendirirsek;

5.1. Hatay ilinin Fiziki, Beseri ve Ekonomik Ozellikleri

5.1.1. Hatay’in fiziki yapisi

Hatay ili Gilkemizin giineyinde, iskenderun kérfezinin dogu kiyilarinda yer alir.
Batidan Akdeniz, guney ve dogudan Suriye, kuzeybatidan Adana, kuzeyden
Osmaniye ve kuzeydogudan Gaziantep ile cevrilidir. Hatay; Antakya,
Altinz, Belen, Dértyol, Erzin, Hassa, Iskenderun, Kirikhan, Kumlu,
Reyhanli, Samandag ve Yayladagi ilgelerinden olusur. YUzdolgimu 5403 km?
olup, il topraklarinin % 46,1’ini daglar, % 33,5'ini ovalar ve % 20,4’4nu

platolar olusturur.

Hatay ve cevresi yogun tektonizmaya maruz kaldigindan yeryuzi sekilleri
acisindan cesitlilik gosterir. Baslica yuzey sekilleri; dag, plato ve ovalardan
olusur. En 6nemli daglik alan, Amik ovasinin iginde yer aldigi graben alani ile
Akdeniz arasinda adeta bir set gibi yukselen ve kuzeydogu-glneybati
yonunde uzanig gdsteren Amanos Daglar’dir. Bu daglarin il igindeki en

yuksek noktasini Hassa'nin batisindaki Migir Tepe (2240 m) olusturur.
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Sekil 5.1. Hatay’in konumu

Amanos Daglar’nin dogusunda, daglarin uzanigina paralel graben alani yer
alir. Bu grabenin tabaninda Amik Ovasi bulunur. Bu ova ilin en énemli ve en
verimli tarim alanini olusturur. ildeki diger dnemli ovalar ise; iskenderun
kérfezinin dogu ve kuzeydodu kesiminde siralanmis olan Iskenderun,
Dortyol, Payas ve Erzin Ovalari ile Asi Nehri’nin denize doékuldugu yerde
bulunan Asi Delta Ovasrdir. ilin gineyinde, Asi nehri ile Suriye siniri
arasinda kalan ve yukseltisi 400-900 m’ler arasinda dedisen alan Kuseyr
Platosunu olusturur. Plato Uzerinde yer yer tepelikler ve munferit Keldag
(Kilig Dagi 1730 m) yukseltisi dikkat geker [13].



Resim 5.1. Hatay’dan gorinum
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Resim 5.2. Hatay’in uzaydan goérinima
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iide yazlari sicak ve kurak, kislari ise ilik ve yagdisli karakteristik Akdeniz
iklimi egemendir. Yillik sicaklik ortalamalarinin 15,1 - 20 °C dereceler
arasinda degistigi Hatay’da aylik sicaklik ortalamalari yaz aylarinda en fazla,

kis aylarinda ise en dugsuk degerlere ulasir.

iide yilllk ortalama toplam yagis miktari 562,2-1216,3 mm’ler arasinda
degdisir. En fazla yagis kig aylarinda, en az yagis yaz aylarinda duser.
Yagista dikkat ¢eken bir diger 6zellik ise Dortyol'un dogusundaki Amanos
Daglar’nin denizden gelen hava akimlarina dik uzanig gostermesi ve buna
bagli olusan orografik yagislardan dolayi yillik ortalama 1 500 mm civarinda

yagis almasidir.

Hatay ilinin en onemli akarsuyu, kaynagini Lubnan’daki Bekaa Vadisi'nden
alan Asi Nehri'dir. Nehrin toplam uzunlugu 556 km olup, Ug¢ ulkeye yayilmis
bulunan (Turkiye, Suriye, Libnan) su toplama alani ise 20 847 km?dir. Diger
onemli akarsular ise; Asi Nehri'nin kollari olan Klgukkaragay, Buylkkaragay
Afrin ve Karasu caylaridir. Amik Golu kurutulduktan sonra ilde buylk dogal
gol kalmamistir. Balik (Golbagi) Golu ve Yenisehir Golu gibi kaguk goller
gunumuzde de varliklarini surdurmektedirler. Ayrica Yarseli ve Yayladagi

baraj golleri bulunur.

ilde birgok sifali su kaynagi yer alir. i¢lerinde en ¢ok Erzin icme ve kaplicasi
ile Reyhanli Hamamat kaplicasi dikkat ¢geker. Bunlarin disinda debisi duguk

olan ve isletme tesisleri bulunmayan ¢ok sayida sifali su kaynagi mevcuttur.

Hatay, toprak tiirleri bakimindan da cesitlilik arz eder. il sinirlari icerisinde en
yaygin olanlar; kirmizi-kahverengi Akdeniz topraklari, kirmizi Akdeniz
topraklari, kahverengi orman topraklari, koluvyal topraklar ile altvyal
topraklardir. Kirmizi-kahverengi Akdeniz topraklari ile kirmizi Akdeniz
topraklari ortalama 400-1 000 mm’ler arasinda yagis alan zemininde kalkerli
kayaglarin yogun oldugu maki ve orman alanlarinda gorulur. Kahverengi

orman topraklari bitki ortisinun gur, yagdis dederlerinin de ylksek oldugu
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kesimlerde yogundur. KolUvyal topraklar egimli yamaclarin eteklerinde,

aluvyal topraklar ise ova ve vadi tabanlarinda yaygindir.

iklim 6zelliklerine paralel olarak ilin dogal bitki értlisii ormanlardan olussa da
gunumuzde birgok bolgede ormanlar tahrip edilmis, yerlerini maki turleri
almistir. Bunlar mersin, defne, kegiboynuzu, zakkum, delice ve katirtirnagi
gibi bodur bitki tlrlerinden olusur. Makilerin de tahribata ugradigi alanlarda
ise odunsu bitkilerden olusan garig topluluklari ortaya ¢ikmigtir. Bugln insan
tahribatindan uzak ve korunan alanlarda kizilgam karagam, goknar, mese ve
ardic gibi turlerden olusan karigik ormanlar yer alir. Ayrica Amanos
Daglar’nin Dortyol'un dogusuna denk gelen kisminda kayin, findik ve

ihlamur gibi Karadeniz bitki értisune ait turler goralur.

