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OZET

HAVALIMANI KUMELENMESININ AFET YONETIMI OPERASYONLARINA
ETKISININ INCELENMESI

Kemal SARILGAN

Sivil Havacilik Yonetimi Anabilim Dali

Anadolu Universitesi, Lisansiistii Egitim Enstitiisii, Temmuz 2024

Danigsman: Dog¢.Dr.Vildan DURMAZ

Herhangi bir afet durumunda afet bolgesine egitimli kurtarma ekiplerinin
olabildigince hizli bir sekilde sevk edilmesi gerekmektedir. Genel olarak afetlerde
afetzedenin igerisinde bulundugu durumdan bir an evvel kurtarilmasi elzem derecede
onemlidir. Tirkiye dogal afetlere maruz kalma olasilig1 agisindan oldukga yiiksek bir
orana sahiptir. Tarihsel verilere bakildiginda her tiirlii afete maruz kalmis ve gelecekte
de biiyiik afetler yasamaya devam edecektir. Bu sebeple yasanacak afetlere yapilacak
olan ilk miidahale, planli ve hizl1 bir sekilde yapilmalidir. Bu ¢alismada ise Tiirkiye’de
uygulanan mevcut afet miidahale plani, glincel olarak en son yasanan biiyiik 6 Subat
2023 deprem felaketleri incelenerek iilkemizin i¢inde bulundugu durum betimlenmeye
calisilmistir. Yapilan betimlemeye miiteakip hizli bir sekilde miidahale icin eldeki
mevcut hava tasimaciligl araglarinin, havalimanlariin ve AFAD biinyesinde bulunan
Arama ve Kurtarma Birlik Miidiirlikklerinin durumu ortaya koyulmustur. Askeri ve sivil
kargo ugaklarmin kullanabilecegi havalimanlar1 gruplandirilmis muhtemel iki senaryo
iizerinden karayolu ve havayolu sevk siireleri karsilastirilmistir. Calismanin sonucunda
ise lilkemizin mevcut afetlere miidahale planinda yer almayan ancak biiyiik depremlerin
yaratmig oldugu hasarlar neticesinde meydana gelecek ulagim sikintilarinin iistesinden
gelecek, hizli bir sekilde miidahale imkani saglayacak havayolu tagimaciliginda

havalimani kiimelenmelerinin 6nemi vurgulanmaya ¢aligilmistir.

Anahtar Kelimeler—  Afet, Afet lojistiZi ve planlamasi, Deprem, Havayolu
tagimaciligi, Kiimeleme.



ABSTRACT

AN INVESTIGATION THE IMPACT OF AIRPORT CLUSTERING ON DISASTER
MANAGEMENT OPERATIONS

Kemal SARILGAN
Department of Civil Aviation Management
Anadolu University, Post Graduate Education Institue, July 2024

Supervisor: Assoc.Prof.Dr.Vildan DURMAZ

In case of any disaster, it is imperative to dispatch trained rescue teams to the disaster
area as quickly as possible. In general, it is crucial to rescue the disaster victim from the
situation they are in as soon as possible. Turkey has a high probability of being exposed
to natural disasters. Historical data shows that Turkey has been exposed to all kinds of
disasters and will continue to experience major disasters in the future. Therefore, the
initial response to any future disasters should be planned and executed quickly. In this
study, the current disaster response plan implemented in Turkey is examined, focusing
on the most recent major earthquake disasters on February 6, 2023, to depict the current
situation of our country. Following this depiction, the status of existing air transport
vehicles, airports, and the Search and Rescue Directorate units within AFAD for rapid
intervention was presented. Airports that can be used by military and civilian cargo
planes were grouped, and road and air transport dispatch times were compared through
two probable scenarios. As a result of the study, the importance of airport clustering in
air transport, which is not included in the current disaster response plan of our country
but can overcome the transportation difficulties caused by major earthquakes and

provide rapid intervention opportunities, was emphasized.

Keywords — Airway transportation, Disaster, Disaster logistics and management,
Earthquake, Clustering.
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Bu tezin bana ait, 6zgiin bir ¢aligma oldugunu; ¢calismamin hazirlik, veri toplama,

analiz ve bilgilerin sunumu olmak iizere tiim asamalarinda bilimsel etik ilke ve kurallara
uygun davrandigimi; bu ¢alisma kapsaminda elde edilen tiim veri ve bilgiler i¢in kaynak
gosterdigimi ve bu kaynaklara kaynak¢ada yer verdigimi; bu caligmanin Anadolu
Universitesi tarafindan kullanilan “bilimsel intihal tespit programi”yla tarandigmi ve
hicbir sekilde “intihal igermedigini” beyan ederim. Herhangi bir zamanda, ¢alismamla
ilgili yaptigim bu beyana aykiri bir durumun saptanmast durumunda, ortaya g¢ikacak

tiim ahlaki ve hukuki sonuglar1 kabul ettigimi bildiririm.
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1. GIRIS
1.1. Sorun
Tiirkiye Cumhuriyeti konumu sebebiyle Avrasya, Arap ve Afrika tektonik levhalarinin
hareket etkisi altindadir. Bu hareketlilik bilinyesinde bir¢ok fay hattin1 beraberinde
getirmektedir. Bati, Dogu ve Kuzey Anadolu fay hatlariyla beraber Tiirkiye

Cumhuriyeti simirlart igerisindeki alanlarin yiizde 66’s1 ve toplam niifusun yiizde 71’
deprem riski altindadir (Independent, 2020).

Depremlerin aletsel olarak Slgtilebildigi zamandan sonra biiyiik depremler yasamis bir
iilke olarak depremle yasamay1 6grenmek zorunda oldugumuz kagmilmaz bir gercektir.

Mercalli siddet 6lgegine gore Richter biiyiikliigli 7’nin lizerinde olan depremler c¢ok
yikici, yogun, asirt ve afetsel olarak smiflandirilir. Tiirkiye’nin deprem ge¢misine
bakacak olursak;

ASRIN FELAKETI .'l' e { 03 Mart 2023 |
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Gorsel 1.1: Tiirkiye 'de meydana gelen biiyiik depremler (AA, 2023)

Ulkemiz ge¢miste oldugu gibi giiniimiiz ve gelecekte de dogal afetlerin etkisi altinda
olacaktir. 6 Subat 2023 tarihli Kahramanmaras depremlerinde 11 ilimiz etkilenerek
toplamda 45.089 insanimiz hayatlarini kaybetmislerdir (Afet ve Acil Durum Yonetimi
Bagkanligi, 2023).

Afetlerde ilk 72 saat altin saatler olarak nitelendirilir ve afet miidahale ekiplerinin afet
bolgesine en seri vasitalarla sevk edilmesi ve bir an once kurtarma faaliyetlerine
baslamas1 gerekmektedir.



Niifusun ve kentlesmenin artmasiyla beraber insanlar daha yogun olarak sehir
merkezlerinde yasamaktadirlar. Yasanan afet durumlarinda oncelikli olarak afetzedelere
yardimlarin ulastirilmas: gerekmektedir ancak bu her zaman miimkiin olamamaktadir.

Ciinkii deprem gibi dogal afetler sadece insanlarin yasadigi binalara etki etmekle
kalmayip tiim ulastirma alt yapilarmi da etkilemektedir. 6 Subat 2023 tarihli deprem
felaketinde oldugu gibi demiryollari, karayollari, limanlar ve havalimanlar1 da
kullanilamaz hale gelmistir.

Gorsel 1.2: 6 Subat 2023 depremlerinin ulastirma altyapisina etkileri (AA, 2023)

Ayrica zamanla yarisildig1 i¢in bu tip kriz zamanlarinda ulastirma faaliyetlerinin hizli ve
planl bir sekilde aksaklik olmadan ytiriitiilmesi 6nem arz etmektedir. Afet durumlarinda
ulastirma planlamasinin yardim planlariyla koordineli olarak ve biitiinciil bir yaklasimla
yapilmas1 gerekmektedir. Insanlarin hayatlarinin zamanla yaristig: bir ortamda en son
yasamamiz gereken sey koordinasyon eksikligidir. Ciinkii bu tip durumlarda etkili karar
vermek eger daha dncesinde tatbiki yapilmadiysa pek miimkiin olmamaktadir.

1.2. Amag

Yapilan bu arastirma ile muhtemel deprem bdolgelerinde meydana gelecek biiyiik
depremlerde afetlere miidahale ekiplerinin en hizli sekilde afet bolgesine ulastirilmasini
saglamak maksadiyla, hava ulastirmasinin etkin bir sekilde kullanilabilmesi i¢in ilk 72
saat icerisindeki hava araci hareketliliginin modellenmesi yapilarak yasanacak
kayiplarin en aza indirilmesi amag¢lanmaktadir.

1.3. Onem

Tiirkiye Cumhuriyeti en basta deprem olmak iizere toprak kaymasi, ¢1g, yangin gibi
insan kaynakli afet veya dogal afetin meydana gelmesi bakimindan olasiliksal olarak
diinyanin en riskli bolgeleri arasinda bulunmaktadir. Tiirkiye Cumhuriyeti, Kiiresel Risk



Endeksinde yer alan 191 iilke icerisinde 45’inci sirada bulunmaktadir ve yiiksek risk
grubundadir (Memis & Babaoglu, 2020).

Meydana gelen biiyiik depremler sonucunda ulagim igin gerekli altyapilar zarar
gorebilir, afetzedeler ve ailelerinin bolgeye gelis ve gidisleri i¢in kullandig1 yollarda
tikaniklar meydana gelebilmektedir. Bu tikaniklik ve yapisal bozukluklar sebebiyle
karadan yapilacak afet miidahale ekiplerinin sevki faaliyetlerinde aksakliklar
yasanabilmekte ve ekipler bolgeye zamaninda yetisemeyebilmektedirler. Bu zaman
kaybi neticesinde hi¢birimizin istemeyecegi can kayiplari meydana gelmektedir.

Afet durumlarinda yardimlarin zamaninda, hizli ve giivenli bir sekilde gerceklesmesi
gerekmektedir. Hava ulastrmasmin diinya iizerinde tercih edilmesindeki en temel
sebepleri hiz ve emniyettir. Deprem gibi yilizey tasimacilik tiirlerini derinden etkileyen
bir afette, en hizli ve giivenli ulastirma tiirii olan hava ulastirmasi daha ¢ok 6ne ¢ikacak
ve afet ulastirmasinin etkin kullanilmasma yonelik olan bu calisma biiyiik bir 6neme
sahip olacaktir.

Bu calisma ile afet miidahale ekiplerinin hava vasitalariyla hizli bir sekilde afet
bolgesine sevk edilebilmesi i¢in miidahale araglarmmn hangi tiir kargo ucaklariyla
taginabileceginin tespit edilmis, hangi kargo ucaklarmin hangi pistlere inebilecegi
degerlendirilmis sonug olarak hangi Arama ve Kurtarma Il Miidiirliigiiniin hangi ildeki
havalimanmi1 kullanarak afet bdlgesine sevk edilecegi belirlenerek havalimanlari
kiimelenmis ve afet yonetim asamalarindan planlama, zarar azaltma, hazirlik ve
miidahale asamalarina etkin ¢dziim onerisi sunularak can kayiplarinin en aza indirilmesi
amaclanmustir.

1.4. Varsayimlar

Afetin meydana geldigi zaman ile afete miidahale ekiplerinin afet bdlgesine sevki
esnasindaki iklim kosullarinin ugusa elverisli olacagi, afet miidahale ekiplerini karadan
havalimanina tagiyan araglarin aksaklik yasamayacagi varsayilmaktadir.

Ayrica afetlere miidahale edecek ekiplerin havayolu haricinde karayolu ile sevki
esnasinda da herhangi bir sekilde aksaklik yasamayacaklar1 varsayilmaktadir. Normal
sartlar altinda bir kara aracinin sehirlerarasi yolculuk i¢in ortalama hizi 110 km/h’dir.
Ancak deprem gibi bdlgesel etkiler yaratan bir afet sonrasinda ulasim aginda zararlar
meydana gelebilir, ayrica afet bdlgesinde yakinlari bulunan veya yardim maksadiyla
bolgeye intikal edecek araclar da hesaba katildiginda araglarin ortalama hizlarinda
yavaslamalar olacagi kacinilmazdir. Bu sebeple kara araclarinin sehirlerarasi
yolculuklarinda ortalama hizlar1 100 km/h oldugu varsayilmaktadir.

Kara araglarimin hava araglarina yiikleme esnasinda ucus haricinde yerde gegirdigi
yiikleme, taksi hareketleri gibi diger zamanlar ortalama 3 saat olarak varsayilmaktadir.



Afetlere miidahalede kullanilan tiim hafif ve orta tonaj arama kurtarma araclarinin
Tiirkiye’deki hava kargo araglarma (CASA CN-235 askeri kargo ucagi haric)
yiiklenebilecegi varsayilmaktadir.

Iki havalimani arasindaki ugus siireleri igin tarifeli ucuslarda gegerli olan siireler esas
almmustir.

1.5. Simirhliklar

AFAD Bagkanliginin araglarinin hangi illerde bulundugu, Slgiilerinin ve kagar adet
olduklari ile ilgili olarak CIMER vasitastyla bilgi edinme amagli basvuru yapilmis olup
herhangi bir cevap alimamamistir. Bu sebeple AFAD Baskanliginin internet
sayfasindaki bilgiler ve yayimlanan yazili materyallerden araglarla ilgili bilgiler elde
edilmistir. Ayrica kargo ucaklarina yiiklemede esas alinan araglara ait yiikseklik bilgisi
piyasada bulunan ve AFAD Bagkanliginin araglar1 ile uyumlu olan modellerin teknik
bilgilerini i¢eren kilavuzlardan elde edilmistir.

2. LITERATUR TARAMASI
2.1. Tasima Tiirleri, Havayolu Tasimacihg, Hava Kargo ve Havalimanlari

2.1.1.Tasima tiirleri

Tasima tiirleri kara, demir, deniz, hava yolu ve boru hattindan olusmaktadir. Tiim
tasima tiirleri veya bunlarin ¢esitli birlesimleri, bir yerden bagka bir yere nakil edilecek
olan malin fiziksel o6zelliklerine ve degerine, tasima baslangi¢ ve bitis noktalarinin
yerine, tasimanin toplam uzakligi gibi etmenlere bagli olarak farkli istiinliiklere
sahiptir.

Karayolu tasimaciligi; maliyetinin diisiik, degisiklik yapma firsat1 veren, diger tagima
tiirlerine nazaran hizli bir tasima yontemidir. Tasima yontemleri arasinda en ¢ok
kullanict sahibi olan ve esnekliginin yiiksek bir tiir oldugu belirtilmektedir. Ayrica,
bircok tasima tiiriinii barindiran intermodal tagimaciligin tamamlayicist seklinde
kullanilan tiiriin kara yolu tasimacilig1 oldugundan bahsedilebilir (Canitez, 2011).

