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ONSOz

Hava aracglarn ile seyahatin ve havacilik sektorinin hizla gelistigi gunimtzde,
havaciligin daha emniyetle sirdurilebilmes icin hava aract kaza ve olaylarimn
meydana gelmesine etken olan faktorlerin tespit edilmes ve 6nleme yontemlerinin

gelistirilmesi zorunlu hale gelmistir.

Tez calismamizda, hava araci kaza ve olaylanna etken olan “Meteorolojinin”
ve “Kus-Hava Araci Carpismalanimin® cevresel faktorler baglhiginda andizi
yapilmaktadir.

Ucus emniyetini  etkileyen meteorolojik hadiselerin  detayli  sekilde
incelenmesiyle birlikte, elde edilen bu veriler vasitasiyla ucucular icin, ilgili
mevsimde hangi meteorolojik hadiseyle karsilasabilecekleri konusunda bilgi
saglanmasi hedeflenmistir.

Kus-hava araci carpismalarn, Turkiye'de kayda deger sayida vuku bulmakla
birlikte, yazili basinda ve akademik caisma ortamlarinda yeterli seviyeye
ulasamamistir. Tez calismamizin, kus-hava araci carpismas etkeni konusunda
akademik cal isma basglangici olacagi inancindayiz.

Caisma bes bolimden olusmaktadir. Giris boliminde; genel anlamda ugus
emniyetini etkileyen meteorolojik hadiseler, kus-hava araci carpismalan ve 6nleme
yontemleri, diger Ulkelerdeki kus-hava araci carpismalari konusunda Ornek
uygulamalar, Turkiye nin kus go¢ dinamigi ve kus populésyonu sunulmaya calisildi.
Gereg ve yontemler boliminde; 1992-2005 yillar arasinda Turk hava sahasinda
meteoroloji-kus-hava araci carpismalan sebebiyle meydana gelen sivil hava arac
kaza ve olaylanyla birlikte meteorolojik hadiselerin sayimlan belirtilmistir. Bulgular
boliminde; tablolar vasitasiyla gerecler bolumindeki veriler degerlendirilmistir.

Tartisma boliminde ise; elde edilen sonuglar yorumlanmustir. Sonug ve oneriler
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bolimiinde, meteoroloji ve kus-hava araci carpismalart nedeniyle meydana gelen

hava araci kaza ve olaylarim azaltabilecegini distndigimiz oneriler sunulmustur.

Kaynak taramas esnasinda Devlet Meteoroloji Genel Mudirligu Istatistik
Birimi, Ulastirma Bakanligi, Sivil Havacilik Genel Mudurltga ve Devlet Hava
Meydanlar Isletmess Genel Mudurligli bilgi edinme birimlerinden ictenlikli
yardimlar aindi. Tez caismam siresince her asamada yol gosteren degerli
damsmanim Dog. Dr. Hatice KOKTEN ve yardimlarin esirgemeyen Prof. Dr. izzet
DUY AR’ asukranlarimi sunarim.

TANER NOYAN
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AHAS
ATC
BAM
BSC
BSCE
DSD
EPU
FAA
IAF
IBSC

ILS
IMC
JFK
LLWAS

MSC
RSSD
VMC

SIMGELER ve KISALTMALAR

: Avian Hazard Advisory System (Kus Carpmalar: ikaz Sistemi)

- Air Traffic Control (Hava Trafik Kontrol Unitesi)

: Bird Strike Advisory Model (Kus Carpmalar ikaz Modeli)

: Bird Strike Committee (Kus Carpma Komitesi)

: Bird Strike Committe Europe (Avrupa Kus Carpma Komitesi)

: Display Selection Device (GOruntl Segici Cihaz)

: Energy Producer Unit (Enerji Uretici Unitesi)

. Federal Aviation Administration (Federal Sivil Havacilik Kurulusu)
- Israil Air Force (israil Hava Kuvvetleri)

: International Bird Strike Committee (Uluslararasi Kus Carpma

Komitesi)

: Instrument Landing System (Hassas Alet Y aklasma Sistemi)

- Instrument Meteorological Conditions (Alet Ucus Sartlari)

: John Ford Kennedy Hava Meydam

: Low Level Windshear Alert System (Algak Irtifa Riizgar Kirilmasi

Ikaz Sistemi)

: Master Station Computer (Ana Istasyon Bilgisayari)
: Remote Sensor Station Display (Ruzgar Algilayic istasyon)
: Visual Meteorological Conditions (Gorerek Ugus Sartlari)
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1.GIRIS

1.1. Giris

Tarih boyunca ugmak, insanoglunun en biylk amaclarindan biris olmustur. 20.
yuzyil basinda bu amacta insanlik icin yeni bir donem acilmis, bu zamana kadar
ancak kara ve denizde hikim siren insanoglu artik havaya da hikmetmeye
baslamistir.

Ik gl ugus, 17 Kasim 1903’ te Wilbur ve Orwille Wright kardesler tarafindan
12 beygirlik The Flyer (Ucgucu) ismini verdikleri ucgaklariyla, Kitty Hawk’ta
gerceklestirilmistir (Havacilik Tarihinde Turkler 1, 1971). Bu ilk adimla birlikte
gunumize kadar, 1. ve Il. Dunya Savaslarnin etkisiyle, hem sivil havacilikta hem de
askeri havacilikta ©nceden tasavvuru mimkin olmayan blyldk gelismeler
yasanmistir.

Insanoglunun bir arag vasitasiyla ugmasi, kazalarn ve Glumleri beraberinde
getirmistir. Modern havaalik tarihinin ilk kazasi;; Amerikan ordusundan Tegmen
Thomas Selfridge’in, Wright kardeslerin ugagimi degerlendirmek amaciyla Wilbur
Wright ile beraber yaptigi ugusta kopan bir parca sebebiyle meydana gelmis ve
Tegmen Thomas bu kazada hayatim kaybetmistir (Twentieth Century History, 2005).
Bununla birlikte havacilik tarihi, bircok 06zgll sebebe dayanan kaza kirmlarla
doludur ve bunlarin énemli bir kismu da konumuzu teskil eden cevresel sebeplere
dayanir. Cevresel faktorlerden olan kus carpmasi olaylarindan ilk 6luml olar, 1912
yilindaugus kumanda sathina sikisan bir martidan kaynaklanmustir (Thorpe,2003).

Turk havacihik tarihinde ise; Istanbul-Kahire seferi siraanda meteorolgji
nedeniyle iki tayyareci ve bir rasit sehit olmus bes ucak kaybedilmistir. Bu ucusla
ilgili olarak ilk tayyareci Fesa Evrensev'in kizlar ile yapilan sdyleside ilk lisanslt

tayyarecimiz olmasina ragmen babal arinin neden bu ugusa kati1lmadig: soruldugunda;



su yanilt alinmustir: “Babam aslinda bu ugusa karsi imis. Bu ugusun ¢ok hafif olan bu
ucaklarla gergeklestiriimesinin ¢ok zor ve riskli oldugunu savunmus. Enver Pasa ya
da bu durumu anlatmis fakat o ve etrafindakiler babamizi dinlememisler ve sonugta
bu cesaret 6ykist baglamis. Toroslar gegilmis fakat Enver Pasave karar vericiler, ¢ol
sicaginin dogurdugu depresyonlu (turbulans) ortamin risklerini gok hafife amslar,

kazalar olunca hak vermisler, amao zaman iseis isten gecmismis” (Adiglizel,2001).

Goruldugtl Uzere, bugin meydana gelen hava arac kazalarina sebep olan
faktorler gecmiste de kaza ve olaylarin nedenleri arasindayd: ve bu kazalarin
sonucunda buyik capta maddi hasar ve can kaybi olmaktaydi. Gerek kullarlan
malzemenin maliyetinin yiksek olmasi, gerekse ugucu personelin yetistirilmesindeki
yuksek maliyetler ve zorluklar, hava araci kazalarimin 6nlenmesini veya en aza
indirilmesini zorunlu kilmaktadir (Ozsu,1999).

Sanayide ileri gitmis Ulkeler havacilik sektorine bulyltk onem vermekte ve
kazalarin onlenmesi icin gerekli yatirimlan yapmaktadirlar. Yapilan arastirmalar
neticesinde elde edilen bilgi ve deneyimler sonucunda, meydana gelebilecek
kazalarin Onceden tespit edilerek en aza indirilmesi, havaciligin her aaninda

surdurtlen bir faaliyettir.

Hava ulasiminda meydana gelen kaza ve olaylar dort fakttre dayanmaktadir:
1- Insan Faktorii ( Pilota) ),
2- Malzeme Faktorl ( Teknik ve Bakim),
3- Idari Faktorler,
4- Cevresel Faktorler.

Bir hava arac kazasanin olusumunda bu faktérlerden biri veya belirli ylzdeler
dahilinde birkagt bir arada etken olabilmektedir. Ayrica faktorler birbiriyle
baglantilidir. Fakat her biri ayri uzmanlik gerektirmektedir.



Bu calismada, hava araci kaza ve olaylarimn meydana gelmesinde etken olan
faktorlerden cevresel faktorlerin ayrintili analizi yapilacaktir. Cevresel faktorler;
“diger Ug faktor kapsamina alinmayan veya Onceden kestirilmeyen ve herhangi bir
kimsenin sucu olmayan meteorolojik hadiseler ve kus-hava aract carpismalarichir”
(Basak,1996).

Arastirma konusuna hazirhik amacyla; hava aract kaza ve olaylarinin
sinfflandirnnimasa  ile ilgili tammlamaann miteakip ugus emniyetini  etkileyen
meteorolojik hadiseler ve bu hadisderin tespiti konusunda tlkemizde bulunmayan

teknolojik gelismelere deginilecektir.

Kus-hava araci carpismalar etkeni hakkinda; kus carpmalarinin hava araci
Uzerindeki etkileri, kus-hava aract carpismalarini  Onleme yontemleri, diger
Ulkelerdeki 6rnek uygulamalar, Turkiye'nin kus go¢ dinamigi ve kus torleri

konularina deginilecektir.

1.2. Hava Araa Kaza ve Olaylanna Iliskin Tanimlar

Hava Araca Kazasi: Sivil Hava — Arag Kazalar1 Sorusturma Y 6netmeligine (SHY —
13) gore ucus harekati esnasinda, kisilerin tali nedenlerle ve veya kendi kendini veya
birbirlerini yaralamalari veya ugus ekibi ve yolcular icin ayrlan yerler disinda
saklanarak kacak seyahat edenlerin yaralanmalan hari¢ olmak Uzere, hava-arac
icinde veya hava aracindan kopan parcalarda dahil olmak Uzere hava-aracinin
herhangi bir parcasinin carpmasiyla veya hava basincina maruz kalmak suretiyle ¢ok
agir veya hafif derecede yaralanmasi, motor ve aksesuarlarda meydana gelen arzave
hafif hasarlar hari¢c olmak Uzere hava-aracinin fiziksel yapisinin veya performansinin
ve ugus karakteristiginin menfi yonde etkilendigi ve bunlann degistiriimes veya
tamirini gerektirecek derecede hasar ve arizalanmas, hava aracinin kaybolmasi veya
enkaza ulasilamayacak bir yere dismes ile sonuclanan olaylara denir (SHY-13,
1992).



Hava Araa Olayi: Hava - aracinin ugus harekéti esnasinda ugus emniyetini
etkileyen veya etkileyebilecek olan kazadan baska her tlrli hédisedir (SHY-13,
1992).

Kiiciik Kaza: Ucus harekali esnasinda bir veya daha fazla hava - aracimin hafif
hasara ugramas ile sonuclanan hasarlarcir (SHY-13, 1992).

Biiyiik Kaza: Ucus harekat1 esnasinda bir veya daha fazla hava - aracinin agir

hasara ugramas ile sonuclanan kazalardir (SHY -13, 1992).

Kaza Sebebi: Kaza veya olaya yol acan aksaklik, eksiklik, eylem, hadise, sartlar
veya kazalarin birlesimidir (SHY-13, 1992).

Bu arastirmada materyal olarak ainan hava araci kaza ve olaylan yukarida
belirtilen tammmlar dogrultusunda ele alimp incelenmis ve yorumlama yapilmustir.

1.3. Hava Araca Kazalarimn Smiflandirilmasi

SHY-13" de meydana gelen hasar durumuna gére hava araci kaza ve olaylari, dort

sinifa ayril mistir.

Tam Hasar: Parca kurtarma yoninden hicbir degeri kalmayan veya kurtarilan
parcalarin hava aracindan hichbir fayda saglanmayacak derecedeki hasardir. Kaza
yerinden kaldiril1p nakledilmesi mimkiin olmayan hava araci hasarlari bu sinifa girer
(SHY -13,1992).

Agir Hasar: Hasarlh pargalarin sokilmesi, tamiri ve tekrar yerine takilmast igin
asagida gosterilen parcalarin ekonomik tamir standartlarinin disinda hasarlanmasi
veya tahrip olmasi sebebiyle yenisiyle degistirilmesinin gerekli oldugu hasarlardir.
Bu parcalar kanat uclari, flaplar, kanat ek kaldirma parcalan ve aerodinamik



frenleme kisimlart hari¢ kapilar, kaportalar, kanopi ve bakim giris kapilan harig,
gbvde veya gbvdenin ana kisimlari, kuyruk kirisleri veya kuyruk kismi, amortisor
veya piston asamblesi, tekerler, frenler ve lastikler harig, inis takimlari, hareketli
kisimlar hari¢ dikey ve yatay stabilize, helikopter ana rotor bagligicir (SHY -
13,1992).

Hafif Hasar: Kazaya ugrayan hava aracinin hasarli pargalarinin sokilmes,

tamiri tekrar yerine takilmas: veya degistirilmes ile ugusa elverisli duruma
getirilebildigi hasarlardir (SHY —13,1992).

Smifsiz Hasar: Olaya maruz kalan hava aracimn ugusa everisliligini

etkilemeyen kiglk parca degisimi veya onarimim gerektiren hasarlardir (SHY -
13,1992).

1.4. Cevresel Faktorlerin Smiflandirilmasi

Cevresel faktorler basliginda, diger U¢ faktor kapsamina girmeyen meteorolojik
hadiseler ve kus carpmasi etkenlerini ele almayr uygun gorduk.

1.4.1. Meteoroloji Etkeni

1.4.1.1. Havacihk Meteorolojisi Tanimi

“Ucus faaliyetlerini etkileyen meteorolojik olay (orgj, downburst, microburst,
tirbdlans, buzlanma, sis vs.) ve parametrelerin gozlem ve tahminlerini kapsamina
alan ve meteorolojinin havacilikla ilgilenen dalina Havacilik Meteorolojisi veya
Aeronatik Meteoroloji” denir (Havacilik Meteorol ojisi,2004) .



1.4.1.2. Meteorolojinin Havacihktaki Onemi

Havacilikta meteorolojik sartlar, ucusun her safhasinda ¢ok degisik anlamlar ifade
etmektedir. Ugucular meteorolojik olaylar ile daha yakindan ilgilenip, meteorolojik
olaylanin getirdigi degisken durumlar karsisinda, sartlann dikte ettirdigi usulleri

uygulamak zorunda kalmislardr.

Cagimizda bir bilim dal1 olan ve degistirilmes elimizde olmadig: gibi, % 100
tahmini de olmayan meteorol ojik sartlar genel olarak iki sekilde incelenebilir.

Yavas Degisen Meteorolojik Sartlar: Genellikle sonbahar ve ilkbahar aylarinda
gorulmektedir. Yavas gelismelerine ve yeterli hazirlik yapmaya olanak saglamalarina
karsin, istatistikler mevsim gecislerinde hava araci kaza ve olaylarinin oranlarinda
yukselisler oldugunu gostermektedir (Acikgoz,2002).

Hizh Degisen Meteorolojik Sartlar: Mevsim 6zelliklerinden kaynaklanmayan
veya beklenmeyen ani hava hareketleri, hizli degisen meteorolojik sartlar
olusturmaktadir. Bu sartlar, ugucuyu zihnen hazirliksiz yakalamas: sebebiyle ugus
emniyetini en fazlatehdit eden meteorolojik sartlardir (A¢ikgoz,2002).

Meteorolojik sartlarin ugus emniyetine hem olumlu hem de olumsuz etkileri
bulunmaktadir. Olumlu etki olarak, degisim gosteren havasartlari, ugus hazirligimn
ve plamnin daha dikkatli ve ayrintil1 yapilmasni dikte ettirir. Kakistan hemen sonra
hava aracinda ariza durumunda ugusa devam etme konusunda karar verilmesini

kolaylastirir. Ugus faaliyetinin devaminda pilotlara karar verme siirecinde elastikiyet
saglar.

Olumsuz etki olarak ise ani olarak gelisen meteorolojik sartlara hazirlikaz
yakalanan ugus ekiplerinde ucus planimin uygulanmasi sirecinde zafiyet ortaya
cikabilir. Bu durum kaza riskini artirabilir. Ugus sirasinda yeniden planlama icin

hazirlik zamanin ¢ok kisa olmasi, disinme ve karar vermede gecikmeye neden



olabilir. Goris sartlarindaki kisitlilik veya tamamen bulut ici uguslar da vertigoya his

yanlmasina (Vertigo) sebep olabilir.

Meteorolojik sartlarin surekli kot gitmesi, ucuslarin planlamasini ve icrasin
etkilemekte, ucus etkinligini de etkileyen bu unsur, ugus performansinda dusiklige
neden ol maktadir.

Meteorolojik sartlarin tam ve dogru olarak bilinmesi, hava meydarminin ugusa
hazirlanmasinda, ucus plan ve programinin yapilmasinda ve ugus emniyetinin etkin
bir sekilde uygul anabilmesinde blyUk bir 6nem tasimaktadir.

1.4.1.3. Ucusu Etkileyen Meteorolojik Hadiseler

1.4.1.3.1. Tiurbiilans

“Hava kitlelerinin yogunluk, nem, basing, sicaklik ve hareket yonlerinin degisik
olmaar1t nedeniyle, atmosfer icinde meydana gelen dikine ve kansik hava
hareketleridir. Genellikle kararsiz yamdaki atmosferde meydana gelen tirbulans
hédisesi ilkbahar-yaz ve yaz-sonbahar mevsim gecislerinde gorulmektedir”
(Havacilik Meteorolojisi, DHMI,1998).

Tiirbiilans olusmasina yol acan faktorler su sekildedir:

Termal Sebep: Yer ylzeyinin isinmast ile birlikte soguk havanmin 1sinmis kara
veya su yuzeyi Uzerinden gecmesi nedeniyle olusan bolgesel ve dikey 1s1 transferine

neden olan akimlar sonucu meydanagelir.

Mekanik Sebep: Engebeli aazi veya belirgin engeller Uzerinden esen
rizgérlardan meydana gelir.



Cephesel Sebep: Sicak havanin, bolgesel mevzi olarak soguk hava kitlesinden
dolay1 yikselmesi veya soguk hava cephelerin cogunda gorilen ani rizgér

degismel erinden meydana gelir.

Biiyiik Olg¢ekli Riizgar Kirilmas: irtifadaki 1s1 ve basing alanlarindaki genel
saimmlar nedeniyle riizgar hizi veya yonundeki belirgin degisimdir (Meteorolgy for
Army Aviators,1982).

Tarbillans siddeti, ugucu ve meteoroloji personeli tarafindan dort simifta sralanir.
Turbllans siddeti hentiz hi¢ bir alet yardimiyla dogrudan olgilememektedir.
Etkisinin hissedilmesiyle anlatilan bu durumlarin hava aracina etkileri Tablo 1.1."de
gosterilmektedir.

Tablo 1.1. Tlrbulansin Siddeti ve Hava Aracindaki Etkileri (K esici,2000)

Turbllans Siddeti Ucagin Hareketi Ucagin igindeki Hareket
o . Hafif sallanmalar olup, kemer
Hafif Turbilans Ani hareketler ve sarsintilar baglanir yiiriimek ve servis
yapmak mimkaindur.
o Idare guiglesir, ucus seviyesindeani | Kemer baglanmas mecburidir
Orta Tirbilans alcalma ve yikselme nedeniyle servis yapilir, yiiriimek zordur,
degisiklikler olur. serbest esyalar duser.
Siddetli Turbllans Kontrol guclikle saglanir, sirat ve Servis yapilmaz, yirimek
( Kuvvetli Trbilans) seviyede buyUk degisiklikler olur. imkéansizdir, egyalar diser.
Cok Siddetli Turbllans Ucak kontrolden cikar Hic bir sey yapilamaz.

(Gok Kuvvetli Turbulans)

Y ukaridaki tabloda turbulans siniflandiriimas: yapilirken, az 6nce de belirtildigi
Uzere turbulans siddetini tespit etmenin zor olmasnin, iki veya daha fazla pilotun,
ayn tip hava araci ile ayn ayn uctuklarinda ve aym siddetteki tirbllansa maruz
kaldiklarinda  bile  tUrbdlanan  siddeti  hakkinda  farkli  yorumlarda
bulunabilmelerinden kaynaklandigi soylenebilir. Tecribeler gostermistir ki, ayni

hava aracimin icindeki murettebat bile karsilasilan tirbllansin siddeti konusunda aym




fikirde degildir. Her pilot karsilastigi turbllanan siddetini kendi egitim seviyes,
tecriibesi ve kisisel zihni tepkilerine gore degerlendirir. Bundan dolay: tirbulansin

derecelerini tek tek incelemekte fayda vardr.

Hafif Tiirbiilans: Genis sahalar Uzerinde ve herhangi bir irtifada rastlanabilen
tirbllans sartlar1 olarak tanimlanir. Bu sinifa giren tdrbllanslara kimadliform
bulutlar: icerisinde rastlanir. Hafif tarbllans, giindiiz arazinin farkli 1sinmasi ve yer
rizgérlanmn 25 knot'in atinda oldugu durumlarda, engebeli arazilerin acak
seviyelerinde ve gece sicak su yuzeylerinde gorulir (Meteorolgy for Army
Aviators,1982).

Orta Tiirbiilans: Daglarin tepe seviyesinden, sirtlara dik olarak esen riizgarin
siddetinin 20-25 knot veya daha fazla olmasi durumunda yerden baslayarak
tropopozun 10 000 feet yukarisina ve daglarin riizgér alti tarafinda 300 mil mesafeye
kadar uzanan bolge icinde meydana gelir. Ayrica yizey rizgérlarinin 25 knot’in

Uzerinde ¢iktigr durumlarda darastlanir (Meteorolgy for Army Aviators,1982).

Siddetli(Kuvvetli) Tiirbiilans: Daglarin tepe seviyesinden, sirtlara dik olarak
esen rizgérin siddetinin 50 knot’ in Gzerinde ve dagin rizgér alti tarafinda 150 mil
mesafeye kadar uzanan bdlge icinde meydana gelir. Orgjlarin ¢evresinde ve icinde
gorulir (Meteorolgy for Army Aviators,1982).

Cok Siddetli(Kuvvetli) Tiirbiilans: Daglarnn tepe seviyesinden, artlara dik
olarak esen riizgarin siddetinin 50 knot veya daha fazla olmasi durumunda riizgar alti
tarafinda meydana gelir. Dolu, saganak, yagis gibi meteorolojik hadisderin oldugu
zamanlarda sklikla o hava kitlesinin icinde gorulir (Meteorolgy for Army
Aviators,1982).

Tarbulandailgili kazalarin %61’ diz ugus, %30’ u alcalma ve %9’ u ise tirmanis
sirasinda meydana gelmektedir. Koltuk kemerleri bu kazalarda %44 Ginde bagl1

(Yolcularin uyarildigi yani ugus ekibinin meteorolojiyi analiz ederek turbilansin



meydana gelebilecegini tahmin ettiklerinin  gostermektedir), %23'Gnde bagli
olmadig1 (Ucgus ekibinin ve yolcularin hazirliksiz oldugunu gosterir), saptanmustir.
Jet ucaklaryla pervaneli ugaklar karsilastirildiginda jet motorlu ucaklarin pervaneli
ucaklara gore turbulanstan etkilenme oraninin siiratlerinden dolay: fazla oldugu tespit
edilmistir (Yolcu,1984).

