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OZET

Tiirkiye’de havayolu ulagimi son yillarda biiyiik gelisme gostermektedir. Bu gelisime
ile neredeyse tiim sehirlere yayilan havalimanlarimiz hem yolcu hem yiik
tagimaciliginda biiyiik 6nem tasimaktadir.

Havalimanlar1 da tiim isletmelerde oldugu gibi bazi c¢evresel kirliliklere neden
olmaktadir. Bu ¢alismada havalimanlarinin ¢evreye etkileri arasinda mevcut kirletici
kaynaklar1 oOzellikleri iizerinde durulmus, bu kaynaklardan olusan kirleticilerin
cesitlerinin analinizi yapilmas: amaglanmigtir. Tiirkiye havalimanlarinin ugak
hizmetleri haricindeki yan faaliyetleri, isleyisleri ve havalimani sinirlart igindeki diger
unsurlar tespit edilmesi amaglanmistir. Ayrica, bu unsurlarin olusturduklar1 ¢evresel
kirliliklerin etkileri tizerinde durulmustur. Cevresel kirlilik ve bunlara neden olan
etmenler hakkinda farkindalik ¢alismasi yapilarak degerlendirmeler yapilmstir.
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ABSTRACT

Airline transportation in Turkey has shown great development in recent years. With
this development, our airports, which spread to almost all cities, are of great
importance in both passenger and cargo transportation.

Airports, like all businesses, cause some environmental pollution. In this study, the
characteristics of the existing pollutant sources among the environmental effects of the
airports were emphasized, and it was aimed to analyze the types of pollutants formed
from these sources. It is aimed to determine the side activities, operations and other
elements within the airport borders of Turkish airports, excluding aircraft services. In
addition, the effects of environmental pollution created by these elements are
emphasized. Evaluations were made by making awareness studies about
environmental pollution and the factors causing them.

Keywords: Airport, Environmental Impact, Environmental Impact Assessment
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1. GIRIS

Insanoglunun ve onun iiretimi olan hizmet ve mallarin cesitli araclarla bir yerden baska
bir yere tasinmasi faaliyeti olarak tanimlanabilecegimiz ulastirma, tarihsel siireg i¢inde
sadece kullanilan araglar degil, bu araglarin bir araya gelerek olusturduklari sistemler
ve ulasimin yapildigr mekanlar bakimindan ¢ok biiyiik bir genislige ve ¢esitlilige
kavusmus bulunmaktadir (Bakirci, 2012).

Yolcularin havayolu tasimaciliina olan talebi artikca kiiresel hava tasimacilig
sektorli de gelisimini siirdiirmektedir. Bugiin, havayolu tasimacilifi kiiresel
ekonomiye, bolgelerin sosyal ve kiiltiirel agidan gelisimine katkida bulunmasina
ragmen havaalanlar1 bu gelisimi golgeleyebilecek bazi baskilar ile karsi karsiya
kalmaktadir. Giderek artan cevresel kisitlar havaalanlarinin gelisiminde olumsuz
etkilere neden olabilmektedir. Cesitli cevresel etkenler olmasina karsin, ucak giiriiltiisii
havaciligin ve havaalani yapisinin gelisiminde en biiyiik sorun olarak gosterilmektedir.
Bu nedenle, artan hava tagimaciligi ihtiyacinin karsilanmasi ile gelisen saglik ve refah
talebi arasinda bir denge kurulmasi gerekmektedir. Giiniimiizde, havaciligin toplum
destegi olmadan stirdiiriillemeyecegi, gelecegin siirekli kalkinma ve ¢evresel hedeflerin
yer aldig1 ¢evre kalkinma sistemlerinin gelisimi ile desteklenecegi goriisii hakim

olmaktadir (Korul, 2003).

Bu ¢alismada havalimanlarinin bilesenleri, faaliyet ve siireglerini igeren ana Kirlilik
kaynaklar1 ve bu kaynaklardan olusan etkiler ortaya konulmak istenmistir. Ozellikle
son yillarda Ulkemizde artan cevre bilinci ve buna paralel olarak havaalanlarinda
alinan onlemler, ¢evreye karsi sorumluluk anlayisi icinde ¢evreyi koruma faaliyetleri

ile projelerin ve ¢evre mevzuatinin sayisinda biiyiik artig goriilmiistiir.



2. KAYNAK TARAMASI

2.1 Diinyada Ulasima Genel Bakis

Insanoglu var oldugu giinden beri siirekli yer degistirmis, sahip oldugu esya ve diger
canlilar1 da beraberlerinde tasimistir. Zaman igerisinde yerlesik hayata gecerek
tiretmeye baslayan ve irettigi fazla iiriinleri gesitli yollar ve araglarla farkl1 pazarlara
ulastirmaya baslamistir. Bu sebeple ulasim ve ekonomi paralel bir sekilde gelismistir.

Yani ulasim, insanlik tarihiyle yasittir.

Sanayi ve teknolojinin gelismesiyle ulasimi, sadece insan ve esyalarin bir yerden bagka
bir yere tasinmasi seklinde ifade etmek yetersiz kalmaktadir. Artik bilginin, paranin
ve hizmetlerin tasinmas1 da ulasim kavrami i¢inde tamimlanmaktadir. Internet agi,
televizyon, radyo ve mobil cihazlar ile aninda bir yerden baska bir yere haber, bilgi,

gorsel veya hizmetler ulastirilabilmektedir.

Giiniimiizde ulasim aglarinin siklig1 ve kalitesi, tilkelerin gelismislik seviyesinin bir
gdstergesi olmustur. Insan ve yiik tagimaciliginda baslica ulasim yontemleri kara,

deniz, demir ve hava yollaridir (URL-1).

2.1.1 Diinyada karayollar1 ulasim

Insanoglunun ilk kullanmis oldugu ulasim yontemi kara yoludur. Tekerlegin icadiyla
yeryiizii sekillerinin ve bitki Ortiisiiniin engel olusturmadigi yerler yol olarak
kullanilmistir. Insan yapmmu ilk yollarin bulgu Avrupa ve Orta Dogu bulunmustur.

Asurlar ve Romalilar, karayolunu ilk yapanlar olarak kabul edilmektedir.

Asya-Avrupa arasi baslica karayollari, Rusya ve Cin hattindaki Cayyolu, Cin -
Giineydogu Asya- Avrupa hattindaki Baharat ve ipek yollaridir. Bu yollar ile Cin’de
ve Giineydogu Asya’da iiretilen iiriinler Rusya ve Avrupa’ya tasinmistir. Tarihteki bu

yollar, dogal gegitler ve ulagim agisindan uygun olan alanlardan gegmektedir.

Modern anlamdaki karayollari ise 19. yilizyilda Birlesik Krallikta yapilmaya baslanmis
ve ardindan Avrupa’da yayilmistir. Bu zamanlarda kara yollarinda hayvanlarin ¢ektigi

araglar kullanilmaktaydi. Aynt zaman dilimi iginde demiryollarinin da yapilmaya



baglamasi karayolu yapimini geriletmistir. Karayollarinin tekrardan énem kazanmasi

petrol ile ¢alisan motorlu tasitlarin 1890’larda yapilmaya baslanmasiyla olmustur.

Karayollarinda motorlu tasitlarin gelismesiyle karayollarmin uzunlugu ve kalitesi

artmistir. Karayolu tasimaciligin en ¢ok gelistigi kita Avrupa olmustur (URL-2).
2.1.2 Diinyada denizyolu ulasim

Karayolu ulagimindan sonra en yogun kullanilan ulasim yontemi denizyolu
tasimacihigidir. Fenikeliler tarihte gelismis denizyolu ulagimi kullanan ilk uygarlik
olmustur. Sonralar1 ise Venedikliler, Cenevizliler, Romalilar, Yunanlilar, Ispanyollar

ve Portekizliler denizyolu ulagiminda isim yapmislardir.

Deniz ulasimi uzun bir siire kiyilarda gerceklesmistir. insanoglu 15. yiizyildan sonra
acik denizlerde tasimaciliga baglamistir. Pusulanin icadi, gemi yapiminda,
astronomide ve haritaciliktaki gelismeler denizcilikte yeni bir cag agmstir. Ozellikle
19. Yiizyildan sonra sanayi ve teknolojideki gelismelerle denizyolu ulagimi yeni bir

doneme girmistir.

Cagimizda denizyolu tasimaciligi daha ¢ok uluslararasi ticarette ¢ok ragbet

gormektedir. Bunun ana sebepleri sunlardir:

o Uzak mesafelere, ¢ok miktarda yiikiin daha az yakit ile taginabilmesi
e Deniz ulagimi i¢in ayrica bir yol yapim ihtiyacinin olmamasi

o Daha esnek giizergahlarin olmasi (URL-3).

2.1.3 Diinyada demiryolu ulasim

Demir yollari, kara ve deniz yollariin kullanimindan ¢ok daha sonra kullanilmaya
baslamistir. Tk demiryolu tasimaciligi, Ingiltere’de insan, komiir, demir ve pamuk

tasimak amaciyla yapilmustir.

1913 yilina kadar demiryollarinda ¢ok hizli bir gelisme olmustur. 1913 yilindan sonra
bu gelisim hiz1 azalmistir ve hatta 1950’lerde gerilemeye dahi baslamistir. Bu

gerilemenin sebebi diger ulagim yontemlerindeki teknolojik gelismedir.



Hizli trenlerin icadiyla birlikte tekrar demiryolu tasimaciliginda bir hareketlilik
olmustur. ilk hizli tren 1960 yilinda Japonya’da kullanilmistir. Daha sonralar1 Avrupa
ve Amerika’da yayginlasan hizli trenler giinlimiizde olduk¢a yagin olarak
kullanilmaktadir. Yik ve yolcu tasima yoniiyle ABD, Rusya, Cin ve Kanada
giintimiizde ilk siralardadir (URL-4).

2.1.4 Diinyada havayolu ulasim

Tarih boyunca Insanoglunun en biiyiik hayallerinden biri u¢ma istegidir. Insanin
icindeki merak ve kesfetme arzunun bu yonde gelismesi ile ilk ugus denemeleri yiiksek
yerden atlama veya ugurtma ile u¢ma seklinde baglamigtir. Milattan 6nce 5. Yiizyilda
Cin kaynaklarinda ugurtmalardan bahsetmekle beraber (Deng, 2005), insan taginmasi
yoniindeki milattan sonra 6. Yiizyilda yine Cin kaynaklarinda rastlanmistir (Hallion,

2003).

Havayolu ulasimi en geg baslayan ulasim yontemi olsa da hava ulagimi insanlar daha

uzak mesafelere daha kisa siirede gidebilmektedir (Sekil 2.1).

[k zamanlar askeri operasyonlarda kendilerine yer bulan hava tasitlari, zaman i¢inde
sivil havacilikta da kullanilmistir. Sivil havacilik amaciyla ilk havayolu kullanimi
1919 yilinda Fransa olmustur. 2. Diinya Savasi ile birlikte havacilik sektorii biiytlik bir

gelisim gostermistir.

Modern anlamda havacilik tarihi ise 2 bakis agisina gore sekillenmistir. Havadan hafif
olanlar ve havadan agir olanlar seklinde ayirabiliriz. Havadan hafif olma metoduna
ornek giiniimiizde de kullanilan balomlar ve zeplinlerdir. 17. Yiizyildaki olusmaya
baslayan balon ile u¢ma fikirleri ancak 18. Yiizyilda Montgolfier Kardesler tarafindan
ilk kez hayata gecirilmistir. Havadan agir olacak sekilde ise ilk ucuslar 18. Yiizyilin
sonralarinda basariya ulagsmistir (URL-5), daha sonra teknolojinin gelismesiyle daha

uzun ve basarili ucuslar gergeklesmeye baglamistir.

Hava tagitlarmin savaslarda ilk kullanimi ise 1911 yilinda Libya’da italya — Osmanl

Imparatorlugu arasindaki savasta kayda gegmistir.



20. ylizyila kadar hizla gelisen havacilik sektorii, 20. Yiizyildan itibaren gelisimindeki
ana yapiyl tamamlanmis olup, bu yiizyildan sonra devrim niteliginde gelismeler yerine

ucak elektronigi, tasarim ve tiretim teknikleri tizerinde ¢aligilmistir.

21. Yizyila gelindiginde ise artik daha ¢evreci, az yakit yakan teknolojiler, daha az

maliyetli teknolojiler lizerine yogunlasildig goriilmektedir.
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1 . i . il
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Sekil 2.1. Zaman i¢erisinde insanoglunun seyahat yetenegindeki degisim (logaritmik)
(EUROCONTROL, 2017).

Hava tasiti teknolojilerinin ve havalimani yapim tekniklerindeki geligmenin

paralelinde havayolu ulagimindaki uluslararasi anlasmalar bu sektoriin gelismesinde

onemli rol oynamustir.

Havacilik sektoriinde 2015 yilinda diinya genelinde 3,5 milyardan fazla yolcu
taginmistir. 2009 yilindaki kriz haricinde havacilik sektori siirekli gelisme gdstermis,
yolcu trafigindeki artis hizi global Olgekteki ekonomik biiylimenin ¢ok iizerinde
seyretmistir. Diinya genelindeki ekonomik sorunlar ve giivenlik yoniiyle olusan
endiseler sektor i¢in olumsuz olsa da, havayolu tasimaciligindaki hiz ve uygun fiyatlar
yolcu sayilarmin artmasimi saglamaktadir. Uluslararast Hava Tasimaciligi Birligi
(IATA) 2014-2034 yillar1 arasinda diinya genelindeki yolcu trafigindeki artisin, genel
olarak gelismekte olan iilkelerdeki hizlanma ile 1,8 ila 2,8 kat araliginda olacagini
tahmin etmektedir. Sekil 2.2, Sekil 2.3 ve Sekil 2.4 de ekonomik biiyiime, yolcu trafigi

artig1 ve bolgelerin hava trafigindeki paylar1 goriilmektedir.
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Sekil 2.2. Diinya ¢apindaki ekonomik biiylime ve yolcu trafigi artis hizi karsilastirmali
grafik (%) (Sarsin Kaya, 2016).

Diinya havaciligindaki biiyiimedeki talep diinya genelinde ekonominin de gelisim hizi

ile ayn1 paralelliktedir. Bu karsilastirma arasindaki korelasyon %95 civarindadir.
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Sekil 2.3. Havayolu yolcu tasimaciliginda bolgesel paylar grafigi(%) (2015) (Sarsin

Kaya, 2016).
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Sekil 2.4. 2016-2035 yillart igin ortalama yillik bliylime hizi tahmin grafigi (Sarsin
Kaya, 2016).

2016-2035 yillart arasinda diinya ¢apinda yil bazinda ortalama 9%3,7 biiylimesi
beklenen havaciligin, ayni stirede Afrika, Asya Pasifik ve Orta Dogu basta olmak tizere



gelismekte olan bolgelerde daha da hizlanarak gelismeye devam edecegi tahmin
edilmektedir (Sarsin Kaya, 2016).

Havacilikta insan tasinmasinin yaninda yiik tasinmasi da biiyiik 6nem arz etmektedir.
Asya kitasinda havayolu ile yiik tasinmasinda ilk sirada, yolcu tasinmasindaki oldugu
gibi Cin yer almaktadir. Fakat yiik tasinmasinda ikinci siray1 Birlesik Arap Emirlikleri
ve l¢linci siray1 Gliney Kore kapmis iken, yolcu tasinmasinda ikinci sirada Hindistan

ve ligiincii sirada Japonya gelmektedir.

Her gecen giin hava yollariyla yiik tasinmasi gelisme kaydetse de hava tasitlari, diger
yik tasima yontemlerine gore daha az miktarda yiikk tasima kapasitesine sahiptir.
Kargo tasima amaciyla 6zel tasarlanmis daha ¢ok yiik tasiyabilen ugaklar bu gelisimde
etkilidir. Ayrica yiik olarak hafif olsa da, degerli mallar ve teknolojik aletler gibi
tirtinlerin diinya ¢apindaki ekonomide artarak daha fazla yer almasi ilerisi igin

havaciligin da yiik tasinmasinda 6neminin artacagini gostermektedir.

Havayolu tasimaciliginda ilk sirayt ABD almaktadir. Amerika’nin yiizélglimiiniin
genisligi ve havayolu tagimaciligi yoniiyle daha ileride olmasi, bunun en 6nemli
sebebidir. Amerika’nin kuzeyinde bulunan Kanada da havayolu tasimacilig
gelismistir. Diinyadaki havayolu tagimaciliginin ortalama 2/3’i Kuzey Amerika’da

gerceklesir.

Avrupa kitasindaki iilkelerin kiigiik yiizolglimiine sahip olmasi buradaki iilkelerde
hava ulasiminin daha az kullanilmasina neden olmaktadir. Fakat Avrupa iginde
tilkeleraras1 havayolu tagimaciligi daha gelismistir. Bu sebepten Kuzey Amerika’dan
sonra havayolu tasimaciliginda en yogun olan yer Avrupa kitasidir. Avrupa Kitasi ile

Kuzey Amerika arasindaki hava trafigi diinyadaki en yogun hattir.
2.2 Tiirkiye’de Ulasim

Bir yerdeki ulastirma giizergahlarinin sik olusu, uzunlugu, kalitesi, arag¢larin miktari,
0 yerin ekonomik agidan gelismislik diizeyini gosterir. Tiirkiye’de 1950 yilindan
itibaren ulasimin yogunlasmasi ve ulagim araglarinin daha yaygmlasmasi ile

ekonomide de biiytik gelismeler olmustur.



2.2.1 Tiirkiye karayolu tasimacihig

Ulkemizde en ¢ok kullanilan ulasim ydntemi karayollaridir. Yiik tastnmasinda % 70,
yolcu tasinmasinda % 90 oraninda karayolu kullanilmaktadir. 1950 yilindan daha gok
karayolu yapilmis, ulasim araglari da artmistir. Su anda karayollar1 Tiirkiye’nin hemen
her yerine ulagabilmektedir. Fakat iilkemizde yakit ihtiyacinin c¢ogunlukla
yurtdisindan saglanmasi, yol yapimi ve bakim giderlerinin fazlaligi karayolu
tasimaciliginin pahali bir yontem olmasina sebep olmaktadir. Akdeniz, Karadeniz ve
Dogu Anadolu Bolgelerimizde karayolu tagimaciliginda diger bolgelerimize yerylizii

sekillerinden dolay1 daha fazla zorluk yasanmaktadir.

Ulkemizin en yogun Karayolu hatlari; Edirne, Istanbul, Ankara ve Adana arasi ile

Istanbul, Izmit, Bursa ve Izmir, Aydin, Denizli arasindaki giizergahlardur.

Otoyol olarak ise; Edirne, Istanbul, Bolu ve Ankara arasi ile Mersin, Adana,

Gaziantep, Hatay giizergah1 ve izmir, Aydin, Denizli aras1 en yogun hatlardir.
2.2.2 Tirkiye demiryolu tasimacihig:

Ulkemizde demiryollar1 ilk olarak 1866 senesinde izmir ve Aydin arasinda yapilmustir.
Demiryolu ile tasimacilik, karayolu ile tasimaciliktan gore ekonomiktir.
Cumhuriyetimizin ilk senelerinde demiryollarma ¢ok biiyiik deger verilmistir. 1950
yilindan itibaren ise demiryolu yapiminda diisiis olmustur. Giiniimiizde Tirkiye’de
demiryolu uzunlugu 10.000km’den fazladir. Yeryiizii sekilleri karayollarinda oldugu

gibi demiryollarinin da gelismesinde sorun teskil etmektedir.