Denizyolu tasimmaciligi; biiyiik boyutlu mallarin nakliyesi i¢in ideal, maliyeti diistik,
hizli olmayan tasima tiiriidiir. Milletleraras1 ticarette alinip satilan mallarin yaklasik
olarak %90’1 deniz yolu ile sevk edilmektedir. Denizdeki paslanma ve yipranma gibi
etkilerden ve yasanmis kazalardan dolay: diisiik giivenliklidir (Canitez, 2011). I¢ suyolu
tagimacilig1 rmak, gol ve akarsularda icra edilen ayr1 bir tasimacilik tiirii sayilabilir.

Demiryolu tagimaciligi; tiriiniin uzak mesafelere emniyetli olarak taginmasi igin uygun
bir tasimacilik tiiriidiir. ilk yatirim maliyetlerinin ¢ok olmasima karsim isletme giderleri

oldukca diisiiktiir. Tiiketiciler tarafindan secilmesi diger tiirlere nazaran disiiktiir
(Koban & Keser, 2015).



Farkli faktorler degerlendirilerek tagimanin tiirii se¢ilmektedir. En 6nemlileri, nakliyesi
yapilacak olan malzemenin yapisi, bliylikliigi ve tagima mesafesidir. Tasima tiirii
se¢imine etki eden diger etmenler;

e Malzemenin degeri,

e Giivenilirlik,

e Tasimda gececek zaman,

e Maliyet ve esneklik,

e Tasiyict firmalarin kurumsal yapilar1 ve giiven,

e Giivenlik, kaybolma ve hasar gérme durumu,

e Dagitim ve sefer sikligi,

e Saglanan diger hizmet ve kolayliklar (Wood, Barone, Murphy, & Wardlow,
1995).

2.1.2.Havayolu tasimacihig:

Uzak mesafelere hizli bir sekilde malzeme transfer edilmek istenildiginde hava yolu
tasimaciligl en kisa tasima siiresi olanagi sunmaktadir. Hava yolu ile hacim olarak
kiigiik fakat deger olarak yiiksek, uzak mesafelere tasima siiresinin maliyetlerinden daha
onemli oldugu malzemeler tasinmaktadir. Saglanan miisteri hizmetlerinin maliyetlerden
daha onemli oldugu zamanlarda hava yolu tasimaciligi se¢ilmektedir. (Lambert, Stock,
& Ellram, 1998).

Herhangi bir afet durumunda afet bolgesine sevk edilecek afet miidahale ekip aracinin
kurtaracagi canlarin maliyetinin 6nemi yoktur. Bu sebeple afet durumlarinda maliyeti
goz ard1 ederek olabilecek en hizli vasitayla afet bolgesine ulasmak gerektiginden ve
bunu ulastirma vasitalarinin en hizlis1 olan havayolu ile yapilmasi ve sevkinin
planlanmas1 6nem arz etmektedir.

2.1.3.Hava kargo

Hava kargo tasimacihigi tarihte 1910 yilinda Amerika’da ilk defa denenmistir. Glenn
Curtiss posta torbalarin1 150 dakikada Albany’den 240 km uzakliktaki New York’a
tasimustir. Diger bir Amerikali sirket olan Wright Kardeslerin kurdugu Wright Company
ise Ohio eyaletinde 105 km.lik mesafeye bir tekstil firmasinin ipek malzemelerini yolcu
tasman koltuklarm tstiinde tasimstir (Wensveen, 2018).

[Ik denemelerinden giiniimiize teknoloji ve ekonominin yasamis oldugu degisimler ile
giiniimiizde hava kargo c¢ok farkli noktalara gelmistir. Hava kargo, tasman kargolarin
biiyiikliigii ile diinya ticaretinin %]1’ini olusturmaktadir. Ancak 6 trilyon dolar ile deger
olarak diinya ticaretinin %35’ini olusturmaktadir (IATA, 2022).



Glinlimiizde havayolu tagimaciligi ile yiik ve yolcu taginmaktadir. Yiik tagiyan kismina
hava kargo denilmektedir. Hava kargo tagimacilig1 yapan havayolu isletmeleri;

e Kapidan kapiya tagima hizmet veren entegre tasiyicilar,

e Kargo ve yolcu hizmetini birlikte veren kombine tasiyicilar,

e Yalnizca Kkargo hizmeti veren havayolu tasiyicilari olacak sekilde
siniflandirilirlar.

2.1.4.Tiirkiye’de hava kargo

Tiirkiye’de kayitli toplamda 12 havayolu isletmesi mevcuttur. Bunlardan 4 tanesi tarifeli
ve tarifesiz seferler ile sadece yiik tasimaciligi yapabilecek sertifikaya sahiptir (Air
Anka Hava Yollar1 A.S., ACT Hava Yollar1 A.S., ULS Hava Yollar1 Kargo Tasimacilik
A.S., MNG Havayollar1 ve Tasimacilik A.S.). Diger havayolu isletmeleri ise tarifeli ve
tarifesiz seferler ile hem yolcu hem de yiik tasima sertifikasina sahiptir (kombine yiik
tastyicilart) (SHGM, 2024).

Gorsel 2.1: Burundan yiikleme yapilan kargo ugagi, Boeing 747-400F (wikipedia)

Sadece kargo hizmeti veren havayolu tasiyicilar1 ve envanterinde bulunan ucaklar
calismaya dahil edilmistir. Ciinkii afetlere miidahalede kullanilacak araglar yolcu ve
kargo hizmetini birlikte veren kombine tasiyicilarin yiik tasima bdliimlerinde tagiacak
kadar kiiciik hacme sahip degildir. Ayrica kapidan kapiya tagima hizmeti veren entegre
tastyicilara da ihtiyag¢ yoktur.



Tablo 2.1: Tiirkiye de kargo tasimaciligr yapan havacilik isletmeleri ve filo envanteri
(SHGM, 2022 Yili Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii Faaliyet Raporu, 2024)

_ Ana —_
2 _| ACN deseri g inis ggé
isletme Ad1 | Ucak cinsi | & = esen = 8 | takimu 2=
g2 CXE |aakhpn | 8| F EZ
> = (4] a ®) >-1 =z
22 R [ F |¥X=s]| (m | < =
Air Anka g jg j;"
Havayollar1 | A330-300 F 60,30 | 10,68 2 | 243 cm.
A.S. (Ankara) C 53 53
o D 62 71
A 53 53
ACT Hava
Yollari A.g. | B/47-400F | B | 63 | 59 1 gyp | 11 | 5 |305¢em
(istanbul) (burundan) | C 75 73
D 85 94
ULS Hava A 30 33
Yollar1 Kargo B 37 36
Tasimacilik | A310-200 F C 45 44 | 43,90 | 15,21 3 | 243 cm
A.S.
(Istanbul) D | 52 59
A 50 48
MNG B 59 55
Havayollart A300-600 c 20 57 44,84 | 18,62 4 | 243 cm.
ve D 79 84
Tagmmacilik A 40 44
A.S. B 45 47
(istanbul) A330-300 F c 53 53 60,30 | 10,68 3 | 243 cm.
D 62 71
A 40 44
A330-300 F B 45 47 60,30 | 10,68 | 10 | 243 cm.
. C 53 53
Tirk Hava
D 62 71
Yollar1 A.S.
. A 64 62
(Istanbul) B 33 69
B777-F c 106 37 64,8 10,97 8 | 300 cm.
D 108 | 117
TOPLAM | 35

Afet durumlarinda sadece sivil havayolu isletmeleri degil tiim iilkenin mevcut
kaynaklar1 kullanilarak miidahale etmek gerekebilir. Bu sebeple envanterinde hava
kargo aracit bulunan Tiirk Silahli Kuvvetlerinin hava araglarinin bilgisini vermek

gerekir.



Tablo 2.2: Tiirk Silahli Kuvvetleri envanterinde bulunan kargo ucaklar: (Wikipedia,

2024)
- Ana ° 2
22| ACN | Kanat | inis £E5Z
Ucak g S - . - S = %
Komutanhk cinsi 3 g degerl aglkhgl takim | Adet = = E
2 v (metre) | agikhg ; E =
R | F (metre) =
A |18 | 20
Airbus B | 23 | 22
A400M 42,4 6,2 10 385 cm.
Atlas C | 32|27
D | 41 | 36
1 Tirk Hava A | 33|29
Kuvvetleri | Lockheed [ B [ 36 | 34
C-130 40,41 4,34 17 274 cm.
Hercules C 3937
D | 42 | 43
CASA
CN 235 27,30 3,9 41 190 cm.
Tiirk Deniz CASA
2 Kuvvetleri CN 235 27,30 3.9 ! 190 cm.
TOPLAM | 75

Havadan nakliye olarak askeri kargo ucaklar1 imkan ve kabiliyetleri agisindan afet
lojistik destegi saglama hususunda kritik 6neme sahiptir. Havacilikta genel maksat ve
kargo helikopterleri, ambulans gorevi, arama-kurtarma gorevi, hasar tespiti, insani
yardimlarin ulastirilmasi alanlarinda farkli gorevler alarak faaliyet gostermektedirler
(TANYAS, GUNALAY, AKSOY, & KUCUK, 2013).

Gorsel 2.2: Airbus A400M Atlas (15 Mart 2023, Sel felaketine miidahale ekiplerinin
nakli) (HVKK, 2023)
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Ayrica, insansiz hava araglar1 da afetlerde ¢esitli maksatlarla kullanilabilmektedirler. 6
Subat 2023 Kahramanmaras merkezli depremler sonrasinda kesilen iletisimin yeniden
tesisi icin Aksungur IHA biinyesinde bulunan baz istasyonu ile iletisimin yeniden tesis
edilmesine katki saglamistir (NTV, 2023).

Olumsuz hava kosullarinda hava operasyonu icra edilemedigi durumlarda -6 Subat 2023
Kahramanmaras depremleri sonrasinda oldugu gibi- insansiz olmalar1 sebebiyle
Bayraktar TB2 IHA’lar hasar tespit ¢calismalar1 igin risk alinarak havalanabilmistirler.
Gelistirilen Hizli Haritalama Podu sayesinde afet sonrasinda hasar tespit ¢aligmalarinda
kullanilmiglardir (TRT, 2023).

DEPREM BOLGESINDE KULLANILAN @
TURK SAVUNMA SANAYIIMIZIN —
GELISTIRDIGI TEKNOLOJILER A

SO 305aﬁ askan sGredir

insansiz hava aract hizmet veren |HA uzerine
[Akinc), Havelsan Baha, Altinay @ k ® monteli baz istasyonu ik
KARCO IHA, Bayraktar TB2, TURKIYE olarak deprem bolgesinde

Anka ve Aksungur (Baz kullaruich

istasyoniy) e 1000 saatin
uzerinde ucus) W/ g ,al/,

Kahrs annamy

ol o

78 3 :
n > 100 den fazla

yeralti goruntuleme, iy o
tespit ve analiz cihaz, muitikopter dron
duvar arkasi radar

Gorsel 2.3: Insansiz hava araclarinin 6 Subat 2023 Kahramanmaras depremlerinde
kullanilmas: (SSB, 2023)

2.1.5.Havalimani simiflandirmasi

Sistemsel olarak havalimanlarinin smiflandirilmasinda en ¢ok Uluslararas: Sivil
Havacilik Teskilat1 (ICAO) ve Amerika Birlesik Devletleri Federal Havacilik idaresi
(FAA) tarafindan olusturulanlar kullanilmaktadir. Sikago sdzlesmesi sonrasinda
cogunlukla kullanilan ICAO smiflandirmasinda, havalimanlarinin her bir pistinin sahip
oldugu fiziki 6zelliklere gore, harf ve rakamlarin yer aldigi bir kod verilmektedir. Bu
siiflandrmada rakam havalimaninin pistinin uzunlugunu, harf ilgili havalimaninin
hizmet verebilecegi hava araglarmin kanat agikligi ve ana inis takimi agikliginin {ist
siirini ifade etmektedir (CAVCAR, 2017).



|__ Ana InisTakim Agikhdn |
: Karmat Akl

Gorsel 2.4: Hava aracina ait kanat ve ana inis takimi agikligi (CAVCAR, 2017)

Gorsel 2.4’te yer alan kanat agiklig1 ve ana inis takimi acikligi bilgilerine gore ilgili
havalimaninda hangi tip ugaklarin operasyon gerceklestirebilecegi belirlenerek
havalimanlarmin pistleri siniflandirma islemine tutulmaktadir.

Tablo 2.3: ICAO havalimani siniflandirmasi (CAVCAR, 2017)

Kod Ogesi 1 Kod Ogesi 2
Kod | Pist uzunlugu Kod | Kanat agiklig1 Ana inis  takimi
no harfi aciklig
1 800 m.den az A 15 m.ye kadar 4,5 m.ye kadar
2 800 m.-1200 m. arasi B 15 m.-24 m. aras1 4.5 m.-6 m. arasi
3 1200 m.-1800 m. aras1 C 24 m.-36 m. arasi 6 m.-9 m. arasi
D 36 m.-52 m. arasi 9 m.-14 m. arasi
4 1800 m. ve fazlasi E 52 m.-65 m. arasi 9 m.-14 m. arasi
F 65 M.-80 m. aras1 14 m.-16 m. aras1

ICAO tarafindan olusturulan ve yayimlanan havalimani pist simiflandirmasi Tablo 2.3’te
yer almaktadir.

2.1.6.Havalimam pist kaplamalarinin mukavemeti

Havalimanlarinin kaplamalarmin yiik siniflandirmalar1 1981 yilina kadar LCN/LCG
seklinde gosterilirdi. ICAO 1977 senesinde bir ¢alisma grubu olusturarak havalimani
kaplamalarinin aktif ve emniyetli sekilde kullanilmasi i¢in yeni bir siniflandirma sistemi
iizerinde g¢aligmalarmi baslatti. Bu calisma ileride diinyada kullanilacakti (Kuloglu,
Ozdemir, & K&k, 2007).

Calisma sonucunda;

e Pilotlarin farkli pist kaplamalar1 tizerinde emniyetli ve izin verilebilir sekilde
hava araglarmin operasyon agirliklarini tespit edebilmelerini,

e Hava araci imalat¢ilarinin pist kaplamasi ve yapilmakta olan hava araci arasinda
uygunlugunu gorebilmelerini,

e Havaliman yetkililerinin havalimanindaki {styapmin degerlendirilmesi ve
operasyon gerceklestirebilecek hava araglarmi raporlayabilmelerini miimkiin
kilacakt1 (Kuloglu, Ozdemir, & K&k, 2007).
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ICAQ, hava aracini ve pist kaplamasimni siniflandiran ACN/PCN yontemini 26.11.1981
tarihinde havaalanlarinin tasarimi, igletilmesi ve bakimu ile ilgili standartlar1 ve 6nerilen
uygulamalar1 belirleyen bir dokiimani olan Ek:14’te yayimlayarak tavsiye etmistir. Bu
yontem pist kaplamasinin tasarimindan ziyade havalimaninda yer alan istyapilarin
direnglerinin rapor edilmesinde, smiflandirma maksadiyla kullanilmaktadir. (Kuloglu,
Ozdemir, & Kok, 2007).