1.4.3.1.2. Riizgar Kirilmas1 (Windshear) ve Riizgar

Riizgar Kirilmasi (Windshear): Rizgar kirilmas: en basit anlamda ele a indiginda
rizgann, yon ve siddetindeki ani degisiklik olarak tarif edilebilir. Siddetli ruzgér
kirtlmas, hava siratinde 15 knot’tan fazla degisiklik ya da 500 fpm'den (bir dakika
icinde ainan feet cinsinden irtifa) fazla irtifa degisikligi yapan ani rizgér olarak
tamimlanabilir (www.tc.faa.gov/its’cmd/visitors/data/ A CT-300/Ilwas.pdf).

(Sekil 1.1), (Sekil 1.2.), (Sekil 1.3.)’de ‘ruzgér kirilmasi'mn olusum sireci
gorulmektedir.

3-

Sekill.1. Rizgér Kirilmasi Olusum Stireci (http://en.wikipedia.org/wiki/Microburst)
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Sekill.2. Rizgér Kirilmasi Olusum Sureci (http://en.wikipedia.org/wiki/Microburst)

Sekill.3. Ruzgar Kirilmasi Olusum Streci (http://en.wikipedia.org/wiki/Microburst)

Rlzgér kirllmas, atmosferin alt kesimlerindeki rizgar kesiti, engeller etraf indaki
ruzgéar akimi, cepheseal yizeylerin birlesmesi sonucu olusan riizgar akimi, meltemler
ve orglar gibi meteorolojik kosullar altinda meydana gelir (Meteorolgy for Army
Aviators,1982).

Her ne kadar rizgér kirilmas tim irtifalarda olussa da yer seviyesi ile 2000 feet
arasinda karsilasilan tipi tehlikelidir. Ozellikle kalkis ve inis sahalarn yakininda

1 600 feet'in altindaki rizgér kirilmas en tehlikeli olamdir. Rizgarin hizi ve
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yonundeki degisiklikler, ya hava aracin aniden iterek yikselmesine, ya da tam
tersine hizim dusirerek irtifa kaybina neden olur (Sekil 1.4.).

WMitreatiurst

Gillde Slope

Inatruments

Visual

Rurway

Sekil 1.4. Ucusun Son Yaklasma Boéliminde Bastirici RUzgar Kirilmasnin Etkis
(Meteoroloji Ders Kitabi1,2002)

irtifa ama ve kaybetme etkisi, kisa bir mesafe icinde aym anda gercekleserek
pilotun gerekli ayarlamalari yapmasina izin vermeyebilir. Ayrica rlizgar surati ve
yonundeki yatay degisiklik de ufki rotadan sapmaya ve pilotun son yaklasma
hattindan ayrilmasna neden olur. Sonug olarak hava araclari, stizllis hatlarindan ve
kalkis rotalarindan sapabilirler. Bununla birlikte rizgér kirilmasnin etkilerinden
kaginmak mumkin degildir ve pilot bir carpmadan kaginsa bile irtifayr dengel emekte
buyik gucliklerle karsilagabilir. Bir rizgér kirilmasi tespit edildiginde genellikle
kalkistan vazgegilir ve inisteki ucaklar icin yaklasmayi geciktirme tercih edilir.
Aynica pilot raporlann “pilot rasadi” adh altinda ciddi sekilde degerlendirilerek
kontrol6rler tarafindan hadisenin cereyan ettigi bolgeden gececek olan diger ugaklara

bildirilmesi gerekir.

Rizgér kirilmasinin tespiti konusunda Ulkemizde mevcut olmayan (Bilgi edinme
yasasi geregi 26.02.2006 tarihli bilgi edinme basvurusu formu ile Devlet Hava
Meydanlar: Isletme Genel Mudiirl igiine sorulmus olup, LLWAS sistemi herhangi bir
meydanda bulunmadig: tespit edilmistir ve bu cihazin temin edilmesinin Devlet
Meteoroloji Isler Genel Mudurluginin tasarrufunda oldugu égrenilmistir) Algak
Irtifa Riizgar Kirilmas ikaz Sistemi (LLWAS), kullanilmaktadhr.
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LLWAS, ruzgér agilayicilar vasitasiyla tehlikeli olabilecek algak irtifa rizgar
kinnlmas olaylanni tespit edip tanimlayabilen ve bununla ilgili trafik kontrol
Unitelerine amnda bilgi verebilen 6énemli bir sistemdir. ABD'de halen kullamlmakta
olan iki tip LLWAS mevcuttur. Bunlar, LLWAS-NE ve LLWAS-2 modelleridir.
Ancak bu iki sistem Uzerine ABD Uclnci bir sistemi gelistirme cabas icindedir. Bu
modelin ach ise LLWAS-RSdir. Uglincii nesil olan bu yeni sistemde, diger iki
sistemdeki ruzgar algilayicilardan kaynaklanan problemlerin yasanmamast ve
eskiyen donamtmin yenilenmesi amag edinilmistir. LLWAS ile ilgili ¢alismalar,
“ASTI Corparation” ve “Climatronics Corporation” sirketleri tarafindan
yuritulmektedir (http://www.climatronics.com./systems/LLWAS).

LLWAS, Remote Sensor Station Display (RSSD) denilen algilayicilar, Master
Station Computer (MSC) denilen Ana Istasyon Bilgisayar: (Sekill.5.), Display
Selection Device (DSD) denilen Gorunti Secici Cihaz (Sekil1.6.) ve MSC
yakinindaki Sistem Konsolundan meydana gelir.

Sekil 1.5. Algilayicilar ve Analstasyon Bilgisayar1 (http:/www.climatronics.com/
Systems/LLWAS
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Sekil 1.6. Gortintt Secici Cihaz (http://www.climatronics.com./systems/LLWAS)

Bu sistemler, genel olarak iki boliime ayrilmaktadir. ik bolim ana istasyon
bolimidar. Ana istasyon bilgisayar, ana telsiz ve ana sistem konsolundan meydana
gelir. Ana istasyonun gorevi, aglayiclardan gelen bilgileri amak ve
degerlendirmektir.

Diger bolum ise hissedicilerdir. Hava meydam icinde veya civarinda
konuglandirilmis olan ve igindeki donamm vasitasiyla rizgér bilgisinin alindigi
istasyondur. Bu istasyonlarin mevkisi, hava meydamnin geometrisine gore saptanir.
Ana istasyona 7 mil kadar uzakta olabilen hissediciler birbirlerine kablo veya telsiz
haberlesme linkleriyle baglidir. Rizgar hizi ve yonu ile ilgili bilgiler hissediciler
vasitasiyla toplanir ve ana istasyon bolimune aktarilir. Bir havalimanminda 32 tane

remote istasyon konuslandirilabilir.

Sistemin gendl isleyisi, anaistasyon, hissedicilerinden sinyalleri alr, bu sinyalleri
rizgar kirilmas: , microburst ve hamle algoritmalarina gore degerlendirerek Hava
Trafik Kontrol Unitelerine (ATC) riizgar hizi, yonii ve buna baglh olarak ol usabilecek
rizgar kirilmasi, microburst tehlikeleri hakkinda bilgi verir. Bu bilgiler, kullarmlan
pist icin degerlendirildigi gibi, genel olarak hava meydanin riizgér durumu da yine
aym sistem tarafindan degerlendirilebilmektedir. LLWAS in isleyis semasi Sekil
1.7 de oldugu gibidir (www.climatronics.com./systems/LLWAYS).
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LLWAS sayesinde kazanilmak istenen avantajlar sunlardir:
1. Hava Meydan bolgesinde riizgar bilgisi (yon, hiz, degi sme siddeti),
2. Algak seviyedertizgér kirilmasi tespiti,
3. Ruzgar kirlmas: tehlike seviyelerinin tespiti,
4. Y aklasma hattindaki riizgar hiz1 ve yonu,
5. Trafik Kontrol Unitelerine riizgar kinlmas: tehlikesinin bildirilmes,
6. Aynu bilgilerin radarlara bildirilerek radar kabiliyeti ile de degerlendirilmesi,
7. Bu bilgilerin tamaminin bir zaman dilimi igerisinde degerlendirilerek meydanlailgili

yeni yaklasma istikametlerinin olusturulmas: ve gerekli tedbirlerin alinmasi.
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Sekill.7. LLWAS‘1n isleyis Sistemi (http://www.climatronic.com./LLWAS)

Riizgar: Sicaklik ve yogunluk degerleri farkli hava kitlelerinin yatay olarak yer
degistirmes olayidir. Rizgar siddeti, anomometre denilen cihaz ile 6lculmektedir.
Rizgér yoni manyetik kuzeye gore tespit edilmis olan 360 derece Uzerinden 6lcll Or.
Saat/knot olarak ol¢ulUp, rapor edilmektedir.
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Riizgarlann simflandirilmasi su sekildedir:

Yer Riuzgarlar: Yer seviyesinden 20 metreye kadar olan saha icinde, esen
rizgarlardir. Havacilikta inis ve kalkislarda, ayrica pistte durma amnda emniyet
acisindan 6nemlidir (Havacilik Meteorolojisi,2000).

Yiksek Ruzgarlar: Yer seviyesinden 20 metre yukseklikten atmosferin st
katmanlarina kadar hakim olan rizgérlardir. Bu riizgarin yon ve siddeti radyozonde
aleti ile belirlenir. Radyozonde cihazlari atmosferdeki fiziksel 6zelliklerin (sicaklik,
basin¢ ve rizgér) dusey yapisi hakkinda cok ayrintili bilgi verirler. Sekil 1.8'de
radyozonde cihazi1 gorulmektedir (Havacil ik Meteorol ojisi,2000).

RADYOZONDE
CIHAZ1

Sekil 1.8. Radyozonde Cihazi (Meteoroloji Ders Kitab1,2002)

Jet Rizgérlan (Jet — Stream): Bu rizgérlar yuksek irtifalarda goralUrler. Bunun
sebebi bu seviyede enerji yigilimi olmasindandir. Ekvator Uzerinde 1snan havamn
yukselerek kutuplara dogru yonelmesi esnasinda tam bu seviyede momentum
yigilisindan yiksek hizlar meydana gelir. YUksek rizgarlar ssnifina dahil edilen jet
rizgarlarinin siddeti 200-250 knot’a kadar ulasir ve yerden 36 000 feet seviyede
olusur (Havaalik Meteorolojisi,2000).
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Diger Riizgar Cesitleri:

Kara ve Deniz Meltemi: Kara ve denizlerin farkli 1anma karakteristikleri
neticesinde ortaya ¢ikan hava akimlaridir. Gundizleri karalar Gzerinde asir1 1sSinma
sonucu yogunlugu az olan hava yukselir ve bunun yerini daha yogun ve serin olan
deniz tizerindeki hava alir. Sekil 1.9."dagoéruldigi gibi hava akinu denizden karalara

dogrudur ve bu olay deniz meltemi olarak adlandirilir.

Sekil 1.9. Deniz Meltemi (Meteorol oji Ders Kitabi,2002)

Geceler ise tam tersi olarak karalar ¢abuk sogudugundan Uzerindeki hava daha
soguk ve yogundur. Deniz Gzerindeki nispeten sicak hava daha az yogun oldugundan
yukselir ve bu havanin yerine karaar Uizerinden gelen daha soguk ve yogun havaalir.

Sekil 1.10.’da goruldigi gibi karalardan denizlere dogru olan bu akim kara meltemi
olarak adlandirilir.

Geri Akig

lara heltemi

Sekil 1.10. Kara Meltemi (Meteoroloji Ders Kitabi,2002)
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Vadi ve Dag Meltemi: Sekil 1.11."de goruldugi tizere sicak gunlerde gundizleri

vadiden daglara dogru esen riizgéra vadi meltemi denir.

Sekil 1.11. Vadi Meltemi (Meteoroloji Ders Kitabi,2002)

Sekil 1.12’de goruldigl Uzere geceleri daglann zirvelerinden asagiya vadilere
dogru esen soguk riizgérlaraise dag meltemi denir.

D ad Meltermi

Sekil 1.12. Dag Meltemi (Meteoroloji Ders Kitab1,2002)

1.4.3.1.3. Buzlanma

Hava araci eger karigik bulutlar veya yagisl1 bolgelerden geciyor ise hava aracinda
buzlanmay: yok edici modern cihazlar bulunsa bile (ucak kanadh, pervane, helikopter
rotorlar1 ve kumanda ytzeyleri, sivri kkamlarda ve cikinti yapan parcalarinda) buz

birikimleri meydana gelebilir. Buz birikimi kalinl1gi; hava sicakligina, hava aracinin
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dis yuzeyine, ugus bolgesindeki damla biyukligine, damla sayisina ve ugus hizina
baglidir (Erdogmus, 1984).

Buz Olusumu i¢in Gerekli Faktorler: Ucusta hava araci lizerinde yapisal
buzlanma olusmas: icin gerekli faktérler donma noktas atindaki hava scakligi,
bulut tesekkll U icindeki gozle gorulr nem ve yagistir. +4 derece sicakligin altindaki
hava kitles bir nesne lzerinden aktiginda buz olusturabilir. En ciddi buzlanma O
derece ile -10 derece arasindaki sicakliklarda olusur. Bunun yam sira bazi
durumlarda -10 derece atindaki sicakliklarda tehlikeli buzlanma kosullariyla
karsilasilabilir. -20 derecenin altindaki sicakliklarda nem kristallesmeye maruz

kal digindan buzlanma olusmaz.

Hava Aracindaki Yapisal Buzlanmanin Sekilleri:

Seffaf Buzlanma: Y aoisal buzun en ciddi tUrtddr. Bu tip buzlanmaO dereceile -
10 derece arasindaki hava sicakliklarinda, yagmurlu bolgelerde iri yagmur damlalar
tarafindan olusturulur. Seffaf buzlanma, saydam yapidadir. YUzeyi camimsi,
yumusak veya dalgalidir (Meteorolgy for Army Aviators,1982). Hava aracinda,

aerodinamik yapinin bozulmasina ve kaldirma gliciniin azalmas na neden olur.

Kar Tipi Buzlanma: Kar tipi buzlanma ile O derece ile -20 derece arasanda,
kicuk sogumus su damlaciklarimn bulundugu bdlgelerde karsilasilir. Beyaz ve
tanecik yamdadir. Kanatlarin hiicum kenan ile hava aracmn yapisal pargalar
Uzerinde ve hava igerisinde ileri dogru hareket eden sivri bolimlerinde toplanmir. Kar
tipi buzlanma, seffaf buzlanmaya gére purizltu ve dizensiz yapidadir (Meteorolgy
for Army Aviators,1982).

Kirag: tipi buzlanma: Su buharinin, soguk bir ylizeye temas etmesi sonucu
olusur. Eger hava araci hangar gibi kapali bir ortamda bulunmuyor ise buzlanma
sartlarinda yerde hava aracinin yuzeyinde meydana gelir. Ucgusta ise sogumus

(donmus) hava kiitlesinden biraz daha sicak nemli hava kitlesine gegerken olusabilir
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(Aviation Weather,1995). Kirag: tipi buzlanma inis-kalkis esnasinda hava aracinin
cevre ile olan surtinmesini artinr ve bu durum distk hava hizlarinda kaldirma

gucunUn azalmasina neden olur.

Buzlanma Siddetleri: Pilotlar karsilastigi buzlanma siddetini rapor etmekle
sorumludur. Tablo 1.2. buzlanma siddetini tespit icin standart 6l¢itler gosterilmistir.

Tablo 1.2. Buzlanma Siddetleri (Meteorolgy for Army Aviators,1982)

SIDDETI BUZ BIRIKIMi

Buz tespit edilebilir hale gelir. Toplanma orani, erime oranindan ¢ok az

A7 fazladr. Bir saatten fazla bir sire bu kosullarda kalinmissa buz dnleyici
tesisat kullanilmasa bile tehlikeli degildir.

Eger ugus bir saatten fazla bir siireye uzarsa buz toplanma oram problem
meydana getirebilir. Buz 6nleme ve buz ¢oziicti sistemlerin zaman zaman
HAFIF kullamilmas: buz birikimini engeller. Bu sistemler kullamldig: stirece
hafif buzlanma sartlar: problem yaratmaz.

Ksa sirelerde karsilasilsa bile birikim orant potansiyel tehlike olusturur.
ORTA Buz c¢dziicli ve 6nleyici sistemlerin kullanilmas: ve bolgenin terk edilmesi
gerekir.

Buz ¢6zlicl ve dnleyici sistemlerin kullamimasi, buz birikme tehlikesini
SIDDETLI azaltma ve kontrol etmekte yetersiz kalir. Derhal bulunulan bolgeyi terk
etmek gerekir.

Y apilan arastirmalar gostermistir ki sileceklerin calismasim engelleyecek kadar
olusan buzlanma seviyes orta ile siddetli arasindadir. Eger sileceklerde, kapi
kollarinda ve inis takimlarinda buz birikimi varsa buzlanma siddeti hafif ile orta
seviyede kabul edilmektedir. Pilot inis yerini géremiyor inis yerini gormek igin
yanlardan bakmak zorunda kaliyorsa, agir buzlanma sartlari mevcut demektir. Son
olarak hava aracinda sarsinti artmis ise buzlanma seviyes orta veya siddetli olarak

degerlendirilir.
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Buzlanmanm Hava Araci Uzerindeki Etkileri: On camlarda biriken buz en
cok inis ve kalkislan etkiler. Kalkis esnasinda goris dismesine, inis esnasinda yer
gorust almay1 engelliyebilir (Sekil 1.13.).

Sekil 1. 13. Hava Aracinda On Camin Buzlanmasi (Meteoroloji Ders Kitabi,2002)

Buzlanma, hava aracimn tipine gore degisiklik gostermekle birlikte
helikopterlerde ana rotor paleri ve kuyruk rotor pallerinde buzlanma, sarsnti ve
kontrol kaybina neden ol abilmektedir (Sekil1.14.). Ayrica motor giris kisimlarindaki
buzlanma motora giren hava miktarimin azalmasina ve kopan buz parcalarn motorun

susmasina sebep ol abilmektedir.

Sekil 1.14. Helikopter Hub ve Ana Rotorundaki Buzlanma(Meteoroloji Ders
Kitab1,2002)

Ucaklarda ise kaldirma gicunin dretildigi kanat ve kuyruk yizeylerinde buz
olusumu, hava akisim etkileyerek kaldirma kuvvetinin dusmesine, suriklenme

kuvvetinin artmasina, pervanelerde ise asir sarantiya neden olur (Sekil1.15.). Ucgus
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kontrol ylUzeylerinde olusan buzlanma ucaklarin hareketlerinde bir kisitlama

meydana getirebilir.

Sekil 1.15. Ugak Pervanesinde Meydana Gelen Buzlanma Kesiti(Meteoroloji Ders
Kitab1,2002)

Buz Coziimii ve Buzlanmaya Kars1 Metotlar: Buz ¢oziicl ve 6nleyici metotlar,
mekaniki koruyucu tabakalar, 1sitma, klasik yontem olarak bilinen buz Onleyici
sivilar ve 1995 yili itibariyle gelistirilen ve su anda modern hava meydanlarinda

kullanmlmaya bagslanlan kizil6tesi buz ¢oziicl sistemini kapsar.

Mekaniki Koruyucu Tabakalar: Sabit kanatl hava araclarimn kanat ve kuyruk
yuzeyleri koruyucu tabakalar ile kaplanabilir. Bu kaplamalar yapinin sekline uyarlar.
Buzlanma durumlarinda, basingl: hava koruyucu tabakalarin icerisine doldurulur. Bu
koruyucu tabakalann sismesine ve seklinin degismesine neden olur. Koruyucu
tabakalarin sisirilmesi ile olusturulan basing, buz parcalarinin kirilmasina ve hava
akimi vasitasiyla kirlan pargalarin koruyucu tabakadan ayrilmasna neden olur
(Meteorolgy for Army Aviators,1982).

Is1: Kanatlar ve kuyruk ylzeyleri en ciddi buzlanmaya agik olduklarindan dolayi,
bu bolgeler elektrik veya motordan alinan sicak hava vasitasiyla isitilir. Béylece buz
olusumu baslamadan veya olusumun ilk anlarinda 6nlenir.

Buz Onleyici Sivilar: Buz onleyici sivi olarak glycol kullaniimaktadir. Ugustan
Once pervane ve rotor palleri gibi donen ylzeylerde kullanilir. Merkezkag kuvveti

vasitasiyla sivi, bitiin donen yuzeyler boyunca dagitilir. Bu sivi buzun ylzeye
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yapismasini engellerken merkezkag kuvveti buzu ytizeyden uzaklastirir (Meteorolgy
for Army Aviators, 1982).

Kizilotesi Buz Coziicii Sistem (Infrared Deicing): Klasik yontem olarak bilinen
buz onleyici sivilarin uygulanmasina gore daha hizli ve is yukd yoninden daha
rasyonel olan bu teknik, mobil olarak veya bir hangarin igerisine sabit yerlestirilerek

kullamlir (Sekill.16. ve Sekill.17), ( http://www.sae.org/aeromag/ techupdate
E.Tarihi:03.10.06).

Sekil 1.17. Mobil Buz Coziict (www.radiantenergycorp.com.)
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Kizil6tes Buz Cozicl Sistem, enerji Uretici Unitesi (EPU) ve bilgisayarli kontrol
sisteminden meydana gelmektedir. EPU nun gorevi, sivi yakit,, kizilotes 1s1
kaynagina cevirmektir. Uretilen elektromanyetik dalgalar, hava aracinin lzerine
gobnderilerek, hava araci yizeyinde olusan buz kitlesinin erimesi saglanmaktadir
(www.radiantenergycorp.com.).

1.4.3.1.4. Goriisiin Azalmasma Sebep Olan Meteorolojik Hadiseler

1.4.3.1.4.1. Sis

Y ere yakin hava tabakalarindaki su buharinin, bu bolgedeki meydana gelen soguma
neticesinde yogunlasarak boslukta asili duran, su damlaciklan haline dontsmesiyle
sis olusur. Sisyerde veya yere yakin seviyede meydana gelen bulutlanmadan baska
bir sey degildir. Vadi veya ovadaki bir gozlemci daglar lGzerinde meydana gelen
bulutlanmay: ‘bulut’ olarak, dagdaki bir istasyondaki ise 9s olarak kabul eder
(Aviation Weather,1995).

Sis meydana gelmesi i¢in ortamdaki su buhart miktarinin artmasi, havanin doyma
noktasina kadar sogumasi ve riizgérin olmamast gerekir.

Sislerin Simflandirilmasi: Cephesel Sisler ve Hava Kitlesi Sideri olarak ikiye
ayrilmaktadir. “Cephesel Sisler”, yagisin yere inmesi esnasinda bir kisminin tekrar
buharlasarak yere yakin seviyelerde olusturdugu sis tabakasidir. “Hava Kitlesi

Sideri” isesicakligin diismesi sonucu meydana gelen sistipleridir. Bunlar:

Meltem Sisleri: Kis aylarinda deniz tGizerinden gelen nemli hava akimlari soguk
kara yuzeylerine carpar ve yogunlasarak sis meydana getirirler. Yaz aylarinda ise
sicak kara parcalarindan serin su ylzeylerine hareket eden hava akimlari da sis

olustururlar.
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Deniz Sisleri: Deniz Gzerindeki hava akiminin alt kisimdaki soguk bir akintiyla
temas ederek sogumasi neticesinde olusur. Soguk deniz akintilarimn bulundugu

bolgelerde coklukla goruldr.

Yer Sisi: Yere yakin hava tabakasinin sogumas: sonucu olusur. Sakin ve agik bir
hava, distk sicaklik yer sisinin olusmasina uygun sartlarcir. Bu sis tlrti yurdumuzda

en sik gorulenlerdendir.

Yamac Sisleri: Bir yamag¢ boyunca yukselen hava kitles: sogumaya baslar ve
doyma noktasina eriserek sis tesekkil eder (Meteoroloji Ders Kitabi,2002).

Sis olusumunun hava aracina herhangi bir fiziksel zarar1 yoktur. Sadece ucusun
inis ve kakis bolumlerini yer gorist yoninden kisitlar. Sis olusumu daima ugus
esnasinda takip edilmeli, gerekirse yedek meydan secilmelidir.

1.4.3.1.4.2. Duman

Biyik sanayi sehirlerinde 1sinmave endustri faaliyetleri sonucu atmosfere birakilan

gazlarin meydana getirdigi goris daralmasina neden olan durumdur.