Dogu Karadeniz Boliimii, Antalya Boliimii, Hakkari Boliimii ve Mentese yoresi
demiryolu ulasiminin olmadigi alanlardir. Ulkemizde yolcu ve yiik tasinmasinda
demiryolunun orani ortalama % 10 - 15 civarindadir. Demiryollari kara iginde en ucuz

tagima yontemidir.
2.2.3 Tiirkiye denizyolu tasimacilig

Diger tasima yontemleri arasindaki en ucuz yontem denizyolu tagimaciligidir. Ciinkii
denizyolu ile yiik ve yolcu tasima kapasitesi diger yontemlere gore daha yiiksektir. Yol

yapim ihtiyac1 ve bakim gideri yoktur. Liman yapimlari ise pahali olmakla beraber



yapildiktan sonra uzun siire kullanilabilmektedir. Agik denizlerde kitalararasi
tasimacilik da denizyolu ile daha kolay ve ucuz olmaktadir. Ulkemizde cografi agidan

denizyolu ulasimina elverisli durumdadir. Ciink{i;

 Ug tarafinin denizlerle gevrili olmast,

o Karadeniz’in; bogazlar ile agik denizlere ulagsmasi,

o Akdeniz’in, Siiveys Kanali ve Cebelitarik Bogaz1 vasitasiyla diger denizlere ve
okyanuslara baglanmasi,

o Kiyllarimizin = 6zelliginden dolaytr dogal limanlara sahip olmasi bunu
desteklemektedir. Fakat Ulkemizin diinya capinda deniz ulasiminda énemli bir

yeri bulunmamaktadir.
Onemli Bazi Limanlarimiz:

Istanbul Limani: Ulkemizin yiik tasinmasinda ve yolcu trafigi agisindan en biiyiik
liman1 konumundadir. Yurtdisindan gelen iiriinlerin biiyiik kismi Istanbul Limanindan
iilkenin diger i¢ kesimlerine dagitilmaktadir. Bununla birlikte Istanbul Liman1 yolcu

tasimaciliginda da transit limandir.

[zmir Limani: En islek ikinci limanmmzdir. Ege ve Giiney Marmara’ya iiriinler

buradan dagitilmaktadir.

Mersin Limani: Yiikleme ve bosaltma yoniiyle kapasitesi en biiyiik limanimizdir.

Thracat liman1 ve Ortadogu’ya yonelik transit liman 6zelligindedir.

Antalya Limani: Ozellikle yas meyve ve sebze ihracatinda ve turizm amagh

kullanilmaktadir. Demiryolu baglantis1 olmadigindan hinterlandr genis degildir.
Samsun Limani: Orta Karadeniz’in en 6nemli limanidir.

Trabzon Limani: Dogu Karadeniz’in en 6nemli limanidir. Zigana Gegidi, limanin
gelismesine katkida bulunmustur. Iran transit limam 6zelligindedir. Buraya gelen
mallar karayolu ile iran’a tagmmr. Demiryolu baglantis1 yoktur. Ayrica Bandirma,
Izmit, Zonguldak gelisme gosteren limanlarimizdir. Kusadasi, Cesme-Bodrum,

Marmaris, Antalya turizm amacl yat limanlarimizdir.

10



2.2.4 Tiirkiye havayolu tasimacilig:

Tirk havacilik tarihinin bilinen ilk ismi, Tirkistan’in Farab (Otrar) sehrinde dogan
(imam Cevheri) Ebu Nasir Ismail Bin Hamiid’iil Cevheri’dir. Ismail Cevheri, 1010

yilinda kanatla ugmay1 denerken sehit olmustur.

Daha sonra Siracettin Dogulu, 1159 yilinda Istanbul’da gerceklestirilen kutlama
torenlerinde, kanatla ugma gosterisi yapmis ve bir siire ugtuktan sonra diiserek sehit
olmustur. Ve ardindan 1600 yilinda Hazerfen Ahmet Celebi kendi yaptig1 kanatlarla
Galata‘dan Uskiidar‘a ugarak 6 km katetmistir ve 5 dakika havada kalmistir.

Lagari Hasan Celebi, 17. ylizyilin baglarinda barut dolu haznesi bulunan bir hava roketi
ile ilk dikey ugusu basariyla gergeklestirmistir. Osmanli padisaht IV. Murad
déneminde barut macunundan hazirlanmis fisekler vasitasiyla ugtugu rivayet edilen
Lagari Hasan Celebi’nin hayati hakkindaki bilgiler sadece Evliya Celebi’nin

Seyahatname’sinde anlattiklarina dayanur.

Modern anlamda ilk Tiirk ucagt Vecihi Hiirkus’un tasarladigi Vecihi K-VI, 1925
yilinda basarili sekilde ugmayr basarmistir. Ulkemizde ilk havalimani 1912 yilinda

acilan Istanbul Yesilkdy Havalimanidir.

Osmanli Devleti doneminde havacilik ¢alismalari askeri alanda sinirli kalmistir. 1911-
1912 Trablusgarp Savasi esnasinda Italyanlarm hava saldirisina ugranmasi,
havaciligin askeriyede kullanilmasina 6nayak olmustur. Bu sayede Ulkemizde
havaciligin ilk caligsmalari, 1912 yilinda Atatiirk Havalimani’nin yakininda bulunan

Sefakoy’de iki hangarda ve ufak bir alanda baslamistir (TUSIAD, 2007).

Cumbhuriyetin ilan1 ile birlikte havacilik sektoriine verilen 6nem artmistir, bu alanda
hem yasal ve kurumsal diizenlemeler yapilirken hem de tesis, altyapt ve arag
gelistirilmesine de ¢aba harcanmistir (Bakirci, 2012). Atatiirk'iin, {ilkemizin
gelecegine yol gosteren "ISTIKBAL GOKLERDEDIR" s6zii istikametinde 1925°de
kurulan ve sonralar1 “Tiirk Hava Kurumu” adii alan “Tiirk Teyyare Cemiyeti”’nin

1925 yilinda kurulmasiyla Tiirkiye’de sivil havaciligin kurumsal temelleri atilmistir.

28 Ocak 1925°de Vecihi Hiirkus tarafindan ilk Tiirk yapimi ugak olan, Vecihi K-VI

imal edilmis ve ilk ugus gergeklestirilmistir.
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1925 yilinda Alman ugak imalat firmasi ve Tirk Hiikiimeti arasinda imzalanan

anlagma ile Kayseri’de modern bir ucak fabrikasi kurulmustur.

1932 yilinda Vecihi Hiirkus tarafindan Istanbul’da “Vecihi Sivil Tayyare Mektebi”
isminde Tiirk Sivil Havacilik Okulu’nun ilki a¢ilmistir. 1933 yilinda, “Havayollari
Devlet Isletme Idaresi” Milli Savunma Bakanligi’na bagl olarak kurulmustur. Bu
kurum Tiirkiye’de  tasimacilik yapmak ve sivil hava yollar1 kurmak ile
gorevlendirilmistir. Sivil hava tasimacilidi ilk olarak bu y1l 5 ugaktan olusan kiigiik bir

filoyla “Tiirk Hava Postalar1” ad1 altinda gerceklestirilmistir.

1933 yilinda Ankara - Eskisehir - Istanbul hatt:1 iizerinde gergeklestirilen ucuslar
tilkemizde ticari anlamda uguslarin baslangici olmus, diizenli seferler ise 1936 yilinda
baslamistir. 1937 yilinda Izmir- Istanbul, Istanbul-Ankara ve Ankara-Adana olmak
lizere hat sayis1 iice yiikselmis, 1939 yilinda izmir- Ankara arasinda seferler
baslamistir. 1940 yilindan sonra Tiirkiye’nin ¢esitli yerlerinde havalimanlarinin insa
edilmesi hava hatlarinin sayisinda artisa neden olmus, 1943 yilinda Ankara-Van
seferleriyle ilk kez Dogu Anadolu Bolgesi’ne sefer diizenlenmistir. 1945 yilinda
Samsun’un devreye girmesiyle hat sayis1 22°ye ¢ikmis, biitiin cografi bolgeler hava

ulagim agi igine alinmustir (Tashigil, 1997).

1935 yilinda, o zamanki ad1 “Nafia Vekaleti” olan Bayindirlik Bakanligi’na; 1938

yilinda “Devlet Hava Yollar1 Umum Miidiirliigii” adin1 alarak Ulastirma Bakanligi’na

baglanmistir (URL-6).

Bu siirecte dzel sektoriin de girisimleri olmustur. Nuri Demirag, istanbul’un Besiktas
flgesinde bir ugak imalathanesi ve Sivas Divrigi Ilgesinde ucak motoru fabrikasi ile
Gok Okulunu, Istanbul’da Yesilkdy Havaalanini hizmete sokmustur. Ulkemizde
1940’lardan sonra hem kamuda ve hem de 6zel sektorde olmak iizere havacilik
alaninda Avrupa’nin {i¢iincii iilkesi konumunda idi. Tiirk Hava Kurumu, Kayseri ve
Ankara Etimesgut’daki fabrikalar ugak ve ucak motoru imalati yaparken, Nuri
Demirag ise sadece yerli kaynaklarla ilk Tiirk yolcu ug¢agini iiretmistir. 1938’de Nu/D-
38 tipi yolcu ugagimiz “Avrupa A Klas1” yolcu ugagi kategorisinde birinci olmustur

(Saldiraner, 1992).
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1945°de uluslararas1 havaciliktaki gelismeleri yakindan takip ederek ve cagin
gereksinimlerini saglamak amaciyla Tiirkiye “Uluslararasi Sivil Havacilik Anlagsmasi
Chicago So6zlesmesi’ne taraf olmasiyla birlikte, sivil havaciligin temelini olusturan
Uluslararas1 Sivil Havacilik Teskilati’nin da (ICAO) kurucu iiyeleri olarak yerini

almistir.

Tim bu gelismeler ile Tiirkiye’de havayolu tagimaciligi énemli bir ilerleme gostermis
olmakla beraber, sunulan arz karsiliginda talebin yetersiz kalmasi, buna karsilik diger
ulagim yollarinin da oldukga yetersiz olmasi, onlara yapilacak yatirnmlarin ¢ok daha
rasyonel ve oncelikli goriilmesine yol agmistir. Alinan 33 yeni ugak ile ugak sayisinin
52’ye ¢iktig1 1945 yilinin sektorde atilim yili oldugu, 1945-1966 yillar1 arasinda ise

ucak sayisinda azalma goriildigii gozlemlenmistir (Tashgil, 1997).

12 Subat 1947 tarihinde Devlet Hava Yollar1 (bugiinkii adiyla THY) tarafindan ilk dis

hat ugusumuz Atina’ya gergeklestirilmistir.

Havayoluyla ilk yurt dis1 seferi ise 1947 yilinda Ankara-Istanbul-Atina hattinda
gerceklestirilmistir. Bu baslangict 1951 yilinda Lefkosa, Beyrut ve Kabhire, sonraki
yillarda da bagka dis hatlarin kurulmasi takip etmistir (URL-7).

1949°da, Baymdirlik Bakanhigr altinda “Hava Meydanlar1 Biirosu” hayata

gecirilmistir.

1950’11 yillardan sonra sivil havaciliktaki 6nemli gelismeler neticesinde havalimanlari
ile tasima isletmeciliginin tek kurulus altinda yiiriitiilmesinin zorlagmasi ile bu

hizmetlerin ayrilmasi siirecinin baglatmigtir.

Global bazda sivil havacilik faaliyetlerindeki hizli gelisim, uluslararasi havacilik
mevzuatina uyum saglama cabalar1 ve Tirkiye’de sivil havacilik alanindaki
diizenleme ve denetlenmesindeki ihtiya¢ neticesinde 1954°de “Sivil Havacilik Dairesi

Bagkanlig1” Ulastirma Bakanligi’na bagl bir kurulus olarak hizmete girmistir.

Bu calismalar neticesinde, 1955°de tasimacilik isleri “Tiirk Hava Yollar1 Kurumu”na
devredilmis, havaalanlar1 isletmeciligi ise 1956 yilinda “Devlet Hava Meydanlari
Isletmesi Genel Miidiirliigii” ne birakilmistir (Bakirci, 2012). Ucgus giivenlik

islemlerinin saglanmasi ve havalimanlarinin isletilmesi Devlet Hava Meydanlar
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Isletmesi Genel Miidiirliigiine verilmistir. Aym1 yil Tiirk Hava Yollar1 yeniden
yapilanmaya gitmistir (Saldiraner, 1992).

1955’te Avrupa bolgesinde “Avrupa Sivil Havacilik Konferansi-ECAC’a kurulmus;
Tiirkiye de kurucu iiye olmustur. Ayrica Tiirkiye, Avrupa Seyriisefer Emniyeti
Teskilatit EUROCONTROL’e ve Avrupa Havacilik Otoriteleri Birligi JAA’ya da
tiyedir (TUSIAD, 2007).

1958’de kamu kurulusu olarak Hava Hizmetleri Anonim Sirketi ve 6zel sektor girisimi
olarak da Celebi Hava Servisi Anonim Sirketi kurulmustur. Amaci; yerli ve yabanci

havayolu sirketlerine yer ve ikram hizmeti vermektir (Y1ilmaz, 2020).

1963-1967 yillarii1 kapsayan 1. Kalkinma Plani’nda, faaliyette olan havalimani
sayisinin 29°dan 26’ya diistiriildiigli ve plan doneminde sektorde %15,4’°liik bir artis
beklenmesine ragmen var olan havalimanlarindaki kapasitenin ihtiyagtan fazla
olacagi, bu nedenle yeni havalimani yapilmamasi gerektigi; sadece baglanmis islerin
tamamlanacagi ve gerekli donatim yatirimlarmin yapilacagi belirtilmistir (Devlet
Planlama Teskilati [DPT], 1963). 2. Bes Yillik Kalkinma Plani’nda da benzer bir bakis
acis1 hakimdir. Ilave olarak var olup kullanilmayan ugaklarin satilacagi, satin alinan 2
jet ucagina plan doneminde 2 jet ucagmin daha eklenecegi ve yurt disi uguslarda
kullanilacak bu ugaklarla yolcu ve yiik tasima kapasitesinin artacagi belirtilmektedir
(DPT, 1968). 3. Bes Yillik Kalkinma Plani’nda, 1972 yilinda dis hatlar yolcu
tasimaciliginda %42,8, dis hatlar yiik tasimaciiginda da %25,3’likk oranlarla
beklentinin oldukga iizerinde artis yasandigi; havayolu tagimalarinda Tiirkiye’nin
“Uluslararas1 Sivil Havacilik Organizasyonu” {yelerindeki yillik ortalama artis

oranlarini astig1 belirtilmistir (DPT, 1973).

1963 yilinda dis hat yolcu tasimaciliginda %25’lik bir orana sahip olan havayolu
ulagimi, 1972 yilinda paymi %51°e yiikseltmistir (Bakirci, 2012). Bu durum ilerleyen
yillarda da artarak devam etmistir. 1973-1977 yillar1 arasinda dis hatlar yolcu
tasimaciliginda havayolu tasimaciligimin payr hedeflerin tizerinde bir gelisim

gostererek %88,7’ye ulagsmistir (DPT, 1979).

14 Ekim 1983 tarihinde “Tiirk Sivil Havacilik Kanunu” 2920 say1 ile onaylanarak

yiirlirlige girmistir.
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1987 yilinda Sivil Havacilik Genel Miidiirliiglinde donemin sartlarina gore revizyon

yapilmustir.

1 Mart 1989 tarihinde Ulkemiz, Avrupa’daki hava trafiginin yonetim ve emniyetini
gelistirmeyi hedefleyen Avrupa Seyriisefer Emniyeti Teskilati-EUROCONTROL’e

liye olmustur.

1980’lerin son zamanlarinda gesitli yerlere yerel idarelerce desteklenen STOL (Short
Distance Take-off and Landing) tipteki kii¢iik hava meydanlart kurulmustur. 19 Kasim
1986’da Ulastirma Bakanligi ile Genel Kurmay Bagkanligi arasinda askeri
havalimanlarinin sivil hava ulasimda da kullanilmasi amagli protokol imzalanmaistir.

Bdylece bazi askeri havalimanlari sivil ulagima agilmistir.

1980’11 yillarda, Tiirk havayolu tasimacilifinda artis goriilmemistir. Bu siirecte,
istisnai baz1 durumlar hari¢, Tirk Hava Yollar tekelinde havayolu tasimacilik
faaliyetleri devam etmis ve devlet, sivil havacilik faaliyetlerine iligkin kisitlayici bir
politika izlemistir. 1983 yili igerisinde Tiirkiye’deki ekonomi politikalarinda olusan
degisimler sivil havayolu tasimacilig1 sanayisini de etkilemistir. 2920 sayil1 Sivil
Havacilik Kanunu ytirtirliige girerek ve Tiirk sivil havacilifinda serbestlesme donemi
baglamistir. Bu kanun ile, 6zel sektore ticari amagli ulusal ve uluslararasi alanda
havayolu tasimacilig1 ve isletimi hakk: verilmistir (Battal vd., 2006). 1990 yilinda bas
gosteren Korfez krizi ve sonrasindaki savaslar ile bagintili olarak, 1998‘deki Uzak
Dogu’daki {ilkelerde ortaya c¢ikan ekonomik kriz ve ardindan 2001 yilinda
Tirkiye’deki ekonomik kriz ile Amerika Birlesik Devletlerindeki 11 Eyliil 2001
tarthindeki terdr saldirist sonrasi tilkemizdeki sivil havacilik sektorii negatif yonde
etkilenmistir. Bu olaylar neticesinde, Tiirk havacilik sektoriinde {i¢ dnemli sorun giin
yiiziine ¢ikmistir. Bu sorunlar; ¢esitli firmalarin iflaslari ile firma sayilarinda azalma,
pazar daralmast sonucu istthdam kayiplar1 ve bunun neticesinde {iilkenin
ekonomisindeki olumsuz etki nedeniyle piyasa kaybi olarak tanimlanabilir (Yilmaz,
2020).

Ozel havayolu sirketlerinin yurtici ugus yapabilmesi amaciyla 2003 yilinda
gergeklestirilen diizenlemeler, Tiirk sivil havacilik tarihine bir doniim noktas1 olarak

girmistir. 2003 yilindan sonraki donemde hava tagimaciliinda rekabet¢i pazar yapisi
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kazanilmis, verilen hizmetlerinde kalite artis1 ile birlikte fiyatlarda diislis gozlenmistir

(Saribas ve Tekiner, 2015).

Ulkemizde havayolu ulasimi, diger ulasim sistemlerine gdre ¢ok daha yeni olmakla
birlikte hizli bir gelisim seyri gostermektedir. Bu siireg, diinya genelinde havayolu
ulagiminin seyri ile baglantili oldugu gibi, iilke i¢inde ge¢cmisten gliniimiize kadar
uygulanan ulagim politikalari, yolcu ve yiik tasimaciliginda diger ulasim yollarinda
gergeklestirilen basar1 ve yeterliliklerin yan1 sira ekonomi politikalariyla da baglantili

bir durumdur.

Deregiilasyon (tipik olarak ekonomik alanda devlet diizenlemelerini kaldirma veya
azaltma siirecidir) siirecinde havayolu tagimaciliginin daha az gelisme gosterdigi
tilkelerde uygun fiyat politikas1 yolcu sayisinda ¢ok hizli yiikselislere vesile olmustur.
2003 yili igerisinde Tiirkiye’de de benzer bir olay gozlenmistir. Tiirk Havayolu
tagimacilig1 diinyadaki genelindeki gelismenin ¢ok {izerine ¢ikmistir. 2002 yilindan
sonra yurt i¢i uguslarda, ugus noktalar1 ve firma ¢esitliligi katlanarak artmistir. Yurt
ici ugus noktalarindaki ve ugus periyodundaki artisin yaninda, Tiirkiye’nin konumu
nedeniyle kitalar aras1 koprii olmasi, son zamanlarda havayolu tagimaciliginda artig
gosteren Orta Dogu‘ya yakinlig1 ve turizm sektoriindeki gelismeler dis hat uguslarinda
artisa sebep olmustur. 2015 yili yolcu sayisindaki yiikselis i¢ hatlarda %13,6 olurken,
dis hatlarda da %4,6 olmustur. Avrupa hava trafiginin kontrolii ve yonetiminden
sorumlu kurulus olan Eurocontrol’lin tahminlerine goére yakin zamanda Tirkiye ticari
ucuslarda Avrupa- havayolu trafiginde en hizli biiyiiyen ilk bes iilke arasinda yer

alacaktir.