ACN (Aircraft Classification Number); belirlenmis standart pist zemini mukavemeti
icin kaplamanimn {izerine ucagin rolatif yiik etkisini, PCN (Pavement Classification
Number); tahditsiz ugus operasyonu igin pist kaplamasmin yiik tasima kapasitesini
anlatmaktadir. Bagka bir anlatimla ACN degeri PCN degerine esit veya daha az olan bir
hava araci pist, apron veya taksiyolu iizerinde tahditsiz operasyon icra edebilmektedir.

Belirlenen yontemin kullanilmasini kolaylagtirmak igin hava araci fireticileri
yayimladiklar1 dokiimanlarda hava araglar igin tespit ettikleri ACN degerlerini dort ayri
standart zemin mukavemeti olarak vermektedirler. Bir hava aracinin ACN degeri
hesabi; hava aracit arka agwrlik merkezi, agirligi, teker araligi, lastik basmci gibi
ozellikler ile yapilabilmektedir. Ayrica ICAO, farkli tiplerdeki bir¢ok hava aracinin
ACN degerlerini yayimlamistir. Bu yontemde zemin mukavemeti i¢in 4 ayr1 California
Breaking Ratio (CBR) aralig1 belirlenerek zeminler 4 gruba ayrilmistir (ICAO, 1983).

Tablo 2.4: PCN mukavemeti degerlendirme tablosu ((DHMI), Gorevde Yiikselme Yazili
Stnawvi f;letme Ders Notu, 2021)

Sert

ACN - PCN TESPITI ICIN KAPLAMA TURU Esnek

Yiksek

TABAN MUKAVEMET KATEGORIS] Orta

Diisiik

Cok diisiik

Basing smir1 yok

KABUL EDILEBILIR AZAMI LASTIK BASINCI Yiiksek

KATEGORISI Orta

Diisiik

Teknik degerlendirme

C |[H|N|<X[X|=|O0|0|m|>|n|D

DEGERLENDIRME METODU Ucgak tecriibesinin

kullanilmasi

ICAO tarafindan hangi ucaklarm, hangi pistlerde tahditsiz olarak operasyon
gerceklestirebilecegini belirlemeye yarayan smiflandirma yontemi olan ACN-PCN
yontemine ait kisaltmalarin agiklamalar1 Tablo 2.4’te yer almaktadir.

2.1.7.Tiirkiye’deki havalimanlarimin o6zellikleri
Tiirkiye’de bulunan havalimanlar1 ve ucaklarin kargo operasyonlarini yapabilmeleri i¢in
gerekli olan 6zelliklerini igeren bilgiler Tablo 2.5’te siralanmustir.

11




Tablo 2.5: Tiirkiye de bulunan havalimanlarinin ézellikleri ((DHMI), 2022 Yili

Faaliyet Raporu, 2023)

— (9N
=% 1% 518 .
. A ok | o = | ¥ | ¥ ‘= | PIST
HAVALIMANIPISTL | ¢ S | 2 Zlolo| . é OZELLIKLER]
<N|In |2 18|86 %
¥ T | D @) = | =] an

ISTANBUL ATATURK | VAR [2580 |60 |4 |E |95 F |C|W|T
ANKARA ESENBOGA 1 | VAR [3752 (60 |4 |E |110 |F
ANKARA ESENBOGA 2 | VAR (3391 (45 |4 |D |110 |F
[ZMIR AMENDERES 1 | VAR [3240 |45 (4 |D |88 F [C|W|T
[ZMIR AMENDERES 2 | VAR (3240 |45 (4 |D |[110 |R |D |W |T
ANTALYA 1 VAR (2990 (45 |4 |D |80 F [B|X |T
ANTALYA 2 VAR (3400 (45 |4 |E |82 R
ANTALYA 3 VAR (3400 (45 |4 |E |82 R
MUGLA DALAMAN 3000 (45 |4 |D [100 |R
MILAS BODRUM 1 2940 |45 |4 |D [110 |R
MILAS BODRUM 2 3000 (45 |4 |D |[108 |R
ADANA VAR 2750 (45 |4 |D |115 |F
TRABZON 2640 |45 |4 |D |91 F
ERZURUM 1 381030 |4 |C |80 R
ERZURUM 2 3810 |45 |4 |D |75 F
GAZIANTEP VAR [3000(45 |4 |D |110 |R
ADIYAMAN VAR | 2500 (45 |3 |D |110 |R
AGRI AHMEDI HANI 300045 |4 |D |[110 |R |D |W |T
AMASYA MERZIFON 1 323245 |4 |D [105 |F
AMASYA MERZIFON 2 3242 |45 |4 |D [106 |F
BALIKESIR K.SEYIT 3000 (45 |4 |D [110 |R
BALIKESIR MERKEZ 1 2992 (23 |4 |B |71 F |C|W|T
BALIKESIR MERKEZ 2 2990 (45 |4 |D |68 F |C|W|T
BATMAN 3048 |45 |4 |D |87 F |C|W|T
BINGOL 2300 (45 |3 |D [100 (R |[C |W [T
BURSA YENISEHIR1 |VAR (2993 |45 (4 |D |[110 |R
CANAKKALE 2350 (45 |3 [C [105 |R
GOKCEADA 2040 |45 |4 |D [110 |R
DENIZLI CARDAK 3000 (45 |4 |D |70 F
DIYARBAKIR VAR (3549 (45 |4 |D |110 |R
ELAZIG 3000 (45 |4 |D [110 |R
ERZINCAN 3000 (45 |4 |D
Y.AKBULUT
HAKKARI 320045 |4 |D |[110 |R |[C |W |T
YUKSEKOVA S.E.
HATAY 3000 (45 |4 |D [110 |R
IGDIR SEHIT BULENT 300045 |4 |D |110 |R
AYDIN
ISPARTAS.DEMIREL | VAR [3000(45 (4 |D [120 |R
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Tablo 2.5 (Devam): Tiirkiye 'de bulunan havalimanlarinin ozellikleri (DHMI), 2022
Yili Faaliyet Raporu, 2023)

KAHRAMANMARAS 2300 (45 |3 |D |81 F

KARS HARAKANT 1 3500 (45 |4 |D |[100 |F |D|W|T
KARS HARAKANI 2 3500 (45 |4 |D |75 F |C|W|T
KASTAMONU 2250 (45 |4 |D |80 F

KAYSERI VAR [3000 (45 |4 |D |93 R |[D|W|T
KOCAELI CENGIiZ 2990 | 30 97 R

TOPEL

KONYA 1 VAR [3348 (45 |4 |D |87 R

KONYA 2 VAR (3348 |45 |4 |D |103 |R

MALATYA 1 3350 (45 |4 |D |81 F

MALATYA 2 3350 {45 |4 |D |57 F

MARDIN PROF.DR. VAR (2500 |45 |4 |D |110 |R

AZ1Z SANCAR

MUS SULTAN 3550 |45 |4 |D |51 F |C|X |T
ALPARSLAN

KAPADOKYA 3000 (45 |4 |D |90 R |[C|W|T
ORDU GIRESUN 3000 | 45 84 F |C|W|T
RIZE ARTVIN 3000 | 45 86 F

SAMSUN CARSAMBA |VAR [3000(45 |4 |D 110 |R |B [W [T
SIIRT 2000 (30 |3 |C |50 R

SINOP 2000 (45 |3 |[C [110 |R

SIVAS NURI DEMIRAG | VAR [3811 (45 |4 |D |110 |F
SANLIURFA GAP VAR (400045 |4 |D |110 |R

SIRNAK SERAFETTIN 3000 (45 |4 |D |97 R |[C|W|T
ELCI

TEKIRDAG CORLU VAR (3000 (45 |4 |D |105 |[R

ATATURK

TOKAT 2700 (45 |3 |C |110 |R

USAK 2560 (30 |4 |[C |95 R

VAN FERIT MELEN VAR [2750 (45 |3 |D |95 F

I[STANBUL S.GOKCEN | VAR [3000 |45 |4 |D |84 R

[STANBUL 1 VAR (3540 (60 |4 |E |100 |[R [A |W [T
ISTANBUL 2 VAR [3750 (60 |4 |E |96 F

ISTANBUL 3 VAR [3750 (45 |4 |D |96 F

ISTANBUL 4 VAR [4100 (60 |4 |E |96 F

ISTANBUL 5 VAR [4100 (45 |4 |D |96 F

ISTANBUL 6 VAR (3060 (45 |4 |D |102 |F
ESKISEHIR HASAN 3000 | 45 110 |R
POLATKAN

ZONGULDAK 1881130 [3 |C |76 R
CAYCUMA

GAZIOSMANPASA 2350 | 45 77 R

ALANYA

ZAFER 3000 (45 |4 |D |110 |R |D|W |T
AYDIN CILDIR 1435 | 30 46 R |[C|X |T
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Tablo 2.5 (Devam): Tiirkiye 'de bulunan havalimanlarinin ozellikleri (DHMI), 2022
Yili Faaliyet Raporu, 2023)

ASKERI HAVALIMANLARI
ANKARA 2014 ({30 (4 |C F
GUVERCINLIK 1
ANKARA 690 (30 |1 |C F
GUVERCINLIK 2
AFYON 1 3660 |45 |4 |D R
AFYON 2 300045 |4 |D R
MANISA AKHISAR 1 2992 (45 |4 |D R
MANISA AKHISAR 2 2992 (30 (4 |C R
BALIKESIR 3010 (46 |4 |D F
BANDIRMA
BURSA
ESKISEHIR MUTTALIP 3050 (45 |4 | D F
KUTAHYA 1508 |40 |3 |D F
ESKISEHIR 3400 (30 |4 |C F
SIVRIHISAR
YALOVA 1 1403 40 |3 |D F
YALOVA 2 1349 |40 |3 |D F

Isaretli alanlarda DHMI tarafindan olusturulan havalimani &zellikleri ¢gizelgesinde her
hangi bir veri yoktur. Ancak ihtiyaca binaen ICAO tarafindan yayimlanan pist
uzunlugu, operasyon yapabilecek ugaklarm kanat ve ana inig takimi agikligma gore
olusturulan smiflandirma verilerine gore kodlandirma yapilmastir.

2.2.1.Afet kavram

Birlesmis Milletler afeti “Insanlara ekonomik, fiziki ve sosyal kayiplar yaratan, hayatin
ginlik akisini kesintiye ugratan veya durdurarak topluluklar1 etkileyen ve yerel
imkanlar ile bas edilemeyen her tiirlii insan, teknoloji ve doga kaynakli olaylardir.”
olarak tanimlamaktadir (Kadioglu, 2008).

Afetlere kadercilik ve kaginilmaz son diisiincesi ile bakmak ¢ok yanlistir. Basta kamu
olmak tizere 6zel sektor, sivil toplum orgiitleri, siyasal partiler ve lniversiteler gibi
birgok kurum ve kurulus ile yapilacak koordinasyon neticesinde afet sonrasi olusan
fiziki ve sosyal zararlarin azaltilabilecegi degerlendirilmektedir (Akyel, 2007).

Afetin birakacagi etkinin biiyiikligii asagidaki etmenlere bagh olarak degismektedir
(Erglinay, 1999);

o Fiziksel biiyiikliik/siddet,

¢ Yerlesim yerine olan uzaklik,

e Ekonomik geligsmislik seviyesi,
e Niifus artig orani,
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e Tehlike altindaki bolgelerde ¢arpik, denetimsiz, hizli yapilagsma ve sanayilesme,
e Yesil alanlarin tahribat durumu,

e Egitimsizlik,

e Afetlere hazirlik konusunda devletin ve sivil toplum kuruluslarinin etkinligi.

Afet, toplum yasaminda siirekli karsilagilabilecek, topluluklar1 psikolojik, sosyal ve
ekonomik bakimdan etkileyen bir olgu olarak ele alindiginda; topluluklarin
koordinasyon i¢erisinde orgiitlenerek hazir olmalar1 gereken problemlerin ilk siralarinda
yer almaktadir (Erel, 2016).

2.2.2.Kaynaklarina gore afetler

Afetler, genellikle kaynaklarina gore insan, teknolojik ve doga kaynakl afetler olarak
ti¢ sekilde smiflandirilmaktadir. Dogal afetlerde deprem, sel ve taskin, heyelan gibi
olaylar bulunmaktadir. Teknolojik afetlerde kimyasal sizintilar, niikleer patlamalar ve
endiistriyel kazalar gibi olaylar yer alirken, insan kaynakl afetlerde ise teror saldirilari,
goc ve siddet vb. eylemler bulunmaktadir (Houston, Pfefferbaum, & Rosenholtz, 2012).

2.2.2.1.Dogal afetler

Doga kaynakli afetler; deprem, su baskini ve sel, heyelan, hortum, kuraklik, ¢evre
kirliligi, ¢ollesme, orman yangmlari1 gibi dogal nedenlerle ortaya ¢ikan afetler seklinde
ifade edilebilir (Oztiirk, 2016).

2.2.2.1.1.Depremler

Depremler, yerkiirenin igerisinde yer alan faylarin kiriklarmdaki birikmis enerjinin
birden bosalmasi1 nedeniyle meydana gelen yer degistirmenin yol agtig1 elastik dalga
hareketleridir (Ozden, et al., 2012). Meydana gelis sekline gore depremler; tektonik,
volkanik ve ¢cokme depremleri Olarak tige ayrilmaktadir.

2.2.2.1.2.8el ve taskinlar (su baskinlarr)

Sularin, oldugu yerlerde yiikselmesi veya bir baska yerden gelmesi ile genellikle su
bulunmayan yerleri kaplamasi olayina sel denir. Seller yavas, hizli ve ani seller olmak
lizere meydana gelme hizina gore {i¢ grupta siniflandirilirlar. Bir hafta veya daha fazla
stirede meydana gelen sellere yavas sel, bir-iki giin gibi bir zaman diliminde meydana
gelen sellere hizli sel, bir saat gibi bir siire i¢erisinde olusan sellere ise ani sel denir.

Meydana geldigi yere gore seller, kiy1 seli, sehir seli, kuru dere seli, baraj/golet seli ve
akarsu (dere ve nehir) selleri seklinde siniflandirilirlar ((AFAD), 2024).

2.2.2.1.3.Toprak kaymast (heyelan)

Toprak, kaya veya arazi pargalarinin, fazla yagis, yer ¢ekimi veya depremler gibi dis
faktorlerin etkisi altinda kalarak egim asagi ilerlemesi, kaymasi veya hareket etmesi
haline toprak kaymasi denir ((AFAD), 2024).
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2.2.2.1.4.C1g diismesi
Dag yamagclar1 gibi egimi yiiksek zeminlerde toplanan kar kiitlelerinin digaridan bir etki
olmadan veya her hangi bir tetikleyici ile dengesinin bozulmasi sebebiyle, birden,

yiikksek bir hizla harekete gegerek egimi istikametinde meydana gelen akisa denir
((AFAD), 2024).