Dumani olusturan icerikler su sekildedir: Nitrojen dioksit, troposerik ozon,
organik volatile bileskeler, peroksyacyl nitratlar, metanoller 'dir. Bu kimyasallar
oldukca reaktif ve zehirlidir.Modern endustrinin birer sonucudur. Rizgérin etkisiyle
yer degistirebilirler ( http://en.wikipedia.org/wiki/Smog E.Tarihi:07.10.06). Sekil
1.18.’ de dumanin ayn: bolgede gorust nasi| etkiledigi gorilmektedir.
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Sekil 1.18. Dumanin Goruse Etkisi ( http://en.wikipedia.org/wiki/Smog)

1.4.3.1.4.3. Pus

“Dikey cereyanlarin bulunmadig: sartlar altinda atmosferin alt tabakaarindaki toz
zerrelerinin, tutunarak hareketsiz kalmasi sonucu, meydana gelen meteorolojik
hadisedir’ (Havaalik Meteorolojisi, DHMI,1998). Genellikle yaz aylarinda ¢ol
ikliminin goéruldigl bolgelerde siklikla karsilasilir. Sekil 1.19.da yogun toz
zerrelerinin etkisinde kalmis alan gorulmektedir.

Sekil 1.19. Pus Etkisinde Kalan Bolge (Meteoroloji Ders Kitabi,2002)
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1.4.3.1.4.4. Smog

“Duman veya pusun sSis ile beraber goruldigl olaya havacilik meteorolojisinde
smog” denir (Havacilik Meteorolojisi, DHMI,1998).

1.4.3.1.5. Yagisa Sebep Olan Meteorolojik Hadiseler

Yagis; herhangi bir nedenle, binyesindeki nemi birakmak zorunda olan hava

kitlesinin, sahip oldugu nemi, kat1 veya sivi olarak birakmasidir.

1.4.3.1.5.1. Yagmur

“Sivi halindeki yagislarin en ¢ok gorilen seklidir. Damla caplan 3-5 mm
civarindachr’ (Havacilik Meteorolojisi, DHM1,1998). Yagisin cok kuvvetli oldugu
zamanlarda olusan algak bulut tavam ve dustk goris hava araglarinin kakis ve

inislerini etkiler.

1.4.3.1.5.2. Cisenti

“Caplarn 0,5-1,5 mm civarindadir. Dakikada disls sayisi yagmura nazaran azdir.
Genellikle scak cephe yagislarinin dnciisti olarak kabul edilir. StratUs tipi bulutlarin
karakteristik yagisidir”. Ayricayogun sisler neticesinde olusarak goriistin azalmasina
neden olur (Havacilik Meteorolojisi, DHMI,1998).

1.4.3.1.5.3. Saganak Yagmur

“Caplarn 5-8 mm civanndadir. Dakikada dusls sayilan degisebilmektedir.
Cumulonimbus (kiimdlunbts) bulutunun karakteristik yagisidir’. Havacilikta hem
hava aracim hem ugus personelini goris ve hakimiyet yoninden ¢ok etkileyen yagis
tipidir (Havacilik Meteorolojisi, DHM1,1998).
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1.4.3.1.5.4. Oraj

Org atmosferik slreclere bagli olarak meydana gelen meteorolojik bir olaydir.
Olustugu anda gorulen elektriksel olaylar nedeniyle oraji atmosferdeki elektriksel
olaylarin tabii bir Uyesi olarak da gbrmek gerekir (Liljeguist,Cehak,1983).

Orgjin olusmast icin On sart, elektriksel yiklerin olusmas: ve bolgesel olarak
ayriimalaridir. Yani atmosferin belirli bir bolgesel alaninda negatif ve bu bdlgeden
biraz uzakta pozitif yiklerin toplanmasidir. Bu tip bolgesel yikler, bulutlardaki su
damlaciklan ve buz kristallerinin disey hareketleri sonucu olusmaktadir. Pozitif ve
negatif elektriksel yuklerin bolgesel ayrilmalar vasitasiyla bulut icinde bir el ektriksel
alan olusmaktadir. Bu aamn belirli bir siddette ulasmasi durumunda yildirim
hadisesiyle yik dengelenmesi meydana gelmektedir. Orgj olusumundaikinci sart ise;
kimultnbis (Cumulonimbus) bulutlar igerisinde, dar bir alanda meydana gelen
asag1 ve yukart dogru olan kuvvetli rizgér hareketlerini saymak gerekir
(Erdogmus,1984). Sekil1.20.’ de orajin olusum safhalart gorilmektedir.

nds of Teat)

Altitude (Thousa

Sekil 1.20. Orgjin Olusum Safhalar1 (Meteorol oji Ders Kitabi,2002)

Sekil 1.20.’de goruldugl Uzere asag1r yukar: hareketler bulutlarin carpismasina

boylece yiklerin olusmasina sebep ol ur.

Gercek bir alanda meydana gelen orgja 6rnek vermek gerekirse; Sekil 1.21."de
oragjin nasil etkili oldugu gorilmektedir.
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Sekil 1.21. Orgjin Etkisinde Olan Bdlge (Meteoroloji Ders Kitabi,2002)

Orajh Bolgelerde Uyulmasi Gerekli Tedbirler: Zorunlu bir neden yoksa bir
org igine girmekten sakinilmalidir. Eger belirli bir rota takip etme zorunlulugu varsa,
ucus ekibi orgjdaki davrarmisi, her seyden dnce hava aracinin, alet ucus sartlarinda
(IMC=Instrument Meteorological Conditions) ugus yapabilecek kapasitede olup
olmadhgina baglidir.

Hava araci (Helikopterler, Kiguk Tip Ucaklar), gorerek ugus sartlarinda (VMC=
Visual Meteorological Conditions) ucusa misaade edilen tipte ise; orag genis bir
alanda hukum surtiyor ve orgjin etrafindan dolasmak yakitin kritiklesmesine sebep
olabilecegi hesaplanmissa ucusun iptal edilip geriye donulmes faydali olacagi
degerlendirilmektedir.

Eger hava araci IMC sartlarinda ucabilen tipte ise, kendilerine verilen gérev
ucmay1 gerekli kiliyorsa pilot asagida belirtilen emniyet tedbirlerini kullanarak bir
oral bolgesinin iginden gegmeyi deneyebilir:
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Bulutlar ile yeteri kadar emniyetli mesafe birakilmalidir Aks takdirde dolu,
yildirim, bastirici kaldirici cereyan gibi asirt hava hadisderine maruz kalinabilir.

Bir org bolgesinde ugusta, en azindan orgjdan asgari etkilenilebilecek bir ugus
seviyes secilmelidir (Radarlar ve Meteoroloji istasyonlari bu konuda bilgi akisi
saglayabilir).

Hava aracinda bulunan radar vasitasiyla yagisin en yogun oldugu ve siddetli
rizgér hareketlerinin oldugu bolgelerin ekolari alinarak, ugus igin emniyetli bir rota
cikartilabilir.

Hava aracinda bulunan ucus icin kritik parcalari buzlanmaya kars: koruyan
gerekli techizatlarin aktif hale getirilmesi gerekir (Erdogmus, 1984).

1.4.3.1.5.5. Kar

“Yagisin kat1 halde gorulen seklidir. Kar yagisi, hava sicakliginin O veya altinda bir
derecede bulunmasi sonucunda, rutubete sahip hava kitlesinin herhangi bir nedenle
gecici olarak soguyup, doymus hale gelmes neticesinde meydana gelir’. Kar
yagislaring, gorusti kistlamas nedeniyle uguslarda dikkatli olunmas: gerekir
(Havacilik Meteorolojisi, DHMI, 1998).

1.4.3.1.5.6. Dolu

“Doymus hale yakin bir hava kitlesinin, herhangi bir sebeple ani olarak sogumasi
neticesinde, bunyesindeki su zerrelerinin donarak olusturdugu yagis seklidir.
Dolunun ¢ap1 3-5 mm ile 12-15 cm arasinda degisebilir’ (Havacilik Meteorolojisi,
DHMI,1998).

Dolu tanelerinin olusmast icin kosul, yiuksek seviyelere kadar ulasan kuvvetli

yukart yonlU rizgéar hareketi, blylk su miktar1 ve bundan kaynaklanan iri su
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damlaciklarimn mevcut olmasidir. Orajin hikidm strdigu bir aanda kiglk taneli

dolular birleserek iri taneli dolulara donUsebilir.

Dolu tanelerinin ucan bir hava araci Uzerindeki yapacagi zarar ugus hizinin
karesiyle artar. Oldukca yavas hareket eden hava araclarinda dolunun iriligine gore
On camlarin kirildigi gortlmustdr. Bilinen diger dolu zararlar ise hava aracinda
burun boélgesi ve kanatlann delinmesidir (Erdogmus,1984). Dolunun hava aracina
olan tesirleri konusunda bir fikir edinmek icin Sekil 1.22." de bakilabilir.

Sekil 1.22. Hava Arac1 Uzerinde Dolu Etkisi(Meteoroloji Ders Kitabi,2002)

1.4.3.1.6. Yildirim

Yildirimin meydana gelis sebepleri muhteliftir. Bunlar sebeplerine gore g tipte
incelenmistir. Bunlardan ilki buluttan yere dogru meydana gelen yildirim tipidir. Bu
tipte hareket, bulutun alt tarafindaki negatif yukten, pozitif yuklu yer yizeyine dogru
olur, tam tersi sekilde bir yiiklemede olabilir. ikinci tip yildirim, bulut taban simrinin
yuksek olmast durumunda, bulut icinde at taraftaki negatif yukten Ust taraftaki
pozitif yuke dogru meydana gelir. Bu tip yildinm olusumlariyla org bulutlarinda
(KUmultinimbus) daha ¢ok karsilasilir. Bilinen son yildirim olusum bigimi buluttan

buluta enerji atlamasiyla meydana gelir (Erdogmus,1984).
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Herhangi bir yildirnm, hava aracina bir noktadan girer ve bir digerinden cikar.
Genellikle bu noktalar ucaklar icin u¢ kisimlart olan burun ve kuyruktur.
Helikopterlerde ise ana rotor ve kuyruk rotorudur. Diger bir tanimlamayla bu
parcalar yildirimin hava aracina degdigi ve ayrildig ilk noktalardir. Carpmadan
sonraki gorsel deliller bunu agiga kavusturmak icin yeterli degildir. Bunun yerine
hava aracinin 6niine ve Ustiine yakin olan nokta "giris noktas"; arkasina ve atina
yakin olan noktada "¢ikis noktas" olarak adlandiriimistir. Sekil 1.23. ve Sekil
1.24. de y1ldirim giris ve ¢ikis noktalar: gorulmektedir.

Sekil 1.23. Helikopter Kuyruk Rotor Pali (Y 1diz,2003)

Sekil 1.24. Ucak Kuyruk Kisim Kanatci g1 (Y 11ciz,2003)
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“Yapilan incelemeler sonucunda, 20 000 feet’in atinda daha cok yildirim
carpmast gordldugini ve hava araclarnt icin seyahat irtifasimin atinda yani
tirmanirken, acalirken veya bekleme yaparken yildirnma maruz kaldigin tespit
edilmistir.

10 000 feet ve lizerinde meydana gelen carpmalar bulutlarin merkezindeki pozitif
ve negatif yuklerin arasindaki bulutlar arasi enerji atlamalarindan dolay: olusurken,
bu seviyenin atindaki carpmalar ise genellikle buluttan-yere enerji atlamalarindan
dolayr olusmaktadir. 20 000 feet’in Uzerindeki ¢carpmalarin daha az olmasinin sebebi
bu irtifalarda ucan hava araclanmn  olusum  bolgelerinden  rahatlikla
kaginabilmeleridir. Sekil 1.25."de hangi irtifada ne kadar yildinm carpma olay1
meydana geldigini gostermektedir” (Y1ldiz,2003).

150
100

Carpma sayisl
(4]
[

i

Sekil 1.25. Yildirim Carpmas: veIrtifa (Y1lchz,2003)

Yildirimin hava aracina garpma mekanizmasi ise daha olusumun baslangicinda,
yildirnm kollar1 buluttan uzanmaya baslachginda, zit kutuplu son varis noktas: hentiz
belirli degildir. Yilcirimin olustugu bulut ile zit kutuplu bolge arasindaki potansiyel
enerji farki bu iki ylzey arasinda bir elektriksel alan olusturmaktadir. Bu alan Sekil
1.26.'da iki boyutlu olarak gosterilmistir. Havay: iyonize eden ve yildirtmin bir
merdiven seklinde cakmasini saglayan bu elektriksel alandir. Elektrostatik kuvvetin

yonl esit potansiyel cizgileri ile aymt yonde ve bu cizgilerin birbirine en yakin
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oldugu yerlerde en kuvvetli oldugundan, yildirimin kollart en yogun bolgelerden
gegecek sekilde kendine yol ¢izmektedir (Yildiz, 2003 ).

Sekil 1.26. Hava Aracina Y aklasan Yildirim Kolu (Y1ldiz,2003)

Genelde iletken bir yapiya sahip olan hava araglari bulunduklar bolgenin
elektriksel potansiyelini yiklenirler. Bu ylzden kendi cevresindeki esit potansiyel
cizgilerini sikistirr ve saptinrlar. Bu sayede Sekil 1.27.'deki gibi hava aracimin ug
kesimlerinde elektrik alan yogunlasarak, ucaklarin kanat ucu ve burun kesimlerinde,
helikopterlerde pa uglar1 ve ana rotor doni merkezinde, yaklasan yildirima dogru
uzanan "flama’ diye adlandirilan elektrik kivilcimlart olusturmaktadir. Eger hava
araci yildirim kollarindan herhangi birine yeterince uzaksa, hava aracinin yarattigi bu
etki 6nemsizdir. Ancak hava araci, yildirim kollarinin birine onlarca veya yuzlerce
metre yakinlikta ise u¢ kesimlerinde (burun, kanat, kuyruk, antenler, pito tlpd, paller
vb.) artan eektrik yogunlugu yildinm kollarindan birini hava araci tarafina
yoneltecektir.
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Sekil 1.27. Hava Aracinin Etrafindaki Elektrik Alan (Y1ldiz,2003)

Hava aracina yonelen yildinm, en yakin kolu ile birlesebilme ve bulut
merkezinden hava aracina surekli akim olusturabilmektedir. Eger bu akim, hava
aracini kat ederek yer ile temas ederse, akimin donis hattinda hava aracina zarar
verir (Sekil 1.28-a). Eger hava aracindan gegcmeyen farkh bir yildirim kolu ilk 6nce
hedefine garparsa geri donis akimi bu kol Uzerinden olacak ise diger kollar olur ve
bu kollar hava aracina ana kolun etkisindeki diger hava aracina gore daha az zarar
verir (Sekil 1.28-b), (Yildiz, 2003).

ib) - T

Sekil 1.28. Yildirim Geri Donus Akimi (Y 11diz,2003)
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1.4.2. Kus Carpmalan

Yirminci yUzyilin baslarinda modern havacihigin baslamas: ile birlikte gokytzinin
gergek sahibi olan kuglar, ugus ortamlarina giren hava araglarim davetsiz misafir
olarak gormusler ve onlardan uzak durmay: tercih etmislerdir. Onceleri hava
araclanmn siratlerinin distk olmasi, oldukca fazla gurilti ¢citkarmalar nedeniyle
kuslar, hava aracglarin kolaylikla fark etmisler ve koyduklari ‘uzak durma’ kuralina
uymaya calismislardir. Buna ragmen, 1912 yilinda meydana gelen ilk dlumcil kus-
ucak carpismast engellenememistir.

1950'li yillardan sonra havacilikta jet motorlu hava araglarimn kullarmma
sunulmasi ile birlikte ucus ortam hem kuslar hem de hava araclari icin tehlikeli hale
gelmistir. Clnkl jet motor sayesinde hava araglar hizlarim cok artirmislar boylece
her iki tarafin birbirlerini fark etme sires kisalmas nedeniyle kus-hava araci

carpisma sayilar: artmistir (Uger,2001).

Kus-hava arac1 carpismalarim sayisal olarak orneklemek gerekirse, 1912 yilinda
ilk olimcul kus-ucak carpismasindan sonra 1915 yilina kadar, U¢ yil icinde 30
Olimcil kaza meydana gelmistir. 52 sivil ucak tamamen hasarlanmis ve 190 Kisi
hayatim kaybetmistir (Can,2004d), (Kus-Ugak Carpismasi: Genel Bilgiler,2006).

Federal Sivil Havacilik Kurulusuna (FAA) gore 1990-2000 yillari arasinda
ABD’de 33000 kus hava araci garpismasi rapor edilmistir (Flight Operation Briefing
Notes,2006).

Sadece 1995 yili boyunca dinya capinda 130 kisi kus ucak carpismasinda
hayatim1 kaybetmistir (Leshem,1999).

Ayricabelirtmek gerekirse kus-hava araci garpismas: sonucunda sinifsiz, hafif ve
agir hasar olarak tammlanan hasarlar meydana gelmekle birlikte meydana gelen hava
arac1 kaza ve olaylarinin toplam olarak maliyeti milyonlarca dolar1 bulmaktadir.
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19902005 vyillar1 arasinda Amerika Birlesik Devletlerinde meydana gelen kus ugak
carptsmalarinin toplam maliyeti bes yiiz milyon dolarin tzerindedir ( BSC,2006).

Goruldugu Uzere ortaya ¢ikan bu buyuk tehlikeye ragmen her iki taraf ucus
ortamin di gerine birakmamustir. Bu nedenle sorun giinimize kadar devam etmis ve
devam edecektir. Yapilan incelemelere gore kuslar, binlerce yildir uyguladiklari
kurallara uymaya devam edeceklerdir. Kus-ugcak carpismalart konusunda kuslarin
yapabilecekleri highir sey yoktur. Bu konudaki oOncelik insanoglundadir. Kus
carpmalarim en az seviyeye indirmek bizim gorevimizdir.

1.4.2.1. Kus Carpmalarmnm Hava Araci Uzerindeki Etkileri

Airbus Sirketi'nin pilot ve bakim raporlarina gore kus carpmalarinin hava arac
Uzerinde etkileri arastirilimus; %411 burun ve 6n cam, %41'i motorlar, %7’s ugak
gbvdes %7’ s kanatlar %3’ U inis takimlari, %1’ de kuyruk bdluiminde hasara sebep
oldugu tespit edilmistir (Sekil 1.29.) , (Flight Operation Briefing Notes,2006).

Nogs Tail 19

Radome

Wincshield Fuselage 73

{

A

Sekil 1.29. Kus Carpmalarimin Hava Araci Uzerindeki Dagil im(Airbus,2006)

Kus carpmalarini ugus emniyeti yoninden genel olarak ele aldigimizda;
1. Her bes carpismanin bir tanesinde hava araci zarar gérmektedir.
2. Her U¢ carpismanin iki tanesinde 1,5 saate kadar hava aracinin genel kontrol
sebebiyle ugustan ertelenmektedir.
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3. Kakis veya tirmanis esnasinda kus ¢arpmasi sonucu U¢ ¢arpismanin bir tanesinde

havaaraci gidecegi noktaya ulasamamaktadr.

Kus carpmasinin motorda meydana gelmesi durumunda;
1. Kusun, hava araci motoruna temas etmes sonucu, hava araci motorlarinin
yarisinda hasar meydana getirmektedir.
2. Carpisma sonucunda, genellikle motorlarin kanatgiklarinda hasar meydana
gelmekte ve motor hararetinde yiksel me gézlenmektedir.
3. Carpma sonucunda %2 oraninda motorlarin sustugu gorilmektedir (Flight
Operation Briefing Notes,2006).

Bir kusun hava araci Gizerinde meydana getirecegi hasarin biyukltgu iki etkene
baglidir. Bir tanes kusun agirlig1 digeri ise hava aracimin carpma anindaki hizidir.
Asagidaki rakamlar kus carpmalaninin hava araci Uzerindeki olusturdugu etkiyi
vurgulamaktadir.

1. 450 gram agirligindaki bir kuzgun 800 km/saat hizla ugan hava aracina 15 tonluk
bir kuvvetle,

2. 900 gram agirligindaki bir kus 22 tonluk bir kuvvetle,

3. 6 kg agirliginda bir kus 50 tonluk kuvvetle,

4.10 kg agirhiginda bir beyaz pelikan 100 tonluk kuvvetle ile hava aracina vurur
(Lehsem,1999).

Kus-ucak carpismalarimin hava araci Uzerindeki etkisini  asagidaki rapor
orneginde agiklayabiliriz:
“16 EYLUL 2004
Chicago, O'Hare Uludlar arasi Hava Meydanindan kalkis yapan U.S. AIRLINE
sirketinin 1374 sefer sayili McDouglas DC-9-82, N253AA hava aracimn 04L
pistinden kalkis1 miteakip, kalkis bacaginda kus strtstinin igerisine girmesi sonucu
motorlardan anormal sarsinti, patlama sesi ve motor yangim ikazi gelmistir. Hava
araci derhal acil inis prosedirt uygulayarak 107 yolcu ile emniyetli inis yapmustir.”
(NTSB,2006).
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Kaza sonucu yapilan inceleme sonucu, sol motor yakit ve yag sogutma sisteminin

oldugu bolimde yangin hasart meydana geldi gi (Sekil 1.30.).

Sekil 1.30. Sol Motor Y angin Hasar1 (NTSB,2006)

M otoru cevreleyen koruyucu kapagin yandigi (Sekil 1.31.),

Sekil 1.31. Sol Motor Koruyucu Kapak (NTSB,2006)

Carpma sonucu motor kanatciklarimn (Sekil 1.32) ve yakit-yag sogutma sistemi
borularinin par¢al andigi,
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Sekil 1.32. Hasara Ugramis Motor Kanatciklar: (NTSB,2006)

Ayrica kanat ve hava aracimin burun bdliminde ¢okintiler meydana geldigi tespit
edilmistir (Sekil 1.33. ve Sekil 1.34.).

Sekil 1.33. Kanat Bolimindeki Cokiintii (NTSB,2006)



Sekil 1.34. Burun Bolumiindeki Cokintii (NTSB,2006)

1.4.2.2. Kus-Hava Araa Carpismalarmi Onleme Yoéntemleri

Kus carpismalarin dnlemek amaciyla ortaya konan onlemleri pasif ve aktif metotlar

olarak gruplandirmak mumkadndur.

1.4.2.2.1. Pasif Metotlar

Bu onlemler, ileri teknoloji gerektirmemekte ve hemen hemen tim dinya Ulkelerinde
benzer sekilde uygulanmaktadir. Yapilan bazi istatistiksel bilgiler 1s1iginda ortaya

konan bir takim dnlemleri icermektedir.

Istatistiksel bilgiler analiz edildiginde kus-ucak carpismalan riskinin alcak irtifa,
gunduiz sartlar1 ve inis kalkis safhasinda daha fazla oldugu gorilmektedir. Alinacak
tedbirlerin bu aanlarda yogunlastiriimas: carpisma risk seviyesini azaltacaktir (Kus-
Ucak Carpismas: Genel Bilgiler,2006).
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Hava meydanlarinda alinacak tedbirler su sekildedir:

1. Pist cevresinde ¢op dokme alanlarinin kapali olmasi,

2. Meydan sinirlan icinde ve yaklasma istikametl erinde otlarin bilytmesine ve
olusmasina miisaade edilmemesi,

3. Otlarin, 15-30 cm kisalikta ve tohum yapmadan kesilmesi,

4. Meydan icinde kus yuvaarimin olusmasinaizin verilmemes,

5. Pist ve taks yollarinda kuslarin beslenmesine imkéan veren salyangoz ve
boceklerle miicadel e edilmes,

6. Meydandafiziki ve mekaniki kus kovma yontemlerinin uygulamaya sokul masi,
(Korkuluklar, Hakiki Mermiler, Ucurtmalar, Patlangaclar, Maket Ucaklar vb.)