Havacilik sektoriiniin gelisiminde ulastirma ile ilgili anlagmalarin artmasi biiytik yarar
saglamistir. Boylece ugus noktalarinda artis olmus ve Tiirk havayolu sirketlerinin hem
Avrupa’da, hem de diinya ¢apinda biiyiik gelisimleri oldugu goriilmiistiir. Mesela,
2015 senesinde Tiirk havaciliginda faaliyet gosteren firmalarin ucak adedinde yilda

%15,7, yolcu kapasitesinde de %18,3 artis olmustur.

Tim bu gelismelere ragmen Tiirkiye’de ulagim sektorleri arasinda pay1 en az olanidir.
Ciinkii havayolu ulagimi ileri teknoloji ve biiyiik sermaye gerektirmektedir. Ulkemizde
havayollari, genel olarak yolcu tasinmasinda, ithalat ve haberlesme alaninda

kullanilmaktadir.
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Onemli Baz1 Havalimanlarimiz:

Ulkemizdeki Havalimanlar1 arasinda Istanbul, Atatirk ve Sabiha Gokcen
Havalimanlari, Ankara Esenboga Havalimani, Izmir Adnan Menderes Havalimani,
Antalya, Adana, Erzurum, Diyarbakir, Bodrum, Van, Samsun, Mugla Dalaman,

Trabzon, Samsun ve Kayseri havalimanlar1 dnemli yere sahiptir (URL-8).
2.3 Tiirkiye’deki havalimanlarinin ozellikleri

Karayollar1 ve demiryollar1 kadar biiyiikk mekansal bir degisime sebep olmamakla
birlikte, havayolu ulasimimin temel noktalarindan birisi olan havalimanlari, pist ve
diger tesisler ile baglanti hatlar1 vasitasiyla mekanda Onemli farklilagmalarin
yasanmasina neden olabilmektedir. Odak noktasi olmasi nedeniyle havalimanlari ve
cevresi, Ozellikle konut, turizm ve ticaret isletmeleri i¢in cazip hale gelerek
yapilagsmanin hizlanmasina sebep olabilmektedir. Bir havalimaninin kurulabilmesi
icin sadece diiz alanin varlig1 yeterli degildir. Ayn1 zamanda civardaki yeryiizii
sekilleri ile o bolgenin yerel mevsimsel sartlar1 da ugaklarin inis kalkislari i¢in uygun
bir 6zellikte olmalidir. Ayni sekilde, sadece fiziki kosullar degil ayn1 zamanda sehir
merkezlerine olan mesafe, diger ulagim sistemleriyle koordinasyonu ve yolcu ve yiik
potansiyeli gibi beseri sartlarin da goz Oniinde bulundurulmasi zorunludur. Bu
ozellikleri uygun olan, yolcu ve yiik talepleri ve yogunlugu agisindan ana hatlar
tizerinde bulunan havalimanlarinin ¢ok biiyiik kapasitelere ulasabildigi gdzlenmistir.
Ulkemizde havayolu faaliyetlerinin baslamasiyla birlikte havalimani insa faaliyetleri
de sik sik giindeme gelmektedir. Tirkiye’de ilk havaalaninin yapildigi giinden
zamanimiza kadar, bir yiizyila yakin bir zaman diliminde ¢ok sayida havalimani inga
edilmistir. Bu ¢er¢evede Ulkemizin ilk havaliman1 1912 yilinda Istanbul Yesilkoy’de
acilan ve bugilinkii Atatiirk Havalimanin da ilk ¢ekirdegini olusturmus olan Yesilkdy
Havalimanidir (URL-9). 1930’lu yillardan sonra havalimanlarmin sayist giderek
artmigtir. Istanbul ve Ankara’dan sonra, Izmir ve Adana (1937), Afyon, Elaz1g, Van
(1943), daha sonra Sivas, Erzurum, Diyarbakir, Konya, Kayseri, Malatya Antalya,
Gaziantep, Iskenderun, Urfa (1944), Samsun (1945) ve Bursa (1946) havalimanlart
inga edilmis, 1947 yilinda havalimanlarinin sayis1 19°a yiikselmistir (Tasligil, 1997).
Fakat genel olarak askeri amaglarla yapilmis olan bu havalimanlarinin 6zelliklerinde
sonraki zamanlarda bazi kayda deger yenilikler olmustur. Bu agidan Tiirkiye’de

halihazirda havayolu trafigine acgik havalimanlarinin inga tarihleri farkliliklar
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gostermektedir.
degerlendirildiginde (Cizelge 2.1);

Havalimanlariin

hizmete

girdigi

1930-1950 arasindaki

tarihler

20 ik

itibariyle

surede

giinimiizdeki Ozellikleriyle 4 havaalaninin varligini1 goriiyoruz. Yine belirtilen

donemde Adana, Elazig, Malatya Erha¢ ve Van Havaalanlar insa edildikleri giinden

giiniimiize kadar faaliyetlerini silirdiirmiis havaalanlar1 6zelligindedir. 1950-1970

yillarina gelindiginde ise havaliman: sayimizda 6nemli bir artis oldugu goriilmektedir.

Cizelge 2.1. Kurulus tarihi ve 6zelliklerine gore Tiirkiye'deki havalimanlarimiz (URL-

10, URL-11).
Kurulus No [Bulundugu il Havalimani1 Ad1 Kurulus Yili /ig/Dis Hat Sivil/ Askeri
IDénemi Kapatilis Y1t Insani yardim
Egitim
3 1 ADAN% |Adana Havalimani1 1937 1§/D1$ Sivil
S R ELAZIG [Elazig Havalimani 1940 I¢/D1s Sivil/Askeri
8I 3 MALATYA Malatya Havalimani 1941 Ic/Dis Sivil/Askeri
3 i VAN Ferit Melen Havalimani 1943 Ic/Dis Sivil
5 DIYARBAKIR |Diyarbakir Havalimani 1952 I¢/Dis Sivil/Askeri
o 6 ISTANBUL IAtatiirk Havalimani 1953 /2019 [i¢/Dis Sivil
5 7 AN KARA Esenboga Havalimani 1955 ig/Dls Sivil
S‘ 8 SIVAS INuri Demirag Havaliman1 1957 ¥Q/D1$ Sivil
o 9 TRABZON Trabzon Havaliman 1957 I¢/Dis Sivil
10 |ANTALYA |Antalya Havalimani 1960 I¢/Dis Sivil
11 [ ERZURUM [Erzurum Havalimani 1966 Ic/Dis Sivil
5 12 |GAZIANTEP |Gaziantep Havalimani 1976 Ic/D1s Sivil
2 [13 MUGLA Dalaman Havalimani 1981 I¢c/D1s Sivil/Askeri
o [4 Jiz™miR /Adnan Menderes Havalimani 1987 ic/Dis Sivil
5 15 |ERZINCAN  [Erzincan Havaliman 1988 ic Sivil/Askeri
16 |KARS Kars Havalimani 1988 I¢/Dis Sivil
17 |DENIZLI Cardak Havalimani 1991 I¢/Dis Sivil/Askeri
18 MUS Mus Havalimani 1992 ic Sivil/Askeri
19 [SINOP Sinop Havalimani 1993 Ic/D1s Sivil
20 |AYDIN IAydin Cildir Havalimanti 1993 ic Egitim
21  [SIIRT Siirt Havalimani 1994 ic Sivil
22 |CANAKKALE [Canakkale Havalimani 1995 Ic/Dis Sivil/Askeri
23  [TOKAT Tokat Havalimani 1995 ic Sivil
24 IKahramanmaras )
K.MARAS Havalimani 1996 Ic Sivil
25 |AGRI IAgr1 Havalimani 1997 ic Sivil
- 16 BALIKESIR Kocaseyit Havalimani 1997 [¢/D1s Sivil
S p7 Siileyman Demirel
g ISPARTA Havalimani 1997 i¢/Dis Sivil
& P8 Milas-Bodrum
- MUGLA Havalimani 1997 [¢/Dis Sivil
29 |ADIYAMAN |Adiyaman Havalimani 1998 ic Sivil
30 ] Balikesir Merkez 1998 )
BALIKESIR Havalimani I¢ Sivil/Askeri
31 |BATMAN Batman Havalimani 1998 ic Sivil/Askeri
32 |[KAYSERI Kayseri Havalimani 1998 i¢c/Dis Sivil/Askeri
33 |NEVSEHIR Kapadokya Havalimani 1998 i¢c/Dis Sivil
B4 |USAK |Usak Havalimani 1998 ic Sivil/Askeri
35 [TEKIRDAG Corlu Havalimani 1998 Ic/Dis Sivil/Askeri
36 [MARDIN Mardin Havalimani 1999 ic Sivil
87 [SAMSUN Carsamba Havalimani 1998 Ic/Dis Sivil
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Cizelge 2.1 (devam). Kurulus tarihi ve Ozelliklerine gore Tiirkiye'deki
havalimanlarimiz (URL-10, URL-11).
38 | BURSA Yenigehir Havalimani 2000 I¢/Dis Sivil/Askeri
39 | KONYA Konya Havalimani 2000 I¢/Dis Sivil/Askeri
40 | ISTANBUL Sabiha Gokgen Havalimani 2001 I¢/Dis Sivil
41 | HATAY Hatay Havalimani 2007 I¢/Dis Sivil
42 | SANLIURFA | GAP Havaliman 2007 I¢/Dis Sivil
43 | ZONGULDA | Caycuma Havalimani 2007 I¢/Dis Sivil
K
44 | ESKISEHIR Hasan Polatkan Havalimani 2007 I¢/Dis Sivil
45 | AMASYA Merzifon Havalimani 2008 Ic Sivil/Askeri
- 46 | ANTALYA Gazipasa-Alanya Havalimani 2009 I¢/Dis Sivil
§ 47 | CANAKKAL | Gokgeada Havalimani 2010 Ic Sivil/Insani
& E yardim
% 48 KVOCAELI Cengiz Topel Havalimani 2011 1¢/D1$ Sivil/Askeri
49 | IGDIR Igdir Havalimani 2012 I¢ Sivil
50 | KUTAHYA Zafer Havalimani 2012 I¢/Dis Sivil
51 | KASTAMON | Kastamonu Havalimani 2013 Ic Sivil
U
52 | BINGOL Bingdl Havalimani 2013 Ic Sivil
53 | SIRNAK Serafettin El¢i Havalimani 2013 Ic Sivil
54 | ORDU Ordu-Giresun Havalimani 2015 I¢/Dis Sivil
55 | HAKKARI Hakkari Yiiksekova Selahaddin 2015 Ic Sivil
Eyyubi Havaalani
56 | ISTANBUL Istanbul Yeni Havaliman1 2018 I¢/Dis Sivil

2.4 Havaalanlarindaki Kirletici Kaynaklar ve Bu Kaynaklarin Cevresel Etkileri

2.4.1 Ucaklar

Ucak, hava akiminin bagta kanatlar olmak iizere kanat profilli pargalarin alt ve tist
yiizeyleri arasinda basing farki olusumu sayesinde havada tutunarak yiikselebilen,
ilerleyebilen motorlu bir hava tasitidir. Mesela yiiksek kapasiteli, orta ve uzun menzilli
bir hava tasitt yani yolcu ugagi; bos haldeki kiitlesi 125 tondur. Bu tip bir ugagin
yaklagtk 130m® ‘den fazla yakit kapasitesi mevcuttur. 130m? litre Jet(A) yakiti
ortalama 110 ton kiitleye karsilik gelir.

2.4.1.1 Sera gazlar1 ve emisyonlar

Emisyon kaynakli ¢evresel problemlerde son zamanlarda daha fazla artis
gozlemlenmistir. Atmosferde zararli gaz bilesiklerinin serbest halde bulunmasi ¢esitli
riskler olusturmaktadir. Giinesten gelen 1sinlarin %46°s1 atmosfer, %23’ ise bulutlar
tarafindan absorblanir. Ayriyeten giinesten gelen 1sinlarin da %23t bulutlardan %4’
de yeryiiziinden geriye yansir. Giinesten gelen 1sinlarin sadece %4 ’liik gibi az bir kismi1

yeryiiziine ulasir ve diinyay1 1sitir (Mantar, 2009).
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170014 yillarda baslamis olan sanayi devrimi ile giderek artmakta olan insan
faaliyetleri, fosil yakitlarin kullanimindaki artis ve her gecen giin gelismekte olan
teknolojinin hizla yaygilasmasi ile de atmosferde sera etkisine sebep olan su buhari,
COz, CHa4, N2O, O3, CO, SFe, CFC’ler, HFC’ler ve HCFC’ler gibi gazlarin normalden
fazla artmasi, yeryiiziine ¢arpan iginlarin tekrar atmosfere donmesini engellemekte

olup, bu olaya sera etkisi denilmektedir.

1970’lerden bu yana ugak motorlarinin treticisi firmalar, havalimanlarinda olusan
hava kirliligini azaltmak i¢in getirilmis olan yasalara uyarak, u¢ak emisyon bilgilerinin
tutuldugu veri bankasini giincelleme ve gelisimine katki saglamak amaciyla
emisyonlarini hesaplamaktadirlar. Havalimani etrafinda ugaklardan kaynakli Kirliligi
kontrol etmek amaciyla Uluslararas: Sivil Havacilik Teskilati (ICAO) emisyon dl¢iim

tekniklerini ve uyulmas: gerekli standartlari olusturmaktadir (Yilmaz, ilbas, 2012).

Teknoloji yoluyla motor emisyonlarini sinirlama: Hava kalitesini etkileyen ucgak
motorlarindan kaynaklanan emisyonlar nitrojen oksitler (NOx), karbon monoksit
(CO), siilfiir oksitler (SOx), yanmamis hidrokarbonlar (HC), duman ve partikiil
maddelerdir (PM) (Sekil 2.5).

YAKITC_H_ (+S)

CO2 + H20 + N2 + 02 + NOx + UHC + CO + Csoot + SOx

Sekil 2.5. Emisyon olusumu.

Siirekli gelistirilmekte olan motor dizaynlari, CO ve NOx emisyonlarint adim adim
azaltarak ve yanmamis hidrokarbon (HC) ve duman emisyonlarinin neredeyse

tamamen ortadan kalkmasini saglamistir.

Motor emisyonlar1 icin sertifika standartlari: Ugak motorlari, ICAO'nun Havacilik
Cevre Koruma Komitesi tarafindan olusturulan zorunlu sertifika gereksinimlerini

karsilamalidir. ICAO, NOx, CO, HC ve duman igin sertifika standartlarini
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benimsemistir. Mart 2020'de ICAO, ugucu olmayan partikiil maddeler i¢in 2023'ten
itibaren yeni motor tiirleri i¢in gegerli olacak yeni bir sertifika sartin1 kabul etti (IATA,

2021).

Karbon dioksit (CO2) emisyonlari: Diinyanin yaratilmasindan giliniimiize kadar
atmosferde var olan karbondioksit gazi renksiz, kokusuz ve seffaf bir 6zelliktedir.
Seffafligi nedeniyle yeryliziine gelen giines 1smnlarimi gegirme Ozelligi olan
karbondioksit, bu 1sinlarin tekrardan geri yansimasinda ise engel teskil etmektedir.
Sanayi devriminden once karbondioksit konsantrasyonu 280 ppm iken, Aralik

2018’deki verilerde ise yaklasik 410 ppm oldugu goriilmistiir (URL-12).

Karbondioksitin, ¢agimizda sera gazi emisyonlarinin yaklasik %75’ini olusturdugu
bilinmektedir. Insan aktiviteleri kaynakli CO, salimmmdaki artisin en 6nemli
nedenleri, fosil yakit yakimi, enerji ihtiyacindaki artis ve ulasim kaynakli olarak
siralanabilir. Karbondioksit miktarinin ve yil bazinda sera gazi indeksinin yillar
icerisindeki degisim grafigi Sekil 2.6 *da, sera gazlarinin yiizdesel dagilimlari ise Sekil
2.7°de gosterilmistir (Butler ve Montzka, 2015).
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Sekil 2.6. CO; miktarinin ve yillik sera gazi indeksinin yillara gore degisimi (Butler

ve Montzka, 2015).

21



2009 senesindeki ekonomik sorunlar sebebiyle EK-I disindaki gelismis olan iilkelerde
global bazdaki karbondioksit emisyonunda %1,5 civari bir azalma tespit edilmistir.
Gelismis tilkelerdeki karbondioksit emisyonlar1 %6,5 diiserken, Cin ve Hindistan’da
ise %3 artis olmustur. OECD iilkelerindeki emisyon azalmalari, OECD disindaki
tilkelerde goriilen emisyon artisgini telafi etmistir (URL-13). 2009 yilinda,
karbondioksitin emisyonunun %43’ komiir, %37’si petrol ve %?20’si dogalgaz
kaynakli olarak yakit yakilmasindan dolay1 olusmustur. Cagimizda 6ncelikle BRIICS
(Brezilya, Rusya, Hindistan, Endonezya, Cin, Giiney Afrika) iilkelerinde hizla
biiytimekte olan ekonomi, o6zellikle termik santrallerde yogun karbon olusumunda

artisa sebep olmustur (Marchal vd., 2011).

Havayolu tagimaciliginda ise ucak motor teknolojisinde goriilen siirekli gelismeler,
1960’larda ilk jet motorlarinin {iretilmesinden itibaren karbondioksit emisyonlar
yolcu-kilometre (pkm) basina %70 oraninda azaltmasma imkan saglamis olup,
giiniimiizdeki gelismis teknolojiye sahip ugaklarin yakit sarfiyatt 100 pkm basina 3.5
litreyi agmamaktadir. Siirekli gelisen teknoloji ile yakin zamanda karbondioksit

emisyonunun ugaklarda %50 daha azaltilabilmesi hedeflenmektedir.

Azot oksit (NOx): Yiiksek sicakliklarda yanma prosesleri esnasinda havada bulunan
azot ile oksijenin reaksiyona girmesiyle olusan Azot oksitler, troposferde ozon
olusumuna neden olduklarindan dolay: sera etkisine sebep olabilmektedirler. Azot
oksitler genelde azotmonoksit ve azotdioksit gazlarmmin toplami olarak ifade
edilmektedir. Azot oksitler atmosfere, ulasim sektoriindeki araglardan, termik
santrallerden ve diger yanma islemlerinden salinmaktadirlar. Ugak yakitindan
kaynakli olan Azot oksitler, atmosferdeki CH4 gazinin giderimini saglamaktadir. Bu

sebepten, Azot oksitler atmosferde kisa siireli bulunurlar.

Giiniimiizde ucaklarda gelismis yakit verimi ayrica diger emisyonlarda da (karbon
monoksit, hidrokarbonlar ve duman gibi) %90 veya daha fazla azalma anlamina
gelmektedir. Fakat bu azalmanin elde edilmesi amaciyla gerekli olan ¢ok yiiksek
sicakliklar, hem yerel hava kalitesinde hem de iklim degisikliginde zararli neticeleri
olan NOx emisyonlarinin da azaltilmasinda benzer ilerlemenin elde edilmesini
engellemektedir. Avrupa Birligi’ndeki ve birgok iilkedeki arastirma planlari,
gelecekteki ugaklarin NOx emisyonlarinda yakin zamanda son 10 yila gore yaklasik

%80 oraninda azaltma 6ngormektedir (Ulastirma ve Altyapr Bakanligi [UAB], 2010).
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Kiikiirt Oksitler (SOx): Kiikiirt oksitler (SOx) en ¢ok bilinen birincil hava kirleticileri
arasindadir. Havadaki kiikiirt oksitler igerisinde en yliksek oran SO, gazina aittir. SOp,
kiikiirt igerikli fosil yakitlarin yanmasi nedeniyle olusur. Atmosferde yaklasik olarak
40 giin kalabilme 6zelligi olan kiikiirt dioksit, Kimyasal reaksiyona girerek solunum
yollart i¢in zararli olan siilfirik asit olusturabilirler. Atmosferde ylikselen Kiikiirt
oksitler bu sirada havada bulunan oksijen ve su ile reaksiyona girerek, ikincil
kirleticiler olarak once sulfiiroz asit (H2SO3), daha sonra da siilfiirik asit (H2SOa)
olusturur ve asit yagmurlarina doniisiirler. Kiikiirt dioksit ve azot oksit atmosferde su
molekiilleri ile tepkimeye girerek asit iiretir ve asit yagmurlarina yol agar. Bu durum,
g0l ve akarsulardaki hayvan popiilasyonuna zararli olabilmektedir. Ayrica gol ve
golciiklerde suyun pH i1 diisiirerek pek ¢ok organizmaya zarara verebilir veya tireme
ozelliklerini olumsuz etkileyebilir. Ayn1 zamanda aga¢ ve bitkilerin yaprak ve
koklerinde de zarara sebep olabilirler. Ayrica asit yagmurlari metal ile tag bina ve
heykellere de zarar verme kapasitesindedir. Diinyada yilda yaklasik olarak 80 milyon
ton kiikiirt oksitler atmosfere verilmektedir. Asit ve siilfatlar yagis yolu ile atmosferden
uzaklastirilir (URL-14).