2.2.2.1.5.Kaya diismesi

Fiziki veya kimyevi sebeplerle parcalanan veya bozulan, farkli ebat ve tiirdeki kaya
veya zemin pargalarmin, depremler, asir1 yagislar gibi disaridan meydana gelen etkilerle
veya kendiliginden meyil asagi hizla yer degistirmesi hadisesine kaya diismesi denir
((AFAD), 2024).

2.2.2.2.Teknoloji kaynakl afetler

Doga veya insan kaynakli afetler sonrasinda meydana gelen niikleer, maden, sanayi ve
ulastirma vasitalarinin kazalari, 6nemli yapilara karsi tehditler, siber tehlikeler, biiyiik
yanginlar, terérizm (kimyasal, biyolojik, radyolojik, niikleer tehditler) ile g¢evresel
tehlikeler gibi can kayiplarina, sosyo-ekonomik bozulmalara, hastaliklara ve g¢evresel
bozulmalara sebebiyet veren afet ya da acil durumdur ((AFAD), 2024).

2.2.2.3.Insan kaynakl afetler

Politika ve insan faktorii etkisi altindaki ¢atigmalar, savaslar, terérist eylemler, biiyiik
gocler, sanayi kazalari1 gibi olaylara ve bu olaylarin sonuglarnin tamamma denir
((AFAD), 2024).

2.2.3.Afet yonetimi ve afet yonetiminin asamalar

Insanlarin afetleri dnleyebilecek bilgisi ve teknolojisi bulunmamaktadir. Bu sebeple
afetin etkisini azaltabilecek c¢alismalar yiirtitmektedirler. Yapilan tiim bu caligmalara
afet yonetimi ¢alismalar1 denilmektedir. Afet yonetimi, afet sonucunda ortaya c¢ikan
zararlarm minimuma indirilmesi maksadiyla afetin her asamasindaki gerekli
calismalarin koordinasyonunu saglamak, yonlendirmek ve uygulayabilmek i¢cin amaca
uygun kaynak kullanilmasidir (Nur & Tasan, 2018).

Afet yonetimini Sekil 2.1°de oldugu gibi kriz ve risklerin yoOnetilmesi ile
benzestirebiliriz. Eger riskler iyi ydnetilemezse krizler meydana gelir. Krizleri
yonetmek riskleri yonetmekten daha zordur. Meydana gelen krizler afetten etkilenen
insanlarda daha derinden iz birakabilecek etkiye sahip olurlar. Bu sebeple afetin etkin
yonetimi kacamayacagimiz tehlikeleri katlanilabilir seviyede tuttugu gibi risklerin iyi
yonetilmesiyle de daha az hasarla atlatmamiza katki saglar. Bu c¢alisma ile afetin
etkisinin azaltilmas1 amaglanmaktadir.
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Sekil 2.1: Modern afet yonetim sistemi ve asamalart (Oztiirkel, 2021)

Afet yonetimi bir dongii i¢erisinde birbirine baglh bir sistemdir. Yasanan her afetten
sonra dersler ¢ikarilarak her zaman bir onceki afete verilen tepki seviyesinin iizerinde
hazir olma temelli bir sistemdir. Yeni bir afetin meydana geldigi G giiniine kadar siirekli
olarak G-1 giiniinii yasamaktayiz. Bu sebeple siirekli gelisim i¢in hazirliklarimiz giincel
tutmal1 ve dinamik bir yapiya sahip olmaliy1z.

2.2.3.1.Risk / zarar azaltma
Afet yonetiminin en onemli seviyelerinden birisi olan risk/zarar azaltma asamasimnin

amaci insan yerleskelerini afetlere karsi direngli kilmaktir (Khan, Vasilescu, & Khan,
2008).

2.2.3.2.0nceden hazirlik

Onceden hazirlik asamasi, afetlere etkili, yeterli ve zamaninda miidahale edebilmek
maksadiyla afetin meydana gelmesinden o6nce tamamlanmasi gereken egitim,
bilgilendirme ve bilinglendirme c¢abalari, tatbikat, erken uyari, acil yardim stoklarinin
stirdiirtilebilirlik ¢ercevesinde yonetilmesidir (Késeoglu & Yildirimli, 2015).

Hazirlik asamasinda egitim almis personelin, yardim malzemelerinin, arag ve gereglerin
dogru sekilde dogru yerlerde konumlandirilmas: afetlere etkin bir sekilde miidahale
edebilmek i¢in ¢ok Onemlidir (Joyce, Samsonov, & Ambrosia, 2009). Bu c¢alisma
sonucunda afete miidahale edecek araglarin sevkinde kullanilacak hava araglarmi bir
yerde konumlandirmak yerine onlarin ihtiya¢ halinde nerelerde kullanilabilecegi ile
ilgili bilgilerin bulundugu toplu bir kaynak elde edilmis olacaktir.
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Birlesmis Milletlerin yaptig1 afet tanimmda yer alan “yerel” kelimesi afet yonetiminin
planlama sathasinda Onemli bir kriteri olusturmaktadir aslinda. Tirkiye
Cumhuriyeti’nin afetlerle miicadele alaninda yapmis oldugu TAMP’ta yer alan destek
illerinin planlanmasinda, afet olan ile en yakin mesafedeki il diisiiniilerek
olusturuldugunu gormekteyiz. Eger meydana gelen afet biiylik olursa genis cografyada
etkisini gosterebilmektedir. Bu durumda destek verecek olan iller “yeni yerel” olarak
karsimiza ¢ikmakta ve miidahale planlarimiz islevsiz hale gelebilmektedir. Bu sebeple
miidahale planlamas1 yapilirken benzer nitelikli afetlerden etkilenmeyecek olan illeri B
planini olustururken g6z ardi etmememin afetin krize doniismeden {istesinden gelebilme
adna fayda saglayacagi degerlendirilmektedir.

2.2.3.3.Kurtarma ve ilk yardim (miidahale)

Kurtarma ve ilkyardim asamasi afetin meydana geldigi zaman ve afetten hemen sonra
baslayan, afetin biiylikligline, tiirline ve afet bdlgesinin imkénlarma gore degisiklik
gosteren ve en fazla bir veya iki haftalik bir siireyi ifade eden faaliyetlerin biitiiniidiir
(Yidmaz & Akbulut, 2015).

Afet meydana geldikten hemen sonra olusan en biiyilk sorun insan hayatimmn
korunmasidir (Khan, Vasilescu, & Khan, 2008). Bu kapsamda ilk 72 saat kurtarma ve
ilk yardim faaliyetleri agisindan ¢ok biiyilk 6neme sahiptir (Erdelj, Krol, & Natalizio,
2017).

Kurtarma ve ilk yardim asamasinda afetin hemen ardindan hizla hareket edilerek
miidahaleye baslamak ¢ok Onemlidir. Bu hizli miidahale asamasinda koordine bir
sekilde organize olmak ¢ok giictiir. Organize olamamis ve plansiz bir sekilde davranan
insan giictinden faydalanilamayacaktir (Esin, et al., 2001).

Bu sebeplerle kurtarmanm ilk 72 saatinde etkili bir miidahale yapabilmek ic¢in
havayollarinin hizindan da faydalanarak, miidahale ekiplerinin sevki i¢in en uygun
havalimani ve hava araglarinin planlamasinin yapilmasi amaglanmaktadir. Ciinkii
depremlerde karayollari, kopriler, tiineller, demiryollar1 gibi ulastirmanin altyapilari
olumsuz etkilenmektedir.

2.2.3.4.Iyilestirme

Tyilestirme, afetlerin yikici etkileri karsisinda caresiz kalan toplumlarm ihtiyaclarinin en
akilc1 ¢Oziimlerle karsilanmasi, hayatin normallestirilmesi, gelecekteki afetlerle bas
edebilme yeteneklerinin gelistirilmesi ve olabildigince az zarar gormelerine yardim
edecek, daha giivenilir yasam alanlart meydana getirmek igin yapilmasi gereken kanuni,
kurumsal, fiziksel, sosyal ve ekonomik icraatlarin tamamini ihtiva eden uzun siireci
ifade etmektedir. Afet yonetiminde, afete miidahaleden sonraki asama olarak
tanimlanmaktadir ((AFAD), 2024).
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2.2.3.5.Yeniden insa

Yeniden insa, afet sebebiyle kullanilamayacak hale gelen bina, tesis ve altyapilarin
gorevlerini yapmak tiizere, afetlere karsi direngle ve ¢evreye uyumlu bina ve tesislerin
yeniden insa edilme ¢alismasimni ifade eder ((AFAD), 2024).

2.2.4.Diinya’da afet yonetimi uygulamalar

2.2.4.1.Amerika Birlesik Devletleri (ABD)

ABD’de afet yonetiminin temel kurumunu FEMA (Federal Emergency Management
Agency/Federal Acil Durum Bagkanligi) olusturmaktadir. Afet ve acil durumlara
miidahaleleri koordine etmek ve miidahalede bulunmak gibi yetki ve sorumluluklar
FEMA "ya aittir (Sener, Kadioglu, Iskender, Tezer, & Helvacioglu, 2003).

FEMA’nm merkez ofisi Washington’dadir. Yarim zamanl ¢alisanlar1 vardir ve bunlar
ihtiya¢ halinde artirilabilir. ABD’de eyaletlere boliinmiistiir. Buna bagh olarak
merkezden yonetilen FEMA’nin her eyalette bdlgesel ve yerel ofisleri mevcuttur. Bu
yerel ofisler yerel yonetimlerle iliskilerini siki tutmaktadir. Her eyalette afet ve acil
durumlarla ilgili afet yonetimi ofisleri vardir. Bu ofisler valilik binasi1 ya da kamu
giivenligi boliimiinde faaliyetlerini yiritiirler. Bu ofisler merkezden yonetilen afet ve
acil durum yonetimini destekler. Ayrica afetlerle federal afet politikasmin izlenmesini
ve FEMA’ nin yonlendirdigi fonlarin dagitimi gérevleri de vardir (Rubin, 2007).

2003 yilindan once FEMA direkt olarak ABD Baskani’na bagli olarak faaliyet
gostermekteydi. 2003 senesinden bu yana Yurti¢i Giivenlik Departmani (Department of
Homeland Security) dahilinde bir ajans olarak yer almaktadir. 2001 yilinda meydana
gelen 9 Eyliil Saldirilarina kadar afet merkezli ¢alisan ve ABD Kongresi tarafindan
fonlanan FEMA, saldirilarin ardindan yurtigi giivenligi ve istihbarat konularinda da
faaliyet yiirlitmeye baslamistir. FEMA’nin baglantisi, 9 Eyliil Teror Saldirilarmin iilke
giivenligi tizerinde yarattigi etki neticesinde degistigi degerlendirilmektedir (Rubin,
2007).

ABD’de FEMA, yerel afet ve acil durum ofisleri disinda afetlerde bir baska sorumluluk
sahibi olanlar vatandaslardir. Bu yerel topluluklara her gecen giin daha fazla sorumluluk
verilmektedir. Afet konularinda egitilmektedirler. ABD’deki afet ve acil durum

yapilanmasi 6ncelikle devlet imkanlari, 6zel sektor, kar amaci glitmeyen kuruluslar ve
vatandaslarin katilimindan olusmaktadir ((FEMA), 2018).

2.2.4.2.Japonya

NLA (National Land Agency), Japonya’da milli afet ve acil durum yOnetiminde tiim
sorumlulugun sahibidir. Iklimsel afet, tsunami ve depremler agisindan Japonya en fazla
afetin gerceklestigi lilkeler arasinda yer almaktadir. Siirekli olarak bu afetlerle
miicadeleler neticesinde Japon afet yonetimi gelismistir. Japonya’nin afet yOnetim
sistemi, tanimlanmig olan tiim afet yonetim asamalarmin etkin olarak kullanildigi
biitiinlesik bir sistem olarak kabul edilmektedir (Japan, 2015).
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Japonya’da NLA disinda goniilliiliikk esasli organizasyonlar1 da mevcuttur (Nazarov,
2011). Japonya’da afetlere yonelik egitim ve tatbikatlar en kiiciik bireyden baglayarak
afet bilinci ve orgilitlenmeyi tiim topluma benimseterek uygulatmak maksadiyla devaml
olarak yapilmaktadir. Afet tatbikatlar1 her y1l Japonya’nin genelinde diizenli olarak tiim
vatandaglarin katilmasiyla icra edilmektedir. Tiim aile bireyleri afet ve acil durumun
tiiriine gore kendileri i¢in belirlenen toplanma, gegici barinma alanlar1 ve siginaklarda
bir gece gecirmektedir. Afetlere hazirlik, egitimler ve tatbikatlarin igerik ve kalitesi
olarak Japonya diger iilkelerden daha iyi konumdadir (Liyanaarachchige, 2016).

2.2.4.3.Ingiltere

Ingiltere’de belirli bir bolge haricinde yaygin olarak etki gdsteren afetler haricinde afet
sonrast miidahalede birinci diizeyde sorumlu olan birimler yerel birimlerdir. Yerel,
bolgesel ve ulusal diizeyde acil destek planlar1 gelistirilmekte ve uygulanmaktadir. 2001
yilinda Sivil Riskler Sekreterligi (Civil Contingencies Secretariat-CCS), dogal afet ve
teror saldirilar1 sonucu olusan afetlere miidahale etmek ve siireci yonetmek maksadiyla
kurulmustur. Bu kapsamda Sivil Riskler Kanunu (Civil Contingengies Act-CCA) 2004
yilinda uygulanmaya koyulmus ve afetlere yonelik olarak ihtiya¢ duyuldugunda siirekli
giincellenmektedir (Kapucu, 2009).

Ingiltere afetlere uluslararasi destek saglayan iilkeler arasinda yer almaktadir. Afet
sonrasinda saglanan yardimlar konusunda Ingiltere’de bulunan resmi ve goniillii
kuruluslar arasinda giiglii isbirlikleri mevcuttur. Afet sonrasi verilen destek alt1 aydan
fazla siirecek sekilde saglandigi goriilmektedir (Tuncay, 2004).

2.2.4.4.Rusya

Rusya’daki afet yonetiminin temelleri, Ikinci Diinya Savas1 ve Soguk Savas ile beraber
sivil savunma doktrinine dayanmaktadir. 1994 yilindaki yeni devlet yapilanmasina
kadar afetlere yapilan miidahaleler asker ve hiikiimetin imkéanlariyla ve eliyle
gerceklestirilmistir. Niikleer kaynakli afetlerin 1980 ve 1990’larda sik olarak bu
cografyada meydana gelmesi afet yoOnetimi sStratejisinde degisiklik yapilmasina
sebebiyet vermistir (Thomas, 1995).