5.1.2. Nufus ve yerlesme

Hatay ve cevresi, Anadolu’da yerlesmenin ilk goruldagu alanlardan biridir.
Burada ilk insan faaliyetlerine ait izler M.O. lIl. bine kadar uzanir. Tarihin
belirli donemlerindeki yogun yerlesme ve nufus Ozellikleriyle oldukga dikkat
cekmistir. Ancak Hatay nufusuna ait saglikli verilere 1940 ve sonrasinda
ulasmak mumkundldr. Buna gore Hatay'in 1940 nudfusu, 246 138dir.
GuUnumuzde ise (2008) il nifusu 1 386 224 olup, bunun 696 050’si erkek,
690 174°G ise kadindir. Bu durum 68 yillik suregte nifusun yaklasik 5,6 kat
bayudugunu gostermektedir. Nufusun % 32’si (683 991 Kkisi) il ve ilgce
merkezlerinde yasarken, geri kalan % 68’lik bolumu ise (729 296 kisi) belde
ve koylerde yasamaktadir. GUnumuzde Hatay, km2’ ye disen 262 Kisiyle

ulkemizdeki iller arasinda nifus yogunlugu yénuyle 4. sirada yer alir.

Tuarkiye genelinde oldugu gibi, Hatay’da da nufusun, dolayisiyla yerlesmelerin
biiylik oranda ovalarda toplandidi sdylenebilir. Ozellikle Dértyol’dan Belen ve
Arsuz’a kadar uzanan kuzey-glney yonundeki hat ile Samandagd’'indan
Antakya-Serinyol'a kadar uzanan guneybati-kuzeydogu yonundeki hatta

yerlesmeler neredeyse kesintisiz devam ederken, diger kesimlerde daha ¢ok
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munferit bir yapidadir. Bu iki hat yerlesmelerin ve nifusun en yogun oldugu
yerlerdir. Nitekim Hatay’da sehir 6zelligi gosteren merkezlerin de (Antakya,
iskenderun, Dértyol, Kirikkhan ve Samandag) bu iki hatta toplandigi rahatlikla
soylenebilir. Bunlardan 6zellikle Antakya, iskenderun, Dértyol ve Kirikhan is
imkanlarinin fazla olmasi ve diger sehirsel olanaklardan dolayi ¢evrelerinden

go6¢ almis ilin belli basli sehirleridir.

Buna Kkarsin ylkseltinin ve egdimin arttigi (6zellikle Amanos Daglar)
kesimlerde yerlesme yogunlugu duser. Bu alanlar surekli yerlesmelerden ¢ok
yayla gibi mevsimlik yerlesmelerin yogunluk kazandigi alanlar olarak insan
yasamina girmistir. Bu genel gergevenin diginda kalan tek yerlesme Belen
olup, bu durum sehrin Amanos’larin karayolu ulasimina uygun yerinde

kurulmus olmasiyla agiklanabilir [13].

5.1.3. Ekonomik ozellikler

Hatay’da 2000 yili sayimina gore ¢alisan nufusun (518 808) % 61,62’si tarim,
% 30,271’i hizmetler, % 8,15'i ise imalat sanayinde istihdam edilmigtir. Benzer
sekilde hizmetler sektorinde calisanlarin % 22,17 gibi buyuk bir bolumu
toptan ve perakende ticaretle ugrasmaktadir. Bu baglamda il ekonomisinin
temelini tarim-hayvancilik ve ticaretin olusturdugu, bunlari imalat sanayinin
takip ettigi sOylenebilir. Bu anlamda Hatay ekonomisinde, 6zellikle Cilvegozu
ve Yayladag! sinir kapilarina bagh olarak Suriye basta olmak Uzere, diger
Arap Uulkeleriyle yapilan ticaret dnemli bir pay olusturur. Bu ticaret daha ¢ok
sanayi ve tarim urUnlerine dayalidir. Nitekim 2004 yili verilerine gore ilin
ihracat kalemlerinde demir-gelik ilk sirada yer alirken, meyve-sebze ikinci

sirada yer almigtir [13].

Hatay ilinin 5 403 km2 olan yuzolgimindn % 50,10°u tarim, % 38,50’si
orman funda ve makilik, % 9,9'u cayir-mera, % 0,30’u sulak alan ve %1,20’si

de diger arazilerden olusur.
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Resim 5.3. Ekili alanlar

Asi deltasi, Erzin, Dértyol, Payas ve iskenderun gevresindeki kiyi ovalari ile
ic kesimdeki Amik ovasi ilin belli bagh tarim alanlaridir. Gerek bu alanlarin
verimliligi ve gerekse ydrede egemen olan Akdeniz ikliminin etkisiyle
Hatay’da tarimsal Urln yelpazesi genistir. Amik Ovasi basta olmak Uzere ilin
neredeyse genelinde yilda iki ya da Ug¢ Urun alinabilmektedir. Bu baglamda
Hatay’in hemen her kesiminde tahildan meyve-sebzeye kadar bircok tarim
Urinind yetistirmek mimkindir. Ozellikle pamuk gibi endustriyel bitkiler
Amik ovasi ve gevresinde Kirikhan, Antakya ve Reyhanli’da, meyve-sebze
Uretimi ise Dértyol, iskenderun ve Samandag’da, yapilmaktadir. Buna goére
2003 yili Turkiye narenciye uretiminin % 16’sini, sakizkabagi uretiminin
% 12’'sini ve pamuk Uretiminin % 11’ini Hatay kargilamistir. Son yillarda

zeytin Uretimi de hatiri sayilir derecede artmigtir [13].
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Bitkisel Uretimin 6ne ¢iktigi Hatay ilinde hayvancilik ikinci planda kalmaktadir.
2004 yih itibariyla 84 627 buyukbas, 136 154 kugukbas, 1 719 615 kanath

hayvan ve 39 031 ari kovani vardir.