B CO2(Fosil yakitlar ve endistriyel islemler)

[l CO2 (Orman ve diger arazi kullanimi)
W CH4
NO2

M Florlu gazlar(SF6,CFC,HFC,PFC)

Sekil 2.7. Onemli sera gazlarmin yiizdesel dagilimi (IPCC, 2015).
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Havalimani dahilinde ugaklarin 3000 feet altindaki inis ve kalkis dongiilerine LTO
dongiisti denir. LTO dongiisii Sekil 2.8’de gosterilmistir. Hava tasitlarinin havaalani

igerisindeki emisyon degerleri LTO dongiisii igerisinde hesaplanir.

Her bir hava tasiti ana motor kombinasyonundan kaynaklanan emisyonlar, temel
olarak ti¢ parametrenin bir fonksiyonudur: Modda kalma siiresi (TIM), ana motor
emisyon indeksleri (EI) ve ana motor yakit akisi. Bir havalimanina hizmet veren bir
filodan kaynaklanan toplam emisyonlar ayrica iki ek parametre igerir: filo boyutu /
tiri ve operasyon sayist. Belirli bir havalimanindaki ugak emisyonlarinin
hesaplanmasinda, emisyon envanterinin istenen dogrulugu, bu parametrelerin her
birini belirlemek igin kullanilan degerleri ve hesaplama metodolojiyi belirler. Genel
havalimani i¢inde ugaklardan kaynakli emisyon hesaplarinda 3 yontem kullanilir:

basit, gelismis ve karmasik.

Seyir VR

3000 feet
(ca. 1000 m)

% -4
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“:» \ [
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%\
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J

Sekil 2.8. Havalimani inis — kalkis dongiisii (LTO Déngiisii) (IPCC, 1997).
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ICAO, emisyon sertifikasi verilerini diinya ¢apinda gegerli EASA web sitesinde
(URL-15) yaymlar. Ugak emisyonlarini hesaplamak igin ICAO motor verileri
kullanildiginda, yine ICAO veri bankasinda rapor edilen kirletici 6zellik seviyesinin
degil, kirletici Ol¢iilen ortalama degerinin segilmesi onemlidir. Gaz halindeki bir
kirleticinin veya dumanin karakteristik seviyesi, sertifikasyon amaciyla tiiretilir ve test
edilen motor sayisina karsilik gelen istatistiksel katsayilari igerir. Biiyiik
havalimanlarinda galistirilan ticari ugak motorlarinin biiyiik cogunlugu igin, yakit akisi
ve emisyon indeks (EI) degerleri, ICAO EEDB'de dort sertifikasyon itme ayarinda
rapor edilir. Ugak motoru El'leri, tiiketilen bir kilogram yakit (g / kg) basina gram
Kirletici madde olarak rapor edilir ve her mod i¢in yakit akis hizlari, saniyede kilogram
(kg/sn) olarak rapor edilir. Bildirilen EI ve yakit akis degerleri, ana u¢ak motorlarindan
kaynaklanan emisyonlarin hesaplanmasinda kullanilmasi i¢in ICAO tarafindan tavsiye

edilmektedir.
LTO dongiisii igerisinde emisyon hesaplar1 su yontemlerle yapilir:

Basit yontem: NOx, HC, CO, PMikite, PMsay,, SO2 ve CO: igin basit yaklasimi
kullanarak u¢ak motoru emisyonlarini hesaplamak i¢in standart bir yontem vardir. Her
ucak tipi i¢in, s6z konusu u¢agin LTO dongii sayisini (degerlendirme siiresi boyunca)
her bir kirletici tiir i¢in emisyon faktoriiyle carpilir ve ardindan tiim ugaklarin

degerlerini toplayarak her kirletici i¢in toplam emisyonlar kg cinsinden tespit edilir.
X tirlerinin emisyonu (kg) = LTO dongi sayist x emisyon faktori  (2.1)

Emisyon tiirii i¢in emisyon faktorii verileri, ucak tiirlerine gore International Civil
Aviation Organization (ICAO) Doc.9889 Airport Air Quality Manual dokiimaninda

geligsmelere paralel olarak giincellenerek kayit altinda tutulur.

Ozellikle, bu denklem belirli motor tiirlerini, operasyonel modlari veya TIM'i hesaba
katmaz ciinkii ¢alisilan kosullarin kullanilan varsayilan verilerle ayn1 veya benzer

oldugunu varsayar. Yani biiylik oranda tahminseldir.

Ugak modda kalma siiresi (TIM): Bu yontemde her bir asama i¢in zaman ve LTO

asamalarindaki motorun gli¢ durumu motor tipine gore gozlemlenerek hesaplanir.
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Gelismis yontem: Gelismis emisyon hesaplama yontemleri, ortam ve 6zel hava tasiti
ile ilgili operasyonel bilgileri hesaba katan veya modelleyen performans modellerini
kullanir. Bu nedenle, modelleyiciler tarafindan halka agik kaynaklardan daha kolay
elde edilebilecek ek bilgilere ihtiya¢ vardir. Bu tiir bilgiler sunlar igerebilir: ugak
bilgisi (kalkis kiitlesi, ger¢cek motor); havaalan1 bilgileri (havaalani rakimi,
kullanimdaki pist uzunlugu); ortam bilgisi (riizgar hiz1 ve yonii, tlirbiilans, basing,
sicaklik, nem); ve operasyonel bilgiler (varis noktasi, park yeri, pist, kalkis rotasi,

yaklasma rotasi ve siiziilme egimi, APU kullanim1) (ICAO Doc 9889, 2020).
2.4.1.2 Giiriiltii

Istenmeyen ses olarak da tanimlayabilecegimiz giiriiltii kavramu, insan saghg: iizerinde

olumsuz etkilere de neden olabilmektedir.

Sesin iki temel karakteristigi vardir. Frekans ve siddettir. Frekans birim zamandaki
titresimin sayist olup(hertz) ve Hz seklinde ifade edilir. Normal bir insanin
duyabilecegi frekans araligi 20 ile 20.000 Hz arasindadir. Insanin en hassas oldugu
frekans aralig1 ise 1.000 ila 4.000 Hz arasidir. Ses basing seviyesinin birimine ise
desibel denilir ve dB seklinde kisaltilir.

Giiriiltiiniin olumsuz etkilerine kars1 insan davranisi iki sekilde olmaktadir. Ilki
duygusal olarak agiklanabilen psikolojik rahatsizlik olup, ikincisi ise gesitli 6l¢iim
yontemleriyle tanimlanabilen fizyolojik rahatsizliktir. Bu nedenle, insanin saglik ve
konfor sartlar1 yoniiyle giiriiltii kaynaginda tasarim asamasinda giirtiltii géz Oniine
alinmasi gereklidir (Cevre Ve Orman Bakanligi, 2011). Cizelge 2.2, Cizelge 2.3 ve
Cizelge 2.4’te giriltiiniin siiflandirilmasi, etkileri ve ses kaynaklarinin

karsilastirilmasi ele alinmustir.
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Cizelge 2.2. Girilti derecelerinin smiflandirilmast (Cevre ve Orman Bakanligi

[COBJ, 2011).

Derecedeki Glritiltiiler
(30-65 dBA)

Konforsuzluk
Rahatsizlik
Sikilma Duygusu
Konsantrasyon
Kizgmlik

Uyku Bozuklugu

Derecedeki Guriltiler
(65-90 dBA)

Fizyolojik gliriiltii

Kalp atiginin degisimi
Solumunum hizlanmasi
Beyindeki basincin azalmasi

3. Derecedeki Giiriiltiiler e Fizyolojik giiriiltii
(90-120 dBA) o Basagrsi
4. Derecedeki Giiriiltiiler .
(120-140 dBA) e [¢ kulakta bozukluk
5. Derecedeki Giirtiltiler
(140 > dBA) e Kulak zarinin patlamasi
Cizelge 2.3. Giiriiltiiniin etkileri (COB, 2011).
1) Fiziksel Etkenler e Isitme Hasar
e Viicuttaki bozukluklar
e Kalp atiginin bozulmasi
2) Fizyolojik Etkenler o Kaesiklik
e Metabolizmada bozukluk
e Uyku bozuklugu
e Sinir sistemi dejenere olur
. . . Asir tepkiler
3) Psikolojik Etkiler ® Astep
) J e Hosnutsuzluk, tedirginlik
duygusu
e Eylem iizerine etkisi
e Konusma ile girisim olayinin
4) Performans Etkileri Ol.maSl’ konugmanin kesf.ﬂn.l.e,sf
e Dinlenme ve anlasma giicliigii
e Konsantrasyon kesilmesi
e Dinlenmenin etkilenmesi
5) Dinlenme ve bozuklugu
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Cizelge 2.4. Ses kaynaklarinin karsilagtirilmasi (COB, 2011).

Giiriiltii o . .
L Evle ilgili Trafik Ugak Insan Tepkisi
seviyesi, dB
160 Kulak i¢in siirekli
hasar
150 Kulakta gegici olan
siddetli agrilar
Jet ugak Konusmanin
140-130
motoru (15m imkansiz olma
uzakta) durumu
120 IC Aero motor
(15m uzakta)
150m
Tankin gecmesi Yalniz bagirarak
110 yiikseklikte jet
durumunda konusmak olas1
ucagi
Hava basingli
100 matkap (183m
ilerde)
M
etroda Yiikseltilmis sesle
90 bulunan tren Sivil ugagmn
konusma
durumu icinde
80 Motor klaksonu
70 Yiiksek diizeyde Agir trafik
radyo miizigi
60 Yiiksek sesle Tren veya
konusma otobiis i¢inde
Normal konusmak
50 Konusma Tali yol trafigi
olasi
40 Ozel biiro
30 .
Saat tikirtisi Sessiz cadde
20 Sessiz bahge
0-10 Isitme baslangici
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Havalimanlarinda ise faaliyete gegilmesi ile meydana gelen en 6nemli gevre kirliligi
ise giiriiltiidiir. Ozellikle havalimanmin yer secimi yapilirken sehir dis1 segilmesine
ragmen zamanla kentsel gelisimin bu yonde olmasiyla havalimaninin yerlesim alanlar1
icinde kalmasi sonucu giiriiltii sorunu dogabilmektedir. Giiriiltii bolgede yasayan
kisilerin yasam kalitelerini olumsuz etkileyerek fiziksel, fizyolojik, psikolojik ve
performans yoniiyle zararli etkileri olabilmektedir. Havaalani faaliyetleri esnasinda
olusan giirtiltiiniin kaynaklari genellikle ugak yerdeki giirtltisiidiir (AOA, 2006).
Glinimiizdeki ucgaklar, kalkis esnasinda veya inis esnasinda 1960lardaki ilk jetlere
gore yaklasik olarak %75 oraninda daha az giirtltiliidir (SHGM, 2010).

Giiriltd, birgok psikolojik ve fizyolojik sorunlara neden olmakta, civarindaki siikiinet
ve huzuru bozan, insanlarin ¢alisma performansini olumsuz etkileyen, algilama ve
duymayi azaltan ¢evresel bir kirliliktir. Cagimizda en hizli ve konforlu ulasim yontemi
olan havayolu tagimaciliginda olusan ucak giiriiltiisii, havalimaninda ¢alisanlari,
havalimani etrafindaki evlerinde ve isyerlerinde yasayan kisileri etkilemektedir. Ugus
trafigindeki yogunlugu, havalimanina inis ve kalkis yapan ugak tiirleri ve bu ugaklarin
motor teknolojisi giiriiltii siddetini etkilemektedir. Ozellikle hava trafigi, biiyiik
ucaklar, eski ve biiylik motorlar havalimanlarindaki en biyiik giiriilti kaynagidir
(Lambert vd., 2015).

Hava tasitlarimin inigleri, kalkislar1 ve havadaki ugusu sirasinda olusan giiriiltii,
cevredeki ¢ok sayida insani etkiler. Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO) nun
yayinladig1 Giiriiltii Sertifika Standartlarina ve yeni teknolojik gelismelere bagli olarak
ucaklarin sebep olduklar giiriiltii 6nemli Slgiide azalmasina ragmen, havaciliktaki
bliylimeye paralel olarak artan ucak sayis1 bu gelismeleri etkisiz hale getirmektedir.
Havalimani ugus ve terminal hattindaki faaliyetler; ucagin taksi hareketi, kullanilan
yedek gii¢ kaynaklari, yer hizmet araglari, ugak motor testleri ve acil durum araglarinin
sirenleri sebebiyle olusan giiriiltii, havalimaninin biyiikliigii, yerlesim plan1 ve
havaalaninda gergeklestirilen faaliyetlerin tiirii yerdeki giiriiltiiyli arttirabilmektedir.
Bazi biiyiikk havalimanlarindaki giiriiltii seviyeleri biiyiik fabrikalarin yol agtiklari
giiriiltii seviyelerine benzer ozellikler gdstermektedir (Durmaz vd, 2007). istanbul
Atatlirk Havalimanin ana terminal binasi baz alinarak 25 km yarigapinda bir alan
icerisinde giiriiltii dl¢iimii yapilmis Istanbul’un niifusunun %4’iiniin giinliik 55 db

%1’nin ise 65 db esik degerine sahip giiriiltiiye maruz kaldigi bulunmustur. Aym
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calismada gece Istanbul’un niifusunun %1.3’{iniin 55 db ve iizeri giiriiltiiye maruz

kaldig1 goriilmistiir (Ozkurt vd., 2014).

Ugaktan ve havaalanlarina giden trafikten kaynaklanan giiriiltii, muhtemelen havacilik
endiistrisinin en bariz ¢evresel etkisidir, ¢iinkii 6zellikle bunun sik sik meydana geldigi
yerlerde kolaylikla algilanabilir ve can sikicidir. Ugak giiriiltiisii hem motor hem de
ucak gdvdesi tarafindan iiretilir ve en ¢ok inis ve kalkis sirasinda ve sik kullanilan ugus
yollar1 altinda belirgindir. Diger giiriiltii kaynaklar1 arasinda taksi yapan ucgaklardan
tiretilen giiriiltii, ters itme uygulamasi (iniste istege baglh bir fren yardimi), motor
testleri ve yerinde arag trafigi yer alir. Ayrica, giiriiltii etkileri, havalimanina giden ve
havalimanindan gelen ara¢ ve demiryolu trafigini ve insaat giiriiltiislinii kapsayabilir.

Giirilti kirliliginin etkileri sunlari igerir (URL-16).

*  Konsantrasyon kayb1

*  Uyku bozuklugu

*  Qirtltiiyii kontrol etmek i¢in 6fke, hayal kiriklig1 ve gii¢siizliik

»  Kaza korkusu ve giiriiltii sikliginda olasi artig

* Kardiyovaskiiler etkiler (iy1 yerlesmemis)

*  Ruh saglig: (etkileyebilir ancak buna neden olmuyor)

+ Egitimde basarinin azalmasi (dogrudan etki veya giiriiltii kesintilerinden dolay1
ogretim siiresi kaybi nedeniyle) (Parlamentary Office of Science and Technology,
2003).

*  Qiriltiiye uzun siireli veya asirt maruz kalma, hipertansiyon ve iskemik kalp
hastaligina neden olabilir.

*  Performans iizerinde olumsuz etki, 6rnegin okuma, dikkat, problem ¢dzme ve
hafizada. Performanstaki eksiklikler kazalara neden olabilir.

*  80dB'nin iizerindeki giiriilti agresif davranisi artirabilir.

+  Isitme bozuklugunun temel sosyal sonucu, ciddi bir sosyal engel olarak kabul

edilen normal kosullarda konusmay1 anlayamamaktir.

Havalimani giiriiltii yonetim programinda bulunan ve gelecekteki muhtemel giiriilti
kaynaklar1 belirlenerek, radar ve iletisim sistemleri ve prosediirleri ile havalimaninin
komsular1 ve havayolu firmalarinin ihtiyaglari, havalimani etrafindaki yerleskelerde
yasayan halkin talepleri goz oniinde bulundurulup, giiriiltiiniin etkisini azaltacak

tedbirler alinmalidir. Boylece; ¢evre iliskilerinde basar1 saglanir, havalimanindaki
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kisilere kars1 yiikiimliiliikler yerine getirilmis olur ve operasyonlarin karsi kisitlayici

baskilarin azaltilmasi saglanir (Simpson, 2001).

Havaalanlarinda, daha az kisinin ugak giiriiltiisiinden etkilenmesini saglamak ve daha

sessiz faaliyette bulunabilmek i¢in ¢esitli prosediirler uygulanmaktadir (Horonjeff vd.,
2010). Bunlar:

*  Giriiltiyi azaltmak igin gesitli yontemlerin kullanima,

*  Yer gii¢ tinitelerini ve ucak yardimer gii¢ iinitelerini kullanmayan sabit bakim
ekipmanlarinin saglanmast,

*  Ekipmanin dogru kullanilmasi ve yapim islerinin ¢ok fazla giiriiltiiye sebep
olmayacak sekilde yonetimsel talimatlar ve kontrolleri

*  Ugaklarin sebep olduklar: giiriiltii seviyelerinin kontroli

«  Geceleri ugus kisitlamalari

*  Uygun pistlerin kullanilmas1

*  Uygun olan arazinin kullanimi

*  Cevredeki yasayan halk i¢in giiriiltiiyii azaltacak giiriiltii duvarlarinin yapimi

*  Qiriiltiiyii 6l¢en cihazlar ile 6l¢limlerin yapilmasidir.

Giiriilti yonetiminde Dengeli Yaklasim, dort temel konuyu kapsamaktadir:
1. Gilriiltiiniin kaynaginda azaltilmasi.

2. Kara kullaniminin planlanarak yonetimi.

3. Glriltiiyti azaltma operasyon prosediirleri.

4. Ugak i¢in isletme sinirlamalari.

Amag; her bir havaliman igin giiriilti durumuna ile ilgili bir degerlendirmenin
yapilmasi, giiriiltiiniin etkisini azaltmak amaciyla mevcut potansiyel tedbirlerin tespiti,
bu tedbirler arasindaki ekonomik agidan en uygun yontemi olusturmak igin bir
karsilastirmali ekonomik ve cevresel degerlendirme yapilmasi, paydaslarla tam
konsiiltasyonda bulunulmasi, planlanan tedbir faaliyetlerinin kamu ile paylasimi,
ulusal otoritelerin  gbézetiminde ve tim ilgili taraflar1 igeren, ihtilaflarin

¢oziimlenmesine yonelik bir mekanizma olusturulmasidir. Hedef, dncelikle objektif
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kriterler kullanarak, bu dort temel konu arasindan en uygun onlemi veya onlemleri
secip, giiriiltii sorunlarimi her bir havalimanina 6zgii olarak ele almaktir. Giiriiltiiniin
kaynaginda azaltilmasiin, ICAO’nin Uluslararas1 Sivil Havacilik Konvansiyonu’na
ait Annex 8, Ucaklarin Ucusa Elverisliligi ve Annex 16, Cevre Koruma Cilt 1 Ugak
Giiriiltisii’nde sunulan standart ve tavsiye edilmis uygulamalar kapsaminda en uygun
olacak sekilde diizenlenmesi onerilir. ICAO ¢evre standartlari, ugaklarin teknolojiyi
durumunu g6z Oniine almakta ve ugak performansi agisindan degerlendirme
yapmaktadir. Baska bir degisle, ucaklarin 6l¢iilen giiriiltiisiiniin, belirlenmis bir ucak
kiitlesi i¢in agiklanan bir seviyeye ulasip ulasmadigi seklindedir. Giiriiltiiniin
kaynaginda azaltilmak, sadece yeni standartlar getirmek, yeni ve daha az giiriltili

ucak modellerinin yapilmasi ile sinirlanmamustir.