Afet ve acil durumlarla ilgili olarak ilk teskilatlanma, 1994 senesinde kurulmus olan ve
ayni zamanda Rusya’nin federal bir yiiriitme organi olan EMERCOM (Emergency
Control Ministry) Sivil Savunma, Acil Durumlar ve Dogal Afet Zararlarinin Ortadan
Kaldirilmas1 Bakanlig1 olmustur. EMERCOM’un biinyesinde Kriz Yonetimi Merkezi
yer almaktadir. Kriz Yonetimi Merkezinin gorevleri arasinda afetleri ve acil durumlari
izleme, afetlere yonelik organizasyonlar1 kontrol etme, EMERCOM i¢in bilgilerin elde
edilmesi vardir. Rusya’da komuta kademesi, ana ve destek seviyelerinden olugan afet ve
acil durum teskilatlanmas1 mevcuttur. Bu teskilatlanma; taktik, operasyonel ve stratejik
tinitelerin tek bir ¢atida birlestirilmesi amaciyla olusturulmustur (Roffey, 2016).
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2.2.4.5.Fransa
Fransa’daki afet yonetimi risk yonetimine benzetilerek olusturulmustur. Risklerin tespit
edilerek sistematik olarak degerlendirilmektedir. Ug temel ilkeye dayanmaktadir;

e Her tiirdeki karmasik riskler i¢in degerlendirmeler ve analizler yapmak,

e Farkli durumlar i¢in is akislar1 ve planlar yaparak gelistirmek,

e Acil durumlar/afetler esnasinda ve sonrasinda gergeklestirilen kurtarma
faaliyetlerini tam anlamiyla, anlasilir sekilde tanimlamak ve yiiriitiilmesini
saglamak (Renda-Tanali & Mancebo, 2012).

Fransa’da hiyerarsik bir yapilanma s6z konusudur. Yerelde hazirlik, miidahale ve
dagitim islemlerinde sorumluluk belediye baskant ve validedir. Bdlgesel olarak
sorumluluk ise valilerdedir. Ulusal seviyedeki afet ve acil durum koordinasyonu ise
igisleri bakanhiginca yiiriitiilmektedir. Igisleri bakanhig1 afet sirasindaki faaliyetlerin
bolge topluluklart ve kamu kurumlarmin koordinasyonu ile ilgilenmektedir. Bunu ise
Ulusal Operasyon Merkezi vasitastyla yapmaktadir (OZDEMIR, 2021).

Fransa’daki afet yoOnetimi sistemi Avrupa Birligi (AB) kurallariyla birlikte
gelismektedir. Ozellikle AB endiistriyel giivenlik ve arazi kullanimiyla ilgili verilen
talimat ve yOnergelere gore gelismektedir (Renda-Tanali & Mancebo, 2012). Ayrica
Fransa, BM ve AB Risk Azaltma Insiyatiflerinde karar verici konumda yer almaktadir.

2.2.5.Tiirkiye’de afet yonetimi uygulamasi

Diinya’da uygulanan afet yonetimi her tilkenin kiiltiirel, siyasi, tarihi gibi yap1 taslarina
uygun olarak gelismis ve gelismeye de devam etmektedir. Tiirkiye’de de yapisina
uygun olarak merkezi ve merkezi olmayan yapilanma halen mevcut haliyle
uygulanmaktadir. Yasanan afetler neticesinde sekillenmekte ve gelismektedir.

29.05.2009 tarihli ve 5902 sayili Afet ve Acil Durum Yonetimi Bagkanligimin Tegskilat
ve Gorevleri Hakkinda Kanun ile Afet ve Acil Durum Bagkanligi (AFAD) kurulmustur.
AFAD’mn kuruldugu tarihe kadar genel olarak afetlere tepkisel (reaktif) olarak
yaklasilmistir. AFAD’in kurulmasina sebep olan 1999 yili Marmara depremlerinin
ardindan Tiirkiye, afetler konusunda 6zellikle koordinasyon konusunu yeniden gézden
gecirmis ve artik proaktif yaklagim sergilemeye baslanmstir.

“AFAD, afetlerin onlenmesi ve zararlarmin azaltilmasi, afetlere miidahale edilmesi ve
iyilestirme caligmalarinin  tamamlanmast amaciyla faaliyetlerin  planlanmasi,
yonlendirilmesi, desteklenmesi, koordine edilmesi ve etkin uygulanmasi i¢in tiim kurum
ve kuruluslarla igbirligini saglayan, ¢ok yonlii, ¢ok aktdrlii, kaynaklarin rasyonel
kullanilmasm1 gozeten, faaliyetlerinde disiplinler arasi ¢alismay1 esas alan is odakly,
esnek ve dinamik yapida teskil edilmis bir kurumdur” (AFAD, www.afad.gov.tr, 2023).

Afet ve acil durumlarda tek yetkili kurulus AFAD’dr. AFAD’in yapilanmasina
baktigimizda hiyerarsik olarak Igisleri Bakanligina bagl bir bagkanliktir. Bu yapi illerde
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valilere bagli AFAD il midirliikleri ile devam etmektedir. Ayrica 6zel olarak 11 il
midiirligiine bagl “Arama ve Kurtarma Birlik Miidiirliikleri” mevcuttur. Bu bolgeler;

1. Adana, 7.  Istanbul,

2. Afyonkarahisar, 8. Izmir,

3. Ankara, 9.  Sakarya,

4.  Bursa, 10. Samsun,

5. Diyarbakair, 11. Van (AFAD, www.afad.gov.tr, 2023).
6. Erzurum,

Arama kurtarma ekip ve ekipmanlar1 genel olarak;
1. KBRN uzmanlari,
2. Balik adamlar,
3. Arama kurtarma kopekleri,
4. Mobil KBRN dekontaminasyon merkezleri,
5. KBRN miidahale araglari,
6. Intikal araclari,
7. Mobil deprem simiilasyon merkezleri,
8. Haberlesme ve goriintii aktarim araglari,
9. Mobil afet koordinasyon merkezleri,
10. Kompakt operasyon araglari,
11. Agir tonaj arama kurtarma araglari,
12. Orta tonaj arama kurtarma araglari,
13. Hafif tonaj arama kurtarma araglari,
14. 8x8 amfibik arama kurtarma araclarindan olusmaktadir.

115 Hafif Tonaj
Light Tonnage

Gorsel 2.5: Arama kurtarma araci, orta ve hafif tonaj (AFAD, www.afad.gov.tr, 2023)

Afet meydana geldiginde afet bolgesine hava kargo ugaklariyla orta ve hafif tonaj arama
ve kurtarma aracglarinin sevk edilebilecegi degerlendirilmektedir.

Ulkemizde yasanan afetlerden elde edilen tecriibeler dogrultusunda afetlere etkin
miidahaleyi saglamak amaciyla 2014 yilinda Tiirkiye Afet Miidahale Plan1 (TAMP)
hazirlanmigtir. Miidahaleleri kimlerin gerceklestirecekleriyle ilgili olarak miidahale
seviyeleri belirlenmistir. Bu seviyeler;
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Yerel imkanlar ile miidahale olanagi olan durumlar,

1.grup destek illerin miidahalesine ihtiya¢ duyulan durumlar,

1. ve 2. grup destek iller ile beraber ulusal destege ihtiya¢ duyulan durumlar,

Ik ii¢ seviye destek illeri ile birlikte uluslararasi destege ihtiyag duyulan
durumlardir.

o

AFAD afetin biiylikligline gore gerekli oldugunu degerlendirdiginde ilgili bakanliklar,
sivil toplum kuruluglart ve Genelkurmay Bagkanligi ile igbirligi igerisine
girebilmektedir.

AFAD’m hiyerarsik yapilanmasinin sonucu olarak planlamalar da merkezden tasraya
dogru bir yon izlemektedir. TARAP (Tiirkiye Afet Risk Azaltma Plani) merkezde olan
bir planlama iken tasrada IRAP (Il Risk Azaltma Planlar1) mevcuttur.

IRAP’larda AFAD-RED uygulamasi ile deprem ve diger afetler i¢in etkilenme
senaryolar1 olusturulup etkilerinin neler olacagi planlanmistir. Miidahale planlarinda ise
hangi illerin muhtemel afetlerde kendi imkanlar1 ile ¢6zemeyecekleri durumlarda

yardimlarin hangi illerden gelecegi gibi planlamalar da mevcuttur.

Tablo 2.6: 6 Subat 2023 tarihli depremden etkilenen illerin TAMP 'a gore bir ve ikinci
seviye yardim alacaklart iller (AFAD, www.afad.gov.tr, 2023)

Adiyaman, Malatya, Elazig, Bing6l, Mus

. . 2.GRUP DESTEK
IL 1.GRUP DESTEK ILLER iLLER
1 Adana Mersin, Osmaniye, Kahramanmaras, Kayseri, Konya,
' Gaziantep, Kilis, Hatay, Nigde Malatya
Erzincan, Bingdl, Malatya, Elaz1g,
2. Adiyaman Kahramanmaras, Gaziantep, Sanlrfa, Tunceli, Kilis, Kayseri
Diyarbakir
3 Gaziantep Mersin, Osmaniye, Kahramanmaras, Kayseri, Malatya,
' Kilis, Hatay, Adiyaman, Sanlurfa Adana
4, Diyarbakir Sanhurfa, Mardin, Siirt, Sirnak, Batman, Bitlis, Erzurum, Tunceli

5. | Kahramanmaras

Mersin, Adana, Osmaniye, Gaziantep,
Kilis, Hatay, Adiyaman, Sivas, Malatya,
Kayseri

Sanlrfa, Nigde,
Diyarbakir

Adana, Osmaniye, Kahramanmarasg,

Sanlwrfa, Kayseri,

6. Hatay Gaziantep, Kilis Mersin
7 Malatya Erzincan, Tunceli, Elazig, Adiyaman, Gaziantep, Kayseri,
' Diyarbakir, Kahramanmarasg, Sivas Bingol
. Adana, Osmaniye, Kahramanmarasg, Sanlurfa, Malatya,
8. Kilis . .
Gaziantep, Hatay Mersin
9 Sanlurfa Diyarbakir, Mardin, Siirt, Sirnak, Elaz1g, Kahramanmaras,
' Batman, Gaziantep, Adiyaman Malatya
10 Osmaniye Mersin, Adana, K'fll_]ramanmaras, Kayseri, Adryaman,
' Gaziantep, Kilis, Hatay Sanlurfa
11 Elazig Erzincan, Tunceli, Bing(’)l, Malatya, Sivas, Erzurum,
' Adiyaman, Diyarbakir Sanlrfa
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TAMP’m belirtilen birinci ve ikinci derece yardim yapacak iller planinda en yakin yer
kriteri gz Oniine alinarak karar verilmistir. Ancak unutulmamalidir ki deprem aninda
depremin biiylikliigline gore merkez issiine yakin iller de olmak iizere biiylik capta
yikima maruz kalabilmektedir. Hatay’i ele alacak olursak miidahale edecek birinci
derecedeki tiim iller de depremden etkilenmistir. Bu sebeple alternatif miidahale ekibi
nakil planlamasina ihtiya¢ vardir.

TAMP’a gore ulastirma faaliyetlerinin esas sorumlu birimi Ulastirma ve altyap1
bakanhgidir. Hava ulastirmasiyla ilgili olarak SHGM ve DHMI oldugunu sdylemek
dogru olacaktir. Ancak sadece kamu sorumlu degildir. Tiim iilkenin afetin yonetilmesi
asamasinda sorumluluklar1 vardir. Devlet olarak giiciin ve siklet merkezinin afet
bolgesinde olmasi kaginilmaz bir sonuctur. Bu sebeple devlet afete miidahale aninda
sivil isletmelerin mallarina da el koyabilir (daha sonrasinda zararin1 6deyecektir). Hava
trafigi etkin miidahale icin gegici olarak kapatilabilir veya havada olan ugaklara
inmeleri gereken havalimani bilgileri verilerek yonlendirme yapilabilir.

2.2.6.Afet lojistigi

Lojistik, literatiirde yedi dogru seklinde yer alan dogru iiriiniin, dogru zamanda, dogru
sartlarda, dogru miktarda, dogru yer ve maliyetle, dogru miisteriye ulastirilmasidir
(Larson, 2005).

Lojistik merkezlerin tanimi, lojistik islemlerin eniyilenmesi maksadiyla olusturulmus
faaliyet sahalaridir (Euromedtransport, 2020). Afet miidahale ekiplerinin afet
bolgelerine ulastiriimasi da afet lojistigi kapsamindadir.

Yapacagimiz havayolu ulastirmasinin dogru planlanmasi neticesinde afet arama
kurtarma gruplari, afet anindan miimkiin oldugunca kisa zamanda, eksiksiz olarak,
miimkiin olan her yere ihtiyaca gore, maliyet unsuru goz ardi edilerek (insan caninin
kurtarilmasi s6z konusu oldugu i¢in) afet bolgesine ulastirilmis olacaktir. Olusturulan
gruplandirma neticesinde lojistik merkezlerde oldugu gibi hava ulastirma merkezleri
olusturmus olacagiz.

Afet yoOnetiminin basarili olabilmesi i¢in lojistik, en temel siire¢lerin baglarinda
gelmektedir (Ersoy & Boriithan, 2013). Dogru uygulanan lojistik faaliyetler neticesinde
afet sonrasi can ve mal kaybmi azaltilabilir. Afetin hemen sonrasinda, yardim
malzemelerinin dogru yerlere, dogru zamanda iletilememesi afetin etkisinin ve
siddetinin daha fazla hissedilmesine sebebiyet verecektir. Meydana gelen Kkrizin
olumsuz etkilerinin en az seviyede hissedilebilmesi ancak afet lojistiginin hatasiz olarak
uygulanmastyla olacaktir (Geng, 2019).

ev e

2.2.6.1.Afet lojistigi asamalart

Afet Oncesi, esnasi ve sonrasindaki siireglerin etkin planlanarak uygulanmasi
neticesinde afet lojistiginin nihai hedefi olan insan hayatinin kurtarilmasi ¢abalarini
gerceklestirmek miimkiin hale gelecektir (Karaman, et al., 2017).
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Afetle ilgili destek faaliyetleri, icecek ve yiyecek malzemelerini, gerekli ekipman ve
arama kurtarma ekiplerini tedarik noktalar1 veya depo bolgelerinden afet bdlgelerine
sevki, ilk yardim malzemelerinin, afetten etkilenenlerin baska bdlgelere tahliye
edilmeleri ve tedaviyle bakima muhtag kisilerin saglik merkezlerine nakil edilmesi gibi
faaliyetleri igermektedir. Afet lojistiginin amaci, afetten etkilenenlerin gereksinimlerini
yerinde, zamaninda, dogru sekilde karsilanmasi icin bilgi, malzeme ve iirlinlerin
depolanmasi, sevkinin aksaksiz saglanmasi, lojistik faaliyetlerin planlanmasi, tatbik
edilmesi ve kontrol edilerek gelisiminin saglanmasidir. (Ersoy & Boriihan, 2013).

Planlama, risk yonetimi, zarar tespiti, miidahale, iyilestirme gibi bir¢ok kavrami ihtiva
eden afet lojistigi, karisik ve karmasik faaliyetler biitiinidiir (Silva, 2001).