Hatay’da en fazla avlanan deniz Urlnleri istavrit, barbunya ve gumdis
baligidir. Ozellikle Samandag ve Arsuz avciligin yaninda kiltir balikgihginin

da yogdun yapildigi yerlerdir [13].

iide 6zellikle 1970 yilinda faaliyete gecen demir-celik fabrikasiyla birlikte,
iskenderun, Dértyol-Payas gevresinde demir-gelige dayal sanayi faaliyetleri
yogunluk kazanmigtir. Bu faaliyetlerin, Hatay’daki imalat sanayinin temelini
olusturdugu sdylenebilir. Diger taraftan ilde pamuk ve zeytin gibi tarim
urlinlerine bagll sanayi kollari da gelisme gostermistir. Ozetle ildeki bitiin
sanayi faaliyetleri, Antakya, iskenderun ve Payas olmak lizere 3 organize
sanayi bolgesi ile Antakya, Iskenderun, Dértyol, Payas, iskenderun 5
Temmuz, Antakya Deri Kdsele olmak Uzere 6 kugUk sanayi sitesi catisi

altinda toplanmigtir [13].

Hatay’da cesitli madenler bulunmaktadir. Bunlari g$oyle siralayabiliriz.
Dértyol’da demir ve aliiminyum, iskenderun’da krom ve demir, Hassa'da
bakir, ¢inko, kursun ve aliminyum, Kirikhan’da demir, Altin6zi’'nde kukdrt,
Yayladagi'nda fosfat, Antakya merkezde asbest ve altin yataklar
bulunmaktadir [13].

Glinimiizde Hatay’da en gelismis ulasim sistemi karayolu ulagimidir. ilde
365 km’si devlet yolu, 308 km’si il yolu, 89 km’si otoyol ve 2749 km’si koy
yolu olmak (izere toplam 3511 km karayolu bulunmaktadir. il genelinde
herhangi bir ulagim guglugu s6z konusu dedgildir. Ulagsim agindaki bu durum
ara¢c sayisinda da kendini gostermigtir. Nitekim 2005 verilerine gore
Hatay’daki karayolu tasit sayisi 223 533 adettir. Bu deger Turkiye'deki ara¢
sayisinin % 3,6'sin1 olugturmaktadir. Hatay bu yonuyle iller arasinda 11.

sirayi alir. Ozellikle Cilvegdzli ve Yayladagi sinir kapilarinin varhgi ve sinir
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ticaretine bagli olarak, il genelinde tasimacilik faaliyetlerinin gelistigi ve
dolayisiyla g¢ekici ve kamyon turu araglarin sayisinin fazla oldugu goze

carpar.

Yine Hatay’da sanayi ve ticarete bagli olarak gelisme gosteren diger bir
ulagim sistemi denizyolu olup, bu noktada iskenderun Limani 6zellikle
Ortadogu Ulkelerine yonelik ticari sevkiyatlarda aktarim fonksiyonuyla on
plana ¢ikmistir. Limanin kapasitesi, donanimi, etki bolgesi ve tasinan yuk
miktari goz onune alindiginda, hinterlandinin sadece Hatay ve Turkiye ile
sinirh olmadigi, ayni zamanda Dogu Akdeniz ve Ortadogu’nun en 6nemli
limanlardan biri konumunda oldudu anlasiimaktadir. Bunun disinda ayrica
ilde isdemir Limani, Advansa Sasa Polyester Tesisleri, Asfalt iskelesi,
Cekisan Samandirasi, Giibretas Sariseki iskelesi, Orhan Ekinci iskelesi ve

Yazici iskelesi de bulunmaktadir.

iide demiryolu ulagiminin gelisme gésterdigi sdylenemez. Bu anlamda
sadece Adana-Gaziantep arasindaki demiryolu hattindan ayrilan bir tali hat
iskenderun ilgesine kadar uzanir. Fakat bu hat daha gok yiik tagimaciligina
donuk olarak kullaniimaktadir [13].

Hatay turizm potansiyeli yiksek olan fakat buglne kadar bu potansiyelin tam
olarak degerlendirilemedigi illerimizden biridir. Bu potansiyeli olusturan
degerlerden ilki ve en Onemlisi, yorenin tarihsel, kultirel ve inang
Ozellikleridir. Antakya ve c¢evresinin tarih sdrecindeki yeri ve &6nemi,
Hristiyanlik icin bazi ilkleri blinyesinde barindirmasi ve glinimuzde dahi Gg¢
semavi din ve bunlarin mezheplerine mensup topluluklarin baris icerisinde

burada yasiyor olmasi turizm agisindan en buyuk degerleri olusturmaktadir.

Hatay, sifali sulari, yaylalari ve kumsallariyla ylksek saglk turizmi
potansiyeline sahiptir. Erzin igme ve kaplicasi ile Reyhanli Hamamat
kaplicas! birgok ziyaretgi kendine ¢eker. Bunun yaninda Antakya'ya 10 km

uzaklikta yapilan bes yildizli termal otel ildeki en dnemli saglik turizmi tesisini
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olusturmaktadir.

Hatay bir sinir ili olmasi nedeniyle Suriye ve diger Ortadogu Ulkelerinden,
Balkanlar ve Avrupa’ya uzanan guzergadhta transit gegis noktasi
niteligindedir. Bu nedenle Ortadogu’dan Turkiye ve Hatay’a giris yapan turist
sayisi oldukga dikkat cekicidir. 2004 yilinda Hatay'i 479 578 yabanci turist
ziyaret etmigstir [13].