7. Meydanda biyolojik kus kovma yontemlerin uygulamaya sokulmasi,
(Sahin ve Devriye Kopekleri kullanmak)

8. Cssitli renkli ve 15131 yansitan, hareketli metal parcalarin pist kenarina konulmasi,

9. Meydanlarda biyologlar gorevliendirilerek, kus hareketlerininizlenmesi.

Ucus planlamas ve icrasi safhasinda alinacak tedbirler de asagida belirtilmistir:

1. MUmkun oldugu kadar algak irtifada ugus planlanmamals,

2. Kus gog yollar ve kulugka aanlarindan uzak durulmalt,

3. Alcak irtifa uculacaksa sahil ve nehir kenarlarindan uculmamali,

4. Kus yogunlugu olan bolgelerde 3 000 feet irtifamn altinda 6zellikle ilkbahar ve
sonbahar mevsimlerinde ucus yapilmamal,

5. Kusg goruldugli zaman daimairtifaa inmalidhr.

Ayrica hava meydanlarinda calisan yer destek personeli ve ugucu personele, kus
carpmalart konusunda gerekli egitimlerin periyodik olarak Ozellikle kus gob¢
mevsimlerinden dnce verilmesi ve kus tehdidinin dnemi konusunda brostrler ve
diger tamtim usullerinin uygulanmasi, personelin konuya duyarliligint artirmakta,

boylece kus ¢arpma olaylarimin rapor edilmesinde artis saglanmaktadhr.
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1.4.2.2.2. Aktif Metotlar

Aktif metot, radar, gbzlem istasyonlari gibi vasitalarla kus hareketlerini takip
edebilmeyi ve elde edilen bilgileri amnda uguculara iletebilmeyi icermektedir.
Kanada, Amerika Birlesik Devletleri, Israil ve Avrupa Ulkelerinde bu metot etkin
olarak kullanilabilmektedir.

Alt degisik veri toplama yontemi kullamlmaktadhr:

Yer Gozetleme Agi: Periyodik bolgesel goc¢ yollarin takip eden gozetleme
istasyonlari, devamli sekilde kuslarin hangi rotalar takip ettigini aragtirmaktave kus
surdlerinin gecisi hakkinda karsilikl1 veri transferi yapmaktadiriar. Sadece Avrupa da
10 000 adet kus gozlem istasyonu sirekli bilgi toplayarak diger Ulkelere Internet
araciligi ile bilgi aktarmaktadir.

Hafif Ucak Izlemesi: Ana goc¢ yollannin ve irtifalarinin belirlenmesinde ve

birim zaman ve mesafe basina sirilerin sayilmasinda kullam I maktadir.

Motorlu Planér: Aym kus sirisini takip ederek; go¢ rotasi, irtifas, sUru
ilerleme hizi, termallerle tirmamis ve slzdlUsin hassas haritalanmasinda
kullanilmaktadir.

insansiz Ucaklar: Siirilerin video kamera ile devamli takibi ve bilgi
toplanmasinda kullanmlmaktadir.

GPS Teknolojisi: Alcak irtifada ucan kus hareketlerini izlemek oldukga guctir.

Kuslara takilan vericiler sayesinde uydulardan da faydalanilarak hangi irtifada olursa
olsun sirller takip edilebilmektedir.

Radar: Radarlar cevresindeki 248 NM (460 km) ve 60 000 feet (20 km)'lik
bolgeyi 5 dakikalik periyotlarla tarayarak gorsel form olarak verir. Radarlarin bu
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imkanlarindan bilgisayar yazilimlarindan da yararlanilarak kétt hava sartlar disinda
skop basindaki operatorin yuksek irtifadaki kus goclerinin daha olusumundan
itibaren izlenmesine olanak saglanmaktadir (Lehsem,1999).

Amerika Birlesik Devletleri’nin gelistirdigi Avian Hazard Advisory System’'in
(AHAS) eldeki mevcut NEXRAD meteoroloji radarlarinin bu sekilde adaptasyonu
sayesinde elde edilen radar ekolarinin yorumlanmas sonucu asagidaki bilgiler elde
edilmektedir:

1. Kuslarin Hiz1

2. Tahmini Gog Istikameti

3. Giin igi Ugus Periyotlan

4. Kuslarin Cografyayla fliskisi

5. Kesin Eko Karakteristikleri ( Eko tipine gore kusun tip tespiti )
(Kely,Merrit,White,Smith,Howera,2000)

Amerika Birlesik Devletleri’nde bu sekilde yerlestirilen 160 adet kus izleme
radan sayesinde 10 yil icinde iki milyon adet bilgi seti toplanarak BAM ( Bird
Avoidance Model ) gelistirilmis. Bu bilgiler ucus 6éncesi planlama safhasinda gerekli
Onlemlerin alinmast konusunda bilgi saglamaktadir (DeFusco, Hovan, Harper,
Heppard,2005).

Bilgilerin toplanmasi ve akisi Sekil 1.35."de gosterilmektedir.

Bird Strike Advisory
System Architecture

|
Historlcal Models Bird Sirike

2 Advisory Center

k'
Long REnge Radar

Short Rangs Redar

Ornithologleal
E Networked Airport
Bird Strike Systems

—*@L

Sekil 1.35. BAM Bilgi Akis Durumu(DeFusco, Hovan, Harper, Heppard,2005-
Seklin orijinaligini korumak icin 6zgun diliyletez calismasinda yer verilmistir.)



Israil de benzer bir radar sistemini isletmektedir. Kus siirilerini takip etmek icin
500 mhz , 3-10 cm dalga boyu ve maksimum 300 km menzile sahip kus izleme

0zelligi bulunan radar kullanmaktadirlar.

Ben-Gurion Hava Meydanina kurduklar: kus gézlem merkezi; tam gin hizmet
veren bir biyolog ve dort hava kuvvetleri radar uzman tarafindan c¢alistirilmaktadr.
Radar kontrolii yam sra yer gozlemcileri ve diger hava araglarindan (Motorize
Plantr, Sivil ve Askeri Ucaklar) gelen kus bilgileri merkezde yorumlanarak, ilgili
birimlere aktarilmaktachr. Ornek vermek gerekirse; eger blyuk bir kus striisii egitim
sahalar1 Uzerinde uguyorsa, bolgeyi; sirli tamamen terk edinceye kadar kapatilmasi
icin Israil Hava Kuvvetleri Merkezine gergek zamanli ikaz verebilmektedir
(Leshem,1999).

Sunu belirtmek gerekir isetek basina bir tlkenin yukarida bahsetmis oldugumuz
aktif yontemleri uygulamas: bir anlam ifade etmez. Bilindigi Uzere kuslar Ulke
sinirlarint tammaz. Bu sistemlerin tam anlamiyla verim elde edilmesi igin ilgili
Ulkenin kendi snirdas oldugu Ulkeler ile kus gegisleri konusunda bilgi aktarimi
gerekmektedir.

Kuzey Amerika da Amerika Birlesik Devletleri ve Kanada karsilikli olarak kus
hareketleri konusunda bilgi ais verisinde bulunmakta, ortak projeler Ureterek

toplantilar diizenlemektedirler.

Avrupa da ise Hollanda, Belcika, Norve¢ ve Isveg ortak bir calisma
gelistirerek, 5x5 km karelik ¢ozunurlige sahip mevsimlere gore kus yogunluk

haritalarini gikarmiglardhr.

Israil’de ise Misir, Urdiin ve Tirkiye de kurulacak olan kus gozlem sistemleri
sayesinde bolge Ulkeleri arasinda, go¢ mevsimlerinde gercek zamanl: bilgi akisinin
faydali olacag gorust bulunmaktadir (Leshem,1999).
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1.4.2.3. Kus-Hava Araa Carpisma Komiteleri ve Diger Ulkelerdeki Kus

Carpma Bulgulan ve Ornek Uygulamalar

1.4.2.3.1. Kus-Hava Araca Carpisma Komiteleri

Amerika Birlesik Devletleri, Kanada, Fransa, italya, Israil, Almanya gibi Glkeler kus-
ucak carpismalar: ile ilgili hem bolgesel hem de Ulke capinda faaliyet gosteren

komiteler kurmuslardir. Bu komitelerden bazilari sunlardir:

Kus Carpma Komitesi (BSC) : BSC; Amerika Birlesik Devletleri’nde FAA,
Tanm Bakanligi, Savunma Bakanligi ve havacilik endustrisinden iki ila Gg¢ tyenin
katilcdhgr sayist 9 ila 12 arasinda degisen yonetim birimine sahip, Ulke ¢apinda ve

ayni zamanda bolgesel faaliyet yuriten gonalli kurulustur.

BSC, Transport CANADA (Kanada Kus Carpma Komitesi) ile birlikte her yil
bolgesel anlamda koordinasyonu saglamak maksadiyla dizenli olarak uluslararasi
toplantilar diizenlemektedir (www.birdstrike.org.).

- 2004 toplantis 13-17 Eylul tarihleri arasinda Baltimore-Maryland-ABD’ de 23
Ulkeden 434 katilima ileicra edilmistir.

- 2005 toplantia 15-18 Agustos tarihleri arasinda Vancouver-Kanada da icra
edilmistir.

- 2006 toplantis 21-24 Agustos tarihleri arasinda StLouis-Missouri-ABD’deicra
edilmistir.

- 2007 toplantis ise 10-13 Eylul tarihleri arasinda Kingston-Ontorio-Kanada daicra
edilecektir.

Goruldugl Uzere bu toplantilar dort giin stirmektedir. Toplantilar boyunca dort
b6limde olmak Uzere su konular Gzerinde durulmaktadhr.
- Sivil ve askeri havacilig kapsayacak sekilde hava meydanlarindaki vahsi hayat1
kontrol konusunda teorik ve pratik uygulamalar.

- Teknik konular ve poster sunumlari.

46



- Ureticilerin tanitim gosterileri.
- Ucgus emniyeti ve vahsi hayat yoninden yakin hava meydanlar gezdirilip, alinan

Onlemleri yerinde gosterilmesi.

Y apilan yillik toplantilara havacilik ve hava meydanlarinda vahsi hayat, cevresel
yOnetim ve kus carpma zararlarimt en aza indirme konularinda ilgilenen herkes
katilabilmektedir (www.birdstrike.org.). 2006 yilinda yapilan en son toplantiya
asag1daki organizasyonlar katilmistir:

- Hava Araci Sahipleri ve Pilotlar Kurulusu

- Hava Araci ve Hava Aracit Motor Ureticileri

- Hava Yollar1 Pilotlar1 Kurulusu

- HavaMeydanlar Y Oneticileri

- Uludlararaa Hava Meydanlar1 Kurulusu

- Hava Tasimaciligi Kurulusu

- Cevre Muhendisligi Firmalar:

- Ugus Emniyeti Kurulusu

- Uludlar aras Sivil Havacilik Organizasyonu (ICAO)

- Vahsi Hayat Ajansi

- AmerikaBirlesik Devletleri Balik ve Vahsi Hayat Servisi
- AmerikaBirlesik Devletleri Savunma Bakanligi Personeli
- Vahsi Hayat Y 6netim Kurulusu

Uluslararas1 Kus Carpma Komitesi (IBSC) : IBSC de BSC gibi askeri, ticari
ve 0zel havacilik uguslarinda, kus hava araci carpisma miktarlarini azaltmak bu
konuda ugus emniyetini artirmak igin bolgesel olarak Avrupa da faaliyet gosteren
gonulld bir kurulustur. IBSC ilk olarak 1966 yilinda Avrupa Kus Carpma Komites
(BSCE) olarak faaliyetine baslams, 1996 yilinda IBSC olarak ismini degistirmistir.
Komite her hangi bir uygulama giicli ve bitgesi bulunmamakla birlikte 12 ila 24 ay
dabir toplanip bolgesel ve ulusararas: kus hava araci carpismalart konusunda teknik
tavsiyelerde bulunmaktadir (IBSC,2006).
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- 2000 yih toplantis 17-20 Nisan tarihleri arasinda Amsterdam- Hollanda daicra
edilmistir.

- 2003 yih toplantis 5-9 Mayistarihleri arasindaVarsova-Polonya daicra
edilmistir.

- 2005 yih toplantis 23-27 Mayis tarihleri arasinda Atina—Y unanistan’ daicra
edilmistir.

IBSC, yonetici komite, calisma gruplarn ve teknik damsmanlar olmak Uzere Uc¢
bolumden olusmaktadir. Yonetici komite baskan1 ve ¢ baskan yardimcisndan
olusmaktadir. Sekiz adet ¢calisma grubu bulunmaktadir. Bu gruplar asagida goraldugu
gibidir;

Hava Meydani Calisma Grubu: Hava meydanlarinda, kus carpmalart énlemleri

konusunda, uygulanan arastirmalar, egitim ve kus kontrol yontemlerini gdzden

gegirir.

Kus-Hava Araci Carpisma Calisma Grubu: Kuslarin aliskanliklar: ve kuslarin
hava araglar: ile karsilastiklarinda uyguladiklar1 hareket tarzlari konusunda ¢alisma

yapar.

Bilgilendirme Calisma Grubu: IBSC binyesinde materyal ve egitim ile ilgili
bilgilendirme ¢alismasi yapar.

Kus Kalinti Calisma Grubu: Kus-Hava arci ¢carpismalar: sonucu hava aracinda

bulunan kus kalintilarimin toplanmasi ve ayrimi konusunda teknik bilgilendirme

yapar.
Kus Onleme Modeli Calisma Grubu: Ucus rotalan boyunca kus zararlarim

Onlemek maksadiyla kus yogunlugu ve go¢ hareketleri konusunda onleyici tedbirler
hakkinda calisma yapar.
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Carpisma Miihendisligi Calisma Grubu: Carpisma sonucu meydana gelen

kuvvetin, gorev ve performanst disUrmemesi icin, en azaindirme konusunda ¢calisma

yapar.

Uzaktan Tespit Calisma Grubu: Kuslarin uzaktan tespitinin  bilimsel
uygulanmasi konusunda bilgilendirme yapar.

Istatistik Cabsma Grubu: Kus-hava araci carpismalan hakkinda istatistiksel
bilgilendirme yapar (IBSC,2006).

Diger ulke komiteleri ise sunlardir:
- Transport CANADA (Kanada)
- FAA Bird Strike Comm. (Amerika Birlesik Devletleri)
- Italy Bird Strike Comm. (italya)
- German Military Geo. Office (Almanya)
- Isreal Bird and Airplan, Int. Center for the study of bird (israil)
- RAF Bird Strike Comm. (Ingiltere)
- France Bird Strike Comm. (Fransa)

1.4.2.3.2. Diger Ulkelerdeki Kus Carpma Bulgulan ve Ornek Uygulamalar

Kus-hava araci carpismalarinin ugus yogunlugu nedeniyle ¢cok fazla sayida oldugu
Amerika Birlesik Devletleri ve Turkiye tUzerinden go¢ eden kuslarin, go¢ rotasinda
bulunan Cek Cumhuriyeti, Yunanistan ve israil’deki kus-hava arac carpisma

bulgular: yaptigimiz arastirmalar dogrultusunda asagida belirtilmistir.

Cek Cumhuriyeti'nde 1993-1999 vyillari arasinda kus-hava aract carpisma

olaylarinin aylara gore gorulme frekansimin dagilim: Tablo 1.3.’de gérilmektedir.
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Tablo1.3. Cek Cumhuriyeti’ nde Kus Carpismal arinin Gortlme Frekansinin
Aylara Gore Dagilimi (Zuffa-Kunco,2005)

KUS CARPISMASI GORULME

AYLAR FREKANSI
OCAK 0.0
SUBAT 0.4
MART 1.0
NiSAN 1.0
MAYIS 4.0
HAZIRAN 4.0
TEMMUZ 4.0
AGUSTOS 4.0
EYLUL 1.0
EKIM 1.0
KASIM 0.4
ARALIK 0.2

Kus-hava araci carpismalarinin gin icinde hangi zaman diliminde meydana
geldigi Sekil 1.36.’daoldugu gibidir.

GECE G.DOGUMU

G.BATIMI 8% 3%
7%

GUNDUZ
82%

Sekil 1.36.Cek Cumhuriyeti’ nde Kus Carpismal arinin Meydana Geldi g Zaman
Dilimine Gore Dagilimu

Cek Cumhuriyeti’nde kus-hava araci carpismalarimin meydana geldigi irtifaya
gore dagilim oranlar Sekil 1.37.’ de gorulmektedir.
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300m.- 0-100m.
15% 20%

200m.-300m. 100m-200m
37% 28%

Sekil 1.37. Cek Cumhuriyeti’ nde Kus Carpismalarinin Irtifaya Gore Dagilim

Cek Cumhuriyeti ait kus-hava araci carpisma bilgileri 2005 yilinda Kanada da
yaplan kus carpmaanyla ilgili konferansta Milan ZUFFO-KUNCO' nun
“Biological Protection of the Czech Air Forces’ sunumundan alinmustir.

Y unanistan’da 1999-2000 yillar1 arasinda kus-hava aract ¢arpisma olaylarinin

aylara gore dagilimu Sekil 1.38." de gorulmektedir.
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Sekil 1.38. Yunanistan’da Kus Carpismalarinin Aylara Gore Dagilimu

Kus-hava araci carpismalarimin gin igcinde hangi zaman diliminde meydana
geldigi Sekil 1.39.”daoldugu gibidir.
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Sekil 1.39. Yunanistan’daKus Carpismalarinin Meydana Geldigi Zaman Dilimi

Yunanistan'da kus-hava araci carpismalarimin meydana geldig irtifaya gore
dagilim oranlart Sekil 1.40.’ da gorulmektedir.

1001ft-2500ft,  2200ft-
10%

7%

501ft.-1000ft.
1%

201ft.-500ft
11%

101ft-200ft 0-100ft.
4% 67%

Sekil 1.40. Y unanistan’da Kus Carpismal arinin Irtifaya Gore Dagilimi

Y unanistan ait kus-hava araci carpisma bilgileri, 2003 yilinda Polonya da yapilan
kus carpmalariyla ilgili konferansta Elias D. NIKOLIADIS in “Bird Strike in
Greece Civil Aviation” sunumundan ainmistir.
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1972-1982 yillar arasinda Israil Hava Kuvvetleri’ndeki kus carpmalar: analizi
sonuclarina bakildiginda kus-hava araci carpismalarimin blydk bir kismi gog
mevsiminde meydana gelmektedir. ilkbahar mevsiminde, Mart-Mayis aylan
arasinda, sonbaharda ise Agustos ayr sonunda baslayip Kasam ayina kadar

uzanmaktadhr.

Hava araca kaylbi veya ciddi hasarlara(Bir milyon dolardan fazla zarar)
sonuclanan, en ciddi kazalarin %74’ i go¢ mevsiminde olmaktadir (Lehsem,1999).

Amerika Birlesik Devletleri’'nde 1990-2004 willar1 arasinda kus-hava araci
carpisma olaylarimn aylara gore dagil imi Sekil 1.41.’de gorilmektedir.
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Sekil 1.41. AmerikaBirlesik Devletleri’ nde Kus Carpismalarinin Aylara Goére
Dagilim

Kus-hava araci carpismalarimin gin igcinde hangi zaman diliminde meydana
geldigi Sekil 1.42." de oldugu gibidir.
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Sekil 1.42. AmerikaBirlesik Devletleri’ nde Kus Carpismal arinin Meydana
Geldigi Zaman Dilimi

Amerika Birlesik Devletleri’ nde kus-hava araci carpismalarinin meydana geldigi

irtifaya gore dagilim oranlar: Sekil 1.43." de gorilmektedir.
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Sekil 1.43. Amerika Birlesik Devletleri’ nde Kus Carpismalarinin irtifaya Gore
Dagilim

ABD ait kus-hava araci carpisma bilgileri Edward C. CLEARY, Richard A.
DOLBEER, Sandra E. WRIGHT'in Mayis 2005 tarihli “Wildlife Strikes to Civil
Aircraft in the United States 1990-2004" ¢alismasindan al inmastar.

Kus-hava araci carpismalarimt Onlemek maksadiyla; 1980’ lerin baglangicinda
baslayan ve 1990’ larda ivme kazanan radar teknolojisinin kus surdlerinin tespit

etmek icin kullamImasicir. Kuzey Amerika ulkeleri, Avrupa Ulkeleri ve Israil’ de



kullanmlan bu sistem sayesinde elde edilen veriler ile erken uyar: ve bilgilendirme

modelleri olusturulmustur. Aktif yontemlerde bu konuda bilgi verilmistir.

Kus carpmalarint en aza indirmek icin hangi yontemin daha verimli oldugu
merak konusu olmustur. Bu konudaki ornek proje John Ford Kennedy Hava
Meydani’'nda (JFK) uygulanmustir. 1988-1990 yillar1 arasinda, JFK’ de meydana
gelen kus-hava araci carpismalarinin %86’ sna martilann yol agtig tespit edilmistir.
Yillik olarak ortalama 260 kus carpmasimin meydana geldigi ve bu carpisma
sayisinin fazla olmasimin nedeniyle ilgili olarak, meydamn hemen yanindaki milli
parktaki kus koloni sayisimn 1979'da 15 den 1990 yilinda 7 629'a ¢ikartilmasdir.
1970'ler ve 1980'li yillarda kus carpma olaylarini en aza indirmek icin otlarin
kisaltilmasi, su birikintilerinin kurutulmas: ve temizlenmesi, kus kolonilerinin
rahatsiz etmek gibi pasif metotlar uygulanmistir. Fakat uygulanan bu yontemler,

carpisma sayilarin azaltmamistir.

Bununla birlikte 1991-1995 yillar arasinda Mayis ve Agustos aylarinda meydan
Uzerinden gecen martilar atesli silahla dldirmek ve kuslann meydan cevresinden
uzaklastirmak amaciyla yeni bir proje baslatilmistir. Sayilar: iki ila bes arasinda
degisen aticilar meydan snirlarina degisik bolgelere yerlestirilmis, 05:30-13:00 ve
13:00-20:30 saatleri araanda faaliyet gostermislerdir. 1991-2005 yillar arasinda
55 452 adet meydan Uzerinden gecen mart1 6ldurtimusttr. Bunun sonucunda yillik
ortalama kus-hava araci1 carpisma sayisi 68,4’ e dismisttr. Carpisma sayisnda %74
azalma saglanmistir. Fakat uygulanan bu yontem, cevre kuruluglar: tarafindan dogal
hayatin dengesini bozacagi sebebiyle tepkiyle karsilanmustir. CUnkid martilarin
oldurdlmes sebebiyle meydanin hemen yanindaki milli parkta kus tUrleri arasinda

sayisal olarak normal durumdan farkli dengesizlikler olusmaya baslamistir.

Aynca 1996-1998 yillarnn arasinda JFK Hava Meydan’'inda deneme amacl:
egitilmis ava sahinler, martilari  avlamak suretiyle kuslann meydandan
uzaklastirilmasina galisiimistir. Ilave personel tahsis edilerek meydan civarindaki
kuslar kagirilarak dagitiimistir. Elde edilen bulgular carpisma sayilarinin azaldig
fakat 1991-1995 yillarindaki elde edilen carpici disls gordlememistir. Bunun
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Uzerine yine 1996-1998 yillari arasinda ava sahin ile atesli silah kullanilarak
martilarin 6ldurdlmesi birlikte uygulandiginda yillik ortalama kus carpma sayisi
57,5 e dustugl tespit edilmistir. Bu ortalama say1 1991-1995 yillarindaki carpisma
ortalamasindan daha dusuktir. Tki uygulamanin birlikte uygulanmasi 6zellikle ava
sahinlerin kullanilmast gevre drgutlerince diger atesli silah tedbirine gore daha ¢ok
kabul gérmustir (Dolbeer,1998).

Israil’de ise kus-hava araci carpismalari konusunda, 6zellikle Israil Hava
Kuvvetleri (IAF) binyesinde 1980'li yillarda dikkat cekici calismaar yapilmaya
baslanmustir. Ucus emniyeti ve kus carpmalart konusunda etkili ve énemli ilerleme
saglamak icin esanlamli olarak bes seviye lzerine ¢alismalarin oturtulmas: gerekti gi
Uzerinde durulmustur.

Bu seviyeler:

-Deneysel Arastirma Seviyesi: Uygulanacak énlemler icin temel bilimsel alt yap:
saglamak.

-Uygulama Seviyesi: Temel arastirma sonucglarini ginlik alanda uygulamak ve
OzUmsemek.

-Veri Tabam Olusturmak: Degisen kus populasyonu hakkinda devamli ve etkili
sekilde analiz yapmak.

-Yeni Metotlar Gelistirmek: Carpismalarn Onlemek icin yeni, etkili metotlar
gelistirmek.

-Duyarlihigi Artirmak: Uzun siregte kus-hava araci ¢arpismalan konusunda ugus

ileilgili her birimden (operatér, karar verici, genel halk kitles) katilim saglanmalidir.