Afet lojistiginin asamalart,

e Afet Oncesi Hazirlik;

o Planlama,

o Satin alma,

o Tasimacilik yonetimi,

o Depo yonetimi.
e Afete Miidahale Siireci;

o On degerlendirme ve ihtiyag tespiti,

o Lojistik eylem planinin yapilmasi ve uygulanmasi.
e Miidahale Sonrasi Lojistik;

o Planlama,

o Malzeme toplama ve bakim faaliyetleri,

o lIzleme, degerlendirme ve raporlama (Karaman, et al., 2017).

2.2.6.1.1.Afet oncesi hazirlik

Zay1f noktalarin tespiti, acil durum planmin hazirlanmasi, koordine edilecek birim ve
faaliyetlerin olusturulmasi, miidahale sisteminin faaliyete gegirilmesi, tatbikatlar ve
egitimler bu asamada yer almaktadir. Yardim malzemelerinin temin ve tedarik edilmesi
ile stoklanmasi, erken uyari sistemlerinin olusturulmasi da bu asamanin unsurlari
arasinda yer almaktadir (Késeoglu & Yildirimli, 2015).

Sphere Standartlar1 her sene acil durum uzmanlarmin katilimiyla gilincellenerek
gelistirilmektedir. Bu standartlarda, hazirhik asamasindaki her bir birim g¢abanin
miidahale ve afetin diger asamalarinda yedi birimlik c¢abaya karsilik geldigi
belirtilmektedir (Sphere, 2018).

Afet lojistiginde bolgeye ulagsmak i¢in kullanilan denizyolu ve havayolunda izdiham,
yetersiz karayolu ve demiryollarinimn altyapisi, koprii ve tiinellerdeki yiikseklik sinirlari
gibi engeller iginde bulunulan olumsuz sartlar1 daha da olumsuz kilmaktadir. Bu
olumsuzluklardan olabildigince az etkilenmek i¢in farkli yollar, dagitim kanallari ve
ulasim araglar1 belirlenmelidir (Ersoy & Boriihan, 2013). Ayrica afet bolgesinde
bulunan yakinlarmi o bolgeden uzaklastirmak ve yardimlarmna gitmek i¢in diizensiz
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trafik sebebiyle afet bdlgelerine giris noktalarinda yigilmalar olacaktir. Bu yigilmalar
miidahale ekipleri, yardim malzemeleri ve diger afetin etkisini azaltict 6nlemleri almada
engel teskil etmektedir. Bu sebeple afet bolgesinde ulasima agik kalmig havalimanlari
kullanilarak yapilan planlamalar ve bunlarin tatbikatlar1 bize zamanla yarisilan afetin ilk
saatlerinde avantaj saglayacaktir.

Siddeti ve biyiikliigi yiiksek olan afetlerde, ulastirma altyapilarinin hasar gérmesi,
trafik sikisikligi ve yardimlarin sevkinden dogacak tasit ihtiyacindan kaynaklanan
yogunluk sebebiyle denizyolu ve havayolu tasimaciligma 6nem verilmelidir (TANYAS,
GUNALAY, AKSOY, & KUCUK, 2013).

Afet oncesi hazirlik agamasi, sonraki agamalarda yapilacak faaliyetlerin hizli bir sekilde
ve aksaksiz olarak gergeklesmesi igin ihtiya¢c duyulan hareket tarzlarimi biinyesinde
bulundurur. Daha sonra gelecek olan seviyeler i¢in afet Oncesi hazirlik asamasmin
onemi, iyilestirme ve isbirliginin olusturulmasi i¢in bilgi iletisim teknolojileri ve fiziksel
ag tasarim sistemlerinin planlandig1 asama olmas1 sebebiyledir (Karatop, 2015).

Temel ihtiya¢ malzemelerinin stoklanmasi afet ve acil durumlara hazir olabilmek
amaciyla kagmilmazdir. Stok yeri secimindeki temel kriterler (Giilner, 2016);

e Ulasim kolayhgy,

e Uygun arazi se¢imi,

e Binalarm uygunlugu,

e (alisma alanlarinin uygunlugu.

Depo yonetimi ile ilgili olarak olusturulan kriterlere baktigimizda aklimiza lojistik
merkezler, serbest bolgeler ve kargo boliimleri olan depolar gelmektedir.

2.2.6.1.2. Afet miidahale siireci
Afete miidahalede olusturulacak afet lojistik komuta merkezi yerinin se¢giminde asagida
yer alan afet ani faktorleri géz oniine alinmalidir. Ciinkii afetlere yonelik olusturulan

lojistik komuta merkezi bu ¢er¢evede kararlar alarak islemleri yiiriitmektedir (Kilavuz,
2019);

e Ulasim altyapilarinin (karayolu, denizyolu, demiryolu ve havayolu) imkan ve
kabiliyetleri,

e ihtiyac halinde kullanilabilecek depolarmn imkan ve kabiliyetleri,

e Depolara erisim imkani,

e Afet anindaki ihtiyaglarin yerel piyasada var olup olmadigi,

e Yurt disindan gelecek yardimlarla ilgili glimriikkleme islemleri i¢in yerlerin
belirlenmesi. Miidahale siirecini hava ulastirmasi temelinde olusturdugumuz
takdirde uluslararast hava trafigine agik olan tiim havalimanlarini giimriikleme
islemleri i¢in kullanabiliriz.
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2.2.6.1.3.Miidahale sonras: lojistik

Miidahale sonrasi izleme, degerlendirme ve raporlama faaliyeti herhangi bir yere
baglantis1 olmayan, bagimsiz gozlemci gruplarinca icra edilmelidir. Yapilacak dogru
raporlama ile dogrular, yanlislar, aksamalar ve meydana gelen olumsuz durumlarla bas
edebilmek i¢in hareket tarzlar1 belirlenir ve daha sonra yapilacak olan faaliyetlere de
yon verilir. Yapilan bu raporlama ve degerlendirme sonucunda ortaya yeni stratejiler
cikar ve boylelikle afet yonetimi sistemi gelisir (Onsiiz & Atalay, 2015).

2.3. Kiimeleme Analizi ve K Means Algoritmasi

Literatiirde ¢ok fazla kiimeleme algoritmasi yer almaktadir. Amacimiza ve veri tiipline
gore kullanilacak olan algoritma secilir. Temel kiimeleme yontemleri; bdlme,
hiyerarsik, yogunluk tabanli, izgara tabanli, model tabanli yontemler olmak iizere
smiflandirilirlar (Ozekes, 2003).

Kiime ici elemanlar arasi
urakhk cok Lllﬁ_j]l\ Kiimeler arasi
] uzakhk ¢ok biivilk

2 e
S A

Sekil 2.2: Kiime yapist (Unal, Ekim, & Koklii, 2011)

Cok farkli uygulama alanlarinda kiimeleme analizi kullanilmaktadir. Veri analizi,
oriintii tanima, pazarlama, resim tanima, dokiiman toplama, metin madenciligi, makine
O0grenmesi, istatistik arastirmalari, cografik analizler, sehir planlama, uzaysal veri tabani
uygulamalari, web uygulamalari, saglk alaninda yapilan aragtirmalar miisteri iliskileri
yonetimi en ¢ok giindemde olan uygulamalardir (Demiralay & Camurcu, 2005).

K-Means algoritmasi, kiimeleme algoritmalarmin igerisinde en eski, en ¢ok kullanilan
ve basit uygulanan bir algoritmadir. Egitici olmadan Ogrenme ilkesine sahiptir.
Ustiinliikleri ve zayif yonleri mevcuttur, ancak biiyiik verilerde hizli gahigmasi nedeniyle
siiphe gotiirmez sekilde en ¢ok kullanilan algoritmalardan biridir. Ik kez, K-Means ismi
1967 yilinda J. B. MacQueen tarafindan kullanilmis olmasindan kaynakli eski bir
algoritma olarak nitelendirilir. Algoritmanin mantigi, Hugo Steinhaus'un 1957 yilinda
yapmis oldugu ¢aligmalara kadar uzanmaktadir (Steinhaus, 1957).

K-Means algoritmasinda, kiimelenecek verilerden her biri sadece bir kiimenin elemani
olabilir. Bu kiimelerin temsil edildigi noktalara ise merkez noktasi denir. En 6nemli
dezavantaji ise, verinin boliinecegi kiime sayismi kullanicinin belirlemesidir. Bu
nedenle dogru kiime sayisi belirlenene kadar deneme yanilma yontemine bagvurulmasi
gerekebilir. Ortalamanin tamamlanarak kiimelemenin olusmas: i¢in fonksiyonun
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tekrarlanmas1 gerekebilir. Ciinkii ilk olusturulan ortalamalarda kiime igerisinde
benzerlik olugmayabilir. Fonksiyon tekrarlandiktan sonra, elemanlarin farkli kiimelerde
yer almamasi, kiimelemenin sonuca ulastigi anlamma gelmektedir. Baska bir
dezavantaji ise giriiltiili veri kullanilmasidir. Kiimeleme esnasinda benzer veriler
secilirken, verideki giiriiltii gibi etkenler dikkate almmaz (TAKAOGLU &
TAKAOGLU, 2019).

K-Means algoritmasinin adimlart;

e K kiime sayisinin belirlenmesi,

e K adet baslangi¢ noktasinin rastgele segilmesi,

e Kiime merkezlerinin belirlenmesi,

e Nesnenin en yakin kiimeye atanmasi,

e Kiime merkezinin yeniden 6l¢iilmesi ve tekrar atama yapilmasi,

e Nesnelerin  yerlerinin  degismedigi zamana kadar Onceki adimlarin
tekrarlanmasidir.

K-Means algoritmasmin zayif tarafi, en basta K kiime sayismnin belirleme
zorunlulugudur. K sayisinin tespiti zordur. Algoritma farkli K degerleri ig¢in uygulanir
ve ¢ikan sonuglarin dogrulugu test edilir. Farkli K degerleri igin algoritma tekrar
yiritiildiigiinde ¢ok farkli neticeler ¢iktigindan kararsizdir (Akkus & Zontul, 2019).

Kiime sayisinin belirlenmesiyle ilgili yogun ¢aligmalar yapilmaktadir. Kiime sayisinin

belirlenmesi i¢in uygulanan en kolay yontem K=,/n/2 (n kiimelenecek eleman sayisi)
esitligi ile ifade edilir (Dogan, 2002).

Kiime sayisi arastirmacinin bilgisine ve tecriibesine bagh olarak belirlenebilmektedir
(Han, Lee, & Kamber, 2009).

3. YONTEM

3.1. Arastirmanin Modeli
Arastirma Tiirkiye smirlari igerisinde ileriye yonelik, uygulama amacl nitel 6zellikli bir
saha caligmasidir.

Arastirma neticesinde afetlere miidahale ekiplerinin muhtemel afet bdlgelerine daha
hizl1 bir sekilde sevk edilebilmesi i¢in gerekli olan havalimani ve miidahale ekiplerinin
yer aldigz illerin kiimelemesi yapilacaktir. Boylece afet bolgesine havayoluyla mi1 ya da
karayoluyla gitmenin zaman olarak avantajli olacagi kararlastirilarak en kisa zamanda
afet bolgesine hangi vasitayla gidilebilecegi degerlendirilecektir. Boylelikle miidahale
siiresi kisalacak ve afetin olusturacagi zararin azaltilacagi degerlendirilmektedir.
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Aragtirmanin yanitlamay1 hedefledigi sorular;

o Afetlere miidahale ekiplerinin afet bolgesine sevki i¢in gereken siire nedir?

e Afetlere miidahale araclar1 hangi hava araclari ile afet bolgesine sevk edilebilir?

e Hangi ildeki miidahale ekipleri hangi havalimanlarimi kullanarak afet bolgesine
sevk edileceklerdir?

e Havayolu kullanilarak yapilan sevk karayolu ile yapilandan daha hizli mi
yapilir?

Hipotez 1: Afetlere miidahale ekiplerinin havayolu ile sevk edilmesi karayolu ile sevk
edilmesinden daha hizli bir sekilde gergeklesir. Boylece afetin etkisi azaltilir.

Arastirmanin deseni asagidaki gibidir;
Tirkiye’de bulunan havalimanlar1 ve 6zellikleri tablo halinde listelenmistir.

Tiirkiye’de bulunan hava kargo isletmeleri ve askeri kargo ugaklarmna ait 6zellikler tablo
halinde listelenmistir.

Tirkiye Cumhuriyeti’nde afetlere miidahalede yetkili kurulus olan AFAD Baskanligi
envanterinde bulunan araglar listelenmistir.

Afetlere miidahalede AFAD Baskanliginin siklet merkezi konumunda olan Arama ve
Kurtarma Birlik Miidiirliiklerinin bulundugu iller listelenmistir.

[ller aras1 mesafeler ¢izelgesi listelenmistir.

Listelenen bilgiler 1siginda 6ncelikle hangi ucagin hangi havalimanina inebilecegi
degerlendirilmistir. Ugaklarm cinslerine gore en ¢ok inilebilen havalimanlar1 merkez
olacak sekilde oncelikle havalimanlar1 ve Arama ve Kurtarma Birlik Miidiirliiklerinin
bulundugu iller K means algoritmasima gore kiimelendirilmistir.

Yapilan kiimelendirme isleminden sonra deprem yasamasi muhtemel 2 sehir belirlenmis
ve bu sehirler i¢in ekiplerin sevkinin dncelikle karadan yapilmasi halinde ne kadar
stirede tamamlanacagi bulunarak, hava yolu ile sevk edilmeleri durumunda ne kadar
stirede tamamlanacagi bulunmus ve hipotez test edilmistir.

3.2. Evren ve Orneklem
Arastirmanin evrenini Tiirkiye sinirlar1 olusturmakta ve orneklemini ise muhtemel 2
deprem bolgesi olusturmaktadir.

3.3. Veri Toplama Teknigi ve Araci

Toplanilan veriler, Tiirkiye’de bulunan havacilik ve afet yonetimi ile ilgili yetkili kurum
ve kuruluslarin web siteleri ve faaliyet raporlar: ile literatiir ayrintili olarak incelenerek
acik kaynaktan elde edilmistir.
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Ayrica AFAD Bagskanligina CIMER f{izerinden bilgi edinme kapsaminda hangi illerde,
ne kadar sayida, hangi dlgiilerde afetlere miidahale araglarinin oldugu sorulmus ancak
herhangi bir sekilde cevap alinamamastir.

3.4. Etik Bildirim

Caligma ile ilgili veriler kamuya acik materyal, literatiir ve dokiiman incelemesi sonucu
elde edildiginden kisisel bilgi toplama veya bireylerin gizliligini ihlal etme riski
olmamasi sebebiyle etik kurul izni gerekmemektedir.