Yukarida belirtilen turizm, ekonomik yapi, cografi konum ve ulasim imkanlari
degerlendirildiginde bolge igin havaalaninin gergekten onemli bir olgu oldugu
anlasilmaktadir. Turkiye'nin ekonomik, siyasi ve nufus yogun bodlgelerine
cografi olarak uzak olan, ticari ve turistik potansiyeli bulunan sehrin gelecek
turistler ile istanbul, Ankara, izmir, Bursa gibi sehirlerde isleri olan is
adamlari, sirketler ve disarida 6grenim goren ogrenciler ile Hatay Mustafa
Kemal Universitesini tercih eden dgrenciler igin (yaklagik 22 000 6grenci)

¢agimizin en énemli ulagim araci olan havayolu buyuk bir gereklilik olmustur.

5.1.4. Orneklem Havaalani, Hatay Havaalani

Hatay Havaalani, iskenderun ilgesine 30 km., Antakya ilgesine 25 km.
uzaklikta bulunmaktadir. 2007'de acgilan Hatay Havaalani 3000 x 45 metrelik
04/22 dogrultulu beton kaplama bir piste sahiptir. Terminal binasi alani
900 m*dir. Dig hatlarda ilk etapta 4 Eylul 2008'de Kuzey Kibris Turk

Cumbhuriyeti'ne karsilikli olarak uguslar baglamistir.

Cizelge 5.1. Hatay Havaalani 6zellikleri [14].

Pistin Yonu 04 /22

Pistin Boyutlari 3000 x 45 metre

Terminal Kapasitesi 900 m*

2009 Yolcu Trafigi 234 828 ic Hat + 90 479 Dis Hat = 325 307
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Resim 5.4. Hatay Havaalani
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Resim 5.5. Hatay Havaalani girigi
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ilde havayolu ulagimi son yillarda gelisme gostermistir. Bu anlamda Hatay’da
2007 yilinda hizmete agilan bir havaalani olup, buradan istanbul, Ankara ve
Kibris/Lefkogsa'ya duzenli seferler yapilmaktadir. Havaalaninin ilk yilinda

toplam 1 200 ugusta 140 000 yolcu taginmistir.

f Cizgi Yol

Uzunluk: 15,00 [Kilometre E
Yén: 215,94 derece

Resim 5.6. Hatay Havaalaninin sehre gére konumu

Hatay Havaalani yapimina karar verilmesinin ardindan c¢aligmalar
baslatiimis, ¢ok 6nemli sulak tarim arazileri, bayuk kus gog¢ yollari Uzerindeki
sulak alanlari ve go¢ icin elverigli termal alanlari bulunan bodlgede Cevresel

Etki Degerlendirmesi incelenmesi galismalarina baslaniimigtir.
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5.2. Ugus Emniyeti Bakimindan Hatay ve Civarinda Kus Hareketleri

5.2.1. Hatay Belen Gegidi ve civarinda siizillen gogmen kuslarin

arastiriimasi ve ugus glivenligi agisindan degerlendirilmesi

Hatay Valiligi tarafindan yaptirilan calismanin’ amaci olarak, 2000 yih
ilkbahar ve sonbahar gogunun izlenmesini, go¢ takvimini, gé¢ yogunlugunu
ve izledikleri temel rotalari igeren bir go¢ profilinin ¢ikariimasini ve ugus
guvenligi acisindan olasi risklerin belirlenmesini ve bu riskleri azaltacak veya

engelleyecek onerilerin sunulmasi olarak belirlenmigtir.

Bolgedeki gozlemler genellikle Akinci Burnu, Belen Gegidi ve burada yer alan
Kici ve Belen Kasabalari yakinindaki noktalardan gerceklestiriimis olup,
ayrica Serinyol, Demirkopru-Sancakli, Meydankdy, Karsiyaka-Sinanli,
Antakya Kalesi, Iskenderun-Arsuz Yolu gibi noktalardan da gozlem
yapilmistir. Gozlem yapilan noktalarin yerleri harita Uzerinde islenmis,
koordinatlari, go6zlenen tdrlerin sayilari, tarih, saatleri ve yoOnleri

kaydedilmistir.

Bu gozlemlerde slUzulen go¢gmen tarlerinin sayilari, yonleri ve gegcis saatleri
kaydedilmis her gbézlem noktasi i¢cin gunlik olarak hava durumu, goézlem
baglangi¢c ve bitis saatleri ve gerekli durumlarda 6zel notlar tutularak kayit
altina alinmigtir. Gozlemler standart sayim yontemleri ve egitilmis personel
tarafindan yapilmigtir. Caligilan alanda ugus guvenligi agisindan risk

guruplari olarak pelikanlar, balikgillar, leylekler, gindiz yirticilari, turnalar gibi

! Tez icerigine bagh olarak, 12.07.1999 tarihinde hazirlanarak Cevre Bakanhgina sunulan
Hatay Havaalani Nihai CED Raporuna istinaden, ugus emniyeti bakimindan kus
hareketlerinin izlenmesine yonelik olarak Hatay Valiligince yaptirilan “Hatay Belen Gegidi
Civarinda Suzilen Gogcmen Kuslarin  Arastirlmasi ve Ugus Glvenligi  Agisindan
Degerlendiriimesi” calismasinin 01 Ocak 2000 ile 30 Mayis 2000 tarihleri arasindaki

gOzlemlere iliskin galismasi incelenmis olup ¢alismalar konuya iligskin olarak 6zetlenmistir.
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suzulen gogcmen kuglar kabul edilmis olup, bunlarin yani sira tespit edilen

diger turler (Kazlar, saganlar, arikuglari vb.) ve yerel tlrler de kaydedilmigtir.