Yukarida belirtilen bes seviye, devamli sekilde uygulanmakta, her hangi bir
tanesinin uygulama eksikligi tamamen hepsinin eksikligi sayilmaktadir. 1AF, Israil
Doga Koruma Toplulugu ve Tel Aviv Universites ile birlikte uzun siregli bir
arastirma baslatmistir. 1984’ den itibaren arastirma sonuglar IAF ta uygulanmaya
baslanmis, carpisma miktarinda %76 azalma ve 1984-2001 yillari arasinda 540
milyon dolar tasarruf saglanmistir. Sekil 1.44."de uygulama sonucu meydana gelen

kus carpma sayisindaki disis gorilmektedir (Leshem, Sheirmeister,2001,).
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Tablo 1.44. Uygulama Sonrasi Kus Carpma Sayilar: (Lehsem, Sheirmeiste, 2001)

Uygulanan programin basarili olmasmn en blylk sebebi programla
koordineli olarak egitim ve bilgilendirme programimin da baglatilmasdir. |1AF ta

uygulanan egitim ve bilgilendirme programinin basamaklar su sekildedir:

-Konferanslar ve Sunumlar: Yilda bir kez olacak sekilde IAF biinyesinde takim
komutamindan, Ust dizey komuta idaresini kapsayacak, kuslar ve ucus emniyeti

Uzerine konferans, slayt ve video sunumlar: yapilmustir.

-Yaymlar: Dogal hayati koruma toplulugu ve Tel Aviv Universitesi ile koordineli
olarak, halk kitlelerinin dikkatlerini konunun tzerine ¢ekebilmek icin ¢izimler, araba
cikartmalan dagitilmistir. Ornek cizimler Sekil 1.45.’de goruldigi gibidir.
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Sekil 1.45. Kus Carpmalanylailgili Posterler (Lehsem, Sheirmeiste, 2001)

-Filimler ve Videolar: IAF ucus emniyet bdlumiyle koordineli olarak gercek kus
hava araci carpisma gorunttlerinin(VTR) ugucu personele gosterilmis, boylece konu

Uzerine personelin dikkati cekilmistir.

-Gezici Gosteriler: Ug ila bes yilda bir IAF Uderi gezilerek gorsel sunumlar
yapilmistir.

-Egitici Turlar: BlUylk bolimu ugucu personel olan kisilerin egitim ve kus
carpmalart konusuna ilgilerini cekmek icin kus kolonilerine ve kulucka aanlarina

turlara géturalmostar.

-Veri Tabam Olusturulmasmin Gelistirilmesi: IAF ta tam anlamiyla veri taban:
olusturmak amaciyla kus carpmalariyla ilgili video, resm, kuslarla ilgili her tarlu
guncel bilgiler toplanmigtir.
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-Kus Kalintilari: Kug-hava araci carpismalart sonucu, hava aracinda kalan kus
ka intilarimin toplanmast ve sniflandiriimasinin 6zendirilmesi, kus tOrinin tespiti

konusunda kampanyalar diizenlenmistir (Leshem, Sheirmeister,2001).

1.4.2.4. Tiirkiye’deki Kus Go¢ Dinamigi

Turkiye, stratgjik olarak g kitanin kesistigi bir yerdedir. Bundan dolay: ilkbaharda
guneyden, sonbaharda kuzeyden binlerce kusun akin ettigi bir gegittir. Boylesine
buylk kus yogunlugu hava araglan icin ciddi bir ugus emniyet sorunu
olusturmaktadir.

Gocmen kuslar agirlik ve ucgus teknikleri yoninden aktif ucucular ve pasif
ucucular olarak iki gruba ayriimaktadir. Aktif Ucucular, kas guclerini kullanarak
buylk su bolgelerini (Akdeniz gibi) veya colleri kat ederek gidis noktalarina
ulasirlar. Otiicti kuslar ve hafif uzun bacakli kuslar bu kategoriye girmektedir. Aktif
ucucu kuslarin 6zellikleri sunlardr:

1. Gunduiz ve gece boyunca goc ederler.

2. Ciftlesme bolgel erinden kislama bolgesine gog etmek icin dogrudan ve oldukca
kisarotalar: kullanirlar.

3. Gog sirasinda, buyUk kara pargalar: Uzerinden gegerler.

4. Aktif gog, cok fazla enerji gerektirdiginden ayrilmadan 6nce yag depolarlar.

5. Genis bir cephe boyunca goc ederler ve sadece tanimlanmus, dar go¢ yollarinda
toplanmazlar (Leshem,1999).

Pasif Ugucu olarak adlandirilan grup ise vicut agirliklan fazla olan kuslar
kapsamaktadir. Bu tip kuslar agirliklar1 artmasna ragmen kaldirma giicl yaratacak
olan kanatlann, agirhiklariyla dogru orantili olarak artmamas nedeniyle aktif
ucuculara gore kendi kas guclerini kullanarak havada kalma imkan bulamayan
kuslarcdir. Bundan dolayr go¢ ederken, guines 1s1gimn yerytzunt isitmasiyla birlikte
yerden yikselen sicak hava akimlarimin(termaller) icine girerek, olusan kaldirma

gucunden faydalanirlar. Bu sekilde uygun termal yakalayan pasif ucucular bazen
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gunde 400 km yol kat edebilmektedirler (Can,2004b). Pasif ugucu kuslarin 6zellikleri
sunlardr:

1.Yamz gundiiz go¢ ederler.

2. Uygun riizgar ve termallere sahip rotalari kullanarak go¢ menzilini artinrlar.

3. Buyuk su kitlelerini kat etmekten kacinirlar.

4. Enerji agisindan ¢ok ekonomik oldugundan gdgten dnce yag depolamazlar.

5. Tanimlanmus ve oldukgakararl: yollar boyunca go¢ ederler(Leshem,1999).

Avrupa, Afrika ve bolgesel olarak Bat1 Asya go¢ dinamigine bakacak olursak;
aktif ucucular, blyudk sirller halinde Glney Avrupa, Guney Turkiye, Glney Ege
Y arimadas: ve italya da toplanarak Akdeniz'i bir gecede kat ederler. Pasif ugucular
ise Bat1 Avrupa daki kuslar Cebeli Tarik Bogazi Uzerinden, Merkezi Avrupa ve
Dogu Avrupa daki kuslar en kisa karasal baglanti olarak Trakya, Canakkale Bogazi,
Istanbul Bogaz1 Uzerinden, Bati Asya ve Kafkasya daki kuslar Artvin Uzerinden
toplanarak Afrikaya ulasirlar. Sekil 1.46.’da goc istikametleri gorilmektedir.
Y ukarida belirtilen rotalar ilkbahar ve sonbaharda olmak Uzere iki defa kat edilir
(Leshem,1999).

Sekil 1.46. Ana Goc Istikametleri (Cevreve Orman Bakanlig Sulak Alan S.,2003)

Tarkiye'yi pasif ve aktif ucucu olarak leylekler, pelikanlar, yirtict kuslar,
flamingolar, kazlar vb. kuslar kat etmektedir. ilkbahar gociinde, Hatay’a ulasan
gbcmen kuslar kuzeydogu ve kuzeybati yonlerine dogru goce devam ederler.
Bogazici'ni gecerek Trakya'ya ve Bakanlar'a diger kol da Artvin Uzerinden
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Kafkaslara ve daha kuzeydeki Ureme aanlanna ulasirlar. Sekil 1.47."de ilkbahar
dénemi go¢ hareketleri gorilmektedir.

Sekil 1.47. Ilkbahar Dénemi Kus Hareketleri(Ulastirma Bakanh gi)

Sonbahar gocinde ise aym guizergéh Uzerinden Afrika ya donls yaparlar. Sekil
1.48.’ de sonbahar dénemi go¢ hareketleri gorilmektedir.

Sekil 1.48. Sonbahar Donemi Kus Hareketleri (Ulastirma Bakanligi)

Ugus emniyeti agisindan  kuslarin - aktivasyonunun  bilinmesine ihtiyag
duyulmaktadir. Bu kapsamda Turkiye' de kuslarin mevsimsel gog dinamigi asagidaki
sekilde gerceklesmektedir:

flkbahar Géc¢ Dinamigi: Gocmen kuslar, giney siminmzdan Tirkiye'ye
girmeye baslar. Kis1 Turkiye de gecirmis olanlar ise daha kuzeydeki Ulkelere gitmek
Uzere Ulkemizi terk ederler. Gog hareketi Mart ayinda baslar ve Nisan ayinda azami

diizeye ulasir. Mayis ay1 sonunda tamamlanir.
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Ozellikle leylek gocl, mart-mayis aylan arasinda biyik sayilara ulasmakta,
Cukurova-Cekmece Golleri uzanimi hattinda yogunlasmalar olmaktadir (Kus
Arastirma Dernegi,1998). Sekil 1.49.’da leyleklerin gtineydogu-kuzeybati yoninde
hareketleri gorilmektedir

Sekil 1.49. Leyleklerin Gog Istikametleri (Ulastirma Bakanli 1)

2000 yilinda Hatay- Belen gegidinde ilkbahar doneminde yapilan sayimdal00000
beyaz leylek ve 5000 Uizerinde karaleylek sayilmistir (Can,2004b).

Manyas ve Ulubat bdlgesinde, go¢ mevsiminde(Nisan) pelikanlar yiksek sayilara
ulasmaktadir.

Yaz Gog¢ Dinamigi: Kuzeye gocln sona erdigi donemdir. Fakat Turkiye de
konaklamayr secen kuslarin bolgesel olarak yer degistirmelerinin oldugu donemdir.
Bundan dolayr bolgesel hareketliligin yiksek ve ozellikle sulak alanlarda kus
yogunlugunun ¢ok fazla oldugu bir zamandir. Sekil 1.50.’de sulak alanlar ve Sekil
1.51." de konaklama alanlarn gorilmektedir.
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1. Meri¢ Deltas1 6. Cildir Golii 11. Tuz Golii 16. Goller Bolgesi
2. Karasu Deltas1 7. Manyas Golii 12. Kayseri 17. Goksu Deltasi
3. Kizihrmak Deltasi 8. Uluabat Golii 13. Mus Ovas1 18. Cukurova

4. Yesilirmak Deltasi 9. iznik Golii 14. Er¢ek Golii

5. Arhavi 10. Balik Golii 15. Giilliik

Sekil 1.51. Konaklama Alanlari ve Mevsimsel Hareketler(Ulastirma Bakanligi)

Ajustos ay1 ortalarindan itibaren Trakya dan yurdumuza giren leylekler istanbul
Bogaz1 yoluyla guneye inmeye baslar. Kis mevsimini giney deltalarda geciren
flamingolar Nisan sonu Temmuz aylarinda Tuz Go6lu havzasinda on binleri bulan

sayilara ulasmaktadir (Kus Arastirma Dernegi,1998).

Sonbahar Go¢ Dinamigi: Go¢gmen kuslar, ilkbahar go¢ dinamiginden ters olarak

kuzey sinirlannmizdan girip, giney simrimizdan Ulkemizi terk ederler. Kus
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yogunlugunun en yogun oldugu donem Eylul ve Ekim aylardir. Sekil 1.38.’de

sonbahar donemi kus hareketleri gosterilmistir.

Kis Go¢ Dinamigi: Turkiye'yi kislama sahasi olarak benimseyen kuslar bu
mevsimde kuzeyden gelerek genellikle giiney kiy1 bolgelerimizde konuslanirlar.
Araik ayinda goc¢ hareketleri kuzeyden glineye, subat ayinda ise guineyden kuzeye

dogru olur.

Y az go¢ dinamiginde bahsetmis oldugumuz flamingolar gtiney deltalarda, kazlar
ise Tuz GOl gevresinde Aralik sonu mart basina kadar yogunluk gosterirler. Fakat
bu donemdeki yogunluk diger U¢c doneme gore daha azdir (Kus Arastirma
Dernegi,1999).

1.4.2.5. Tiirkiye’deki Kus Tiirleri ve Olusturduklan Riskler

Turkiye de bugiine kadar kaydedilmis kus tirt sayrs 450’ dir Bu turlerin 376's yilin
herhangi bir doneminde duzenli olarak gorilmektedir. 75 tir ise go¢ veya kislama
esnasinda gorulmustir. Ayrica Uredigi kesin olmayan 34 tir ise, dizenli ya da
dizensiz olarak Turkiye'de yazi gecirmektedir (Kus-Ucak Carpismast Genel
Bilgiler,2006).

Tarkiye'de bircok kus tiri daginik goc ettigi ve disuk gozlem yogunlugu
sebebiyle kus tarlerinin tam bir karekterizasyonunu yapmak guictir. Kus tarleri icin
populasyonlar buyuklugl, cografik yogunlasma ve bilinen diizenli hareketlerin yam
sira bagil risk bilgileri (Dusuk-OrtarYogun) tez calismamzin Ek-1 Tablo 1.4.'de
gorulebilir.. Risk degeri, ilgili kusun sayisi ve yogunlugu, bulundugu ve kullandig
mevki ve irtifaya gore tespit edilmistir. Risk degerleri genel nitelikte olup mevsime,

cografi kosullara, hava durumuna ve guiniin saatlerine gore degi sebilir.

“S6z konusu kus tdrlerinden belirgin risk olusturan turler 6zelliklerine gore
gruplanarak her bir grup icin ‘RISK PROFILT’ asagida gkartilmustir.



Pelikanlar: Ak pelikanlann Afrika da kislayan bati popiléasyonu, ilkbaharda
(Nisan ay1 boyunca) kuzeye ve sonbaharda (EylUl ay1 ortassndan Kasim ay1 basina
kadar) yayilmis strede giineye go¢ eder. Toplam sayr sonbaharda 70 000 olarak
tahmin edilmektedir. Manyas GOlU, bu tdr icin ¢cok onemli ve geleneksel bir
duraklama noktasidir. Daha gineyde Goksu Vadisi ve Belen Bogazi onemli
gecitlerdir. Tepeli pelikanlarin ise Manyas GOlU ve bedenme amagli Ulubatl
GOl U’ nde hareketleri bulunmaktadir.

Leylekler: Giiz doneminde 350 000'i askin leylek, Kirklareli kiyisi-Istanbul
Bogazi-Sakarya Vadisi-ic Anadolu-Cukurova-Belen Gegidi veya Meric Vadisi-
Tekirdag-Balikesir kuzeyi-Bati i¢ Anadolu-Goksu Vadisi-Belen Gegidi hatlarim
izleyerek glneye inerler. Bu go¢ agustos ayi1 ortasindan kabaca 10 Eyliul’e kadar
siirer ve Agustos ay1 sonunda doruga cikar. Ilkbaharda ise Mart ay1 ortasindan

baslayip Nisan ay1 sonuna kadar(maksimum Nisan basi) devam eden bir gb¢ gordl Or.

Kazlar: Ekim ay1 sonundan itibaren Karadeniz Uzerinden Orta Anadolu’ da
Ozellikle Tuz GOlU havzasina inerler. Sayilar bazi kiglarda yiz bini bulan kazlar
Subat ay1 ortasindan itibaren kuzeye goc¢ ederler. Go¢ dogrudan kuzey-giney
dogrultusundadir ve gece geceklesir. GUnluk hareketler, sabah beslendikleri
alanlardan korunakli godllere, aksam ise cevredeki ekili alanlara yonelme seklinde,
genellikle Tuz GOlU' nden, 6zellikle guiney ve batiya dagilma seklindedir.

Ordekler: Kasim sonundan baslayarak artan érdekler, 500 000 ila 2 milyon
arasinda sayilarla 6zellikle guineydeki deltalarda yogunlasirlar. Subat ayr ortasindaki
sokin doneminde hareketlilik maksimuma cikar. GoO¢ dogrudan kuzey-giney
dogrultusunda ve gece gerceklesir. Gunluk hareketler, aksamlart sulak aanlarin

kenarlarinave tanmsal araziye dogrudur.

Ar1 Sahini: Ortalama 30 000 ar1 sahini agustos sonundan kabaca 10 Eylul’e
kadar, maksmum akisa EylUl basinda ulasarak glneye kuzeybati-giineydogu
hattinda g6¢ ederler. En az 150000 ar1 sahini kuzeydogu girisinden gineye iner.
Ilkbaharda5 — 15 Mayis arasinda hizl1 sekilde kuzeye goc gerceklesir.
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Kartallar: Bu tir grubun en baskin tlrt Kigik Orman Kartali’ dir. Kuzeybati-
guneydogu hattint kullanarak eyllltn ikinci yarisndan ekim basina kadar yaklagik
90 000 kartal guneye iner. llkbahar gocli Mart ayinda baslar ve Mayis ayinda

maksimuma erisir.

Sahinler: Basta bozkir sahini olmak tzere Turkiye den Eylll-Ekim aylarinda en
az 300000 sahinin gegti gi tahmin edilmektedir. Bunlarin 6nemli bir kismi kuzeydogu
gegidini kullanmaktadr. Ilkbahar gécli Subat ay1 sonundan Nisan basina kadardir.

Yoz Atmaca: Cok kisa bir donemde gocunu gergeklestiren bu tir kuzeybati-
guneydogu hattini kullanarak ilkbaharda Nisanin son Ucte birinde, sonbaharda ise

EylUl ayinin ortasinda(maksimum 34 000) go¢ etmektedir.

Martilar: Bu tlrlerden 6zellikle Gimis Marti, Dogu Martis ve Karabas Marti,
coplukler cevresinde yogunlasirlar ve genellikle bir sulak aan olan geceleme
yeleriyle beslenme yerleri arasinda yogun hareketlilik gosterirler. Kislan, i¢

bolgelerden batiya ve kiyilara dogru bir yonelme gorulr.

Kargalar: Kiglk karga ve ekin kargas: tarafindan olusturulan buyik surulere
Ozellikle Ureme mevsimi  sonrasanda(Agustos-Ekim)  acak  bolgelerde
rastlanmaktacir. Ozellikle kisin, geceleme bolgelerine gidis gelisleri sirasinda risk
olustururlar” (Turkiye de Y asayan Kus Turleri,2006).
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Tezin Amaci: Hava araci kaza ve olaylarimin meydana gelmesinde etkili dort
faktorden biri olan cevresel faktorlerin incelemesi yapilirken; cevresel faktorlerin
tammlamasindan yola cikilarak ugusu etkileyen meteorolojik hédiseler ve kus-hava
arac1 carpisma verilerinin tasnifi yapilacaktir. Bununla birlikte 1992-2005 yillar
arasinda Turk hava sahasi icinde meydana gelen hava arac kaza ve olaylarinin
olusmasina etken diger faktorlere gore meteoroloji ve kus-hava araci carpisma
etkenli hava araci kaza ve olaylarimin 6nemsenecek seviyede olup olmachgi
arastirilacaktir.

Tark hava sahasinda 1992-2005 yillar1 arasinda meydana gelen, sivil hava araci
kaza ve olaylarindan faydalanilarak; meteoroloji kaynakli hava araci kaza ve
olaylarimin meydana geldigi aylar, yillar, cografik bolgeler ve hava araci kaza ve
olaylarinin olusmasina etken olan meteorolojik hadiselerin oran ve sayilarinin tespiti
yapilacaktir. Bu sayede meteorolojiye bagli hava araci kaza ve olaylarina hassas olan
cografik bolgeler ve yil icindeki mevsim periyotlarinin tespitiyle birlikte Turk hava
sahasinda hangi meteorolojik hadiselerin hava araci kaza ve olaylarina sebep oldugu

konusunda fikir edinilecektir.

19922005 yillar1 arasindaki Meteorolojik hadiselerin toplam sayimlarindan,
ilgili meteorolojik hadisenin yil icinde hangi aylarda etkin olabilecegi hakkinda fikir
edinilmesi hedeflenmistir.

Kus-hava araci carpismalariyla ilgili olarak ise hava araci kaza ve olaylarinin
meydana geldigi aylar, yillar, cografik bolgeler, carpismanin olusum zaman oran ve
sayilarinin tespiti yapilacaktir. Bu sayede ugus yogunluguyla orantili kus-hava araci
carpismalarina hassas cografik bolgelerin belirlenmesi ve kus go¢ hareketleri ve kus
gbc rotalarimin kus-hava araci carpisma riskini artiran etken olup olmadigi
konusunda fikir edinilecektir.
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Amerika Birlesik Devletleri, Cek Cumhuriyeti, Y unanistan ve Israil’ de meydana
gelen kus-hava araci carpisma istatistikleriyle, Tarkiye' deki tespit etmis oldugumuz
istatistiksel sonuglar karsilastirilarak kus-hava araci carpisma héadises konusunda

ortak sonuclara ulasmak da gaye edinilmistir.
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2. GEREG VE YONTEMLER

2.1. Gerec¢

Tez caismamizda kullamlan materyaller, 1992-2005 willar1 arasinda Turk hava
sahasinda meteoroloji ve kus carpmalar: sebebiyle meydana gelen, sivil hava araci
kaza ve olaylar1 ile 1992—2005 yillari arasinda ucusu etkileyen meteorolojik

hadiselerin olusum sayimlarinailiskin verileridir.

2.1.1. 1992-2005 Yillar1 Arasindaki Meteoroloji Nedeniyle Tiirk Hava

Sahasinda Meydana Gelen Hava Araci Kaza ve Olaylan

19922005 yillar1 arasinda Turk hava sahasinda meteoroloji nedeniyle meydana
gelen hava araci kaza ve olaylan 4982 Bilgi Edinme Kanunu geresi Ulastirma
Bakanligi'ndan 07.12.2005 tarihli 479 numara: bilgi edinme formu geregince

alinmstir.

26 hava araci kaza ve olayinin meydana gelis sebeplerinin detaylari, bilgi edinme
yasasi geregi Ulastirma Bakanligindan istenmistir. 2920 sayili Sivil Havacilik
Kanunu' nun 14’ tincli maddes ve 4982 sayili Kanun'un 8 nci maddesi geregi bilgi
edinme basvurusuna konu edilemeyecek bhilgi ve belge ihtiva ettiginden
alinamamustir. Meteoroloji nedeniyle meydana gelen hava araci kaza ve olaylari, tez
calismamizin EK-2 Tablo 2.1." dedir.

2.1.2. 19922005 Yillar1 Arasindaki Meteorolojik Hadise Sayimlan

Sayimlar, Devlet Meteoroloji Genel Mudurltgunden alinmistir. Veriler, 1992—2005
yillart arasinda ilgili ayda veri noktalarindaki, hadisenin gorilme sayilarinin her ay

icin toplam saytmlaridir. Veri noktalary; Istanbul, Samsun, Trabzon, Izmir, Ankara,
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Van, Milas, Antalya, Adana, Diyarbakir’dir. Bu noktalarin alinmasindaki amag
cografik olarak dagilim yapmasi ve bu merkezlerdeki ucus yogunlugudur. Tez
calismamizin Ek-2 bdliminde Tablo 2.2."den Tablo 2.16."ya kadar ugus emniyetini

etkileyen meteorol ojik hadiselerin aylara gore toplam olusum sayilar: verilmistir.

2.1.3.1992-2005 Yillar1 Arasmdaki Kus Carpmalann Nedeniyle Tiirk Hava

Sahasinda Meydana Gelen Hava Araci Kaza ve Olaylan

19922005 yillarn arasinda Turk hava sahasinda meydana gelen kus-hava araci
carpisma olaylari, 4982 Bilgi Edinme Kanunu geregi Ulastirma Bakanligi’ ndan
07.12.2005 tarihli 479 numaral bilgi edinme formu geregince alinmistir. Kus-hava
araci carpisma olaylarin tez ¢calismamizin Ek-2 Tablo 2.17." dedir.

2.2. Yontemler

Tez calismamizda kullanmilan, kus-hava araci carpismalari ve meteoroloji etkenleri
sonucu meydana gelen kaza ve olaylann, tasnifleri asagidaki siralamaya gore
yapilacaktir.

Meteoroloji: 1. Yillaragore dagilim,
2. Aylaragore dagilimy,
3. Cografik bolgelere gore dagilim,
4. Birim kazaya dusen ucus sayisimn cografik bolgelere gore
dagil im,
5. Meteorolojik hadiselere gore dagilim.

Kus Carpmalari:1.Y 1illara gore dagilima,
2. Aylara gore dagilim,
3. irtifaya gore dagilim,
4. Cografik bolgeye goére dagilimi
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5. Birim kus ¢arpmasna disen ugus sayisinin cografik bolgelere
gbre dagilim

Verilerin tasnifleri yapilirken ofis excel programindan faydalamilarak situn ve

pasta grafikler olusturularak mevcut bilgilerle yorumlama yapil acaktir.