3.5. Veri Analizi

3.5.1.Inilebilecek pistlerin degerlendirmesi

Tablo 2.5°teki veriler 15181inda Tiirkiye Cumhuriyeti sinirlari igerisinde toplamda sivil ve
askeri havalimanlar1 dahil 86 adet pist bulunmaktadir. Bursa ve Erzincan Y. AKBULUT
havalimanlarmin  pistlerinin ~ 6zelliklerine ulagilamadigi icin  degerlendirmeye
almmamustir. Askeri kargo ucaklarinin yapilar1 gere§i herhangi bir ekstra kargo
ekipmani olmadan araglarm yiiklenip indirilmesi saglanabilmektedir ancak sivil kargo
ucaklar1 yiikleme ve indirme islemleri i¢in ekipmana ihtiya¢ duymaktadir. Bu sebeple
askeri ve sivil kargo ugaklarmin inebilecekleri pistler belirlenirken kargo hizmeti
verilmesi hususu bir kisit olarak degerlendirilmistir. Bu degerlendirmeye gore sivil
kargo ucaklar1 toplamda 30 adet piste inis yapabilmektedirler.

Her piste inis yapilabilmesi miimkiin degildir. Ugaklarin ve havalimanlarinin yapisal
Ozellikleri burada bir diger kisit1 olusturmaktadir. Ugaklarin ana inis takimi acikligi,
kanat agikligi, pist genisligi ve uzunlugu ile ICAO tarafindan olusturulan havalimani
smiflandirmasina gore tek tek ucaklarin inebilecekleri pistler belirlenmistir.

Ayrica ugaklari pist zeminine uyguladigi kuvvete gére ve pist zeminin mukavemet
durumuna gore yapilan ACN-PCN degerlendirmesine gore de ugagmn hangi piste
inebilecegi de degerlendirilerek pistler belirlenmistir.

Tim ucaklar igcin ACN-PCN degerlendirmesi yapilirken eger pistin PCN degeri
belirlenmemis ise pistin yiizey kaplama cinsine gore u¢agin en yiiksek olan ACN degeri
dikkate alinarak karar verilmistir.

Yapilan degerlendirmelere gore sivil kargo ucaklarinin inebilecekleri veya
inemeyecekleri pistler Tablo 3.1 ile Tablo 3-7 arasinda listeler halinde siralanmustir.
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Tablo 3.1: A330-300F kargo ucaginin inebilecegi pistler

A330-300F
S.NU. | HAVALIMANI PISTI DEGERLENDIRME | INEMEME NEDENI
1 Istanbul Atatiirk INER
2 Ankara Esenboga 1 INER
3 Antalya 2 INER
4 Antalya 3 INER
5 Istanbul 1 INER
6 Istanbul 2 INER
7 Istanbul 4 INER
8 Ankara Esenboga 2 INEMEZ
9 Izmir Adnan Menderes 1 INEMEZ
10 Izmir Adnan Menderes 2 INEMEZ
11 Antalya 1 INEMEZ
12 Adana INEMEZ
13 Gaziantep INEMEZ
14 Adryaman INEMEZ
15 Bursa Yenisehir 1 INEMEZ
16 Diyarbakir INEMEZ
17 Isparta Siileyman Demirel INEMEZ PiST UZUNLUGU,
18 Kayseri INEMEZ UCAK KANAT VE
19 Konya 1 INEMEZ ANA INIS TAKIMI
20 Konya 2 INEMEZ ACIKLIGI )
21 Mardin Prof.Dr.Aziz Sancar | INEMEZ UYGUNSUZLUGU
22 Samsun Carsamba INEMEZ
23 Sivas Nuri Demirag INEMEZ
24 Sanlurfa GAP INEMEZ
25 Tekirdag Corlu Atatiirk INEMEZ
26 Van Ferit Melen INEMEZ
27 Istanbul Sabiha Gokcen INEMEZ
28 Istanbul 3 INEMEZ
29 Istanbul 5 INEMEZ
30 [stanbul 6 INEMEZ

A330-300F kargo ucag1 toplamda 7 adet piste inebilmektedir. Tablo 3.1°de belirtildigi
sekilde inememe nedeni ise ICAO tarafindan belirtilen pist uzunlugu, ucak kanat ve ana
inis takim1 agiklig1 uygunsuzlugudur.
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Tablo 3.2: B747-400F kargo ucaginin inebilecegi pistler

B747-400F
S.NU. | HAVALIMANI PISTI DEGERLENDIRME | INEMEME NEDENI
1 Istanbul Atatiirk INER
2 Ankara Esenboga 1 INER
3 Istanbul 1 INER
4 Istanbul 2 INER
5 Istanbul 4 INER
6 Antalya 2 INEMEZ
7 Antalya 3 INEMEZ ACN-PCN
8 Konya 1 INEMEZ
9 Istanbul Sabiha Gokgen INEMEZ
10 Ankara Esenboga 2 INEMEZ
11 Izmir Adnan Menderes 1 INEMEZ
12 [zmir Adnan Menderes 2 INEMEZ
13 Antalya 1 INEMEZ
14 Adana INEMEZ
15 Gaziantep INEMEZ
16 Adiyaman INEMEZ
17 Bursa Yenisehir 1 INEMEZ
18 Diyarbakir INEMEZ PIST UZUNLUGU,
19 Isparta Siileyman Demirel INEMEZ UCAK KANAT VE
20 Kayseri INEMEZ ANA INIS TAKIMI
21 Konya 2 INEMEZ ACIKLIGI ]
22 Mardin Prof.Dr.Aziz Sancar | INEMEZ UYGUNSUZLUGU
23 Samsun Carsamba INEMEZ
24 Sivas Nuri Demirag INEMEZ
25 Sanlurfa GAP INEMEZ
26 Tekirdag Corlu Atatiirk INEMEZ
27 Van Ferit Melen INEMEZ
28 Istanbul 3 INEMEZ
29 Istanbul 5 INEMEZ
30 [stanbul 6 INEMEZ

B747-400F kargo ucagi toplamda 5 adet piste inebilmektedir. Tablo 3.2’de belirtildigi
sekilde inememe nedeni ise ICAO tarafindan belirtilen ACN-PCN yontemi
hesaplamalari ile pist uzunlugu, ucak kanat ve ana inis takimi a¢iklig1 uygunsuzlugudur.
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Tablo 3.3: A310-200F kargo ucaginin inebilecegi pistler

A310-200F

S.NU. | HAVALIMANI PISTI DEGERLENDIRME | INEMEME NEDENI

1 Istanbul Atatiirk INER

2 Ankara Esenboga 1 INER

3 Ankara Esenboga 2 INER

4 Izmir Adnan Menderes 1 INER

5 Izmir Adnan Menderes 2 INER

6 Antalya 1 INER

7 Antalya 2 INER

8 Antalya 3 INER

9 Adana INER

10 Gaziantep INER

11 Adiyaman INER

12 Bursa Yenisehir 1 INER

13 Diyarbakir INER

14 Isparta Siileyman Demirel INER

15 Kayseri INER

16 Konya 1 INER

17 Konya 2 INER

18 Mardin Prof.Dr.Aziz Sancar | INER

19 Samsun Carsamba INER

20 Sivas Nuri Demirag INER

21 Sanliurfa GAP INER

22 Tekirdag Corlu Atatiirk INER

23 Istanbul Sabiha Gokcen INER

24 Istanbul 1 INER

25 Istanbul 2 INER

26 Istanbul 3 INER

27 Istanbul 4 INER

28 Istanbul 5 INER

29 Istanbul 6 INER

30 Van Ferit Melen INEMEZ PIST UZUNLUGU,
UCAK KANAT VE
ANA INIS TAKIMI
ACIKLIGI
UYGUNSUZLUGU

A310-200F kargo ucagi toplamda 29 adet piste inebilmektedir. Tablo 3.3’te belirtildigi
sekilde inememe nedeni ise ICAO tarafindan belirtilen pist uzunlugu, ugak kanat ve ana
inig takimi agiklig1 uygunsuzlugudur.
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Tablo 3.4: A300-600 kargo u¢aginin inebilecegi pistler

A300-600

S.NU. | HAVALIMANI PISTI DEGERLENDIRME | INEMEME NEDENI

1 Istanbul Atatiirk INER

2 Ankara Esenboga 1 INER

3 Ankara Esenboga 2 INER

4 Izmir Adnan Menderes 1 INER

5 Izmir Adnan Menderes 2 INER

6 Antalya 1 INER

7 Antalya 2 INER

8 Antalya 3 INER

9 Adana INER

10 Gaziantep INER

11 Bursa Yenisehir 1 INER

12 Diyarbakir INER

13 Isparta Siileyman Demirel INER

14 Kayseri INER

15 Konya 1 INER

16 Konya 2 INER

17 Mardin Prof.Dr.Aziz Sancar | INER

18 Samsun Carsamba INER

19 Sivas Nuri Demirag INER

20 Sanliurfa GAP INER

21 Tekirdag Corlu Atatiirk INER

22 Istanbul Sabiha Gokcen INER

23 Istanbul 1 INER

24 Istanbul 2 INER

25 Istanbul 3 INER

26 Istanbul 4 INER

27 Istanbul 5 INER

28 Istanbul 6 INER

29 Adiyaman INEMEZ PIST UZUNLUGU,
UGAK KANAT VE

30 Van Ferit Melen INEMEZ ﬁgﬁﬁ%sl TAKIMI
UYGUNSUZLUGU

A300-600 kargo ugag1 toplamda 28 adet piste inebilmektedir.

Tablo 3.4’te belirtildigi

sekilde inememe nedeni ise ICAO tarafindan belirtilen pist uzunlugu, ucak kanat ve ana

inig takimi agiklig1 uygunsuzlugudur.
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Tablo 3.5: B777-F kargo ugaginin inebilecegi pistler

B777-F
S.NU. | HAVALIMANI PiSTI DEGERLENDIRME | INEMEME NEDENI
1 Istanbul Atatiirk INER
2 Istanbul 1 INER
3 Ankara Esenboga 1 INEMEZ
4 Ankara Esenboga 2 INEMEZ
5 Antalya 2 INEMEZ
6 Antalya 3 INEMEZ
7 Adana INEMEZ
8 Kayseri INEMEZ
9 Konya 1 INEMEZ
10 Konya 2 INEMEZ
11 Sivas Nuri Demirag INEMEZ ACN-PCN
12 Tekirdag Corlu Atatiirk INEMEZ
13 Van Ferit Melen INEMEZ
14 Istanbul Sabiha Gokgen INEMEZ
15 Istanbul 2 INEMEZ
16 Istanbul 3 INEMEZ
17 Istanbul 4 INEMEZ
18 Istanbul 5 INEMEZ
19 Istanbul 6 INEMEZ
20 [zmir Adnan Menderes 1 INEMEZ
21 [zmir Adnan Menderes 2 INEMEZ
22 Antalya 1 INEMEZ
23 Gaziantep INEMEZ PIST UZUNLUGU,
24 Adiyaman INEMEZ UCAK KANAT VE
25 Bursa Yenisehir 1 INEMEZ ANA INIS TAKIMI
26 Diyarbakir INEMEZ ACIKLIGI ]
27 Isparta Siileyman Demirel INEMEZ UYGUNSUZLUGU
28 Mardin Prof.Dr.Aziz Sancar | INEMEZ
29 Samsun Carsamba INEMEZ
30 Sanlurfa GAP INEMEZ

B777-F kargo ucagi toplamda 2 adet piste inebilmektedir. Tablo 3.5’te belirtildigi
sekilde inememe nedeni ise ICAO tarafindan belirtilen ACN-PCN yontemi
hesaplamalari ile pist uzunlugu, ucak kanat ve ana inis takimi a¢ikligi uygunsuzlugudur.

Yapilan degerlendirmelere gore askeri kargo ucaklarinin inebilecekleri veya
inemeyecekleri pistler;

(CASA CN-235 marka askeri kargo ucagi Arama ve Kurtarma Birlik Miidiirliiklerinin
envanterinde bulunan arama ve kurtarma araclarini yilikleme yiikseklik esik degeri
sebebiyle tastyamayacagi i¢in degerlendirme dis1 birakilmistir.)
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Tablo 3.6: C-130 Hercules kargo u¢aginin inebilecegi pistler

C-130 HERCULES

S.NU. | HAVALIMANI PISTI DEGERLENDIRME | INEMEME NEDENI
1 Istanbul Atatiirk INER
2 Ankara Esenboga | INER
3 Ankara Esenboga 2 INER
4 Izmir Adnan Menderes 1 INER
5 Izmir Adnan Menderes 2 INER
6 Antalya 1 INER
7 Antalya 2 INER
8 Antalya 3 INER
9 Mugla Dalaman INER
10 Milas Bodrum 1 INER
11 Milas Bodrum 2 INER
12 Adana INER
13 Trabzon INER
14 Erzurum 2 INER
15 Gaziantep INER
16 Adiyaman INER
17 Agr1 Ahmedi Hani INER
18 Amasya Merzifon 1 INER
19 Amasya Merzifon 2 INER
20 Balikesir Koca Seyit INER
21 Balikesir Merkez 2 INER
22 Batman INER
23 Bingol INER
24 Bursa Yenisehir 1 INER
25 Gokgeada INER
26 Denizli Cardak INER
27 Diyarbakir INER
28 Elazig INER
29 Hakkari Yiiksekova S.E. INER
30 Hatay INER
31 [gdir Sehit Biilent Aydin INER
32 Isparta Siileyman Demirel INER
33 Kahramanmaras INER
34 Kars Harakani 1 INER
35 Kars Harakani 2 INER
36 Kastamonu INER
37 Kayseri INER
38 Kocaeli Cengiz Topel INER
39 Konya 1 INER
40 Konya 2 INER
41 Malatya 1 INER
42 Malatya 2 INER
43 Mardin Prof.Dr.Aziz Sancar | INER
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Tablo 3.6 (Devam): C-130 Hercules kargo u¢aginin inebilecegi pistler

44 Mus Sultan Alparslan INER

45 Kapadokya INER

46 Ordu Giresun INER

47 Rize Artvin INER

48 Samsun Carsamba INER

49 Sivas Nuri Demirag INER

50 Sanliurfa GAP INER

51 Sirnak Serafettin Elgi INER

52 Tekirdag Corlu Atatiirk INER

53 Van Ferit Melen INER

54 Istanbul Sabiha Gokcen INER

55 Istanbul 1 INER

56 Istanbul 2 INER

57 Istanbul 3 INER

58 Istanbul 4 INER

59 Istanbul 5 INER

60 Istanbul 6 INER

61 Eskisehir Hasan Polatkan INER

62 Gaziosmanpasa Alanya INER

63 Zafer INER

64 Afyon 1 INER

65 Afyon 2 INER

66 Manisa Akhisar 1 INER

67 Balikesir Bandirma INER

68 Eskisehir Muttalip INER

69 Kiitahya INER

70 Yalova 1 INER

71 Yalova 2 INER

72 Erzurum 1 INEMEZ

73 Balikesir Merkez 1 INEMEZ

74 Canakkale INEMEZ

75 Siirt INEMEZ

76 Sinop INEMEZ PIST UZUNLUGU,
77 Tokat INEMEZ UCAK KANAT VE
78 Usak INEMEZ ANA INIS TAKIMI
79 Zonguldak Caycuma INEMEZ ACIKLIGI 5
80 Aydin Cildir INEMEZ UYGUNSUZLUGU
81 Ankara Giivercinlik 1 INEMEZ