5.2.2. Kus go¢ hareket alani

Belen Gegidi agirlikli olmak tGzere, Akinci burnu ve Hassa-Hacihasan koyu
g6zlem noktalarinin yani sira gdzlem yapilan diger noktalar Hatay ilinde
ilkbahar gogu ¢alisma alanlarini olusturmaktadir.

Amik Ovasi, Afrika rift vadisinin kuzeydeki en son uzantisi olarak dogusunda
Suriye sinirlari icerisinde kalan tepeler ve batisinda Nur Daglari ile
sinirflanmistir. Ik baharda giineyden Amik Ovasina giris yapan gég¢men
kuslarin Hatay ilini Samandag-Reyhanli hattindan Hassaya dogru giiney-
kuzey dogrultusunda gegctikleri veya Belen gegidini kullanarak kuzeybatiya
yoneldikleri tahmin edilmektedir. Bir kisim kuslarin ise Samandag’'in
kuzeybatisindan deniz kiyisi takip ederek Akinci Burnuna ulasip buradan
kargi kiylya, Cukur Ova Deltasina gectikleri veya kiyidan kuzeye
iskenderun’a dogru devam ettikleri tahmin edilmektedir. Bu nedenle gdzlem
noktalari bu ana guzergahlar Uzerinde gozlem igin en elverigli mevkiler olarak

secilmislerdir.

5.2.3. Gog¢ hareketlerinin incelenmesi

Hatay Valiligince hazirlatilan p rojenin 1 Ocak — 15 Mayis arasindaki
doneminde, otuzu tur dizeyinde ve altisi cins ve uUzeri dizeyde teshis
edilmek Uzere toplam 36 taksona ait 50 360 kus calisma alani Uzerinde
sayllmistir. Bu rakam su ana kadar Belen gecidinde tespit edilmis en buyuk

sayidir.
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Resim 5.7. Hatay Havaalani ve gog¢ yolu vadisi

Bu calismada kaydedilen turler icerisinde en onemli payi toplam 45 858
(% 91) birey ile leylekler almaktadir. Leylekleri basta kiigik orman kartali
olmak Uzere kartal turleri, sahin, turna ve kara leylek izlemektedir. Proje
kapsaminda kargilagilan belirli bagl tlrler arasinda ak pelikan, leylek, kara
leylek, kasikgi, kaz turleri, ari gahini, yilan kartali, yoz atmaca, sahin, kuguk

orman kartali e turnadir.

Gerek gozlemlerin incelenen dénemin sadece belli gunlerinde yapilmasi,
gerek hava kosullarinin kus hareketlerinde ve goéris mesafesinde yaptigi
etkiler nedeniyle toplam sayilarin 6ngorilmesi tam olarak mumkin
olmamakla birlikte gunluk ortalama kaydedilen sayilar genel egilimi oldukca

dogru yansitmaktadir.

Bu sayillardan yola c¢ikarak donem boyunca gegen toplam kus sayisi
hesaplandiginda bu rakam 130 000 i gegmektedir. Bu sayr 150 000 — 200
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000 olarak tahmin edilen suzulen gogmen kus sayisina oldukga yakindir.

5.2.4. Gog hareketlerinin glin iginde dagilimi

incelenen tiirlerin cogu termallere bagh goc ettikleri icin, havanin isinarak
yukseldigi 6glen saatlerinde daha etkin olmalari beklenmektedir. Nitekim
bulgular en 6nemli hareketliligin saat 12:00 — 14:00 arasinda oldugunu, bunu
14:00 — 16:00 arasindaki surenin izledigini godstermistir. Leylekler bazi
gunlerde sabah erken (8:00 — 10:00 arasi) hareketlilik gostermiglerdir. Yilan
kartali gogu 10:00 -12:00 ve kuguk orman kartah gogu 12:00 — 14:00
arasinda yogunlasirken sahin turleri 6glen maksimuma ulagmasina karsin
gun boyunca daha dengeli bir dagihmla gé¢ etmektedirler. Turna goéglerine
10:00 -14:00 ve sonrasinda rastlanmakla birlikte bu turin gece de gog ettigi

bilinmektedir.

5.2.5. Gog¢ glizergahlari

Go6¢ guzergahlarinin kesin olarak saptanmasi, galisma alanin buyuklugu
nedeni ile kolay olmamistir. Hatay ilin guneyden girisin 2 veya 3 ayri

noktadan oldugu tahmin edilmektedir.

Calisma donemi boyunca en yogun kullanilan glzergah Belen Gegidi
olmustur. Bu yolu kullanan ve c¢ogunlugunu leyleklerin olusturdugu kus
suruleri, 6nce eski Amik GOlu aynasinin bati kenarindan (Hemen hemen tim
havaalaninin insa edilecegi araziden Serinyol Kasabasina dogru dodu —
kuzeydogu istikametine yaklagmakta, yamacg rtuzgarlarini yakaladiktan sonra
kuzey — kuzeydogu yonunde Kici Mevkii Uzerine gelmekte ve buradan Belen
Gecidine girerek once yine kuzey — kuzeybati yoninde kiyiya ulagsmakta,

buradan da kuzeye devam etmektedirler.

Bir diger guzergah Samandag civarinda giris yaparak Kkiylyl kuzeybati

yonunde izlemektedir. Suruler Akinci Burnunda o anki hakim ruzgara bagl
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olarak ya kuzeydoguya Kkivrilarak kiyiy1 takip etmekte, yada denize dogru
devam ederek Cukurova Deltasina ulagmaktadirlar. Pelikanlarin ¢gogu son
secenegi tercih ederek algaktan aktif ucgusla deniz Uzerinden go¢

etmektedirler.

Az sayida kugun kullandigi 3. guzergah, Rift Vadisinden ayrilmayarak Hatay
ilini kuzeyde hassa yakinlarina kadar boylamasina kat eden glizergahtir. Bu

guzergah 6zellikle turnalar tarafindan tercih edilmektedir.