Birim kaza ve olayina disen ugus sayisim tespit etmek amaciyla asagidaki

oranlama kullanlacaktir.

BIRIM KAZA-UCUS SAYISI=TOPLAM KAZA SAYIS
TOPLAM UCUS SAYISI

Ucus emniyetini  etkileyen meteorolojik héadiselerin yil igindeki olusum
dagilimlarim tespit etmek amaciyla ofis excel programindan faydalamlarak situn

grafikler olusturulacaktir.
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3. BULGULAR

19922005 yillar arasinda Turk hava sahasinda meydana gelen hava araci kaza ve
olay sayia 520 adettir. Tablo 3.1.’de cevresel faktorleri olusturan kus carpmalari,
meteoroloji etkeni ve diger faktorler sebebiyle meydana gelen kazalarin olusum

sayilar gorulmektedir.

Tablo 3.1. 1992—2005 Y illar1 Arasindaki Hava Aract Kaza ve Olaylarinin
Olusum Sebeplerine Gore Miktarlar

KAZA FAKTORLERI HAVA ARACI KAZA SAYISI
KUS CARPMALARI 144
METEOROLOJ 26
DIGER FAKTORLER 350
TOPLAM 520

Sekil 3.1’ de gortldigl Gzere meydana gelen kus-hava araci ¢arpisma say1snin,
toplam hava arac1 kaza ve olaylarina orani %28’ dir. Meteorol oji etkeninin ise %5'tir.

KUS
CARPMALARI
28%
DIGER
FAKTORLER
67% METEOROLOJI

5%

Sekil 3.1. 19922005 Y illar1 Arasndaki Hava Araci Kaza ve Olaylarinin
Olusum Sebeplerine Gore Y Uzdel eri
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3.1. Meteoroloji

3.1.1. 1992 - 2005 Yillann Arasindaki Meteoroloji Nedeniyle Tiirk Hava

Sahasinda Meydana Gelen Hava Araci Kaza ve Olaylarinin Bulgular:

3.1.1.1. Meteoroloji Sebebiyle Hava Araci Kaza ve Olaylarinin Yillara Gore
Dagihinu

1992-2005 yillar1 arasinda meteoroloji etkeni sebebiyle meydana gelen 26 adet hava

arac1 kaza ve olayinin yillara gére dagilim oranlarina bakildiginda belirli farlilik
tespit edilmemistir. 1993, 1994, 1995, 1996 yillarinda %11, 1992, 1997, 2000, 2004,
2005 yillarinda %8, 1998, 1999, 2001, 2003 yillarinda %4 oramnda meydana
gelmistir. Sekil 3.2."de yillara gére dagil im oranlari gorilmektedir.

2005 1992
8% 8%

1994
11%

1995
11%

1996
11%

Sekil 3.2. Meteoroloji Sebebiyle Kazalarin Yillara Gore Dagilimi
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3.1.1.2. Meteoroloji Sebebiyle Hava Araci Kaza ve Olaylarmin Aylara Gore

Dagihmm

Sekil 3.3.”de goruldugl Uzere meteoroloji nedeniyle meydana gelen hava araci kaza
ve olaylarinin aylara gore dagilim sayilarinda, Ocak, Mayis, Haziran, Eylil aylarinda
diger aylara gore artis gorulmektedir. Bununla birlikte diger aylarda da meteoroloji
sebebiyle degisik hadiselerden hava araci kaza ve olaylart meydana gelebilmektedir.
Kis mevsimi periyodunda gorts ve yildirnm, ilkbahar-yaz-sonbahar mevsim
periyotlannda, rizgér ve rizgar kirilmas, tirbulans ve yildirnm hédisderi nedeniyle

hava araci kaza ve olaylan meydana gelmistir.

Hava Araa Kaza Sayis
oOr N W AN OO
|

R . 3
&@evW@@y@@G&@p‘é & L

Aylar

Sekil 3.3. Meteoroloji Sebebiyle Kazalarnn AylaraGore Dagilimi

3.1.1.3. Meteoroloji Sebebiyle Hava Araci Kaza ve Olaylarimin Cografik
Bolgelere Gore Dagihimu

Hava araci kaza ve olaylann cografik bolgelere gore dagilim oranlarinda; bitiin kaza
ve olaylarin %530 Marmara ve Akdeniz bolgelerinde meydana geldigi tespit
edilmistir. Sekil 3.4."de cografik bolgelere gore dagilim oranlart gorilmektedir.
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G.DOGU ANADOLU
12%

MARMARA

DOGU ANADOLU 23%

4%
ic ANADOLU
15%

KARADEN IZ
4%

AKDENIZ
30%

Sekil 3.4. Meteoroloji Sebebiyle Kazalarin Cografik Bolgelere Gére Dagilimi

Tarkiye'de meteorolgjik sartlarin genellikle kuzey ve dogu bolgelerinde sert
gegcmesine ragmen, Marmara ve Akdeniz bolgelerinin  6ne ¢ikmasnin, bu
bolgelerdeki ugus yogunlugundan oldugu degerlendirilmektedir. Tablo 3.2."de 1992—
2005 yillarim kapsayan bolgesel ugus sayilar: ile meteoroloji nedeniyle meydana

gelen hava araci kaza ve olay sayilar1 gorilmektedir.

Tablo 3.2. Bolgesel Hava Araci Kaza ve Ugus Sayilarn

COGRAFIK BOLGELER | KAZA MIKTARI [ UCUS SAYISI*
MARMARA 6 2609348
EGE 3 638806
AKDENIZ 8 1512560
KARADENIZ 1 129948
iC ANADOLU 4 672126
DOGU ANADOLU 1 155484
G. DOGU ANADOLU 3 110558

* http://www.dhmi.gov.tr./istatistikler

Birim ugusa diisen hava araci kaza ve olaylarin oranlamasi g6z 6niine al indiginda
birim ucusa disen kaza sayisna gore Karadeniz, Dogu ve G. Dogu Anadolu
bolgeleri 6ne cikmaktacir. Bu bolgelerde ucus yogunlugu arttigi takdirde,
meteoroloji nedeniyle meydana gelebilecek hava araci kaza ve olaylart yontinden
hassas bdlgeler olabilecegi degerlendirilmektedir.
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3.1.1.4. Meydana Gelen Kaza ve Olaylarimin Meteorolojik Hadiselere Gore
Dagihmm

Meydana gelen hava araci kaza ve olaylarinin meteorolojik hadiselere gore dagilimu;

rizgar ve ruzgéar kirillmas %38, yildirrm %28, turbllans %17, gorus kisitlilig
%17’ sini olusturmaktadir (Sekil 3.5.). Rizgéar ve rizgéar kinlmasi, hadise olarak
birinci siray1 almaktadir.

GORUS KISITLILIGI TURBULANS
17% 17%
YILDIRIM

. 28%
RUZGAR VE

RUZGAR KIRILMASI
38%

Sekil 3.5.Hava Araci Kaza ve Olaylarin Meteorolojik Hadise ere Gore
Dagilim

3.1.2. 19922005 Yillar1 Arasindaki Meteorolojik Hadiselerin Bulgular

3.1.2.1.Firtina

Firtina; yaz mevsimini muiteakip Eylil ayinda hédise olarak artmaya
baslamaktadir. Kasim-Aralik-Ocak-Subat aylarinda olusum sayist yoninden Ust
noktaya ulasmaktacir. Mart ayr itibariyle olusum miktar1 yoninden azalmaya
baslamaktadir. Sekil 3.6.’da firtina hadisesinin, 1992—2005 yillar1 arasinda ilgili
aylardaki olusum sayimlar: gorulmektedir.
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Sekil 3.6. Firtina Hadisesinin Gortldigi Aylarin Dagilimu

3.1.2.2.0raj

Oragjda Ozellikle mevsim gecislerinde artma egilimi gordlmektedir. Mart ayinda
hédise olarak artmaya baslamakla birlikte, Nisan-Mayis-Haziran aylarinda olusum
sayist yonunden st noktaya ulasmaktadir. Yaz mevsiminde azalmay: miiteakip,
tekrar EylUl-Ekim aylarinda artis gorilmektedir. Kasim-Aralik-Ocak-Subat aylarinda
olusum say1snda azalma meydana gel mektedir. Sekil 3.7."de org hadisesinin, 1992—
2005 yillart arasindailgili aylardaki olusum sayimlari gorilmektedir.

600
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3 400
400 1

‘g 300 _
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Tablo 3.7. Org] Hadisesinin Goruldugu Aylarin Dagilimi
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3.1.2.3.Yildirim

Yildinm; Nisan ayinda hédise olarak artmaya baglamaktadir. Mayis ve Haziran
aylarinda Ust noktaya ulasmaktadir. Temmuz ayinda olusum sayisinda az miktarda
azalma meydana gelmektedir. Tekrar Agustos ay1 sonunda hé&dise olarak artmaya
baslamakta, Eylul ve Ekim aylarinda Ust noktaya ulasmaktadir. Kasim-Aralik-Ocak-
Subat ve Mart aylannda duragan seviyede azalmaktadir. Sekil 3.8.de yildirnm
hadisesinin, 1992-2005 vyillann arasinda ilgili aylardaki olusum sayimlar:
gorulmektedir.

100
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Sekil 3.8. Yildirim Hadisesinin Goruldugu Aylarin Dagilim

3.1.2.4.Yagmur

Yagmur; ilkbahar-Sonbahar-Kis mevsim periyotlaninda hadise olarak yiiksek
seviyededir. Haziran ayindan itibaren azalmay1 miteakip Eylul ayinda artis
gorulmektedir. Sekil 3.9.da yagmur hédisesinin, 1992-2005 yillar1 arasinda ilgili
aylardaki olusum sayimlar: gorilmektedir.
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Sekil 3.9. Yagmur Hadisesinin Goruldugt Aylarin Dagilimi

3.1.2.5.Kar Yagis1

Kar Yagis1; Kasim ayinda hédise olarak artmaya baslamaktadir. Aralik-Ocak-Subat
aylarinda olusum say1s yonunden Ust noktaya ulasmaktadir. Mart ve Nisan aylarinda
azalmayla birlikte kar yagisiyla yaz periyodunda karsilasilmamaktadir. Sekil 3.10.’da
kar yagis1 hadisesinin, 1992—2005 yillar1 arasinda ilgili aylardaki olusum sayimlari
gorulmektedir.
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Sekil 3.10. Kar Y agis1 Hadisesinin Goruldugu Aylarin Dagil imi
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3.1.2.6 .Dolu

Dolu; Ekim ayinda hadise olarak artmaya baslamaktadir. Kis ve ilkbahar mevsim
periyotlarinda lst noktaya ulasmaktachr. Ozellikle Mart-Nisan-Mayis aylarinda artis
gorulmektedir. Yaz mevsimi periyodunda nadiren karsilasilmaktadir. Sekil 3.11."de
dolu hédisesinin, 1992-2005 yillari arasinda ilgili aylardaki olusum sayimlar:
gorulmektedir.
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Sekil 3.11. Dolu Hadisesinin Goruldugt Aylarin Dagilim

3.1.2.7. Goriis Kisithligi (5 000 metreden az)

3.1.2.7.1.Goriis Kisithhigi (07:00)

Kis ve ilkbahar mevsim periyotlarinda sabah saatlerinin goris icin kritik zaman
oldugu gorilmektedir. Bununla birlikte sabah saatlerinde hava sicakligimn disik
olmasi sebebiyle yaz ve sonbahar mevsim periyotlarinda da az sayida olsa da goris
ileilgili kisittamayla karsilasilabilir. Sekil 3.12."de sabah saatlerinde goristn 5 000

metreden az oldugu olusum sayimlar1 gortlmektedir.
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Sekil 3.12. Goris Kiatlihigi(07:00) Hadisesinin Goruldugi Aylarin Dagilimi

3.1.2.7.2.Goriis Kisithhig (14:00)

Kis mevsim periyodunda, 6glen saatlerinin gorls icin kisitl1 zaman dilimi oldugu
goriilmektedir. ilkbahar ve sonbahar mevsim periyotlaninda 6gen saatlerinde
sicakligin  artmasi1  sebebiyle dustk olasilikla gorisle ilgili  kistlamayla
karsilasilabilir. Sekil 3.13."de 0glen saatlerinde gortsin 5 000 metreden az oldugu

olusum sayimlan gorilmektedir.
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Sekil 3.13. Gorus Kiatlihigi(14:00) Hadisesinin Goruldigi Aylarin Dagilimi
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3.1.2.7.3.Gériis Kisithhg (21:00)

Kis mevsim periyodunda aksam saatlerinin goris icin kistlhi zaman dilimi oldugu
gorilmektedir. ilkbahar mevsim periyodunda diisiik olasilikla bu saatlerde goris ile
ilgili kisittamayla karsilasilabilir. Sekil 3.14.’de aksam saatlerinde gorisin 5 000
metreden az oldugu olusum sayimlari gortlmektedir.
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Tablo 3.14. Gorug(21:00) Kiatlihigr Hadisesinin Gordldigu Aylarin Dagilim

3.1.2.8.Sis

Sis; Kassm ayinda hédise olarak artmaya baslamaktadir. Kis ve ilkbahar mevsim
periyotlarinda olusum sayis yoninden Ust noktaya ulasmaktacir. Sekil 3.15.'de sis
hadisesinin, 1992-2005 vyillan arasinda ilgili aylardaki olusum sayimlari
gorilmektedir.

82



180
160 -
140
120 A
100 4
80 1

60 A
LT B
o 5 U P I

R AT T I < O YA, USRI
O?‘ @V‘ v e N .QY‘ &o o - 2) %
g ¥ w Y\\;} /\@”\ @\)9 ¢ ¢ W&

Olusum Sayisi

Aylar

Sekil 3.15. Sis Hadisesinin Goruldugli Aylarin Dagilimi

3.1.2.9.Pus

Pus; hadise olarak yil boyunca gorilmektedir. Yalmz kis mevsim periyodunda di ger
mevsim periyotlarina gore olusum sayisi yontinden artis saptanmistir. Sekil 3.16.’da
pus hé&disesinin, 1992-2005 yillarn arasinda ilgili aylardaki olusum sayimlari
gorulmektedir.
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Sekil 3.16. Pus Hadisesinin Goruldigu Aylarin Dagilim
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3.1.2.10.Cig

Butiin yil boyunca gorilme imkam bulunmaktachr. Ozellikle ilkbahar ve sonbahar
mevsim periyotlarinda olusum sayist yoninden Ust noktaya ulasmaktadir. Sekil
3.17.’de ¢ig hadisesinin, 1992-2005 yillar1 arasindailgili aylardaki olusum sayimlar:
gorilmektedir.
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Tablo 3.17. Cig Hadisesinin Goruldigi Aylarin Dagilim
3.1.2.11.Kirag
Kiragi; hadise olarak Kasim-Aralik-Ocak-Subat-Mart aylarinda gorilmektedir.

Sekil 3.18."de kirag1 hadisesinin, 1992—2005 yillar arasinda ilgili aylardaki olusum
sayimlar1 gorulmektedir.
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Sekil 3.18. Kiragt Hadisesinin Goruldugl Aylarin Dagilimi

3.1.2.12.Don (0/-10)

Don (0/-10); Kasim-Aralik-Ocak-Subat-Mart aylarinda gorulmektedir. Sekil
3.19.da don hédisesinin, 1992-2005 vyillari arasinda ilgili aylardaki olusum
sayimlart gortlmektedir.
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Sekil 3.19. Don(0/-10) Hadisesinin Goruldigu Aylarin Dagilim
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3.1.2.13.Siddetli Don (-10/-20)

Siddetli Buzlanma (-10/-20); Aral1k-Ocak-Subat aylarinda gorulmektedir. Sekil
3.20."de siddetli don hédisesinin, 1992—-2005 yillan arasinda ilgili aylardaki olusum
sayimlar1 gorulmektedir.
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Sekil 3.20. Siddetli Don(-10/-20) Hadisesinin Goruldigt Aylarin Dagil imi
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3.2. Kus Carpmalan

3.2.1. 1992-2005 Yillar1 Arasindaki Kus Carpmalari Nedeniyle Tiirk Hava

Sahasinda Meydana Gelen Hava Araci Kaza ve Olaylarinin Bulgular

3.2.1.1. Kus Carpmalar Sebebiyle Hava Araci Kaza ve Olaylarimn Yillara
Gore Dagihm

Sekil 3.21.’de 1992-2005 yillar1 arasinda meydana gelen kus-hava araci carpisma
sayilar1 gorulmektedir. Yillara gore kus carpma sayilar: degi skenlik gostermektedir.
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Sekil 3.21. Kus Carpmalart Sebebiyle Kazalarin Yillara Gore Dagilimi

3.2.1.2. Kus Carpmalan Sebebiyle Hava Araci Kaza ve Olaylarimn Aylara

Gore Dagihmm

Kus carpma olaylanmn aylara gore dagiliminda Mart-Nisan aylaryla birlikte kus
carpma sayianda artis meydana gelmektedir. Mayis-Haziran-Temmuz-Agustos-

Eylul-Ekim aylart boyunca artis devam etmektedir. Kasim-Aralik-Ocak-Subat
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aylarinda azalarak duragan seviyeye dusmektedir. Sekil 3.22.de kus-hava araci

carprismalarinin aylara gore dagilimi gortlmektedir.
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Sekil 3.22. Kus Carpmalar Sebebiyle Kazalarin Aylara Goére Dagilimi

3.2.1.3. Kus Carpmalarinin Meydana Geldigi Irtifaya Gore Dagilim

Kus carpma olaylarimin meydana geldigi irtifaya gore dagiliminda; yer seviyesinden
100 metreye kadar olan yukseklikte carpismalarin %60’ 1inin, 100 n'den sonra ise
%40 1mn olustugu tespit edilmistir. Sekil 3.23.’de kus-hava araci carpismalarinin

irtifaya gore dagilim oranlar1 gérilmektedir.
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Sekil 3.23. Kus Carpmalarimin Irtifaya Gore Dagil imi
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3.2.1.4. Kus Carpmalarinin Cografik Bolgelere Gore Dagilhimu

19922005 willar arasinda meydana gelen kus-hava araci carpismalarinin cografik
bolgeere gore dagiliminda; Marmara ve Akdeniz bdlgelerinin kus carpma sayisi
yonunden dikkat cekici bir seviyede oldugu tespit edilmistir. Diger bolgeler ise
birbirine yakin seviyededir. Sekil 3.24.’de kus-hava arac1 carpismalarinin cografik
bolgelere gore dagil imi gorilmektedir.
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Cografik Bolgeler

Sekil 3.24. Kus Carpmalannin Cografik Bolgelere Gore Dagilimi

Cografik bolgelere gore meydana gelen kus carpma miktarlari ve Kus
yogunlugunu artiran konaklama ve sulak alan miktarlari Tablo 3.3.de
gosterilmektedir. Tablo 3.3.’de belirtilen sulak ve konaklama aan sayilar
arastirmanin giris  bolumoundeki Sekil 1.50. ve 1.51.’den faydalamlarak tespit
edilmistir.

Tablo 3.3. Bolgesel Kus Carpma ve Konaklama-Sulak Alan Sayilar

COGRAFIK BOLGESEL CARPISMA KONAKLAMA ALAN SULAK ALAN
BOLGELER MIKTARI SAYILARI SAYILARI

MARMARA 62 5 31
AKDENIZ 33 5 50
KARADENIZ 15 4 17
EGE 9 2 21
iC ANADOLU 8 3 23
DOGU ANADOLU 8 3 27
G.DOGU ANADOLU 5 2 11
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Mevsime bagl1 go¢ hareketleri incelendiginde Dogu Akdeniz-Marmara uzammi
hattindaki kus go¢ rotasi (Go¢ esnasinda kuslarin kullannus oldugu rotalar,
arastirmanin giris bolimunde Turkiye' ni kus go¢ dinamiginde Sekil 1.47., Sekil 1.48.
ve Sekil 1.49.’da goérilmektedir.), ucus yogunlugu, konaklama ve sulak alanlarin
mevcut durumlarn gbz Onlne alindiginda Marmara ve Akdeniz  bolgel erindeki

carpisma miktarlarinin fazla olmasina neden olabilecegi  degerl endirilmektedir.

Ayrica belirtmek gerekirse birim ugusa diisen kus-hava araci ¢arpisma sayist g6z
Ontne aindiginda Karadeniz, Dogu ve Glney Dogu Anadolu bolgelerinde kus
carpma sayisinin daha fazla oldugu saptanmustir. Bu bolgelerde ugus sayisi arttigi
takdirde kus-hava araci carpismast yoninden hassas bolgeler olabilecegi
degerlendirilmektedir. Bolgelere gore kus-hava arac carpisma sayilan ve ilgili

bolgelerin ugus sayilan Tablo 3.4." de gorilmektedir.

Tablo 3.4. Bolgesel Kus-Hava Araci Carpismave Ugus Sayilar

COGRAFIK BOLGELER K%igﬁ_i;'l\’m UCUS SAYISF
MARMARA 62 2609348
AKDENIZ 33 1512560
KARADENIZ 15 129948
EGE 9 638806
iC ANADOLU 8 672126
DOGU ANADOLU 8 155484
G. DOGU ANADOLU 5 110558

*http://www.dhmi.gov.tr./Istatistikler

90



4. TARTISMA

Ucusu etkileyen meteorolojik h&diseler ve kus-hava araci carpisma verilerinin tasnif
edilmes sonucu elde edilen bulgular meteoroloji ve kus carpmalart basliklarinda

asagida yorumlamp degerlendirilmistir.

4.1. Meteoroloji

Turk Hava Sahasinda, 19922005 yillar1 arasindaki hava arac kaza ve olaylarinin 26
adeti meteoroloji etkeni nedeniyle meydana gelmistir. Toplam hava araci kaza ve
olaylarimin %5’ini olusturmaktadir (Sekil 3.1.). Diger hava araci kaza olusum
faktorlerine gore dustk seviyededir. Bunun sebebi Turkiye'de yapilan uguslarin
cogunlugunun ‘profesyonel ucus’ olmasindandir. ‘Profesyonel ucus’ terimini
tammlayacak olursak; yapilan ugusun, ugucu personel tarafindan mesleki is olarak
icra edilmesidir. Bununla birlikte ugus oncesi planlama asamasnda, ugusun bitin
bolumlerini ilgilendiren meteorolojik tahmin raporlari, detayl: sekilde incelenmekte
ve Kkarsilasilabilecek durumlarda yapilacak hareket tarzlart Onceden tespit
edilmektedir. Boylece meteoroloji sebebiyle olusabilecek kazalar az sayiya
indirilmektedir.

Yamz ekonomik gelismeyle paralel olarak amat6r havaciligin artmasiyla birlikte
meteoroloji sebebiyle meydana gelen kazalarda artis olabilecegi dustnulmektedir.
Cunki meteorolojik hédisderle miicadel e tamamen tecriibe ve bilgiye dayandigindan
amator bir ugucu, profesyonel ugucuya gére meteorolojiyi yorumlama ve gelisecek

hédiseyi dnceden tahmin etmesi gl olacagi degerl endirilmektedir.

1992-2005 yillar1 arasinda meydana gelen toplam hava araci kaza ve olaylarinin
yillara gore dagilim oranlar1 arasinda belirli bir farklilik bulunmamaktadir. Bunun
sebebi yillik meteoroloji nedeniyle meydana gelen hava araci kaza ve olayr sayisnin

bir ila U¢ arasinda degismesindendir (Sekil 3.2.).

91



Hava arac1 kaza ve olaylarinin aylara gére dagilim sayilarinda, Ocak, Mayis,
Haziran, EylUl aylarinda diger aylara gore artis gorulmektedir. Ocak ayinda meydana
gelen bes hava araci kaza ve olayinin; iki hava araci kaza ve olayi, goris
kisitlil1g1(Sis), U¢ hava aract kaza ve olayi, yildinm sebebiyle meydana gelmistir.
Mayis, Haziran, EylUl aylarindaki hava araci kaza ve olaylarinda, tespit edilebilen
nedenleri rizgér ve turbllanstir. Bununla birlikte diger aylarda da meteoroloji
sebebiyle degisik hadiselerden kaza ve olaylar meydana gelmektedir. Kig mevsimi
periyodunda goéris ve yildirim, ilkbahar-yaz-sonbahar mevsim periyotlarinda, rizgér
kirnnlmas, rizgér, tirbllans ve yildinm hédiseleri nedeniyle hava arac kaza ve
olaylart meydana gelmistir. Bu durum Turkiye de her mevsim periyodunda degisik
meteorolojik sebeplerle hava araci kaza ve olayimn meydana gelebilecegini
gostermektedir (Sekil 3.3.).