Ucgaklarin havaalanlar1 etki alanlarinda giiriiltiiye sebep olmalarinin en biiyiik
nedenleri kalkislar, algalmalar ve inislerdir. Kalkislarda jet giiriiltiisii genelde algak
frekanslara sahip olup; motorlarin yliksek giicte ¢alistirilmasindan dolay1 en yiiksek
diizeydedir. Inisler sirasinda ise yiiksek frekansli ve dar band giiriiltiisii olan kompresdr
ile tiirbinlerden yayilan giiriilti hakimdir. Bir alansal giiriiltii kaynagi olarak da
tanimlanabilen havalimanlarina ait giiriiltii emisyonlar1 hesaplanirken pist sayis1 ve
konumu, ugak tipleri, ¢esitli ucus prosediirleri ve farkli islevsel agirliklar g6z Oniine
alinmaktadir. Kalkis veya yaklasma yapan her bir ugak icin ayr1 ayr1 hesap yapmanin
neredeyse 1mkansiz olmasindan dolayr ugaklar giiriilti durumlart agisindan
gruplandirilmakta ve her grup i¢in ortalama giiriiltii emisyonlar1 saptanmaktadir
(Kurra, 2009). Bunlara ilave olarak ugagin kalkis ve tepe listii uguslari sirasinda olusan
giiriiltiiyii etkileyen faktdrlere, pist yonii, tirmanma sirasindaki doniisler, algak hizla
tirmanma ve kalkistan hemen sonra giic azaltimi 6rnek verilebilir. Ucagin inisi
sirasinda olusan giiriiltii diizeyine yukarida siralanan faktorlerin yani sira ugagin

zeminden olan yiiksekligi de etki etmektedir (Demirkale, 2007).

Havalimanindaki ozellikle ugak kaynakli giiriilti nedeniyle giiriiltii haritalart
hazirlanabilmektedir. Giiniimiizde giiriiltii haritalari, cogunlukla ii¢ boyutlu dijital
yiikseltileri, trafik akisi ve kompozisyonu ile meteorolojik kosullar gibi bilinen veya
tahmin edilen parametrelerin hesaplanmasiyla elde edilirler. Genellikle biitiin alanlar
icin gerekli tiim veriler bulunamayabilir. Ucak giiriiltiisii genellikle bilgisayar

programlariyla, belirlenen bir alan i¢in hesaplanmaktadir. Bununla birlikte, bu tiir
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hesaplamalar i¢in belirsizlik bilgileri nadiren bulunabilmektedir. Ayrica, yasal
zorunluluklarin nasil karsilanacagina dair yonlendirmede de eksiklik olabilmektedir

(Thomann, 2007).

Sonug olarak, modeli gerekli girdi verileriyle ¢alistirabilmek i¢in belirli kabuller

yapmak ve stratejiler belirlemek gerekebilir.

Giirtilti haritalar1 genelde yillik ortalamalari veya en kotii durumdaki kosullari
gosterebilecek o6zelliklerde hazirlanirlar. Avrupa Birligi Cevresel Giiriiltii Direktifi
giniin farkli zaman dilimlerinde tanimlanmis olan giiriiltii terimleri (Lgiindiiz,
Laksam, Lgece) yerine LAeq (ortalama) seklinde gosterilmesini talep eder. Ayrica,
giriilti  haritalarinin ~ dogrulanmast  ve hesaplamalardaki  belirsizliklerinin

belirlenmesi amaciyla da bir rehber yayimlanmistir (WG-AEN, 2006).

Havalimanlarima ait giiriilti haritalarinin  olusturulmasinda ECAC Doc 29
standardinda yer alan, kalkis, tepe tstii ve inis konumlarinda giiriiltii diizeylerinin
degerlendirilmesi gerekmektedir. Ucus yolu tanimlamasi bolimler halinde
yapilmaktadir. Ik boliimde, havaalan referans noktast ile baslanmaktadir. ECAC Doc
29 standardina gore ugus yolu segmentlere ayrilmakta ve her segment i¢in egik uzaklik
hesaplamasi yapilmaktadir. Kaynak bilgilerinden yararlanilarak tek bir noktada her
segment i¢in cevresel giirliltli diizeyleri elde edilmektedir. Tiim rotalar i¢in diiz
ucuslar, doniisler, koridor genislikleri ve egrilik yarigaplar ile ilgili bilgiler ¢alisma
alan1 icerisindeki hareketleri kapsayacak sekilde sayisallagtirilmaktadir. Kalkis icin
tanimlama, ucus yolu takip edilerek yapilirken, inis i¢in tam tersi s6z konusudur. Ucus
yollarinin zemin diizlemindeki izdiisiimleri boyunca yiiksekligin degisimini gosteren
bir baslangi¢ noktasina gore tanimlanan {i¢ boyutlu rotalar ile hareket eden bir ugagin

inis ve kalkiginda pist ¢evresindeki giiriiltii yer izi elde edilmektedir.

Girilti Haritalar, yiirtirlikte bulunan her tiirlii sinir degerin asilip asilmadigim
gostermek gayesiyle belirlenen bir ¢aligma alaninda etkilenen kisi ve hassas yapi
sayilarin1 igeren, mevcut veya gelecekte ortaya cikabilecek bir giiriiltii durumu
hakkindaki bilgilerin cografi veriler iizerinde standartlara uygun olarak belirtilmesi
anlamim tasir. Giiriiltii konturlart bir giiriiltii 6l¢eginin veya indeksinin (giindiiz,
aksam veya gece) havalimani g¢evresinde sabit bir degerinin ¢izgisel gosterimi olarak

tanimlanir ve Sekil 2.9’te gosterilmistir. Esdeger giiriiltii diizeyi konturlar1 normal
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calisma kosullarinda ve normal ugus yollarini kullanan ugaklarin olusturdugu belli bir

zaman araligindaki toplam trafik icin elde edilir.

500 - 65.0
550 - 600
600 - 650
850 - 700
700 - 750
N >= 750

Sekil 2.9. Antalya havaliman1 5 dB(A) konturlarla hazirlanmig giiriiltii haritalart
(Ozkurt vd., 2013).
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Burada dikkat edilmesi gereken diger bir husus da sesin kaynagi ile yayilan ses
arasinda bulunan mesafe iki katina ¢ikarilirsa, ses basing seviyesi 6 dB azalmaktadir
(CSGB, 2018).

Etkilenme calismalar1 kapsaminda, ¢alisilan alani i¢indeki giiriiltiiye maruz kalmig
hane, okul, hastane ve kisi sayilar1 tespit edilir. Bu tespitle, ¢esitli hesaplamalar ve
degerlendirmeler yapilabilir. Giiniimiizde giiriiltiiniin hesaplanmasinda kullanilan
gelismis programlar etkilenme analizini yapabilme altyapisina sahiptir (Ozkurt vd.,
2013).

2.4.2 Motorlu Tasitlar

2.4.2.1 Giiriiltii

Havaalanlarindaki tek kaynak ucaklar degildir. Ucus saatine yetismeye calisan
yolcularin araclarinin havaalan1 etrafindaki yollarda olusturdugu giiriiltiilerdir.
Havaalani ¢evresi yakinlarinda var olan konutlarin sorunlarindan biridir. Araglarin
olusturdugu trafigi ve giirtiltiiyii ¢evresindeki halk: giiriiltii kirliliginden korumak igin
belediyelerce toplu tasimaya (otobiis, metro vb.) 6nem verilmistir. Yollardaki trafik

glirtiltiistinii engellemek amagli kaynak agisindan alinabilecek bazi tedbirler:

. Trafik yogunlugunu azaltilma 6nlemleri,

. Trafikte daha sessiz araglarina kullanilmasi yoniinde tedbirler,

. Trafik giiriilti emisyonunun azaltilmasina yonelik tedbirler,

. Araglar iizerinde giiriiltii emisyonunun azaltilmasina yonelik tedbirler (URL-
17).

2.4.2.2 Emisyonlar

Havalimanlar etrafindaki yerel emisyonlarin tek ve hatta ana kaynag: ugaklar degildir.
Katkilari, karayolu trafiginden ve diger yer faaliyetlerinden kaynaklanan emisyonlara
kiyasla nispeten kiiciiktlir. Bu nedenle, toplam emisyonlar1 azaltmak i¢in tiim
kaynaklar dikkate alinmalidir. Onlemler, &rnegin, havaalanlarina temiz ve verimli
ylizey erisimini igermelidir. Araglarin egzoz emisyonlarini azaltmak, hava kalitesini
arttirmak, havanin kirliligini azaltmak, ¢evresindeki halki ve habitati korumak icin

toplu tagimaya (otobiis, metro vb.) onem verilmistir.
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Havalimani kaynakli karayolu emisyonlarinin yonetilmesi, hem havaalani i¢indeki
hem de havaalan1 yakinindaki karayolu trafigindeki teknik ve isletimsel degisiklikleri

kapsar. Cesitli ¢oziimler Onerilebilir:

« Trafik sikigikligi ve yogunlugunu azaltmak amaciyla havalimani ulasiminda
kullanilan karayolu erisim glizergahinin degistirilmesi,

« Civarda ara¢ otoparklarinin yapimi ile hususi araglarin havalimani i¢inde
azaltilmasi.

e Toplu tasimanin kullanilmasinin daha fazla tesvik edilmesi (IATA Airport
Development Reference Manual, 2004).

2.4.3 Pat sahalar1 ve ucak temizlik bakim hizmetleri

2.4.3.1 Kusla miicadelede giiriiltii

Yaban hayvanlarini, havalimanlarindan veya havalimaninin civarindaki 6zel bazi
alanlardan uzak tutmak amaciyla ¢esitli savma ve kovma yontemleri kullanilir. Yaban
hayvanlar1 onlar1 ¢eken etkenler var oldugu siirece elimine edilememektedir.
Uzaklagtirma teknikleri ile higbir zaman tam olarak yaban hayatin1 uzak tutulamaz
(SHGM, 2016).

Kus carpmalari, ugus giivenligi i¢in 6nemli bir tehdittir ve insan kayiplar ile bir dizi
kazaya neden olmustur. Kazalarin ¢cogu, bir kusun (veya kuslarin) 6n cama carpmasi
veya jet ugaginin motoruna emilmesi durumunda meydana gelir. Uluslararast Sivil
Havacilik Orgiitii (ICAO) 2011-14 i¢in 65.139 Kus ¢arpmasi rapor almistir. Ancak,
sivil ucaklarin karistig1 biiyiik kazalarin sayis1 oldukga diisiiktiir ve bir milyar ugus
saatinde insan Oliimiiyle sonuglanan sadece 1 kaza oldugu tahmin edilmektedir. Kus
carpmalarinin ¢cogu (% 65) ucaga cok az zarar verir; ancak carpigsma genellikle ilgili

kus i¢in 6limciildiir (URL-18).

Kuslar1 havalimanlarindan uzak tutmak i¢in kullanilan bazi yontemler giiriiltiiye neden

olmaktadir. Bu yontemlerden bazilar1 sunlardir:

Propan Patlayicilar (toplar): Propan patlayicilari, tiifek patlama sesine benzer bir ses
olustururlar. Propan patlayicilari, ugus yollarindaki kuslar1 da korkutabilmektedir.

Genelde, kuslar, siirekli rastgele zamanlarda veya belirli araliklarda kullanilan propan
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patlayicilarina ¢abuk bir sekilde adapte olurlar. Bu sebepten, propan patlayicilarinin
daha uzun etkinlik gostermesi amaciyla patlayicilar, yalnizca tedbirli bir sekilde ve
kuslarin istenmeyen belirli bir alanlarda bulundugu zamanlarda kullanilmalidir
(SHGM, 2016).

Propan patlayicilar yaklasik 130 desibellik sesler iiretebilir. Belirli araliklarla
ateslenmek lizere programlanabilirler, uzaktan kumanda edilebilirler veya hareketle

etkinlestirilebilirler.

Tehlike Uyar1 Ve Elektronik Giiriiltii Ureten Sistemler: Diinya birgok yerdeki
havalimanlarinda ¢ok yaygm olan marti, karga ve sigirctk gibi  kuslarin
uzaklastirilmasi amaciyla kaydedilmis tehlike sesleri bulunmaktadir. Herhangi bir arag
tizerine monte edilerek hoparlérlerden yayinlanan sesler, genel olarak, oncelikle
kuslar1 tehdidi merak ettiklerinden dolay1 sese dogru ¢eker. Daha sonra bu kuslar,
cesitli piroteknikler kullanimi ile uzaklastirilabilir. Tehlike seslerinin sabit olarak
stirekli yayinlanmak pek faydali degildir. Kuslar, sabit olarak iiretilen seslere zaman

igerisinde aligmaktadir.

Fisekler ve Diger Piroteknikler: Kuslar1 korkutmak i¢in sesli patlama veya giiriiltiiniin

yant sira duman ve yanip sonen 1siklar olusturan, arkadan dolma silahlardan veya 6zel
firlaticilardan ateslenen cesitli tiirlerde mermiler bulunmaktadir. Daha yeni olan
kartuglardan bazilarinin menzili 275 metreye kadar g¢ikmaktadir. Diger kovma
teknikleri ve sinirh 6ldiiriicii takviye araglar (tiifek ile vurulmasi) ile birlikte ustalikla
kullanildiklarinda,  piroteknikler, kuslarin, herhangi bir havalimanindan
stiriilmesi/uzaklastirilmas1 i¢in  oldukc¢a kullanighdir. Piroteknik cihazlarinda,
merminin herhangi bir kisi tarafindan ateslenmesi gerekmektedir. Spesifik kuglarin bu
hedef tespiti, kuslarin, piroteknigi, herhangi bir tehdit (kisi) ile iliskilendirmeyi
ogrenmelerini saglamaktadir (SHGM, 2016).

2.4.3.2 Ugak temizlik ve bakim islemleri

Havalimanlar1 fosseptik, ¢op, atiksu, bozulmus yiyecek ve sagliga zararli diger

maddelerin toplanmasi ve imhasi i¢in etkili bir sisteme sahip olmalidir.

Ucgaklar apronda park halinde iken verilen hizmetler arasinda temizlik hizmetleri de

gelmektedir. Ucak ici temizlik hizmetinde ¢oOpler, tuvalet atiklari, yiyecek atiklari
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ucaklardan uzaklastirilir. Bu atiklar genel olarak evsel atik 6zelligi gostermektedir.

Tuvalet atiklar1 ise havalimaninin atik sistemine atilmaktadir.

Bazi havalimanlarinda Hava tasitlarina tamir-bakim hizmeti de verilmektedir. Bu
hizmetlerin verildigi alanlarda gesitli ¢evresel kirlilikler olusmaktadir. Ugak Bakim
Merkezinde olusan tehlikeli atiklar; Atik su aritimimdan kaynaklanan ¢amurlar, ofiste
kullanilan yazicilardan kaynakli atik baski tonerleri, ugagin tamaminin boyanmasi
veya lokal boyanmadan kaynakli, boya ya da vernik sokiicii atiklari, u¢agin aviyonik
sistemlerinin bakimi sirasinda iskarta ekipmanlardan ¢ikartilmis tehlikeli parcalar,
komponent bakimi yapilirken olusan, kullanilmig (mum) parafin ve yaglar, atik piller
ve akiimiilatorler, kursunlu piller, revirden kaynakli tibb1 atik, tesisin genel bakimi
sirasinda olusan, motor, sanziman ve yaglama yaglar1 (ekipman, asansor vb.), floresan
lamba, ( aydmnlatma vb.), omriinii tamamlamis elektrik-elektronik ekipmanlar ve
ucagimm bakimi sirasinda hangar/atdlye ortaminda olusan tehlikeli maddelerle
kontamine olmus ambalajlar ve tehlikeli maddelerle kirlenmis temizleme bezleri,

koruyucu giysilerdir.

Ugak Bakim Merkezinde olusan tehlikesiz atiklar; lojistik sevk yoluyla tesise giren
yeni malzemelerin tasinmasi esnasinda kullanilan ahsap malzemeler, koltuk
kiliflarinin yapilmasi ve onarimu i¢in kullanilan tekstil iiriinleri, elektronik kablolar
(bilgisayarin eskimis elektronik kablolar1 ve tesis bakimi), dmriinii tamamlanmis
lastikler (inis takimlarinin lastik degisimi ve forklift aracinin lastik degisimi), demir

metal (tesis bakimi sirasinda ve ugagin yapisal bakimi), plastik, cam (Orak, 2014).

Ugak Bakim Merkezinde olusan atiklara ait 6rnek bir dagilim Sekil 2.10°da
gosterilmektedir (Demir, 2019).
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Ucak Bakim Merkezinde Olusan Atiklarin Dagihm Yiizdeleri-2015

B Ucak Bakim Merkezinde Olusan Atiklarin Dagilim Yiizdeleri-2015

150202-Tehlikeli maddelerle kirlenmis emiciler, filtre
malzemeleri (baska sekilde tanimlanmamus ise yag filtreleri), temizleme
bezleri, koruyucu giysiler

1601 17-Demir metaller _ 24.65

4145

120116-Tehlikeli maddeler iceren kumlama maddeleri atiklar 5.85

080121-Boya ya da vernik sokiicil atiklari

150110-Tehlikeli maddelerin kalinttlarini iceren ya da tehlikeli
maddelerle kontamine olmug ambalajlar

160119-Plastik

9
130208- Diger motor, sanziman ve yaglama yaglary 7
160118-Demir olmayan metaller

o
. 5,49
160508-Tehlikeli maddeler i};:re:n ya da bunlardan olugan 1skarta . 59
organik kimyasallar '
. 522
I 3,1
I 29
I 2,14

100211-Sogutma suyunun aritilmasindan kaynaklanan yag igerikli I 154
atiklar ’

Sekil 2.10. Ugak bakim merkezinde olusan atiklarin dagilim yiizdeleri-2015 (Demir,
2019).
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Ugak Bakim Merkezinde Olusan Atiklarmn Dagilim Yiizdeleri-2015

8 Ugak Bakim Merkezinde Olusan Atiklarin Dagilun Yizdeleri-2015

160103-Omriinii tamamlanns lastikler 0.74

120120-Tehlikeli maddeler iceren 6ilitme parcalan ve bEiime

maddeleri 049

050106- Isletme ya da ekipman bakim ¢alismalarindan kaynaklanan
yagl camurlar

hd
[F%)
T

200136 - 20 0121, 2001 23 ve 20 01 35 digindaki 1skarta elektrikli ve
elektronik ekipmanlar

=l
[
—

080317-Tehlikeli maddeler iceren atik bask: tonerleri 0,11

200121-Fliioresan lambalar ve diger civa igeren atiklar

160605-Diger piller ve akiimiilatorler

=3
o
-1

120109-Halojen icermeyen isleme emiilsiyon ve soliisyonlar

o
[=)
-1

150111-Bos basingl konteymrlar dahil olmak iizere tehlikeli
gdzenekli kati yapih (6rnegin asbest) metalik ambalajlar

o
(S
=

180103-Enfeksiy onu tnlemek amaci ile toplanmalan ve bertarafi 6zel

isleme tabi olan atiklar 0,01

Sekil 2.10 (devam). Ugak bakim merkezinde olusan atiklarin dagilim yiizdeleri-2015
(Demir, 2019).