5.2.6. Ugus guvenligi agisindan degerlendirme

Ozellikle Belen Gegidinin, genelde de Hatay ilinin kus gdclerinde tasidig
onem bu gin hemen tim c¢evrelerde kabul edilmektedir. Calismanin
sonuglart alanin 6nemini ve gog¢un boyutlarini net bir gekilde ortaya

koymaktadir.

Go¢ eden kus turlerinin ¢ok blyuk bir kismi (>%90) leyleklerdir. Bu tirtin 3.5
kilogrami bulan agirhgr géz o6nune alinirsa, Ozellikle mart sonu — nisan
basindaki yuksek yogunluga ulastiklari donemde ¢ok buyuk bir havacilik riski
olusturduklari agiktir. Bu risk, geng leylek bireylerinin gogleri nedeni ile ¢ok

fazla azalmadan mayis ortasina kadar devam etmisgtir.
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Resim 5.8. Hatay Havaalaninin konumu ve galisma bolgesi

Kartallar ve sahinler de butin caligilan donem boyunca, ancak leyleklere
gore ¢ok daha az sayilarda gegit yapmiglar ve 6zellikle Belen gecidine yakin
alanlarda orta duzeyde risk olusturmuslardir. Bir kisim kartal ve sahinin
Hatay ilinin dogu kisimlarini ve hatta daha dogudaki kara parcalarini
kullanarak kuzeydodu Anadoluya ve Kafkaslar tUzerinden Hazar duzliklerine

ve Sibirya’ya ulastiklari digtniimektedir.

Bazi sutzlilen goég¢men kus turlerine (Ari sahini, yoz atmaca, kasikg)
beklenenden ¢ok daha az sayida rastlaniimigtir. Bu durumun birden fazla
nedeni olabilir. Gézlem noktalari kisith bir géris alanina sahip olduklarindan
veya uygun tarihlerde sahada bulunulmadigindan go¢ eden suruler
go6rulememis olabilirler. Bir baska olasilik, s6z konusu turlerin Belen Gegidi

(veya Akinci Burnu) yerine daha doguda baska glzergahlari kullandiklaridir.

Havaalani yapilmasi planlanan mevkii Belen Gegidini kullanan kus surilerinin
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guzergahina ¢ok yakin bulunmustur. Dolayisiyla alanin guvenli kullaniminin
calisma doneminin tuminde (10 Mart — 20 Mayis arasi) sadece elverissiz
hava kosullarina bagh olarak hemen hemen hi¢ go¢ hareketinin gézlenmedigi
saylli gunler ile kisitli olacadi agiktir. Ortalama bir glinde en az 1000 suzllen
kus ucus guvenligi acisindan buyuk risk sinifina girer ve bu nedenle belirtilen

dénemde prensip olarak uguslarin yapiimamasi onerilir.

Samandag yakinlarindan Akinci Burnuna kadar olan kiyida da belli bir ugus
guvenligi riski s6z konusudur. Bu riskin boyutlari ugak seyrusefer hatlarinin

belirlenmesine de bagl olarak ileride daha kesin olarak hesaplanacaktir.

Bu asamada, havaalani inga edildigi takdirde alinacak onlemleri ayrintili bir
sekilde saptamak gerek sonbahar gogune iliskin bilgilerin yetersizligi, gerek
meteorolojik veriler ile kus hareketleri arasindaki iligkinin ayrintili bir analizinin

hendz yapiilmamis olmasi nedeni ile mimkan degildir.

Dogrudan go6zlemlere dayanan izleme c¢aligmalarinin yani sira gogmen
kuslari takip etmek icin radardan da yararlaniimaktadir. Radarlar ile 6nceden
uzak mesafelerden tespit edilen kus sudrulerinin turleri ve buyuklUkleri arazi
g6zlem cgalismalari ile desteklendiginde belirlenmesi mumkun olabilmektedir.
Bu sayede gécmen kuslar surekli olarak takip edilebilmekte ve bu verilerin
ucus trafik kontrol birimlerine goénderilmesi ile bir erken uyari sistemi
aglanabilmektedir. Ozellikle israil ve Amerika Birlesik Devletlerinin belli

kesimlerinde bu tur calismalar basari ile surdurtimektedir.

Sonbahar goég¢ verilerinin toplanmasi ve eldeki veriler ile analizini takiben yilin
hangi donemlerinin dusuk kus — ucgak carpigsma riski tasidigini belirlemek
mumkUn olacaktir. Bu takvimin yan sira kus hareketlerini dnceden tespit
edebilen bir erken uyari radarinin isletmeye agiimasi durumunda yilin belli

donemlerinde guvenli ugus olanaginin belirlenmesi mumkuandur [12].
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6. SONUG

Gelisen teknoloji, yasam kosullari, is hayatinin gereklilikleri, mesafelerin
azalmasi gibi gelismeler iletisim ve ulasim kanallarinin mimkuin oldugu kadar

hizli ve ekonomik olmasi konusunda sartlari ve sinirlari zorlamaktadir.

Bilindigi Uzere havayolu ile ulagim en hizli ulagim yontemi olmasinin yani sira
en guvenli ulagim yontemlerinden biridir. Ancak bu ulagim yolunun araci olan
ucaklar ozellikleri itibariyle inis kalkis yapabilecekleri teknik at yapi ve isletim

kolayliklarina sahip alanlara ihtiya¢ duymaktadir.

Bir havaalani yapimi i¢in uygun arazi ve zemin kosullarinda, hakim rizgar
yonu dogrultusunda, cevresinde dogal yada yapay manialar nedeni ugus
guvenligini riske atacak olusumlar bulunmayan alanlara ihtiya¢ vardir. Ayrica
Atatiirk Havaalaninin 10 900 795 m? arazi lizerine kurulu oldugu distiniiliirse

¢ok genis alanlara ihtiya¢ duyuldugu asikardir [9].