Meteoroloji nedeniyle meydana gelen hava araci kaza ve olaylarimn, %53 inin
Marmara ve Akdeniz bolgelerinde olmasimin sebebi bu bolgelerdeki  ugus
yogunlugundan oldugu degerlendirilmektedir (Sekil 3.4.). Fakat birim ugusa disen
kaza oranlarn g6z Onune aindiginda Turkiye' nin dogu ve kuzey bolgelerinin 6ne
ciktigr tespit edilmistir. Gelisen i¢ ve dis hat ucuslanyla Turkiye nin kuzey ve dogu
bolgelerine olan uguslarin artis gostermesi durumunda; bu bdlgel erde meteorol oji den
dolayi meydana gelebilecek hava araci kaza ve olaylarinda artis olabilecegi

degerlendirilmektedir.

Hava araci kaza ve olaylarinin meteorolojik hadiselere gore dagilim oranlarina
gbre ruzgar ve rizgéar kinlmasi, yildirim, tirbllans, goris kisitliligi meteorolojik
hadiseleri agiandan Turkiye nin hassas bir bolgede oldugunu gostermektedir (Sekil
3.5.). Ruzgér ve rizgér kirilmas: hadisesinin en ¢ok hava araci kaza ve olayina sebep
olan meteorolojik hadise olmasi sebebiyle TUrkiye' deki hava meydanlarinda bu
meteorolojik hadiseyle ilgili 6nlemlerin alinmas: olusabilecek hava araci kaza ve

olaylarin azaltabilecegi degerlendirilmektedir.
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Genel olarak meteorolojik hadiselerin olusum zamanlari incelendiginde kar
yagis1 ve buzlanmaya sebep olan meteorolojik hadiseler disinda her mevsim
déneminde di ger meteorolojik hadiselerle karsilasilabilinecegi tespit edilmistir.

Firtina; y1l boyunca her mevsimde azalan ve artan oranda karsilagilabilecek bir
meteorolojik olay oldugu goérulmekle birlikte en ¢ok kis ve ilkbahar mevsim
donemlerinde karsilasilabilir (Sekil 3.6.).

Orgj; mevsim gecislerinde 6zellikle ilkbahardan yaz mevsimine gecis doneminde
Nisan-Mayis-Haziran aylarinda ve yazdan sonbahar mevsimine gegis doneminde
EylUl-Ekim aylarinda artis gorulebilir (Sekil 3.7.).

Yildirnm; gorilme donemi ora hadisesiyle benzerlik gostermektedir.
Arastirmamizin giris boluminde oraji atmosferdeki elektriksel olaylarin tabii bir
Uyesi olarak tammlamistik. Bu nedenle yildirnm meteorolojik olay1 org gibi ilkbahar-
yaz ve yaz-sonbahar gecis donemlerinde artis goérulebilir (Sekil 3.8.). 1992-2005
yillart arasinda, yildirim nedeniyle bes hava araci kaza ve olayr meydana gelmistir.
Uc hava arac1 kaza ve olay1 Ocak ayinda, iki hava arac kazave olay1 Haziran ayinda
olmustur. Yildirnm olusum aylanna bakildiginda Ocak ayinda diger aylara gore
olusum sayis dustk gozikse de; hava arac kaza ve olaylarinin meydana geldigi
bolgelerin, Istanbul ve Bodrum olmasi sebebiyle, adi gecen bolgelerin mevsim

itibariyle yildirim olusmasina musait sartlara sahip oldugu gézden kagirilmamalidir.

Yagmur; yil boyunca gortlebilen hadise olarak Ilkbahar-Sonbahar-K1s mevsim
periyotlarinda Ust seviyede karsilasilabilir (Sekil 3.9.).

Kar Yagisi; yil icinde sadece kis mevsiminde gorulebilir. (Sekil 3.10.). Mart-

Nisan aylarinda azalmayla birlikte diger aylarda gérilmemektedir.

Dolu; yaz mevsiminde nadiren gozikmekle birlikte Kasim-Mayis aylar arasinda
0zellikle Subat-Mart-Nisan aylarinda Uist noktaya cikabilir (Sekil 3.11.).
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GOrustin 5 000 metrenin altinda oldugu sartlar itibariyle sabah saatlerinde yapilan
rasat sonucunda kis ve ilkbahar mevsim periyotlarinda sabah saatlerinin, gorus icin
kritik zaman oldugu degerlendirilebilir. Bununla birlikte sabah saatlerinde hava
sicakligimin distk olmas sebebiyle yaz ve sonbahar mevsim periyotlarinda da az
sayidaolsadagoris ileilgili kisittamayla karsilasilabilir (Sekil 3.12.).

Oglen saatlerinde yapilan rasat sonucunda kis mevsim periyodunda 6glen
saatlerinin, gors icin kisithh zaman dilimi oldugu degerlendirilebilir. ilkbahar ve
sonbahar mevsim periyotlarinda 6glen saatlerinde sicakligin artmas: sebebiyle disik

olasiliklagorusleilgili kisittamayla karsilasilabilir (Sekil 3.13.).

Aksam saatlerinde yapilan rasat sonucunda 6glen saatlerinde oldugu gibi kis
mevsim periyodunda aksam saatlerinin, goris icin kisithi zaman dilimi oldugu
degerlendirilebilir. Ilkbahar mevsim periyodunda diisiik olasilikla bu saatlerde goriis
ileilgili kisittamayla karsilasilabilir (Sekil 3.14.) . 1992-2005 yillar1 arasinda gorus
kisithligina paralel olarak (¢ hava araci kaza ve olayr meydana gelmistir. iki hava
arac1 kaza ve olay1 Ocak ayinda, bir hava araci kaza ve olay1 Aralik ayinda olmustur.
GOrus sartlarimin Ug zaman diliminde ortak olarak kis mevsimi periyodunda etkili
oldugu degerlendirilmektedir. Meydana gelen hava araci kaza ve olaylarinin da kis
mevsimi igerisinde olmustur.

Sis, Ozellikle Aralik-Ocak ve Nisan-Mayis aylan sis hadisesinin en ¢ok
karsilasilabilecegi aylardir (Sekil 3.15.). Sisin doga sonucu olarak olusan goris
kisitliliginda belirttigimiz gibi 1992—2005 yillart arasinda gorus kisitliligr nedeniyle
meydana gelen U¢ hava araci kaza ve olayinin Ocak ve Aralik aylarinda olmast bu

aylarda hava araci murettebatimn dikkatli olmasi gerekliligini ortaya gikarmaktadir.

Pus; hadise olarak yil boyunca gorilmekle birlikte kis mevsim periyodunda di ger
mevsim periyotlarina gore olusum sayisi yonunden artis gorulebilir (Sekil 3.16.).
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Cig; hadise olarak buzlanmayr olusturan faktorlerden nemin ortamda
bulundugunu gosteren isarettir. Hadise olarak yil boyunca gortlmektedir. Ozellikle
ilkbahar ve sonbahar mevsim periyotlarinda olusum sayist yoninden Ust noktaya
cikabilir (Sekil 3.17.).

Kiragi; hédise olarak Kasim-Aralik-Ocak-Subat-Mart aylarinda gorulebilir.
Kirag: tipi buzlanmaylailgili aylarda karsilasilabilir (Sekil 3.18.).

Don (0/-10); hadise olarak kiragida oldugu gibi Kasim-Aralik-Ocak-Subat-Mart
aylarinda gorulebilir. Seffaf buzlanmaylailgili aylarda karsilasilabilir (Sekil 3.19.).

Siddetli Buzlanma (-10/-20); hédise olarak Aralik-Ocak-Subat aylarinda
gorulebilir. Kar tipi buzlanmayla ilgili aylarda karsilasilabilir (Sekil 3.20.). Ancak
buzlanma sebebiyle 1992-2005 yillar1 arasinda buzlanma sebebiyle hava arac1 kaza

ve olay1 tespit edilememistir.

Tarbulans; hadise olarak bolgesel sicaklik farkliliklarimin ¢ok oldugu ve mevsim
gecis donemlerinde olusmaktachr. Ozellikle ilkbahar-yaz mevsim gegisi ve yaz-
sonbahar mevsim gegis donemleri tlrbulans olusumu igin hassastir. 1992—2005
yillar arasinda turbtlans sebebiyle tic hava araci kaza ve olayr meydana gelmistir.
Bu kazalarin olusum zamanlan Mayis, Eylul, Ekim aylandir. 1lgili aylar mevsim
gecis donemleridir.

Ruzgar ve riizgéar kirilmasi; 1992—2005 yillar arasindailgili sebepten dolay: yedi
hava araci kaza ve olayr meydana gelmistir. Iki hava araci kaza ve olayr Temmuz, iki
hava araci kaza ve olay1 Agustos, birer hava araci kaza ve olayr Mart, Mayis, Kasim
aylarinda olmustur. Gorildigl tzere meydana gelen kazalarin iki hava arac kaza ve
olayr ilkbahar aylarinda, dort hava araci kaza ve olayr yaz aylarinda, bir hava araci
kaza ve olayr sonbaharda meydana gelmistir. Bu aylarda rizgar durumuna daha ¢ok
dikkat edilmesi ugus emniyetini artiracag: degerlendirilmektedir.
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4.2. Kus Carpmalan

1992-2005 vyillari arasinda Tirk hava sahasindaki kus-hava aract carpisma
olaylarinin sayisi 144 adettir. Kus carpmalan, meydana gelen hava araci kaza ve
olaylarimin  %28'ini  olusturmaktadir. Daha ©nceki calismalarda (Basak,1996-
Kesici,2000) kus-hava araci carpisma olusum oranlarinin %1 ile %2 oldugu tespit
edilmistir. Bizim calismamizda elde ettigimiz kus carpma oram daha ylUksek
seviyededir. Bu durum kus-hava araci carpismalarimin 6nemsenecek seviyede
oldugunu gostermektedir.

Yillara gore kus carpma sayilari incelendiginde bazi yillar kus-hava araci
carpismalarinin ¢ok dustk seviyede oldugu bazi yillarda, 6zellikle 2002 ve 2004
yillarinda onlarca kus carpmasi meydana geldigi tespit edilmistir (Sekil 3.21.). Bu
durum miteakip zamanlarda kus-hava araci carpisma sayilarimin  degiskenlik

gOsterecegini ortaya koymaktadir.

Kus carpma olaylarimin aylara gére dagiliminda Mart-Nisan aylanyla birlikte
carpma sayianda artis meydana gelmektedir. Mayis-Haziran-Temmuz-Agustos-
EylUl-Ekim aylar1 boyunca artis devam etmektedir. Kasim-Aralik-Ocak-Subat
aylarinda azalarak duragan seviyeye diusmektedir (Sekil 3.22.). Tarkiye nin
mevsimsel go¢ dinamiginde bahsetmis oldugumuz gibi; Mart ayinda baslayan go¢
hareketleri, yaz mevsimi boyunca devam eden bolgesel yer degistirmeler ve Eylul-
Ekim aylar1 boyunca devam eden ters goc hareketleriyle, tespit edilen aylara gore kus
carpmadagiliminin paralel oldugu gorulmektedir.

Kus-hava araci carpisma olaylarinin, irtifaya gore dagiliminda kus carpmalarinin
%601 yer seviyesinden 100 metreye kadar olan yukseklikte, meydana geldigi tespit
edilmistir (Sekil 3.23.). Bu durum dustk seyir stratleri sebebiyle kuslara carpmamak
icin kaginma manevrasi yapma imkan kabiliyetine sahip hava araglarinin,
(Helikopter ve dustk siratli ucaklar) ucusun son yaklasma ve algcak ucus
boltmlerinde kus carpmal anna kars: dikkatli olmasi gerektigini gostermektedir.
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19922005 yillar arasinda meydana gelen kus-hava araci carpismalarinin toplam
miktarlarimn cografik bolgelere gore dagiliminda; Marmara, Akdeniz bolgelerinin
diger cografik bolgelere gore carpma sayia yonunden aktif oldugu tespit edilmistir
(Sekil 3.24.).

Mevsime bagli g6¢ hareketleri, ugus yogunlugu, konaklama ve sulak alanlarin
mevcut durumlarn (Tablo 3.3.) g6z Onidne aindiginda Marmara, Akdeniz
bolgelerindeki kus-hava araci carpisma sayilarimin fazla olmas nedeni konusunda
fikir saglamaktadir.

Bununla birlikte birim ucusa disen kus-hava araci carpisma sayisina gore,
Karadeniz, Dogu ve Giney Dogu Anadolu bdlgelerinde ugus sektdrdnin
gelismesiyle paralel olarak ugus yogunlugu artmasiyla, bu boélgelerin kus-hava arac

carpismast yonuinden hassas bolgeler durumuna gelecegi degerlendirilmektedir.

Tez calismamizin giris boliminde yer verdi gimiz Cek Cumhuriyeti, Y unanistan,
Israill ve Amerika Birlesik Devletleri'nde meydana gelen kus-hava araci
carpismalarinin bulgular: incelendigi takdirde:

Cek Cumhuriyeti’'nde kus-hava araci carpisma olaylari 1993-1999 vyillar
arasinda mevsimsel olarak; Mart-Nisan aylariyla birlikte sayisinda artis meydana
gelmekte, miteakiben Mayis-Haziran-Temmuz-Agustos-Eyl il aylannda Ust noktaya
ulasmaktadir. EKim itibariyle azalmayla birlikte Kasim-Aral ik-Ocak-Subat aylarinda
duragan seviyeye dusmektedir ( Zuffo-Kunco, 2005, Tablo 1.3).

Zaman dilimi olarak carpismalarin %82's gundiz periyodunda olmaktadir ve
kus carpmalarinin meydana geldigi irtifaya gore dagiliminda yer seviyesinden 300
metreye kadar olan yukseklikte, carpismalarin %85 nin olustugu tespit edilmistir
(Zuffo-Kunco, 2005, Sekil 1.36 ve Sekil 1.37).
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Yunanistan'da kus-hava araci carpisma olaylart 1999-2000 yillarn arasinda
mevsimsel olarak; Mart-Nisan aylanyla birlikte sayisinda artis meydana gelmekte,
miteakiben Mayis-Haziran-Temmuz-Agustos aylarinda Ust noktaya ulasmaktadir.
EylUl-Ekim aylar1 itibariyle azalmayla birlikte Kassm-Aralik-Ocak-Subat aylarnda
duragan seviyeye dusmektedir (Nikoliadis, 2003, Sekil 1.38)

Zaman dilimi olarak carpismalarin %71’ i guindliz periyodunda olmaktadir ve kus
carpmalarin meydana geldigi irtifaya gore dagiliminda yer seviyesinden 100 feet’e
kadar olan yukseklikte, carpismalarin %67'sinin  olustugu tespit edilmistir
(Nikoliadis, 2003, Sekil 1.39 ve Sekil 1.40.)

Israil’de meydana gelen kus-hava arac carpismalanyla ilgili arastirmamz
esnasinda rakamsal verilere ulasilamamustir. Fakat meydana gelen kus carpmalarinin

kus gb¢ mevsiminde olustugu tespit edilmistir (Lehsem, 1999).

Amerika Birlesik Devletleri’'nde 1990-2004 willar1 arasinda kus-hava araci
carpisma olaylari mevsimsel olarak; Mart-Nisan-Mayis aylarinda ¢arpisma sayisnda
ani artis meydana gelmekte, miteakiben Haziran ayinda azalmakta ve tekrar
Temmuz-Agustos-EylUl-Ekim aylarinda Ust noktaya ulasmaktadir. Kasm itibariyle
azamayla birlikte Aralik-Ocak-Subat aylarinda duragan seviyeye dismektedir
(Cleary, Dolbeer, Wright, 2005, Sekil 1.41).

Zaman dilimi olarak carpismalarin %64’ i giindliz periyodunda olmaktadir ve kus
carpmalarimn meydana geldigi irtifaya gore dagilhiminda yer seviyesinden 100
metreye kadar olan yukseklikte, carpismalarin %62’ sinin olustugu tespit edilmistir
(Cleary, Dolbeer, Wright, 2005, Sekil 1.42 ve Sekil 1.43).

Bulgular goz o6nune aindiginda; Turkiye, Yunanistan, Cek Cumbhuriyeti,
Amerika Birlesik Devletleri ve Israil’deki kus-hava araci carpisma olaylari, goc
mevsiminde artis gordlmektedir. Zaman dilimi olarak, kus carpmalar1 ekseriyetle
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gundiiz periyodunda meydana gelmektedir. irtifa yoniinden, inis-kalkis ve algak

ucus, kus carpismalar icin ugusun hassas dénemini ol usturmaktadir.

Tuarkiye' de meydana gelen kus-hava araci carpisma verileri incelendiginde, kus
carpmalanylailgili olarak carpismanin meydana geldig tarih, yer veirtifa verilerine
ulasiimistir. Bununla birlikte Cek Cumhuriyeti, Yunanistan ve Amerika Birlesik
Devletleri’ nde kus-hava araci garpma verileri toplanirken zaman ve irtifa bilgilerinin
yant srakus carpmalariylailgili olarak carpismaya neden olan kus turd, carpismanin
meydana geldigi ugus safhasi, hava meydani, gun icindeki zaman dilimi olarak
veriler de tasnif edilmistir. Tarkiye ile ilgili sadece tarih, yer ve irtifa verilerine
ulasiilmasmin nedeni kus-hava araci carpismast durumunda dizenlenen “Kus
Carpmasi Olay Formundd’ ilgili bilgilerin bildirilmesinin zorunlu olmamas ndandir.

Aynica kus-hava aract carpismalanni azaltmak maksadiyla diger Ulkelerde
yapilan drnek uygulamalar tez arastirmamizin giris boluminde yer vermistik.
Goruldigu Uzere JFK Hava Meydan’ nda sirdiriilen lokal uygulama ile israil’ de
surdirdlen genis kapsamli uygulamalar, kus-hava araci carpisma sayilannda azalma
ve milyonlarca dolar tasarruf saglamistir. TUrkiye' de de hava meydanlarinda kus-
hava araci carpismalarim azaltmak maksadiyla pasif metotlar uygulanmakta birlikte
Tarkiye capnda kus carpmdarim azaltmak amach bir ¢calisma yapilmamastir.
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SONUG ve ONERILER

Hava araci kaza ve olaylarimin olusum etkenlerinden cevresel faktorlerin, ozellikle
kus carpmalart konusunda oOnemsenecek seviyede oldugu tespit edilmis olup;
meteorolojik hédisder ve kus carpmalari, cevresel faktorler alt basliginda ele
alinarak, eldeki verilerin degerlendirilmesiyle asagidaki sonug ve Onerilere

ulast I mustr.

1992-2005 yillar1 arasinda meteoroloji sebebiyle meydana gelen hava araci kaza
ve olaylarinin, yillara gore olusum oranlari hemen hemen ayn: seviyede oldugu tespit
edilmistir. Bununla birlikte yil icinde meteorolojik hadisderin olusum periyotlar
incelendiginde Turkiye' de her mevsim doneminde degisik hadiselerden dolayr hava

arac1 kaza ve olay1 olabilecegi gorulmektedir.

Meteorolojik etkenli hava aract kaza ve olaylarinin cografik bolgelere gore
dagilim oranlarina bakildiginda, hava araci ugus yogunlugu yiksek olan Marmara ve
Akdeniz bolgelerinin ilk srada yer ddigi tespit edilmistir. Bununla birlikte birim
ucusa disen hava arac kaza ve olay sayisina gore Tarkiye' nin dogu ve kuzey
bolgelerinin 6ne ciktig: tespit edilmistir. Bu bdlgelerde meteorolojik sartlarin sert ve
degisken gecmesi sebebiyle Turkiye'nin dogu ve kuzey bdlgelerindeki hava
meydanlarina, ucgus ekiplerine yaklasma ve alcalmada hassasiyet ve kolaylik
saglayan “Hassas Alet Yaklasma Sstemlerinin” (ILS) mevcut olmayan hava
meydanlannda isletilmes muteakip olusabilecek hava araci kaza ve olaylarim

Onleyeceg dusunulmektedir.

Rizgér ve rizgér kinlmasinin, meteoroloji nedeniyle meydana gelen hava araci
kaza ve olaylarinda %38 gibi yiksek bir oranda olmasi sebebiyle; ucus yogunlugu
fazla olan hava meydanlanna “Alcak irtifa Rizgar Kirilmas: lkaz Sisteminin”
kurumasimin  faydali olacagi ve ugus emniyet etkinligini  artiracagi
degerlendirilmektedir.
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Turkiye' de buzlanma sartlarinin, Kasim ayindan Mart ayina kadar bes ay stirmes
nedeniyle hava yollar sirketleri tarafindan buzlanmaya kars1 Kizil6tesi Buz Coziici
Sisteminin (Infrared Deicing) kullamimasi, isletici firmalara hem kolaylik hem de

personel tasarrufu saglayacag: degerlendirilmektedir.

Devlet Meteoroloji Genel Mudurltgu bunyesinde en son 1984 yilinda “Havacil ik
Meteorolojisi” semineri dizenlenmis olup; bu kapsamda yeniden periyodik
zamanlarda seminerlerin diizenlenmesinin, “Havacilik Meteorolojisi” konusunda
tecriibel erin aktarimi yoniinden faydal1 olacag: degerlendirilmektedir.

Kus-hava araci carpismalann konusunda, kus go¢ mevsiminde kus carpma

sayisinda artis tespit edilmistir.

Ucus yogunlugu fazla olan ve kus goc yollar1 Uzerinde bulunan 6zellikle
Marmara ve Akdeniz bolgelerindeki hava meydanlan, kus-hava araci carpismasi

yonunden riskli meydanlan olusturmaktadir.

Kus carpma olaylarimn meydana geldigi irtifaya gore dagilim oranlarn
incelendiginde; hava araglarinin, ugusun kakis-son yaklasma boltimlerinde ve agak
ugus esnasinda daha fazla carpismaya maruz kaldigi tespit edilmistir. Bu sebeple,
ucus suratleri distk olan hava aract mirettebatimn (Helikopter ve disik siratli
ucaklar), kuslardan kacinma manevras yapma zaman: ve imkanlarina sahip olmalari
sebebiyle ugusun kalkis-son yaklasma bolumlerinde ve algak ugus esnasinda
kus surdlerini devamli takip etmelerinin faydali olacag ve ugus emniyetini artiracagi
degerlendirilmektedir.

Hava yollarn sirketleri tarafindan, kus-hava araci carpismast durumunda
diizenlenen “Kus Carpmast Olay Formundd’ kus tipi, carpisma zaman ve irtifasi
gibi bilgilere yer verilmekle birlikte, bu bdlumlerin isletici firmalar tarafindan
doldurulmasi mecburi degildir. Bu bilgilerin bildirilmesinin  zorunlu hale
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getirilmesinin, Turkiye'de kus-hava araci carpismast hakkinda veri  tabani

olusturulmasina katki saglayacag: dusintlmektedir.

Tez calismamizin giris boliminde belirtilen tlkelerde oldugu gibi; Turkiye de de
“Kus Carpma Komitesi” kurulmasnin, diger Ulke ve uludararasi komitelerle
karsilikli olarak koordinasyon yapilmasinin ve bitin hava meydanlarinda kusla

muicadel eden sorumlu birim kurulmasinin faydal1 olacag: degerlendirilmektedir.

Tarkiye nin kus goc¢ hatti Gzerinde bulunmas: sebebiyle, kuslarin tlkemize giris
noktalan olan Canakkale-istanbul Bogazlarina, Hatay-Belen Gegidi, Artvin-Arhavi-
Borcka noktalarina kus gozlem istasyonlanmin kurulmas faydali olacaktir. Veri
toplanmasinin genisletilmes maksadiyla Turkiye genelinde “Kus Gozlemci” sayisi
artirilmal 1dr.

Mart ayindan itibaren Ekim ay1 sonuna kadar olan donemde 6zellikle ilkbahar ve
sonbahar go¢ mevsimlerinde; ucus yogunlugu fazla olan boélgelerde radarlar
vasitasiyla kus go¢ hareketlerinin izlenmesi ve riskli giinlerde go¢ yollar Gzerindeki
hava araglarinin bilgilendirilmesi faydali olacaktr.