Ucak Bakim Merkezinde 2015 yilinda olusan atiklar Atik Yonetim YOnetmeligine
gore atik kodu belirlenmis olup, 20 ¢esit atik olustugu tespit edilmistir. 15 gesit atigin
karakteristigi incelendiginde 5 tanesinin geri doniisiim atiklar1 oldugu, 15 tanesinin

tehlikeli atik kapsamina girdigi gozlemlenmistir.
2.4.3.3 Buzlanma 6nleyici / Buz ¢6ziicii uygulamalari

Buz ¢6zme ve buzlanmayi dnleyici kimyasallarin yonetimi, bir¢ok havaalani operatorii
icin en biiylik zorluktur. Fakat yolcularin giivenligini saglamak i¢in ucak ve havaalani
yiizeylerinin buzunun ¢oziilmesi ve buzlanmanin 6nlenmesi i¢in gereklidir. Bununla
birlikte, desarj kontrolleri uygulanmadan gergeklestirildiginde, havalimani buz ¢6zme

operasyonlari ¢evresel etkilere neden olabilir.

Kar yagisi ve buzlanma havaalanlarinda ise pist yilizeyindeki kar ve buz ulagimin
aksamasina, cesitli giiclikklere ve ek masraflara sebep olmaktadir. Havaalam
kaplamalarinda kar birikimini engellemek amaciyla kombine araglarla, kiireme,
sipirme ve iifleme islemleri birlikte uygulanmaktadir. Giiniimiizde buz
miicadelesinde ise genellikle Sodyum kloriir (NaCl), magnezyum kloriir (MgCly),
kalsiyum kloriir (CaCly), kalsiyum magnezyum asetat (CMA) ve potasyum asetat gibi
kimyasal maddeler kullanilmaktadir. NaCl, CaCl> ve MgCl2’nin korozif etkisi ve
CMA’nin ekonomik yonii dikkate alindiginda buz miicadelesinde kullanilan
kimyasallar igerisinde en uygun olaninin potasyum asetat oldugu sdylenebilmektedir
(Ahmetzade vd., 2007).

Buzlanma onleyici ve buz ¢oziici sivilarinin ugak ve PAT sahalar iizerinde
kullanimlar1 esnasinda havalimani ic¢indeki alici ortama karisma olabilmektedir.

Kimyasallarin icerigine gore ¢evresel kirlilik veya riskten s6z etmek miimkiindiir.

Tipik olarak, hava yollar1 hava tasiti buz ¢6zme ve buzlanmayr Onleme
operasyonlarindan sorumludur ve havalimanlari, hava alam1 kaplamasinin
buzlanmasin1 ve buzlanmasimi Onlemekten sorumludur. Ortaya ¢ikan atik suyun
yonetilmesinden nihai olarak havaalani sorumludur. Bu sorumluluk, genellikle

havalimaninin yagmur suyu izninde belirtilmistir.

Buz ¢6zme islemlerinden kaynaklanan desarjlar, baliklarin 6lmesine, yosun

olusumuna ve ylizey veya yer alti sularina bulagsmaya neden olma potansiyeline
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sahiptir. Buz ¢oziici ve buzlanmayr Onleyici kimyasallarin toksisitesinden
kaynaklanan potansiyel su yasami ve insan sagligi etkilerine ek olarak, yiizey sularinda
(6rnegin goller, nehirler) propilen glikol veya etilen glikoliin (yani buz ¢6zme sivisinin
temel kimyasali) biyolojik olarak pargalanmasi ¢6ziinmiis oksijen seviyelerinde
onemli diisiis dahil olmak iizere su kalitesini biiyiik dl¢iide etkiler (Environmental
Impacts of Airport Operations, 2007).

Ugak ve havaalanm tesisleri i¢in buz ¢6zme operasyonlari, VOC (ugucu organik
bilesikler) ve diger bilesiklerin kaynagi da olabilir. Hem propilen glikol hem de etilen
glikol ve sudan olusan buz ¢oziicii ve buzlanmayi Onleyici maddelerin ugaklara
mekanik olarak uygulanmasi, buharlagsma ve asir1 piiskiirtme nedeniyle atmosferde bir
miktar kayipla sonuglanir. Bununla birlikte, buz ¢oziicli kimyasallarmn su kalitesi
tizerindeki etkilerine dair artan endiseler nedeniyle, koruma ve geri kazanim siiregleri

artik yaygin olarak kullanilmaktadir ve bu da olas1 hava kalitesi etkilerini de azaltir.

Buz ¢ozme / buzlanmayi Onleme faaliyetlerinden kaynaklanan VOC emisyonlari
genellikle kullanilan buz ¢6zme sivist miktarina, karisimdaki buz ¢oziicli kimyasalin

(yani etilen glikol) yiizdesine ve bir emisyon faktdriine baghdir.
EVOC = DF x DS x WDS X EF (2.2)
DF = buz ¢d6zme s1vist miktari (6rnegin, litre);
DS = buz ¢oziicii sivida buz ¢dziicli madde miktar (yiizde);
WDS = buz ¢oziicii maddenin agirlig1 (6rnegin kilogram / litre); ve

EF = emisyon faktorii (6rn. Kilogram / kilogram buz ¢6ziicii kimyasal) (ICAO Doc
9889, 2020).

2.4.4 iklimlendirme ve 1sitma / sogutma sistemleri

2.4.4.1 Emisyon

Surdiiriilebilir bir g¢evre i¢in tehdit haline gelen emisyon etkilerinin iginde,
iklimlendirme ve sogutma uygulamalarinda kullanilan sogutucu akigkanlarin etkisi

son yillarda artan bir dnemle 6ne ¢ikmistir. Basta ozon tabakasinin incelmesinde ve
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kiiresel 1sinmaya bagl iklim degisikliginde dnemli katalizorler olmustur. Bu etkinin
azaltilmasina yonelik olarak Oncelikle, Montreal Protokolii ve Avrupa Konseyi
Direktifi (3093/94) ile 1930’larda sogutma sistemlerinde yaygin olarak kullanilan
amonyak gibi sogutucu akiskanlarin yerine giivenli akigskanlar olarak kullanilan
hidrokloroflorokarbon (HCFC) ve kloroflorokarbon gazlarmin kullanimint ve
satislarmi1  sinirlandirilmistir - (Horst,  2000).  Bunlarin  alternatifi  olarak
hidroflorokarbon (HFCs) akigskanlar ve onlarin karisimlar1 olan R134a, R-404A, R-
507, R-407C ve R-410A gazlar1 market uygulamalarinda yaygin olarak kullanilmaya
baslanmigtir. Ancak bu gazlarin diisiik ozon tabakasini inceltme potansiyellerine
(ODP) karsin, yiiksek kiiresel 1sinma potansiyellerine (GWP) sahip olmas1 ¢evresel
etki yoniiyle 6nemli bir problem siirecinin devam ettigini gostermektedir (Halozan,
2007). iklimlendirme ve sogutma sistemleri; termodinamik anlamda uygun olmayan
sistem tercihi, yanlis montaj, eksik veya yanlis kapasite tespiti, bakim onarim
faaliyetleri, kontrol edilemeyen sizintilar gibi pek cok etkiye bagl tersinmezlikler

nedeniyle daha fazla emisyon salinimina yol agarlar (S6giit vd., 2013).

Bununla birlikte, ¢ogu havalimaninda, altyap1 ve destek tesislerinin bir parcasi olarak
sabit ve 1s1 yayan emisyon kaynaklar1 da (kazanlar, acil durum jeneratorleri, ¢cop yakma
tesisleri, vb.) bulunmaktadir. Bu sistemler 1sinmadan Kaynaklanan Hava Kirliliginin

Kontrolii Yonetmeligi kapsaminda degerlendirilirler.

2.4.5 Yakit dolum islemleri

2.4.5.1 Ucucu organik bilesikler

Cogu havalimaninda, ugaklara ya yakit hidrant kamyonlari ile bir yeralt1 boru hatti
sistemi yoluyla ya da ayr yakit tanker kamyonlarindan yakit ikmali yapilmaktadir
(Sekil 2.11). Her iki durumda da yakit buhari (hava ile karigan ugus yakitindan kalan)
yakit doldurma islemi sirasinda ugak yakit tanklarindan salinir. Tanker kamyon yakit
ciftliginde veya esdeger depolama tesisinde yakitla doldurulurken buharlar da yayilir.
Yakit c¢iftligine veya depolama tesisine teslimat sirasinda yakitin islenmesinden

kaynaklanan herhangi bir emisyon bu prosediiriin bir pargasi olarak kabul edilmez.
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Sekil 2.11. Ugak yakit dolumu.

Ugak yakit ikmali emisyonlarinin hesaplanmasi i¢in gerekli olan operasyonel veriler

sunlari igerir:

. Yakit hidrant kamyonu ile ugaga teslim edilen yakit tiirline gore (6rnegin gazyagi
veya havacilik benzini) yakit miktari (kg);
. Akaryakit tankeri kamyonu ile ucaga teslim edilen yakit miktar1 (kg).

Ihtiya¢ duyulan ortalama emisyon faktorleri (emisyon indeksleri (El'ler) olarak da

adlandirilir) sunlar igerir:

. Gazyagi ile yakit ikmali i¢in g VOC / kg yakit cinsinden emisyonlar,
. Ucak benzini ile yakit ikmali i¢in g VOC / kg yakit cinsinden emisyonlar.

Her iilkenin kendi emisyon faktoriine gore hesaplama yapilir (Her birim yakit i¢in,

yakitin cinsine gore emisyon faktorii birimi).
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Emisyonlar [g VOC] = X yakit tirleri ((teslim edilen yakit hidrant [kg] +
2 X yakit tankeri teslim [kg]) X emisyon faktori[g / kg]e) (2.3)

Ornegin, kamyonla toplam 1500.000 kg Jet A-1 (0.01 g VOC / kg EI) teslim edilirse,
bunun% 85'i hidrant sistemi ve 500 kg avgaz (EI 1,27 g VOC / kg), ucak yakit

ikmalinden elde edilen toplam miktar:

(1500000 kg Jet A-1 x 0,85 x 0,01 g VOC / kg Jet A-1) + (1500000 kg Jet A-1 x 0,15
x 2 baglant1 x 0,01 g VOC / kg Jet A-1) + ( 500 kg avgas x 2 baglant1 x 1.27 g VOC /
kg avgas) = 18520 kg VOC seklinde hesaplanmaktadir) (ICAO Doc 9889, 2020).

Ayrica yakitlarin depolandigi alanlarda; tankerlerden dolum islemlerinden, yakit
iletimi amacgli sistemlerdeki baglanti ekipmanlarindan ve depo tanklarinin
nefesliklerinden olmak iizere ii¢ temel baca disinda kaynaklardan ugucu organiklere

ait emisyonlar olusmaktadir.
2.4.5.2 Tankerlere dolum islemi

Akaryakit dolum ve depolama tesislerindeki baca harici organik emisyonlarin birincil
kaynagini tankerlere dolum islemi teskil eder. Bos olan tankere dolum yapilir iken tank
ceperlerinde bir onceki dolum isleminden kalan {iriiniin ve o anda dolumu yapilan
stvinin buharlasmasi sebebiyle organik bubar olusmakta ve bu buhar kontrolsiiz

sekilde atmosfere yayilmaktadir.

Akaryakit dolum iglemlerinde olusan organik emisyonlarin kiitlesel debilerinin hesab1

amaciyla asagidaki denklem kullanilir:
LL=1246 xSPM /T (2.4)
L. = Dolumu yapilan 1000 gal s1vi bagina olusan dolum kayb1 (Ib/103gal)
S =doygunluk faktorii
P = dolumu yapilan sivinin gergek buhar basinci (Ib/inch2, psia)

M = buharin molekiiler agirligi (Ib/Ib-mole)
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T = dolumu yapilan sivinin sicakligi ( °R= °F+460)

S doygunluk faktorii dolum isleminin teknigine bagli olup, tesiste dolum igleminin

teknigi emisyon 6l¢iim raporunda belirtilmelidir.

S doygunluk faktorii; dipten dolum islemi i¢in 0,6 ve ylizeyden dolum islemi i¢in 1,45

olarak alinmalidir.

Tankerlere dolum isleminden kaynaklanan organik emisyonun kiitlesel debisi, LL
denklem sonucu elde edilen degerin (Ib/103gal), tesiste giinde dolumu yapilan
maksimum hacmin tesisin giinliik ¢alisma siiresine boliinmesi ile elde edilen degerle
(gal/saat) carpilmasinin ardindan biriminin kg/saat cinsine ¢evrilmesi ile

hesaplanmalidir.

Tesislerde tanklara farkli maddelerin dolumlart da yapiliyor ise, her dolumu yapilan

madde icin ayr1 ayr1 dolumdan kaynakli organik emisyon hesaplanmalidir.

Tesiste tankerlere dolum isleminden kaynaklanan organik emisyonlar buhar geri
kazanim ekipmani ile toplaniyor ise organiklerin kontrollii durumdaki debisi, Li
denklem ile hesaplanan kontrolsiiz durumdaki kiitlesel debinin (1-eff/100) ile
carpilmastyla bulunmalidir. Kontrol verimliligi (eff) tankerler ve buhar geri kazanim
tinitesi hattinin yillik sizdirmazlik testinden geg¢irildigi durumda 90, diger durumlarda

70 alinmalidir.
2.4.5.3 Baglanti1 ekipmanlari

Akaryakit depolama ve dolum islemlerinde, baglanti ekipmanlarindaki kacgaklar
organik emisyonlarin ikincil kaynagimi olusturmaktadir. Buralardaki kacgak

emisyonun hesabi i¢in Cizelge 2.5’de yer alan emisyon faktorleri kullanilir.

Emisyon 6l¢iim raporlarinda, tesislerde depolanmakta olan iiriinlerin buhar basinglari

ile ilgili detayl bilgiler verilir.

Tesiste agir s1v1 ve hafif sivi 6zelliginde olan iiriinler birlikte depolaniyor ise, baglanti
ekipmanlarindan kaynaklanan kagak organik emisyonlarin kiitlesel debisi, bu
trlinlerin iletildigi hatlar iizerindeki baglanti ekipmanlar1 esas alinarak ayri ayri

hesaplanmalidir.
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Cizelge 2.5. Akaryakit dolum ve depolama tesislerindeki cesitli ekipmanlar i¢in
ortalama emisyon faktorleri.

. o Emisyon Faktoriu
Ekipman tipi Akim
(kg/saat.kaynak)
Gaz 0,0268
Vana Hafif Sivi 0,0109
Agir Sivi 0,00023
Hafif S1v1 0,114
Pompa Kagaklar1
Agir Sivi 0,021
Kompresor Kagaklari Gaz 0,636
Basing Tahliye Vanalari Gaz 0,16
Flans Tumi 0,00025
Girig-Cikis Hatti Timi 0,0023
Numune alma Noktalari Timi 0,015

Emisyon 6l¢lim raporunda ayrica tesiste depolanan petroliin API gravitesi hakkinda

bilgi verilmelidir.

2.4.5.4 Depolama tanklarimin nefeslikleri

Akaryakitlarin depolandigi ve dolumu yapildig: tesislerde, depolama tanklarina ait
nefesliklerinden kaynaklanan organik emisyonu konsantrasyonu hesaplama yontemi
ile tespit edilir. Bu amagla emisyonlarin kiitlesel debilerinin hesaplanmasinda EPA
TANKS yazilimi kullanilir. Yazilim tesisteki her bir tank icin ayr1 ayr1 kullanilir
(Sanayi Kaynakli Hava Kirliliginin Kontrolii Yo6netmeligi, 2009).
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2.4.6 Cesitli diger binalardan kaynakh atiklar

Muhtemel atik iireten mahaller: Idari binalar, bilet satis birimleri ve check-in alanlari,
ticari satis yerleri, vergisiz satis yerleri, saglik birimleri, bilisim bakim-onarim
mahalleri, mutfak, yemekhaneler ve restoran, kafe, ¢ay satis yerleri, mini biifeler,
terminaldeki ikramlar, kuru temizleme, ¢amasirhane ve terzi hizmetleri, lostralar,
kuafor-berber vb hizmet alanlari, lavabo ve tuvaletler, teknik servisler, kara araclari
yakit dolum alanlari, park ve bahgeler, yolcu bekleme salonlar1, CIP ve VIP salonlari,

giivenlik ve arama noktalar1 ve diger birimlerdir (Cizelge 2.6).

Buralardan genel olarak ¢ikan atiklar ise; kagit ve tiirevleri, plastik atiklar, cam atiklar,
metaller, kullanilmis toner ve kartuslar, atik piller, elektrikli veya elektronik atiklar,
insaat ve tadilat atiklari, tibbi atiklar, ila¢ kutulari, klima ve havalandirma cihazlarinin
filtreleri, jeneratér gibi cihazlardan kaynaklanan yaglar, kontamine atiklar, basingh
kaplar, cay-kahve posalari, organik biobozunur atiklar, gida atiklari, bitkisel atik
yaglar, kumag parcalari, giysiler, dmriinii tamamlamas lastikler, atik solventler, ¢cimen,
yaprak, ¢ali tarzi atiklar, (CSB, Sifir Atik), su, surup, i¢ki dahil her tiirlii siv1, kremler,
losyonlar, yaglar, parfiimler, makyaj malzemesi, tras kopiikleri, deodorantlar, her tiirli
macun kivamindaki maddeler, regel, bal, yogurt, pekmez ve sal¢a gibi tam kat1 halinde
olmayan yiyecekler, sampuanlar vb.(URL-19). Bu atiklar Atik Yonetimi Y6netmeligi
kapsaminda atik binalarinda toplandiktan sonra mevzuata uygun sekilde bertarafa

gonderilmektedirler.

Cizelge 2.6. Atik olusumunun yeri ve atiklarin ¢esitliligi.

Birimler Atiklar

Kagit, afis, brosiir, katalog, plastik,
cam, metal atiklar, toner-kartus,
atik piller, bilgisayar, telefon,
lamba gibi atik elektrikli ve

Idari Binalar, Bilet Satig Ofisleri, Check-in
Kontuarlari, Diikkanlar, Glimriiksiiz Satis

Magazalan elektronik esyalar, hacimli atiklar,
ingaat ve yikint1 atiklar vb.
Tibbi atiklar (enfeksiyon yapict
) atiklar, kesici-delici atiklar), ilag,
Revir

kagt, plastik, cam, metal atiklar,

vb.
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Cizelge 2.6 (devam). Atik olusumunun yeri ve atiklarin gesitliligi.

Toner-kartus, atik piller, atik
akiiler, bilgisayar, telefon, lamba
gibi kullanim 6mrii dolmus
elektrikli ve elektronik esyalar vb.
Bilisim-Bakim-Onarim Birimleri klima/havalandirma vb. kaynakl
toz filtresi, jenerator vb. kaynakli
yag filtresi, kontamine ambalaj
(kimyasal ambalajlari, basingh
kaplar gibi), kagit, plastik, cam,

metal atiklar, vb.

Cogunlukla cay/kahve posalari,
Yemek Hazirlama Boliimii ve P _ g P
kagit, plastik, tek kullanimlik
Yemekhane/Restoran/Kafeterya, Cay
| bardak-gatal-kasik vb., cam, metal
Ocaklar, Biifeler, Ucak, Tren ve otobiis i¢i )
] atiklar, biyobozunur atiklar, gida
ikramlar T
atiklari, bitkisel atik yaglar, vb.

Kumas parcalari, giysiler, kagit,
plastik, cam, metal atiklar, agit
peceteler, 1slak mendiller,
Terzi, Kuru Temizleme, Lostra, Kuafor vb. ) ) )
kontamine ambalajlar (kimyasal

ambalajlari, basingli kaplar gibi)
vb.

Cogunlukla kagit peceteler,
Tuvalet, Lavabolar o
hijyenik malzemeler

Atik yag, yaglama yaglari, yag
filtreleri, dmriinii tamamlamig
Ara¢ Bakim-Onarim Yerleri/Teknik Servis, | lastikler, kontamine atiklar,
Atdlye ve Hangarlari, Akaryakit Istasyonu | kontamine ambalajlar (kimyasal
ambalajlari, basingli kaplar gibi),

atik solventler vb.

Cimen, yapraklar, agac/cal1 vb.
Park-Bahge )
biyobozunur atiklar
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Cizelge 2.6 (devam). Atik olusumunun yeri ve atiklarin gesitliligi.