Havaalani yapiminda arazi maliyetinin yani sira belirli standartlari saglamasi
gereken tesislerin maliyetini de dusundugumuzde plan proje ve ingaat

safhalarinda atilan her adimda ¢ok dikkatli olunmasi gerekmektedir.

Havaalanlari tamamlandiktan sonra yurutilen faaliyetlerin en énemli unsuru
emniyettir. Ugak seferlerinin duzenlenmesi, yer hareketleri, inis kalkiglar ve
havadaki faaliyetler gercekten karmasik ve guvenlik olgusunun en ust
seviyede oldugu operasyonlardir. Bu bakimdan her tarlG ihtimalin
dusunulerek gerekli onlemlerin alinmasi planlama ve yer secimi asamasinda

baslamaktadir.

Daha 6nce bahsedildigi gibi cografya, meteorolojik sartlar ve ¢gevre havaalani

konumunun en onemli bilesenleridir.

GOkyuzunul ugaklar ile paylasan kuslar, ugaklarin fiziki yapilari ve ugus hizlari
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nedeni ile ugaklar i¢in buyuk risk olusturmaktadir. Bu nedenle havaalani yer
secimi yapilirken bodlgenin kuslarin beslenme, Ureme, go¢ etme gibi
faaliyetlerindeki 6neminin; 6nlem alinabilirlik sartlarinin, ve c¢evreye

verilebilecek geri donusu ¢ok zor zararlarin degerlendiriimesi gerekmektedir.

Bahsedildigi izere 10, 15 milyon m? yada daha genis alanlarda ve bunun
uzerindeki hava sahasinda surekli olarak kuslar ile mucadele halinde
olunmasi; kilometrelerce uzunluktaki tel orguler ile dogada yasayan
hayvanlarin onune c¢ekilen sinirlar ile yasam alanlarinin bolunmesinin

cevreye olan etkileri mutlaka goz 6ntinde bulundurulmalidir.

Tez caligsmasi suresince dogal yasam ile gagimizin en énemli unsurlarindan
biri olan ulasimin birbiri ile genellikle olumsuz bir etkilesim i¢inde olduklari
gorulmastur. Dugunuldugunde gemi atiklari, sintine sulari, tarimsal arazileri
kapatan, dogal yasam alanlarini akan hizli trafik ve otoban sinirlarindaki tel
orguler ile bolen otoyollar gibi sadece hava tagimacili degil ulasim her alanda

dogal yasam ile etkilesime girmektedir.

Ancak konu hava yolu tagimaciligi oldugunda doganin ulagim ile etkilesim
boyutlari can emniyeti ile diger ulagsim turlerine gbre ¢ok ¢ok daha 6nemli

boyutlara ulagsmaktadir.

Bu nedenle tez galismasi suresince, bazen doganin korunmasi ile insan
hayatinin korunmasi arasinda tercih mi yapilmali, dncelikler neler ve nereye

kadar olmalidir sorusu hissedilmistir.

Tezin giris boliumunde havaciligin geligsimi, kus ugak carpigsmalarinin
taringesi, olayin tehlikesini ve 6nemini gosteriimek acgisindan kuslardan
kaynaklanabilecek zararlara ornekler, buylyen sehirler ile yasam alanlari
kiculen kuglarin etkilesimi, havaalanlari yer sec¢imi, kuslarla mucadele
yontemleri gibi konularin O6nemi ve tez igerisinde hangi asamalarda

incelenecegi belirtilmistir.
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Tezin 2. bolumune havaalani yer degerlendirmesi ve secimi ile ilgili olarak
havaalani yapimi ve igletiminde ugus emniyeti oncelikli olmak tUzere maliyet,
yurutulen yer segimi, fizibilite, mali kaynak temini, kamulastirma, satin alma
ingaat ve igletme faaliyetlerinin 6nemi belirtilmis; bir havaalanin fiziki yapisi,
ihtiya¢ duydug@u tesisler belirtilerek s6z konusu tesisin ne kadar genis alanlari
kapsayabilecegi, cok kompleks yapilari igerebilecegi, bu alanlarin kuslar igin

nasil cazibe merkezleri olabilecegine dikkat ¢cekilmigtir.

Bu kapsamda yer sec¢imi ve degerlendiriimesi igslemindeki baslica asamalar,
havaalani yer secimine etkili olan faktorlerin degerlendiriimesi, muhtemel
havaalani yerleri ile ilgili 6n ¢alisma, saha kontrold, isletim hususlari, ¢cevresel
calisma faktorleri belirtilerek teknik calismalar ile isletim ve insaat

faaliyetlerinin kapsami anlatiimistir.

Tezin 3. bolumunde kus carpmalarinin yer, zaman, konum, tuar, fiziksel ve
mali etkileri incelenmis. Kuslarin dodasi ve go¢ olgusu anlatilarak kuslarin
neden goc¢ ettikleri, go¢ boyutlari, zamanlari, kug gog¢ yolari ele alinmis,
Tarkiye’deki kus hareketleri incelenmis ve hava yolu ulagimi ile kus goglerinin
etkilesimine bagh olarak gelisen tehlikeye iliskin Onemin kavranarak

akademik ve profesyonel ¢calismalara baslanildigi belirtilmistir.

Tezin 4. bolumunde kus ve ugak carpismalarinin olusumu anlatilarak ugus
guvenliginin artinimasina yonelik olarak alinmasi gereken Onlemlere
deginilmigtir. Bu kapsamda alinabilecek onlemler ile birlikte en Ust ulusal
sorumlulardan yerel yoneticilere, havaalani isleticilerinden havaalani
yakininda yasayan insanlara kadar gorev ve sorumluluk tanimlari yapiimigtir.
Kuglar ile etkilesimi en aza indirebilmek icin yapilmasi gereken cevresel
dizenlemeler (Genis ve dar kapsamli alanlar igin), kuslarin havaalanlarina
gelisinin dnlenmesi ve gelen kuslarin uzaklastiriimasina iligkin yontemler

anlatiimigtir.