Kus surulerinin go¢ rotalar; takilacak vericiler vasitasyla uydulardan takip
edilmek suretiyle tam olarak belirlenmelidir.

Kus gozlem istasyonlarindan elde elden hilgiler ve radar-uydu takipleri sonucu
toplanan veriler sonucunda “Tirkiye Kus-Hava Araci Carpismalarim Onleme
Modeli” olusturulmasinin, kus-hava arac carpismasini 6nlenmesi yoniinde faydal
olacag1 degerlendirilmektedir.

Hava arac1 kaza ve olaylariyla ilgilenen miteakip arastirmacilarin, meydana
gelen hava araci kaza ve olaylarinin detaylarina daha kolay ulasilabilmes icin
Amerika Birlesik Devletleri’nde mevcut olan “http://www.ntsb.gov” gibi hava araci
kaza ve olaylar: veri tabam bilgi erisim sitelerinin Sivil Havacilik Genel M udurltgu
binyesinde kurulmasi,, bilgi paylasimt  yoninden rahatlik  saglayacag:
degerlendirilmektedir.
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OZET

Hava Araa Kaza ve Olaylarinda Cevresel Faktorlerin Analizi

Modern havaciligin baslangicindan itibaren degisik etkenlerden dolay: hava araci
kaza ve olaylann olmaktadir. Cevresel faktorler bunlardan bir tanesidir. Kus

carpmalar1 ve meteorolojik hadiseler cevresel faktorlerin at basliklaridir.

Kus-hava araci carpismalarim Onlemek maksadiyla pasif metotlar ve aktif
metotlar kullamImaktadir. Pasif metotlar, ileri teknoloji gerektirmeyen teknikleri
icermektedir. Aktif yontemler ise kus izleme radarlari, gozlem istasyonlarn gibi
vasitalarla kus hareketleri pozitif olarak takip edebilmeyi ve elde edilen bilgileri
aninda ugucul ara iletebilmeyi icermektedir.

19922005 yillarn arasinda Tirk Hava Sahasindaki kus-hava araci carpisma
olaylarimin sayisi 144 adettir. Toplam hava arac kaza ve olaylarimn %28’ ini
olusturmaktadir.

Tarkiye' de ilkbahar, yaz ve sonbahar mevsimlerinde kus goc¢ hareketleri Ust
noktaya ulasmaktadir. Kus-hava araci carpismalart da go¢c mevsimlerinde artis
gostermektedir. Ayrica ginduiz sartlart ve ugusun inis-kalkis safhalar1 kus carpmalari

icin hassas donemi olusturmaktadhr.

Meteoroloji etkeni yizinden Turk Hava Sahasinda, 1992—-2005 yillart arasinda
26 hava arac1 kaza ve olayr meydana gelmistir. Toplan hava arac kaza ve

olaylarinmin %5’ ini olusturmaktachr.

Kis mevsimi periyodunda goéris ve yildirim, ilkbahar-yaz-sonbahar mevsim
periyotlarinda, riizgér ve riizgar kesilmesi, tirbulans ve yildirim hédiseleri nedeniyle
hava araci kaza ve olaylar meydana gelmistir. Bu durum Tuarkiye' de her mevsim
periyodunda degisik meteorolojik hadiselerden dolayr hava araci kaza ve olayinin
meydana gel ebilmektedir.

Anahtar Kelimeler: Hava Araci, Kaza, Kus Carpmalarn, Meteoroloji, Kus Go¢ Yollan
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SUMMARY

The Analysis of Environmental Factors in Aircraft Accidents

There have been many aircraft accidents for the reason of different factors since the
beginning of the modern aviation. One of these factors is environmental. Bird strikes

and meteorological events are subtitle of the environmental factors.

Passive and active methods are used to prevent the bird strikes. Passive methods
include techniques which don’'t need of technology. Active methods include radars,
bird observation stations etc. With these instruments, system follows the bird
movements and transmits the data to the airmenin real time.

From 1992 to 2005, number of the bird strikesis 144 in the Turkish airspace. The
percentage of thebird strike is %28 of the total aircraft accidents.

Bird movements reach top level during the spring, summer and autumn seasons
in Turkey. In addition to these bird strikes are increased these seasons. Besides,
during day light, landing and take off parts of the flight are dangerous periods due to
the bird strikes.

From 1992 to 2005, number of the aircraft accidents is 26 in the Turkish airspace
for the reason of meteorological events. The percentage of the meteorological

accidentsis %5 of the total aircraft accidents.

The causes of the aircraft accidents are manner of seeing and lightning during the
winter. The causes of aircraft accidents are wind and windshear, turbulence,
lightning during the spring, summer and autumn. This situation shows that aircraft
accidents can come into existence for the reason of meteorological events during the
all seasons.

Key Words: Aircraft, Accident, Bird strikes, Meteorology, Migratory Birds

Routes
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EK-2

1992-2005 Yillar1 Arasinda Tiirk Hava Sahasinda Meteoroloji
Nedeniyle Meydana Gelen Hava Araci Kaza ve Olaylari

1992-2005 Yillar1 Arasindaki Meteorolojik Hadise Sayimlari

1992-2005 Yillar1 Arasinda Tiirk Hava Sahasinda Kus-Hava

Carpismasi Nedeniyle Meydana Gelen Hava Araci Kaza ve

Olaylan
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Tablo 2.1.Meteoroloji Nedeniyle Meydana Gelen Hava Araci Kazave

Olaylar
NO TARIH KAZA MAHALLI OLU |YARALI| METEOROLOJIK ETKEN
1* 20.05.1992 KKTC . 1
2% 12.09.1992 ZONGULDAK 2
3** 04.03.1993 S.URFA ARKA RUZGARI
4* 14.10.1993 DALAMAN
5** 30.11.1993 DALAMAN RUZGAR
6* 06.02.1994 ADANA
7* 25.06.1994 YOZGAT . .
g+ |29.12.1994 VAN 55 14 | SiS(GORUS DUSUKLUGU
o* 04.02.1995 BURSA 2
10* 03.05.1995 ANKARA
11** 10.09.1995 | KAHRAMANMARAS DEPRESYON
12** 03.01.1996 BODRUM YILDIRIM
13*** |14.01.1996 YALOVA 2 SIS(GORUS DUSUKLUGU
14** 23.07.1996 ANTAKYA . RUZGAR
15* 16.09.1997 DENIZLi 1
16** 22.10.1997 MANISA BASTIRICI RUZGAR
17** 24.07.1998 KAYSERI RUZGAR
18** 27.05.1999 BALIKESIR RUZGAR
19** 29.05.2000 SIRT DEPRESYON
20** 01.08.2000 NEVSEHiR RUZGAR KESILMESI
21** 05.08.2001 ANTALYA . RUZGAR
22*** | 08.01.2003 DIYARBAKIR 75 5 SIS(GORUS DUSUKLUGU
23** 23.06.2004 ANTALYA YILDIRIM
24** 28.06.2004 ISTANBUL YILDIRIM
25** 16.01.2005 YILDIRIM
26** 28.01.2005 ISTANBUL YILDIRIM

* Sirag Kesici'nin ‘Turkiye deki Sivil Ugak Kazalarimn Analizi’ Y Uksek

Lisans Tezinden al inmustir.
** 4982 Sayil1 Bilgi Edinme Kanunu geregi Ulastirma Bakanligindan alinmistir
*** lgili tarinlerdeki gazete ve kendi yorumlamam sonucu alinmastir.
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Tablo 2.2.1992—-2005 Y illar1 Arasindaki Firtina Hadisesi Sayimlar

AYLAR OCAK |SUBAT |MART |NISAN |MAYIS |HAZIRAN | TEMMUZ |AGUSTOS
FIRTINAS. |153 201 139 123 92 60 28 24
EYLUL |EKIM KASIM _ |ARALIK
60 80 108 143
Tablo 2.3.1992—2005 Yillar1 Arasindaki Orgj Hadisesi Sayimlari

AYLAR |OCAK |SUBAT |MART [NiSAN [MAYIS |HAZIRAN |[TEMMUZ | AGUSTOS
ORAJS. |161 164 196 346 521 408 231 246
EYLUL |EKIM KASIM | ARALIK
297 290 216 178

Tablo 2.4.1992-2005 Yillar1 Arasindaki Simsek Hadises Sayimlari
AYLAR OCAK |SUBAT |[MART |NiSAN |MAYIS |HAZRAN | TEMMUZ |AGUSTOS
YILDIRIM S. |23 24 22 51 83 81 44 71
EYLUL |EKIM KASIM | ARALIK
93 76 35 18

Tablo 2.5.1992—-2005 Y1llar1 Arasindaki Yagmur Hadisesi Sayimlari
AYLAR OCAK  |SUBAT |MART _|[NiSAN [MAYIS |HAZIRAN [TEMMUZ | AGUSTOS
YAGMUR S. |1665 1602 1580 1577 1185 755 380 426
EYLUL |EKIM KASIM | ARALIK
659 1112 1372 1771

Tablo 2.6.1992-2005 Yillar1 Arasndaki Kar Hadisesi Sayimlar
AYLAR |OCAK |SUBAT |MART [NiSAN |MAYIS |HAZIRAN |[TEMMUZ | AGUSTOS
KARY.S. 503 526 306 63 3 0 0 0
EYLUL |EKIM KASIM | ARALIK
1 1 180 324
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Tablo 2.7.1992—-2005 Yillar1 Arasndaki Dolu Hadisesi Sayimlari

AYLAR OCAK |SUBAT |MART NiSAN |MAYIS |HAZIRAN |TEMMUZ | AGUSTOS
DOLU S. |25 28 42 35 31 8 1 9
EYLUL |EKIM KASIM | ARALIK
3 8 17 18
Tablo 2.8.Sabah Saatlerinde Gorustin 5 000 Metreden Az Oldugu Sayimlar
AYLAR OCAK |SUBAT |MART [NISAN |MAYIS |HAZIRAN |[TEMMUZ | AGUSTOS
GORUS S. [306 |218 187 196 128 49 37 33
EYLUL |EKIM KASIM | ARALIK
27 44 119 246
Tablo 2.9.0glen Saatlerinde Goriisiin 5 000 Metreden Az Oldugu Sayimlar
AYLAR OCAK |SUBAT | MART NISAN |MAYIS |HAZIRAN |TEMMUZ | AGUSTOS
GORUS S. |152 |127 58 54 43 4 1 3
EYLUL |EKIM KASIM | ARALIK
6 8 42 127

Tablo 2.10.Aksam Saatlerinde Gortisun 5 000 Metreden Az Oldugu Sayimlar

AYLAR OCAK |SUBAT |MART NISAN |MAYIS |HAZIRAN |TEMMUZ | AGUSTOS
GORUS S. |217 |150 58 50 40 10 0 3
EYLUL |EKIM KASIM | ARALIK
4 11 92 194
Tablo 2.11.1992-2005 Yillar1 Arasindaki Sis Hadisesi Sayimlar:
AYLAR |OCAK SUBAT |MART NiSAN |MAYIS |HAZIRAN |TEMMUZ | AGUSTOS
Sis s. 137 80 48 105 170 7 6 5
EYLUL |EKIM KASIM | ARALIK
3 14 57 113
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Tablo 2.12.1992-2005 Yillart Arasindaki Pus Hadisesi Sayimlari

AYLAR |OCAK SUBAT |MART NiSAN |MAYIS |HAZIRAN |TEMMUZ | AGUSTOS
PUS.M. |685 454 348 360 260 92 86 105
EYLUL |EKIM KASIM | ARALIK
81 154 401 622

Tablo 2.13.1992-2005 Yillart Arasindaki Cig Hadises Sayimlari
AYLAR |OCAK SUBAT |MART NiSAN |MAYIS |HAZIRAN |TEMMUZ | AGUSTOS
CiGs. |511 443 725 1053 883 403 271 337
EYLUL |EKIM KASIM | ARALIK
613 898 816 528

Tablo 2.14.1992-2005 Yillart Arasndaki Kiragr Hadisesi Sayimlari
AYLAR OCAK |SUBAT |MART NiSAN |MAYIS |HAZIRAN |TEMMUZ | AGUSTOS
KIRAGI S. |509 382 362 47 0 0 0 0
EYLUL |EKIM KASIM | ARALIK
0 18 205 323

Tablo 2.15.1992-2005 Yillar1 Arasindaki Don Hadisesi Sayimlari
AYLAR |OCAK SUBAT |MART NiSAN |MAYIS |HAZIRAN | TEMMUZ | AGUSTOS
DONS. |1153 1158 668 100 0 0 0 0
EYLUL |EKIM KASIM | ARALIK
0 12 353 876

Tablo 2.16.1992-2005 Y illar1 Arasindaki Siddetli Don Hadisesi Sayimlari

AYLAR OCAK |SUBAT |MART NiSAN |MAYIS |HAZIRAN | TEMMUZ | AGUSTOS
S.DON S. [129 112 0 0 0 0 0 0
EYLUL |EKIM KASIM | ARALIK
0 0 3 72
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Tablo 2.17. 1992-2005 Yillar1 Arasindaki Kus Carpmalari Nedeniyle

Meydana Gelen Hava Araci Kazave Olaylar

NO | TARIH ISLETICISI IMALATCI | KAZAYERI | OLU | YARALI
1 08.01.1992 THY BOEING ANKARA
2 18.04.1992 | YUGOSLAV HV. BOEING ISTANBUL
3 17.07.1992 THY MD ISTANBUL
4 18.07.1992 LITVANYA HV. TUPOLEV | ISTANBUL
5 16.08.1992 BIRGEN AIR MD ISTANBUL
6 26.09.1992 | CEKOSLAVAK HV. | TUPOLEV | ISTANBUL
7 08.10.1992 RUS HV. TUPOLEV | ISTANBUL
8 14.10.1992 INGILIZ HV. AIRBUS ISTANBUL
9 11.05.1993 SAARLAND AIRBUS ANTALYA
10 | 03.07.1993 THY MD VAN

11 [ 11.02.1994 | CEKOSLAVAK HV. | TUPOLEV | ISTANBUL
12 | 20.03.1994 THY BOEING TRABZON
13 | 17.04.1994 THY RJ SANLIURFA
14 | 24.04.1994 THY RJ SANLIURFA
15 | 08.05.1994 THY BOEING ISTANBUL
16 | 08.05.1994 THY BOEING ISTANBUL
17 | 09.05.1994 THY RJ SANLIURFA
18 | 26.05.1994 THY BOEING ISTANBUL
19 | 14.07.1994 THY RJ VAN

20 | 17.07.1994 ONUR HV. AIRBUS ISTANBUL
21 | 18.07.1994 THY RJ KARS
22 | 06.11.1994 THY BOEING TRABZON
23 |08.11.1994 THY BOEING ADANA
24 | 12.01.1995 THY RJ ANKARA
25 | 10.02.1995 THY BOEING ISTANBUL
26 | 04.04.1995 ISTANBUL HV. BOEING ISTANBUL
27 | 16.05.1995 TAROM BOEING ISTANBUL
28 | 12.06.1995 THY BOEING TRABZON
29 | 11.09.1995 EMIRATES ) ISTANBUL
30 | 20.09.1995 THY RJ MUS
31 |21.10.1995 | SUN EXPRESS BOEING ANTALYA
32 |30.10.1995 AIR ALFA AIRBUS ISTANBUL
33 | 11.11.1995 THY BOEING ISTANBUL
34 | 27.12.1995 BIRGEN AIR BOEING ANKARA
35 | 08.01.1996 THY BOEING ANKARA
36 | 21.01.1996 THY BOEING TRABZON
37 | 28.03.1996 THY BOEING ISTANBUL
38 | 15.04.1996 THY AIRBUS ADANA
39 | 03.05.1996 THY BOEING ISTANBUL
40 | 06.05.1996 | SUN EXPRESS BOEING ANTALYA
41 | 22.05.1996 THY AIRBUS ISTANBUL
42 | 28.05.1996 THY BOEING ISTANBUL
43 | 02.06.1996 PEGASUS BOEING iZMIR
44 | 09.06.1996 PEGASUS BOEING iZMIR
45 | 20.06.1996 THY AIRBUS ISTANBUL
46 | 21.07.1996 THY BOEING ISTANBUL
47 | 27.07.1996 THY BOEING ISTANBUL
48 | 14.08.1996 ONUR HV. AIRBUS ISTANBUL
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Tablo 2.17. 1992-2005 Yillar1 Arasindaki Kus Carpmalari Nedeniyle

Meydana Gelen Hava Araci Kazave Olaylari (Devami)

NO | TARIH ISLETICISI IMALATCI | KAZAYERI | OLU | YARALI
49 | 01.07.1997 ONUR HV. AIRBUS ISTANBUL
50 | 03.07.1997 ONUR HV. AIRBUS ANTALYA
51 | 12.05.1999 PREMI AIR AIRBUS ANTALYA
52 | 11.06.1999 ONUR HV. AIRBUS ISTANBUL
53 | 08.10.1999 ISTANBUL HV. BOEING ISTANBUL
54 | 25.01.2000 | SUN EXPRESS BOEING ANTALYA
55 | 23.08.2000 ISTANBUL HV. BOEING TRABZON
56 | 28.08.2001 THY BOEING MUGLA
57 | 01.02.2002 DHMI CESSNA ISTANBUL
58 | 26.02.2002 THY RJ .

59 | 02.03.2002 THY BOEING SAMSUN
60 | 07.03.2002 THY

61 | 14.03.2002 THY . .

62 | 14.03.2002 THY BOEING SAMSUN
63 | 15.03.2002 PEGASUS BOEING ANTALYA
64 | 02.04.2002 PEGASUS BOEING ANTALYA
65 | 06.04.2002 PEGASUS BOEING ANTALYA
66 | 23.04.2002 THY RJ TRABZON
67 | 08.05.2002 | ILACLAMA UC. MUS

68 | 13.05.2002 PEGASUS BOEING DALAMAN
69 | 10.06.2002 THY BOEING ISTANBUL
70 | 25.06.2002 | SUN EXPRESS BOEING ANTALYA
71 | 05.07.2002 | SUN EXPRESS BOEING ANTALYA
72 | 08.07.2002 THY BOEING ISTANBUL
73 | 15.07.2002 MNG BOEING DALAMAN
74 | 25.07.2002 | SUN EXPRESS BOEING ANTALYA
75 | 05.08.2002 THY BOEING MALATYA
76 | 06.08.2002 THY RJ ISTANBUL
77 | 07.08.2002 PEGASUS BOEING SAMSUN
78 | 09.08.2002 THY RJ VAN

79 | 26.08.2002 THY . .

80 | 06.09.2002 | SUN EXPRESS BOEING ANTALYA
81 | 13.09.2002 FISCHER AIR BOEING ANTALYA
82 |02.10.2002 | SUN EXPRESS BOEING ANTALYA
83 | 06.10.2002 | SUN EXPRESS BOEING ANTALYA
84 | 30.05.2003 BASBAKANLIK . AGRI
85 | 10.06.2003 PEGASUS BOEING iZMIR
86 | 02.02.2004 LIMAK HV. CESSNA SAMSUN
87 | 03.02.2004 THY BOEING | DIYARBAKIR
88 | 27.02.2004 THY BOEING ISTANBUL
89 | 12.03.2004 FLY HV. BOEING ISTANBUL
90 | 15.03.2004 EL-AL BOEING ISTANBUL
91 | 30.03.2004 THY RJ ISTANBUL
92 | 11.04.2004 THY BOEING ANKARA
93 | 29.04.2004 THY AIRBUS VAN

94 | 29.04.2004 THY BOEING ISTANBUL
95 | 10.05.2004 THY BOEING ISTANBUL
96 | 19.05.2004 | SUN EXPRESS BOEING KAYSERI
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Tablo 2.17. 1992-2005 Yillar1 Arasindaki Kus Carpmalari Nedeniyle

Meydana Gelen Hava Araci Kazave Olaylar1 (Devami)

NO TARIH ISLETICISI IMALATCI | KAZAYERI | OLU | YARALI
97 |23.05.2004 | SUN EXPRESS BOEING ANTALYA
98 | 25.05.2004 THY AIRBUS ISTANBUL
99 | 29.05.2004 KTHY BOEING ANKARA
100 | 07.06.2004 THY BOEING ISTANBUL
101 | 10.06.2004 THY BOEING ISTANBUL
102 | 10.06.2004 THY BOEING ISTANBUL
103 | 16.06.2004 | SUN EXPRESS BOEING ANTALYA
104 | 19.06.2004 THY BOEING ISTANBUL
105 | 26.06.2004 KTHY AIRBUS KKTC
106 | 30.06.2004 | SUN EXPRESS BOEING ANTALYA
107 | 03.07.2004 BLUE WINGS AIRBUS ISTANBUL
108 | 04.07.2004 THY AIRBUS ISTANBUL
109 | 04.07.2004 THY BOEING ISTANBUL
110 | 15.07.2004 PEGASUS BOEING TRABZON
111 | 17.08.2004 THY BOEING ISTANBUL
112 | 18.08.2004 PEGASUS BOEING ISTANBUL
113 | 20.08.2004 PEGASUS BOEING SAMSUN
114 | 22.08.2004 THY BOEING ISTANBUL
115 | 27.08.2004 | SUN EXPRESS BOEING ANTALYA
116 | 29.08.2004 THY AIRBUS ISTANBUL
117 | 30.08.2004 THY AIRBUS ISTANBUL
118 | 02.09.2004 KTHY BOEING ISTANBUL
119 | 02.09.2004 | SUN EXPRESS BOEING BODRUM
120 | 04.09.2004 THY BOEING ISTANBUL
121 | 05.09.2004 THY BOEING ISTANBUL
122 | 09.09.2004 | SUN EXPRESS BOEING BODRUM
123 | 14.09.2004 THY BOEING ISTANBUL
124 | 20.09.2004 | SUN EXPRESS BOEING ANTALYA
125 | 22.09.2004 ONUR HV. MD ISTANBUL
126 | 28.09.2004 THY BOEING ISTANBUL
127 | 29.09.2004 KTHY AIRBUS ANTALYA
128 | 01.10.2004 KTHY AIRBUS KKTC
BRITISH AIR

129 | 09.10.2004 FORCE BOEING TRABZON
130 | 16.10.2004 THY BOEING ISTANBUL
131 | 24.10.2004 THY BOEING ISTANBUL
132 | 29.11.2004 KTHY AIRBUS izMIR
133 | 28.12.2004 THY . GAZIANTEP
134 | 25.01.2005 THY AIRBUS ISTANBUL
135 [ 01.02.2005 | SUN EXPRESS BOEING ANTALYA
136 | 14.02.2005 | SUN EXPRESS BOEING ANTALYA
137 | 30.03.2005 ONUR HV. MD TRABZON
138 | 04.04.2005 ONUR HV. MD TRABZON
139 | 04.04.2005 | SUN EXPRESS BOEING ANTALYA
140 | 08.04.2005 | SUN EXPRESS BOEING ANTALYA
141 | 09.04.2005 BLACK SEA AIRBUS ISTANBUL
142 | 27.04.2005 | SUN EXPRESS BOEING ANTALYA
143 | 04.06.2005 SUN EXPRESS BOEING iZMIR
144 | 01.09.2005 | SUN EXPRESS BOEING BODRUM
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OZGECMIS

Bireysel Bilgiler:

Adi: Taner

Soyadi: NOYAN

Dogum Yeri ve Tarihi: Zile, 19.07.1974
Uyrugu: T.C.

Medeni Durumu: Evli

Askerlik Durumu: -

Tletisim Adresi ve Telefonu: Jandarma Hava Grup Komutanligi/ ANKARA
0505 350 70 75

Egitimi: Ik ve orta 6grenimini Tokat’ in Turhal ilgesinde tamamladi. 1992
yilinda Maltepe Askeri Lises’'ni bitirerek Kara Harp Okuluna
devam etti. 1996 yi1linda Kara Harp Okulundan Jandarma Tegmeni
olarak mezun oldu. 1999 yilinda Kara Havacilik Okuluna girerek
2000 y1linda helikopter pilotu oldu. Ingilizce bilmektedir.

Unvanlari:-

Mesleki Deneyimi:-

Uye Oldugu Bilimsel Kuruluslar:-

Bilimsel ilgi Alanlar:-

Bilimsel Etkinlikler:-

Diger Bilgiler:-
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