Kagit, plastik, cam, metal atiklar,
Yolcu Bekleme Salonlar1, CIP Salonu/
o o biyobozunur atiklar, hacimli
Terminali, VIP Salonu/Terminali,
atiklar, ingaat ve yikint1 atiklari

Kagit, plastik, cam, metal atiklar,
Giivenlik Kontrol Noktalar1 biyobozunur atiklar, s1v1 iceren

ambalajlar

2.4.7 ARFF faaliyetleri

2.4.7.1 Tatbikatlar

Yangini kontrol altina alma, ugak kaza-kirim kurtarma, yanginla miicadele, kurtarma
faaliyetleri, pist kopilikleme teknikleri, ucak yakit ikmali tedbirleri, ugak yakitlarin

tanima faaliyetleri ve tatbikatlar1 esnasinda olusacak atiklardir.

Bazi havalimanlarinda, havalimani kurtarma ve yanginla miicadele (ARFF) personeli,
canlt yangin simiilatorlerini kullanarak acil miidahale egitimi gergeklestirir. Jet yakiti
veya dizel ile doldurulan bu alanlar, kullanildiginda yogun siyah duman, PM ve VOC
kaynag olabilir. Yeni, diisiik dumanli yakitlar da mevcuttur ve propan yakitl tesisler

gibi ¢evre acisindan daha kabul edilebilir oldugu diisiiniilmektedir.

2.4.7.2 Ara¢ bakim atiklar:

ARFF finitelerinde kullanilan ara¢, malzeme ve cihazlarin giinliik, aylik ve yillik

bakimlar esnasinda ¢ikan atiklardir. Su, kopiik, yag, yakitlar, kimyasallar gibi.
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3. MATERYAL VE METOT

3.1 Kapsam

Bu ¢alisma Ulkemizdeki havalimanlarindan kaynakli énemli ¢evresel kirleticilerin
kaynaklar1 tespit edilmesi tizerinedir. Tiirkiye’de bulunan askeri havalimanlar haric,

ulusal veya uluslararasi sivil havaciliga agik havalimanlar1 ¢calisma kapsamindadir.
3.2 Metot

Havalimanlarindaki hava ve kara ana tarafindaki faaliyetler, bina ve tesisler
iilkemizdeki Cevre Ve Sehircilik Bakanligi’nin ¢ikarmis oldugu mevzuatlar
cergevesinde tespit edilip bertarafa gonderilen veya olumsuzluklarinin azaltilmaya
caligildigl, kirlilik olarak tanimli olan etkilerin nerelerden kaynaklandiginm

degerlendirilmistir.
Bu caligmada asagidaki ¢caligsmalar yapilmistir:

. Konu hakkinda daha 6nceki ¢aligmalarin toplanip derlenmesi,

. Calisma kapsaminda askeri olmayan ve faal haldeki calisma yapilacak
havalimanlarinin faaliyetlerinin tespiti

. Havalimanlarindaki mevcut uygulamalarin yerinde tespit edilmesi

. Havalimani ¢aliganlarinin ¢evresel farkindaliginin tespiti ve personel kaynakli

olas1 azaltim ve bertaraf eksiklerinin irdelenmesi amacli anket yapilmasi

. Kirletici kaynaklarindan olusan kirleticilerin yerinde goriintiilenmesi

. Havalimanlarinin kirletici azaltim veya bertarafta yasadiklar1 sorunlarin
irdelenmesi

. Anket ¢aligmasi yapilmasi

. Anket ve verilerin analizleri

. Cevre mevzuatinin havalimani kosullar1 agisindan degerlendirilmesi
. Gozlem ve analiz sonuglarinin degerlendirilmesi
. Analiz gozlem ve degerlendirmelerde goriilen eksikler hususunda alternatif

¢Ozlim yontemlerinin sunulmast
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3.3 Anket Uygulamasi

Havalimani c¢alisanlarina yonelik hazirlanmis olan anketin (Ek A) havalimani
igerisinde farkli birimlerdeki herkese ulasmasina calisilmistir. Ayrica cesitli

havalimanlar icerisinde de gézlemler yapilmistir.

3.4 Havalimam Faaliyetleri ve Birimlerinin Belirlenmesi

Havalimanlarinda olusan kirleticilerin ~ kaynaklarimi  belirleyebilmek  i¢in
havalimaninda gerceklesen terminal ve seyriisefer siireglerini, saha ve bina
icerisindeki faaliyetleri, yapilan islerin igerikleri calisilarak ve ayrica ¢ikan

kirleticilerin izleri siiriilerek kaynaklar tespit edilmeye ¢alisilmistir.

3.5 Kirleticilerin Yonetimi

Her bir kaynaktan olusan gesitli kirleticilerin bertaraf, etkisinin azaltilmasina yonelik
yontemlerin Atik ve kirletici yonetim planlart incelenerek bertaraf veya son isleme

kadarki siirecler gozlemlenmistir.

3.6 Mevzuatin Gozden Geg¢irilmesi

Havalimanlar1 hem wulusal hem de uluslararasi mevzuatlara tabi isletmelerdir.
Havalimani isletilmesinde baglayict mevzuatlar tespit edilmis ve mevzuatin icerigi

incelenerek goriilen eksiklikler degerlendirilmistir.
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4. BULGULAR VE DEGERLENDIRME

4.1 Baglayic1 Yasal Mevzuat

Ulkemizde gevresel kirleticiler ile ilgili cok sayida mevzuat bulunmaktadir. Cevre
kirliligi ile ilgili mevzuat kaynagi olarak ilk sirada Cevre ve Sehircilik Bakanligi
gelmektedir. Bakanligin Cevre Yonetimi Genel Midirliigii ve Cevresel Etki
Degerlendirme Genel Miidiirliiklerince ¢ikarilan mevzuat Ulkemizdeki ¢evre

konularindaki temeli olusturur.

Havalimanlarinda olusan kirleticiler incelendiginde bir havalimani asagidaki mevzuat

kapsaminda degerlendirilebilir:

. 2872 Sayil1 Cevre Kanunu

. Atik Yonetimi Yonetmeligi

. Ambalaj Atiklarinin Kontrolii Yonetmeligi

. Atik Elektrikli ve Elektronik Esyalarin Kontrolii Y 6netmeligi

. Atik Pil ve Akiimiilatorlerin Kontrolii Y netmeligi

. Atik Yaglarin Yonetimi Yonetmeligi

. Bitkisel Atik Yaglarin Kontrolii Yonetmeligi

. Hafriyat Toprag, Insaat ve Yikint1 Atiklarin Kontrolii Yénetmeligi
. Omriinii Tamamlamis Araglarin Kontrolii Hakkinda Y &netmelik
. Omriinii Tamamlamis Lastiklerin Kontrolii Y&netmeligi

. Tibbi Atiklarin Kontrolii Yonetmeligi

. Sifir Atik Yonetmeligi

. Cevresel Giiriiltiiniin Degerlendirilmesi ve Yonetimi Yonetmeligi
. Isinmadan Kaynaklanan Hava Kirliliginin Kontrolii Y 6netmeligi
. Su Kirliligi Kontrolii Y&netmeligi

. Toprak Kirliliginin Kontrolii ve Noktasal Kaynakli Kirlenmis Sahalara Dair

Yonetmelik
. Ozon Tabakasii incelten Maddelere liskin Y®6netmelik
. Cevresel Etki Degerlendirmesi Y 6netmeligi
. Cevre izin ve Lisans Yonetmeligi
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Ana gerceveyi olusturan bu mevzuat yiikiimliiliiklerinin her birisini i¢in havalimanlari
gerekli sart ve kosullar1 saglamak amaciyla havalimani i¢i gerekli tedbirleri

almaktadir.

Ornegin Tiirkiye’deki havalimanlarinda tehlikeli atiklarm, pil ve akiilerin, ambalaj
atiklarinin, hurda atiklarinin, evsel atiklarin vb. mevzuatlar kapsamindaki siirelerde
gecici depolanarak ilgili geri doniisiim ve bertaraf tesislerine gonderilmesi igin atik
depo binalar1 yapilmis olup mevzuat gereklilikleri yerine getirilmektedir (Sekil 4.1,
Sekil 4.2, Sekil 4.3).

ATIK YAG ve .
¥ ATI
GECiCinEpey -

Sekil 4.1. Havalimanlarindaki gegici atik depo binalarina bir 6rnek.

—

5 Ry
2%

Sekil 4.2. Bitkisel atik yaglar i¢in toplama bidonu.
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Sekil 4.3. Havalimanlarinda atiklarin ayr1 depolanmasiyla ilgili bir gorsel.
4.2 Goniillii Faaliyetler

Ulkemizde havalimanlari isletmecileri zorunlu mevzuatlarin iizerinde géniillii olarak

cevre hassasiyeti gozeterek yaptiklart uygulamalar bazilar sunlardir:

. Grtiltii dlgtimleri ve giiriiltii haritalari,

. Ugaklara buzlanma 6nleyici sivi uygulama alanlar

. Bacagazi dlgiimleri

. Seragazi hesaplari

. Cevre Yonetim Sistemleri kurulmasi ve belgelendirme ¢alismalari

o Giiriiltii 6l¢timleri ve giiriiltii haritalar:

Devlet Hava Meydanlari Isletmeleri Genel Miidiirliigii 6nciiliigiinde havalimanlarinda

giiriiltli haritalar1 hazirlanmaktadir. Mevzuattaki zorunlu haritalama sartlarinin
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haricinde daha bir¢ok havalimani goniillii giiriiltii haritas1 hazirlatmaktadir. Ayrica

bazi zamanlarda anlik giirtiltii 6l¢timleri de yapan havalimanlar: vardir.
o Ucgaklara buzlanma 6nleyici s1vi uygulama alanlari:

Yurtdisindaki havalimanlarinin ¢cogunda ugaklara buzlanma 6nleyici s1vi uygulamalari
pist, apron veya taksi yolunda yani ugak piste gittigi giizergahta yapilirken,
tilkemizdeki havalimanlarinin ¢ogunda bu uygulama amagh gegirimsiz 6zel sahalar
belirlenerek, bu sahalardaki buzlanma 6nleyici sivi uygulamasi sonucu ¢ikan atiklarin
tanklarda toplanarak biriktirilmesi ve bertarafa gonderilmesi amaciyla 6zel yapilar inga

edilmistir.
o Bacagazi 6l¢timleri:

Ayrica Isinmadan Kaynaklanan Hava Kirliliginin Kontrolii Yonetmeligi, kurulan
1sitma sistemlerinin ilk kuruluslarinda yeterliliklerini kontrol ettikten sonra, isletme
stiresince zorunlu bir 6l¢lim istememesine ragmen havalimanlari, Yesil Havalimani
Projesi kapsaminda 1sinma amacli yakitlarin yakilmasi sonucu olusan bacagazi

Kirliliklerini de proje siiresince takip etmiglerdir.

o Seragazi hesaplari:

Ulkemizde zorunlu sera gazi1 hesaplamalar biiyiik yakma tesisleri igin getirilmisken,
havalimanlar1 sahasi i¢inde olusan seragazi hesaplamalar1 ve sera gazi azaltimi amacl
her yi1l diizenli hedefler konularak Yesil Havaliman1 Projesi kapsaminda takip
edilmistir. Ayrica bircok havalimani seragazlari azaltilmasi hedefleri kapsaminda
yutak gorevi gordiigiinden dolayr havalimani evresinde agaclandirma caligsmalari

yapmistir (Sekil 4.4).
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Sekil 4.4. Havalimanlarinda agaglandirma ¢aligmalarina bir 6rnek.

o Cevre Yonetim Sistemleri kurulmasi ve belgelendirme ¢aligmalart:

Ulkemizdeki havalimanlari gevre kapsaminda uygulamalarmi daha sistematik ve
belgelenmis standartlarda yapmak i¢in ISO EN 14001 Cevre Y 6netim Sistemi belgesi
almistir. Bu belgelendirme ¢alismalar1 kapsaminda ayni zamanda havalimani personeli

belgelerin kapsamlar1 dahilindeki personellerine diizenli egitim vermektedir.
4.3 Personel Farkindahg

Havalimanlarinda kirletici kaynaklar1 ve ¢evresel etkileri mevzuatlarca temel ilkeler
kapsaminda yonetilir. Isletmelerde mevzuata uygunluk, faaliyet ve siirecleri
calisanlarin ¢evre bilinci igerisinde yapmasi, mevzuatta istenilen amacin yerine

getirilmesinde 6nemli bir husustur.

Calisanlardaki mevzuat ve c¢evre sorumlulugu farkindaligi cevresel -etkilerin
azaltilmasinda Onemli bir yere sahiptir. Bu sebeple havalimani ¢alisanlarini

kapsayacak sekilde bir anket hazirlanmistir (EK A).

Farkli birimlerde, farkli yas gruplarinda ve Ogrenim seviyelerinde personele

uygulanmis olan ankete 34 havalimanindan 197 kisi katilim saglamistir.
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Katilimeilarin %20,3°1 30 yas alt1, %50,3’1 31-40 yas arasi, %22,8°1 41-50 yas arast,
%5,1°1 51-60 yas aras1 ve %1,51 61yas ve Ustlidiir. Katilimcilarin %91,4°1 erkek ve
%38,6’s1 kadindir (Sekil 4.5).

YAS DAGILIMI %

15

m30vyasaltt m31-40yasarasi m41-50yagarasi = 51-60yasarasi M 60 yas Ustl

Sekil 4.5. Yas dagilim grafigi.
Calisanlarin pozisyonlari;

*  Acil durum hizmetleri

*  Bakim onarim hizmetleri
*  Giivenlik hizmetleri

+  Idari Hizmetler

*  Seyriisefer hizmetleri

»  Terminal hizmetleri

*  Diger olarak ayrilmistir.

Ankete katilanlarin %3,6’s1 ilkogretim, %331 lise, %21,3’{ Onlisans, %35°1 lisans,

%06,6’s1 Yiiksek lisans seviyesinde egitim almistir.

Ankette acil durum hizmetlerinde c¢alisan personelin %23,5 i, bakim onarim
hizmetlerinde c¢alisan personelin %4,7si, giivenlik hizmetlerinde calisan personelin
7,8si, Idari Hizmetlerde calisanlarin %32,2’si, Seyriisefer hizmetlerinde ¢alisan

personelin %37,51, diger hizmetlerde ¢alisanlarin ise %19,2 si son 5 sene iginde ¢evre
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egitimi almadigint belirtmistir. Ankete katilan terminal hizmetlerinde ¢alisan
personelin hepsi ise son 5 sene i¢cinde en az 1 ¢evre egitimi aldig goriilmiistiir. Burada
14001 Cevre Yonetim Sistemi disinda kalan idari ve seyriisefer personelinin egitim

eksikligi goze ¢arpmaktadir (Sekil 4.6).

Son 5 sene iginde alinan gevre egitimi %

100
90
80
70
60
50
40
30
20
10

Yizde

0
Seyriisefer idari Acil durum Diger Guvenlik Bakim
Hizmetleri Hizmetler hizmetleri Hizmetler hizmetleri onarim
hizmetleri
Birimler

H Egitim almayan  ® Egitim alan

Sekil 4.6. Son 5 sene i¢inde birimlerin ¢evre egitimi alma durumlari (%).
Ankete katilan calisanlar %34’ii havalimanlarinin yakin c¢evresindeki yerlesim
yerlerinin giiriiltiiden olumsuz etkilendigini belirtirken, %46,7 si ise giirtiltiiden yakin

cevre yerlesimlerinin olumsuz etkilenmedigini diisiinmektedir. %19,31 ise bir goriis

belirtmemistir (Sekil 4.7).
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Goris dagilimi %

= Girdltiden olumsuz etkileniliyor = Olumsuz etkilenilmiyor = Bilgim yok

Sekil 4.7. Katilimcilarin giirtiltiiniin ¢evre etkisi hakkindaki goriisleri(%).

Calisanlara havalimanindaki en biiyiik ¢evresel etkinin ne oldugu soruldugunda kara

yolu kaynakli emisyonlar goriisii ilk sirada gelmektedir (Sekil 4.8).

50
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Kara araglari Ugak giriiltisi  Ugak emisyonlari  Tehlikeli atiklar Buzlanma
emisyonlari o 6nleyici/buz
Kirleticiler giderici sivilar

Gorus belirten kisi sayisi
= [ N N w w B Y
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(]

Sekil 4.8. Havayolu calisanlarina gére havalimanlarinin en tehlikeli ¢evre Kirleticileri
siralamasi.
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Ayrica calisanlarin %61,9’u havalimanlarindaki 6nemli ¢evre etkileri arasinda

giiriiltiiyli hi¢ segmemistir.

Personele ¢alistiklar: alanda kagit, ambalaj, pil, toner, diger atik kutular1 yeterince olup
olmadigi soruldugunda %88,3 ii yeterli ve sadece %5,1 i yetersiz oldugunu sdylemistir.
Yetersiz oldugunu belirten personelin ise %70’inin son 5 sene i¢inde hi¢ ¢evre egitim

almamis olduklar1 goriilmiistiir.

Havalimanlarindan ankete katilan caligsanlarin %85,7’si tehlikeli atik ve ambalaj

atiklarinin neler olduklarini bildiklerini ve ayirt edebildiklerini belirtmislerdir.

Yine ankette karsimiza ¢ikan diger bir sonugtada, ankete katilanlarin %75,6°s1 ¢evre
kirliligi i¢in aliman 6nlemlerin yeterli oldugunu diisiiniirken, sadece %8,1°1 yetersiz

oldugunu diistinmektedir (Sekil 4.9).

Alinan onlemler Yeterli mi?

m Onlemler yeterli = Onlemler yetersiz = Bilgim yok

Sekil 4.9. Alinan ¢evresel onlemler hakkindaki goriisler.

Personelin daha net olarak goriislerini almak i¢in havalimanlarinda Oneri ve

goriiglerini sordugumuzda ise;

* Gece ve giindiiz ugus planlamalarinda diizenleme yapilmasi gerektigi,
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Yolcularin atiklar konusunda yeterince farkindaliklarinin olmadig1 ve bu hususta
gerekli oldugunda anonslarin yapilabilecegi,

Apron tarafindaki yer araglarinin elektrikli araclar ile degistirilmesi gerektigi,
Atik depo alanlarinin bazi1 havalimanlarinda daha iyi yonetilmesi gerektigi,
Idareciler de basta olmak personelin gevre konusunda tekrar egitime tabi tutulmasi
gerektigi,

Egitim sikliginin yetersiz olusu,

Havalimani i¢indeki ¢evre kirliligine neden olunan durumlarda havalimani veya
miilki idare amirlerince yaptirim yetkilerinin yetersizligi,

Cevre konusunda denetimlerin ve tetkiklerin yetersiz oldugu,

Yesil alan eksikligi,

Hem giiriiltii hem de seragazi yutagi amach agac dikilmesi gerektigi,

Atik kutularini toplayan temizlik gorevlilerinin egitimlerinin eksik olusu,

Cevre ile ilgili gorsel yardimcilarin yetersiz oldugu

Havalimanina giris-cikis yapan ara¢ sayisinin toplu tasima gibi Onlemlerle
azaltilmasi,

Tek kullanimlik ve plastik kullaniminin azaltilmas1 gerektigi,

Havalimanlarinin bazilarimin sehirle i¢ice olmasinin biiyiik handikap olusturdugu,
Havalimani iginde faaliyet gosteren restoran, kafe, arag kiralama, banka vb. Firma
calisanlarinin ¢evre egitimlerinin eksik oldugu,

Havalimani yapilan arazilerin verimli tarim arazileri ilizerine kurulmamasi
gerektigi,

Ugaklarin havalimani i¢inde gecirdigi siirenin kisaltilmasi gerektigi,

Otopark iicretlerinin yiiksekliginden veya eksikliginden dolay1 yolcu yakinlarinin
araglarin1 siirekli ¢alisir gegici bekletmeleri sebebiyle belirli alanlarda egzoz

kirliligi olustugu seklinde goriisler bildirilmistir.
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5. SONUC VE ONERILER

Avrupa Birligi iiyelik siirecinde Cevre Ve Iklim Degisikligi Politikas1 kapsaminda
baslatilan Cevre ve Iklim Degisikligi Fasl ile birlikte iilkemizde ¢evre konusunda bir
stirece girilmistir (URL-20). Bu siiregte mevcut mevzuatlarda biiyiik degisiklikler
olmustur. Avrupa mevzuatlarina uyumlu hale getirilen ve ihtiyaglar goz Oniine
¢ikarilan bir¢ok mevzuat tilkemizdeki tim sektorlerde ¢evre konusunda hareketlilige
sebep olmustur. Cevre farkindaligi artmis, sanayi faaliyetlerinin gevresel etkileri daha

Iyi analiz edilir hale gelmistir.