Yapilan galismanin bir ornek Uzerinde daha rahat anlasiimasi bakimindan



140

Tarkiye’de kus gogcunun en yogun vyasandigli ve havaalani yapimi
asamalarinda Cevresel Etki Degerlendirmesi (CED) yapilan havaalanimiz
olan Hatay Havaalani, Hatay ilimiz tanitilarak, fiziki ve cografi yapisi ele
alinarak incelenmis ve Hatay Valiligince yaptirilan Hatay Havaalani Ced
Raporu Kapsaminda Hatay Belen Gecidi Ve Civarinda Siazilen Gégmen
Kuglarin Arastirimasi Ve Ucgus Guvenligi Agisindan Degerlendirilmesi

¢alismasi yontem ve sonuglar bakimindan ele alinmigtir.

Yapilan galismada 4. bolumde anlatildigi Uzere ugak rotalarinin yogunlugu ve
kus gog yollarinin genis alanlari kapsamasinin yani sira kuslarin yerden 9 —
10 km yUkseklere ¢ikabildikleri dikkate alindiginda hava yolculugunun her
asamasinda ugak kus carpismasina karsit hazirlikli olunmasi gerektigi

anlagiimaktadir.

Ancak kus carpmalarinin ¢gogunun 0-200 m arasinda, yani yerde, kalkista,
alcalirken ve iniste yasandigi gergedi ile birlestirirsek, hava alanlarinin yapim
asamasinda yer seciminin, hava alani c¢evresinde arazi kullanimi
planlamasinin ve devaminda meydanda alinacak kus Onleyici tedbirlerin
Oonemi agiga ¢ikar.

Cagimizin ulasim ve iletisim ¢agdi oldugu dusunulirse, en hizli ulagim
yontemi olan hava yolu tagimacigi vaz gecilmez bir olgu olarak hayatimiza
girmigtir. bu nedenle insanlar kendi bdlgeleri igin bu ulagsim yontemini

istemektedirler.

Burada kargsimiza c¢ikan problem, hava araclarinin hareket kabiliyetleri,
ulagim igin ihtiyac duydugu hava yollari ve inis kalkis yapabilmek i¢in gerekli
¢ok genis alanlara ihtiya¢g duyulmaktadir. Bu alanlarin rizgar, egim, sehirlere
gbre konumlari da dikkate alindiginda her alana hava alani yapilamayacagi

gorulmektedir.
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Dogu Karadeniz’de Samsundan Artvin’e kadar Trabzon’dan baska uygun
alan, Akdeniz’de Adana’dan Antalya’ya kadar havaalani igin uygun yer

bulunamadigi dikkate alinirsa s6z konusu alanlarin énemi anlasilabilir.
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Sekil 6.1 Havaalanlarimiz

Yer seciminden bagka yerde kaplanan alan ve havadaki etkilesim alanlari
dikkate alinirsa s6z konusu alanlari daimi olarak, gun i¢inde beslenme ve

barinma yada mevsimsel hareketler i¢in kullanan canlilar bulunmaktadir.

Yapilan secimler ve ardindan insaatlar ile birlikte havaalaninin faaliyete
gegmesi ile birlikte yasanan trafik bu bolgeleri paylasan canlilarin hayatlarini
etkilemekte, canlilarin cinsi, hareketleri ve aligkanliklari insan hayatini da

direk olarak etkileyebilmektedir.

S6z konusu canlilar kuslar oldugu takdirde ucaklara verebilecekleri maddi
zararlar, ugak sefer iptalleri, aksayan seferler, ugaklarin tamirati, geciken
yolcularin kayiplari gibi maddi kayiplarin yani sira ugaklarin digsmesi ve can

kayiplarina kadar ¢ok ciddi sorunlar ile kargilasabiliyoruz.
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Bu nedenle havaalani yer se¢iminde mutlaka c¢evresel etKki
degerlendirmesinin yapilmasi gerekmekte olup doganin akigi igerisinde
canlilarin yagsam sureglerine mumkin oldugu kadar mudahale etmemeye
cahsilmalidir. Hatay Havaalani ¢alismasina konuya iliskin ne gibi gézlemler
ve degerlendirmeler yapilmasi gerektigi hususunda yol gosterici olarak tez

icerisinde yer verilmistir.

Havaalani yapimi sirasinda ve sonrasinda da havaalani ¢evresindeki
bataklik, sulak alan, gol, golet, ¢cop toplama alanlari gibi ¢cevresel faktorler
degerlendirilerek alan ici ve gevresinde duzenlemeler yapilarak s6z konusu

alanlarin kuslar igin cazibe alanlari olusturmasi énlenmelidir.

Yapilacak tium bu dizenlemelerden sonra insan hayati dikkate alinarak
havaalanlarindan onlara mimkun oldugu kadar zarar vermemeye dikkate
ederek kuslar uzak tutma mdulcadelesi havaalani igletim faaliyetlerinin

vazgegilmez bir pargasi olacaktir.

Bu mucadelede ulusal, yerel, resmi ve ticari olsun konuya iligkin tim kurum
ve kuruluglarin sorumluluklarinin farkinda olmalari ve gorevlerini eksiksiz

yerine getirmeleri gerekmektedir.

Ancak unutmayalim ki yerler ve gokler sadece bize ait degil. Onlari
paylastigimiz diger canhlarin varligini yasam haklari ilke birlikte dikkate
almali, yagsam alanlarimizi planlarken ve gerekli guvenlik dnlemlerini alirken

batincul bir yaklasim iginde olmaliyiz.
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