Ulke ¢apinda cevre gorevlileri veya ¢evre danisman firmalar ile mevzuat cercevesinde
caligmalar yapilarak daha etkin bir takip sistemi kurulmustur. Diizenli olarak yapilan
cevre i¢ tetkikleri, alinmasi gereken cevre izinleri, diizenli tehlikeli atik beyanlar1 gibi

uygulamalarin etkileri havalimanlarinda da goriilmeye baglanmistir.

Ayrica Hava meydanlarinda ¢evre mevzuatina uyum cgergevesinde giirtilti ile ilgili
yeni bir hareketlilik baglamistir. Havalimanlarinda giiriiltii siirekli 6l¢im cihazlari ve

giiriiltli haritalar1 glindeme gelmistir.

Havalimanlarindaki en biiyiik giriiltii kaynagi ugaklardir. Ucak inis kalkislar
esnasinda ve motor testleri gibi sebeplerle olusan giiriiltiiniin yonetilmesi ¢ok biiyiik

bir sorun olusturmaktadir.

Cevresel Giriiltiiniin Degerlendirilmesi Ve Yonetimi Yonetmeligi 20. Maddede
guriilti  seviyesi sinir degerleri ve 50000 den fazla inis kalkisin oldugu
havalimanlarinda siirekli giiriiltii 6lgim sistemi  kurulmasi ile ilgili maddeler

bulunmaktadir.

Basta Devlet Hava Meydanlar1 Isletmeleri Genel Miidiirliigii (DHMI) olmak iizere
havalimani isletmecileri bu maddeler kapsaminda ¢alismalar yiiriitmektedir. i1k olarak
28 havalimanu ile giiriiltii haritalandirmas1 yapmis olan DHMI, tiim havalimanlarinda
giiriiltii haritalarinin tamamlanmasi ile ¢alismalarina TUBITAK ile ¢alisarak devam
etmektedir (URL-21).

Ayrica DHMI tarafindan isletilen 50000 inis ve kalkisin iizerinde trafigi olan

havalimanlarinda siirekli giiriiltii 6l¢tim Sitemleri kurulmustur.
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Fakat burada havalimani yakin cevresindeki planli veya plansiz yapilasma, geg
hazirlanmis giiriiltii haritalari, havalimanlarina kabul edilen ucak motor giirilti
seviyeleri ile ilgili ulusal mevzuatta bir kriter bulunmamasi, mevzuatin ilgili
maddelerinin onlarca havalimani faaliyete gectikten sonra yaymlanmis olmasi da
havalimanlarmin ~ giliriiltii  seviyelerini  tutturmasinda en  biiyilk  sorunlari
olusturmaktadir. Ayrica gece ve giindiiz ugus planlamalarindaki yetersizlikler, ugak
inis ve kalkis rotalarinin yerlesim alanlar1 g6z Oniine alinarak giriiltii 6n plana
¢ikarilarak hazirlanmasindaki eksiklikler konularinda havalimani isletmecilerine de

biiyiik gorevler diismektedir.

Bu kapsamda belediyelerin giiriilti eylem planlar1 da 6nem kazanmaktadir.
Belediyeler mevcut havalimanlarinin giiriiltii ve etki alanlarin1 halka anlatmali, bu
kapsamda hassas ve ¢ok hassas yapilarin etkilenmemeleri konusunda yol gésterici

olmalidirlar.

Ayrica kanun koyucu konumundaki kurumlar, faal haldeki havalimanlari ile bu
havalimanlariin giiriiltii sinir degerlerini tutturamadiklart mahaller hususunda daha
net olarak c¢alisma yiiritmelidirler. Cevresel Giiriiltiiniin Degerlendirilmesi Ve
Yonetimi Yonetmeliginin ilgili maddeleri yayinlanmadan 6nce yapilmig havalimani
ve mahallerdeki halihazirdaki sorunlara ¢oziim iretilmesinde Yyol gosterici

olmalidirlar.

Havalimanlarma kabul edilmeyecek yiiksek ses seviyelerine sahip motorlart bulunan
hava tasitlar1 ile bu tasitlarin gece ve giindiiz havalimanlarina kabul sartlarinin da
mevzuatta belirlenmemesi havalimanlarinin g¢evresel Kirleticilerinin en 6nemli bir
sebebi olan giriltiniin yonetilmesinde biiyiik bir eksiklik olarak karsimiza
¢ikmaktadir.

Bununla birlikte diger bir giiriiltii kaynagi havalimanlarina kara ulasimindan
kaynaklanmaktadir. Karayolu giirtiltiisii ve karayolu gilizergahlar1 da giiriiltii g6z
Oniine alinarak planlanmalidir. Havalimanlarina ulasacak yeralt1 rayli sistemler ile bu

giiriiltiiniin bliyiik oranda azaltilmasi da miimkiindiir.

Burada diger bir g6z oniine alinmas1 gereken husus da havalimaninin konumudur.

Giirtiltic  sebebiyle havalimaninin sehrin disina konulmasi, ulasim esnasinda
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harcanacak enerji, zaman ve olusan emisyonlar agisindan olumsuz bir etki gosterirken,
sehir ile i¢ i¢e yapilmig bir havalimani tiim sehir halkinin huzurunu kagirabilir. Bu
sebepten havalimanlarinin planlanirken tahmini yolcu ve olusacak kara trafigi,
emisyonlar, harcanan enerji de Kriterler arasinda degerlendirilerek optimum mesafe ve

konum belirlenmelidir.

Ugak ve karayolundan kaynakli giiriltii ve emisyon konularinda havalimani
isleticisinin alabilecegi Onlemler ¢ok smurli olup, havalimaninin ilk yer se¢imi
esnasinda planlama ve kanun koyucularin bu hususlarda g¢ikaracaklari mevzuat ve

yonlendirmeler daha etkili olacaktir.

Ayrica havalimanlari i¢in biiyiik sorunlardan biri olan ugaklara kus ¢arpmalari maddi
kayiplar basta olmak {izere biyilik tehlikelere yol agmaktadir. Kuslarin
havalimanlarindan uzak tutmak igin kullanilan sesli sistemlerin olusturdugu giiriiltii,
her ne kadar ugak giiriiltiileri ile kiyaslanmayacak seviyede olsa da yakin yerlesim
yerlerinde bir giirtiltii kirliligine sebep oldugu asikardir. Burada farkli yontemler
kullanilarak bu kirliligin 6niine ge¢ilmesi kismen miimkiindiir. Kuslarla ilgili
uzaklastirma caligmalarinin higbiri tek basina kesin ¢6ziim vermediginden ses ile

uzaklastirma yonteminden de tiim havalimanlarinda tamamen vazgegilememistir.

Karayolu emisyonlar1 disinda hava kirliligine sebep olan bir diger kirlilik kaynag:
1sinma amagli veya itfaiye tatbikatlari amagl yakitlarin yapilmasidir. Isinma amach
yakilan yakitlar sonucu olusan emisyonlar Isinmadan Kaynaklanan Hava Kirliliginin
Kontrolii Yonetmeligi’ne uygun olarak, mevzuat gereklilikleri saglanarak takip
edilmektedir. Ik kurulum asamalarinda yasal sartlar1 tasiyan yakitlarla yakilacak
sekilde dizayn edilmis, onayli sistemler kurularak, ¢ikis emisyonlarinin teorik olarak

limit degerlerde kalacagi ongoriiliir.

Tatbikat amaclh yakilan yakitlar ise miilki idari amir izniyle kisith alanda yakilarak,
kisa siireli olarak yakilirlar. Olugsmasi halinde ytiksek can ve mal kaybina sebep olacak
olasi ugak kazalari basta olmak iizere, gesitli yangin durumlarina karsi hazirlikla

olunmasi i¢in zorunlu ve uzun siireli araliklarla yapilan bir islemdir.

Standart ufak bir havalimaninda terminal binasi, itfaiye binasi, 1s1 merkezi, kuvvet

santrali, idari ve teknik bina, yakit depo alanlari, garaj/tamirhane, atik alanlar
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bulunurken, daha biiyiik ve kapsamli havalimanlarinda hangar, g¢esitli firmalara tesis
edilmis binalar, ucak bakim alanlar1, askeri tesisler, giivenlik binalari, misafirhane vb.
gibi daha ¢esitli faaliyetler ve isletmeler bulunabilir. Bu sebepten havalimanlarinin
kapasitelerine, ugus sayilarina, konumlarina ve imkanlarina gore havalimani igerisinde
tehlikeli atik olusumu da bu faaliyet ve isletmelere gore gesitlilik gosterir. Biiyiik
havalimanlarinda daha fazla tesis ve daha kapsamli bakim alanlart mevcut olabilir. Bu
durumda tehlikeli ve kontamine atiklar da tezin literatiir kisminda belirtildigi tizere
cesitlilik gosterir. Tehlikeli atiklar Atik Yonetimi Yonetmeligi kapsaminda toplanir,

depolanir ve bertarafa gonderilir.

Sivil Havacilik Genel Miidirliigii 2009 yilinda havalimanlarinda Yesil havalimani
Projesini baslatmistir. Bu projede Tiirk Standartlar1 Enstitiisii (TSE) ile SHGM
Arasinda Is Birligi Protokolii yapilarak havalimanlarma TSE EN 1SO 14001 Cevre
Y 6netim Sistemi kurulmasi ve bu proje kapsamindaki gerekliliklerin havalimanlarinca
yerine getirilmesi hedeflenmistir (URL-22). Goniilliiliik esasina dayanan bu projede,
gereklilikleri yerine getiren kuruluslara Yesil Kurulus sertifikasi verilmistir.
Havalimani ana faaliyetlerini olusturan ¢aligsmalar1 yiiriiten kuruluslarin hepsinin Yesil

Kurulus olmasi durumunda ise havalimanin1 Yesil Havalimani tinvani kazanmistir.

Yesil Havalimani Projesi kapsaminda havalimanlarinda ugaklara buzlanma onleyici
ve buzlanma giderici (deicing-antiicing) islemlerinin yapildigi 6zel alanlar tesis
edilmis, buralarda bu sivilarin toplanarak topraga karismasi 6nlenmesi hedeflenmistir.
Ayrica ISO 14064-3:2019 Sera Gazi Beyanlarinin Dogrulanmasina ve Onaylanmasina
Dair Kilavuz ve Ozellikler Standard: kapsaminda sera gazi hesaplamalar1 yapilmistir
ve TSE tarafindan dogrulanmistir. Bu islemlerde sera gazi kaynaklar1 3 kapsamda

hesaplanmastir.

Birinci kapsamda havalimaninin kendi faaliyetleri sonucu olusan ve kontrolii

kendisinde olan direk sera gazi emisyonlar1 vardir (1sinma amagli yakit yakilmasi gibi).

Ikinci kapsamda havalimaninin disaridan tedarik ettigi enerjiye (elektrik, 1s1 gibi)

karsilik gelen sera gazi emisyonlart hesaplanmaktadir.

Uciincii kapsamda ise havalimani igerisinde diger kuruluslarin faaliyetleri sonucu

olusan sera gazi hesaplar1 vardir (Ugak kaynakli emisyonlar gibi).
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Bu hesaplamalar yapilarak havalimaninin sebep oldugu senelik sera gazi miktar1 takibi

yapilarak, azaltilma metodolojileri gelistirilmeye ¢aligilmistir.

Tiirkiye’deki havalimanlar1 hem uluslararasi tavsiyelere, hem ulusal ¢evre
mevzuatina, hem Yesil Havalimani Projesi kapsamina, hem TSE EN ISO 14001 ve

TSE EN 1SO 14064 Standartlarina uyum saglayarak ¢evreci bir izlenim vermistir.

Ayrica SHGM tarafindan lizerinde ¢alisilan taslak Havaalanlarinda Cevre Yonetimi
(SHY-CEVRE) Yonetmeliginin yakin zamanda hayata gegirilmesi beklenmektedir
(URL-23).

Bunlara ek olarak son yillarda Sifir atik Projesi kapsaminda Tiirkiye’deki
havalimanlarinin ¢ok biiylik bir kismi1 Sifir Atik Belgesi almaya hak kazanmistir
(URL-24).

Tiim bu gelismelere ragmen yapilan ankette ¢alisanlarin havalimanlarindaki ¢evresel
onlemlerin yeterli oldugunu diisiinmeleri (%75,6), ankete katilanlara havalimanindaki
en 6nemli cevresel etkiler soruldugunda %61,9’unun giriiltiyii hi¢ se¢gmemesi ve
yarisina yakininin (%46,7) giiriiltiden yakin gevredeki yerlesim yerlerinin olumsuz
etkilendigini diisiinmemesi basta giiriiltii olmak {izere yeni tedbirler alinmasinda ve

uygulanmasinda olumsuz bir etki yapabilir.

Ayrica ankete katilanlar arasinda havalimanlarinda seyriisefer ve idari hizmetlerde
calisan her 3 personelden birinin son 5 sene igerisinde g¢evre farkindalik egitimi
almamis olmas1 bu birimlerin faaliyetlerinde ¢evresel etkilerin tam olarak anlasilmasi

ve yonetilmesinde eksikliklere neden olabilir.

Personelden alinan goriislerde goriildiigli tizere, havalimani yonetiminin ¢alisan ve
paydaslarmin goriislerini takip etmesi siirekli gelisme acgisindan olumlu olacaktir.
Verilen goriis onerilerinden anlagildig: tizere farkli havalimanlarinda farkli sorunlar
olusabilmekte, havalimani bazli olarak ifade edilen goriisler degerlendirilmelidir.
Paydaslarin goriislerinin alinabilmesi amacgh toplanti, anket, kiosk cihazlar1 gibi
uygulamalarla hem isletme korliigiiniin 6niine gegmeye c¢alismali hem de siirekli

gelisime acgik bir yonetim tarzi benimsenmelidir.
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Havalimanlarinda en biiyiik ¢evresel atik kaynaklar1 olarak siralayacagimiz ugaklar,
karayolu tasimaciligi, buzlanma 6nleyici faaliyetler ve bakim-onarim islerinin gevreye
verdigi zararlar teknoloji ve insanlardaki ¢evre bilincinin gelismesi ile giin gectikge
azalmaktadir. Havalimanlarimizin gelismis teknoloji kullanimu ile birlikte uluslararasi
standartlar1 da takip etme yiikiimliiliklerine paralel olarak iilkemiz genelinde ¢evresel
konularda 6nde giden sektorlerden birisi oldugu, mevcut problemlerin ise havalimani
yonetimlerinden ziyade kanun koyucular ve havayolu sirketleri ve ugak iireticilerinin
almasi gereken oOnlemlerle daha temelden ve uzun vadeli c¢o6ziilebilecegi

goriilmektedir.
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EKLER

Ek A. Havaalan1 Calisanlar1 Cevresel Farkindalik Degerlendirme Anketi

1.Katilmiyorum / Bilmiyorum

2.Kismen Katiliyorum / Kismen Biliyorum

3.Kararsizim / Emin degilim / Fikrim Yok

4 Katiliyorum / Biliyorum

5.Kesinlikle Katiliyorum / Kesinlikle Biliyorum

1) Calistigimiz havaalami hangisidir?
2) Cinsiyetiniz nedir?

o Kadin

o Erkek

3) Yasimiz kactir?

o 30dan az

o 30-40

o 41-50

o 51-60

o 61 ve lsti

4) Egitim diizeyiniz nedir?

o [lkokul / Ortaokul

o Lise

o On lisans

o Lisans

o Yiiksek Lisans

o Doktora vb.

5) Cahstigimiz pozisyon nedir?
o Idari Hizmetler

o Terminal Isletme Faaliyetleri
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o) Bakim Onarim Hizmetleri

o Seyriisefer Faaliyetleri

o Acil Durum Hizmetleri (ARFF ve Saglik)

o Giivenlik

o Diger

6) Son 5 sene icinde kac kere cevre egitimi aldiniz?

o Hi¢c Almadim

o 1 kez

o 2 kez

o 3 kez

o 4 kez

o 5 veya 5ten daha fazla

7) Tehlikeli atik nedir biliyorum.

Bilmiyorum...1 2 3 4 5...Kesinlikle Biliyorum
8) CalistiZim yerde kagit, ambalaj, pil, toner, diger atik kutular1 yeterince
var.

Katilmiyorum...1 2 3 4 5...Kesinlikle Katiliyorum
9) Ambalaj atiklarinin neler oldugunu biliyorum.

Bilmiyorum...1 2 3 4 5...Kesinlikle Biliyorum
10) Atik pilleri asla diger ¢op kutularma atmam.

Katilmiyorum...1 2 3 4 5...Kesinlikle Katiliyorum
11) Atiklarin geri doniisiime gonderilmesinin iilke ekonomisi iizerinde ¢ok

biiyiik etkisi olduguna inaniyorum.

Katilmiyorum...1 2 3 4 5...Kesinlikle Katiliyorum
12) Sifir atik projesini biliyorum.
Bilmiyorum...1 2 3 4 5...Kesinlikle Biliyorum
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13) Havalimam icerisindeki atik yonetiminin yeterli oldugunu

diisiiniiyorum.

Katilmiyorum...1 2 3 4 5...Kesinlikle Katiliyorum

14) Verilen cevre egitimlerini yeterli oldugunu diisiiniiyorum.
Katilmiyorum...1 2 3 4 5...Kesinlikle Katiliyorum

15) Havalimaninda aliman cevresel oOnlemlerin yeterli oldugunu
diisiiniityorum.

Katilmiyorum...1 2 3 4 5...Kesinlikle Katiltyorum

16) Havalimam icinde faaliyet gosteren diger kurum ve kuruluslarin da

cevre konusunda yeterli bilgileri oldugunu diisiiniiyorum.
Katilmiyorum...1 2 3 4 5...Kesinlikle Katiltyorum
17) Yaptigim isteki ¢evresel riskleri biliyorum.

Katilmiyorum...1 2 3 4 5...Kesinlikle Katiliyorum
18) Cevre Mevzuatinin yeterli oldugunu diisiinityorum.
Katilmiyorum...1 2 3 4 5...Kesinlikle Katiliyorum

19) Cahstigim havalimaninda yakin c¢evredeki yerlesim yerlerinin

havalimam giiriiltiisiinden olumsuz etkilendigini diisiiniiyorum.
Katilmiyorum...1 2 3 4 5...Kesinlikle Katiliyorum
20) Havaalanm faaliyetlerinin ¢evreye zarar verdigini diisiiniiyorum.
Katilmiyorum...1 2 3 4 5...Kesinlikle Katiliyorum

21) Havalimanimizdaki en 6nemli cevresel kirliligin hangisi ya da hangileri
oldugunu diisiiniiyorsunuz? (¢oklu se¢cim)

O Ugak giirtiltiisii
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O Tehlikeli atiklar

O Ucak emisyonlari

O Kara araclar1 emisyonlari

O Deicing - anti icing s1v1 atiklari

22) Havalimanindaki cevresel etkileri azaltmada sizce en ¢cok kime ya da

kimlere daha fazla gorev diisiiyor? (coklu secim)

Kanun koyucular

Yerel yonetimler (Miilki idari amir, belediyeler vb.)
Hava yolu firmalar1

Terminal isletmecileri

O 0o 0o 0o 0

Yolcular ve ¢evre halki
23) Havaalanlarinin cevreye etkileri azaltmak icin sizce neler yapilmahdir?
Onermek istediginiz ¢calismalar veya sikayetci oldugunuz durumlar nelerdir?

(Ankete katildigimiz icin tesekkiir ederim).
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Miihendisligi Boliimii, 1999-2008

Yiiksek Lisans : Aksaray Universitesi, Cevre Miihendisligi Anabilim
Dal1, 2017-2021
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