82 Ankara Giivercinlik 2 INEMEZ

83 Manisa Akhisar 2 INEMEZ

84 Eskisehir Sivrihisar INEMEZ

C130 Hercules kargo ucagi toplamda 71 adet piste inebilmektedir. Tablo 3.7’DA
belirtildigi sekilde inememe nedeni ise ICAO tarafindan belirtilen pist uzunlugu, ugak
kanat ve ana inis takimi a¢iklig1 uygunsuzlugudur.
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Tablo 3.7: 4400M Atlas kargo ugaginin inebilecegi pistler

A400M ATLAS

S.NU. | HAVALIMANI PiSTI DEGERLENDIRME | INEMEME NEDENI
1 Istanbul Atatiirk INER
2 Ankara Esenboga | INER
3 Ankara Esenboga 2 INER
4 Izmir Adnan Menderes 1 INER
5 Izmir Adnan Menderes 2 INER
6 Antalya 1 INER
7 Antalya 2 INER
8 Antalya 3 INER
9 Mugla Dalaman INER
10 Milas Bodrum 1 INER
11 Milas Bodrum 2 INER
12 Adana INER
13 Trabzon INER
14 Erzurum 2 INER
15 Gaziantep INER
16 Adiyaman INER
17 Agr1 Ahmedi Hani INER
18 Amasya Merzifon 1 INER
19 Amasya Merzifon 2 INER
20 Balikesir Koca Seyit INER
21 Balikesir Merkez 2 INER
22 Batman INER
23 Bingol INER
24 Bursa Yenisehir 1 INER
25 Gokgeada INER
26 Denizli Cardak INER
27 Diyarbakir INER
28 Elazig INER
29 Hakkari Yiiksekova S.E. INER
30 Hatay INER
31 [gdir Sehit Biilent Aydin INER
32 Isparta Siileyman Demirel INER
33 Kahramanmaras INER
34 Kars Harakani 1 INER
35 Kars Harakani 2 INER
36 Kastamonu INER
37 Kayseri INER
38 Kocaeli Cengiz Topel INER
39 Konya 1 INER
40 Konya 2 INER
41 Malatya 1 INER
42 Malatya 2 INER
43 Mardin Prof.Dr.Aziz Sancar | INER
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Tablo 3.7 (Devam): A400M Atlas kargo u¢aginin inebilecegi pistler

44 Mus Sultan Alparslan INER

45 Kapadokya INER

46 Ordu Giresun INER

47 Rize Artvin INER

48 Samsun Carsamba INER

49 Sivas Nuri Demirag INER

50 Sanliurfa GAP INER

51 Sirnak Serafettin Elgi INER

52 Tekirdag Corlu Atatiirk INER

53 Van Ferit Melen INER

54 Istanbul Sabiha Gokcen INER

55 Istanbul 1 INER

56 Istanbul 2 INER

57 Istanbul 3 INER

58 Istanbul 4 INER

59 Istanbul 5 INER

60 Istanbul 6 INER

61 Eskisehir Hasan Polatkan INER

62 Gaziosmanpasa Alanya INER

63 Zafer INER

64 Afyon 1 INER

65 Afyon 2 INER

66 Manisa Akhisar 1 INER

67 Balikesir Bandirma INER

68 Eskisehir Muttalip INER

69 Kiitahya INER

70 Yalova 1 INER

71 Yalova 2 INER

72 Erzurum 1 INEMEZ

73 Balikesir Merkez 1 INEMEZ

74 Canakkale INEMEZ

75 Siirt INEMEZ

76 Sinop INEMEZ PIST UZUNLUGU,
77 Tokat INEMEZ UCAK KANAT VE
78 Usak INEMEZ ANA INIS TAKIMI
79 Zonguldak Caycuma INEMEZ ACIKLIGI 5
80 Aydin Cildir INEMEZ UYGUNSUZLUGU
81 Ankara Giivercinlik 1 INEMEZ

82 Ankara Giivercinlik 2 INEMEZ

83 Manisa Akhisar 2 INEMEZ

84 Eskisehir Sivrihisar INEMEZ

A400 M kargo ugagi toplamda 71 adet piste inebilmektedir. Tablo 3.7°de belirtildigi
sekilde inememe nedeni ise ICAO tarafindan belirtilen pist uzunlugu, ugak kanat ve ana
inig takimi agiklig1 uygunsuzlugudur.
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Tablo 3.8: Inilebilecek pistlerin karsilastirilmast

L L 5| o <
S | HAVALIMANI PISTI 81§ 8| 8| v| s S
NU. =) ~ =) =) r~ S o | &

S S| 3| 8| K| S| 2|8

< m < < m < O | F
1 Istanbul Atatiirk + + + + + + 7
2 Ankara Esenboga 1 + + + + + + 7
3 Ankara Esenboga 2 + + + + + + 6
4 Izmir Adnan Menderes 1 + + + + + + 6
5 Izmir Adnan Menderes 2 + + + + + + 6
6 Antalya 1 + + + + + 5
7 Antalya 2 + + + + + 5
8 Antalya 3 + + + + 4
9 Mugla Dalaman + + 2
10 Milas Bodrum 1 + + 2
11 Milas Bodrum 2 + + 2
12 | Adana + + + + 4
13 Trabzon + + 2
14 Erzurum 1 + + 2
15 Erzurum 2 + + 2
16 Gaziantep + + + + 4
17 | Adiyaman + + + + 4
18 Agr1 Ahmedi Hani + + 2
19 Amasya Merzifon 1 + + 2
20 | Amasya Merzifon 2 + + 2
21 Balikesir Koca Seyit + + 2
22 Balikesir Merkez 1 0
23 Balikesir Merkez 2 + + 2
24 Batman + + 2
25 | Bingol + + 2
26 Bursa Yenigehir 1 + + + + 4
27 Canakkale 0
28 Gokgeada + + 2
29 Denizli Cardak + + 2
30 | Diyarbakir + + + + 4
31 Elazig + + 2
32 Hakkari Yiiksekova S.E. + + 2
33 Hatay + + 2
34 Igdir Sehit Biilent Aydin + + 2
35 | Isparta Siileyman Demirel + + + + 4
36 Kahramanmarag + + 2
37 Kars Harakani 1 + + 2
38 Kars Harakani 2 + + 2
39 Kastamonu + + 2
40 Kayseri + + + + 4
41 Kocaeli Cengiz Topel + + 2
42 Konya 1 + + + + 4
43 Konya 2 + + + + 4
44 Malatya 1 + + 2
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Tablo 3.8 (Devam): Inilebilecek pistlerin karsilastiriimast

45 Malatya 2 + + 2
46 Mardin Prof.Dr.Aziz Sancar + + + + 4
47 Mus Sultan Alparslan + + 2
48 Kapadokya + + 2
49 Ordu Giresun + + 2
50 Rize Artvin + + 2
51 Samsun Carsamba + + + + 4
52 Siirt 0
53 Sinop 0
o4 Sivas Nuri Demirag + + + + 4
55 Sanliurfa GAP + + + + 4
56 Sirnak Serafettin Elgi + + 2
o7 Tekirdag Corlu Atatiirk + + + + 4
58 Tokat 0
59 Usak 0
60 | Van Ferit Melen + + + + 4
61 | Istanbul Sabiha Gokgen + + + + 4
62 | Istanbul 1 + + + + 4
63 | Istanbul 2 + + + + 4
64 | Istanbul 3 + + + + 4
65 | Istanbul 4 + + + + 4
66 | Istanbul 5 + + + 3
67 | Istanbul 6 0
68 Eskisehir Hasan Polatkan + + 2
69 Zonguldak Caycuma 0
70 Gaziosmanpasa Alanya + + 2
71 Zafer + + 2
72 Aydin Cildir 0
73 Ankara Giivercinlik 1 0
74 Ankara Giivercinlik 2 0
75 | Afyonl + + 2
76 Afyon 2 + + 2
77 Manisa Akhisar 1 + + 2
78 Manisa Akhisar 2 0
79 Balikesir Bandirma + + 2
80 Eskisehir Muttalip + + 2
81 Kiitahya + + 2
82 Eskisehir Sivrihisar 0
83 Yalova 1 + + 2
84 Yalova 2 + + 2
85 Erzincan Yildirim Akbulut 0
86 Bursa 0
TOPLAM | 7 5 29 28 2 71 71

Tiirkiye’de bulunan havalimanlarindaki tiim pistlerin kargo ucaklariyla yapilacak bir
operasyon i¢in degerlendirmesi yapilarak Tablo 3.8’deki sonuglar elde edilmistir.
Tiirkiye Cumhuriyeti sinirlart igerisindeki toplam kargo ucak tiplerinin yarisindan
fazlas1 olan 4 ve daha fazla ugagin inebilecegi pistler kiimeleme analizinde miidahale
illeri ile beraber ele alinarak degerlendirmeye devam edilecektir.
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3.5.2.Inilebilecek pistler ile Arama ve Kurtarma Birlik Miidiirliiklerinin
bulunduklan sehirlerin K means’e gore gruplandirilmasi

Havalimani

Havalimani ile Arama ve Kurtarma Birlik il Midiirliigii

Sekil 3.1: Inilebilecek pistler ile Arama ve Kurtarma Il Miidiirliiklerinin bulundugu iller

Tablo 3.8’de yapilan degerlendirme neticesinde 4 ve daha fazla tip ugagin inis
yapabilecegi pistlerin bulundugu iller ile Arama ve Kurtarma II Miidiirliiklerinin
bulundugu iller Sekil 3.1’de gosterilmistir. Sadece sar1 renkli iller operasyon
yapilabilecek havalimani bulundugunu; sadece mavi renkli iller Arama ve Kurtarma i1
Miidiirligiiniin  bulundugunu; yesil renkli iller ise hem operasyon yapilabilecek
havalimaninin hem de Arama ve Kurtarma I Miidiirliigiiniin bulundugu illeri
gostermektedir.

Sekil 3.1 incelendiginde operasyon gergeklestirilebilecek havalimani bulunmayan
Arama ve Kurtarma Il Miidiirliiklerinin Afyonkarahisar, Erzurum ve Sakarya illeri
oldugu goriilmektedir.

Herhangi bir afet aninda operasyon yapilabilecek havalimani bulunan Arama ve
Kurtarma Il Miidiirliigii ekip araglarinm ve bu illere karayolu uzaklig1 olarak en yakin
olan illerin kiimelenerek sevk edilmesi uygun degerlendirilmektedir. Ancak hava kargo
isletmelerinin afet aninda baska iilkelerde operasyon icra edebilecegi olasiliginin yiiksek
olmas1 sebebiyle bu sekilde bir aksiyon almanin uygun olmadigi degerlendirilmistir. Bu
sebeple havalimanlarmin kiimelenmesi gerektigi sonucuna varilmastir.

Inilebilecek havalimani pistlerinin  bulundugu iller, Arama ve Kurtarma Il
Miidirliiklerinin bulundugu iller ve ¢aligmada ele alinacak deprem olmasi muhtemel
iller arasindaki mesafeleri gosteren ¢izelge Tablo 3.9°da yer almaktadir.
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Tablo 3.9: Muhtemel afet ili ve kiimeleme analizi yapilacak iller arasindaki mesafeler

o x
2 Z % < < ¢ z = i < 3 x g z Q2 s
|2 Slalg|=|z|2|S ||k |e|E| |e|=|2|s|5|°|E|2]|
= : a w O « &
< <
2]
01 ADANA 337 | 578 | 492 | 547 | 856 | 537 | 676 | 807 | 216 | 618 | 951 | 907 | 335 | 357 | 542 | 803 | 754 | 428 [1082 | 355 | 900
02 ADIYAMAN 337 915 732 884 | 1104 | 206 546 521 151 956 | 1183 | 1244 | 414 695 294 | 1035 | 756 413 | 1313 | 111 569
03 AFYONKARAHISAR 578 | 915 255 | 287 | 278 | 1108 | 955 | 1140 | 794 | 167 | 450 | 328 | 523 | 226 | 1120 | 302 | 676 | 706 | 581 | 933 | 1422
06 ANKARA 492 | 732 | 255 542 | 385 | 898 | 690 | 876 | 647 | 383 | 453 | 584 | 315 | 259 | 974 | 305 | 411 | 442 | 584 | 786 1212
07 ANTALYA 547 884 287 542 543 | 1084 | 1059 | 1244 | 763 131 715 448 615 320 | 1089 | 567 903 810 846 902 | 1447
16 BURSA 856 |1104 | 278 | 385 | 543 1270 | 1053 | 1238 | 1020 | 423 | 244 | 325 | 688 | 504 | 1346 | 157 | 745 | 836 | 379 | 1158 | 1584
21 DIYARBAKIR 537 206 | 1108 | 898 | 1084 | 1270 407 315 321 | 1148 | 1349 | 1436 | 581 887 94 1201 | 835 492 | 1480 | 177 363
24 ERZINCAN 676 546 955 690 | 1059 | 1053 | 407 191 602 | 1007 | 1044 | 1283 | 451 746 501 896 451 253 | 1174 | 573 598
25 ERZURUM 807 | 521 | 1140 | 876 (1244 | 1238 | 315 | 191 652 | 1192 | 1229 | 1468 | 636 | 932 | 410 (1081 | 550 | 438 [ 1360 | 492 | 410
27 GAZIANTEP 216 151 794 647 763 | 1020 | 321 602 652 834 | 1098 | 1123 | 330 573 326 950 706 402 | 1229 | 139 684
32 ISPARTA 618 | 956 | 167 | 383 | 131 | 423 | 1148 | 1007 | 1192 | 834 595 | 391 | 563 | 266 | 1160 | 448 | 804 | 758 | 726 | 973 | 1462
34 ISTANBUL 951 |[1183 | 450 | 453 | 715 | 244 | 1349 [ 1044 | 1229 | 1098 | 595 566 | 766 | 676 | 1424 [ 148 | 736 | 893 | 131 | 1237 [ 1636
35 izMiR 907 | 1244 | 328 584 448 325 | 1436 | 1283 | 1468 | 1123 | 391 566 851 554 | 1449 | 492 | 1004 | 1034 | 496 | 1261 | 1750
38 KAYSERI 335 | 414 | 523 | 315 | 615 | 688 | 581 | 451 | 636 | 330 | 563 | 766 | 851 302 | 656 | 618 | 453 [ 202 | 897 | 468 | 895
42 KONYA 357 | 695 | 226 | 259 [ 320 | 504 | 887 | 746 | 932 | 573 | 266 | 676 | 554 | 302 900 | 528 | 590 | 498 | 807 | 712 (1201
47 MARDIN 542 294 | 1120 | 974 | 1089 | 1346 94 501 410 326 | 1160 | 1424 | 1449 | 656 900 1277 | 929 586 | 1555 | 188 440
54 SAKARYA (ADAPAZARI) [ 803 | 1035 | 302 | 305 | 567 | 157 [ 1201 | 896 (1081 | 950 | 448 | 148 | 492 | 618 | 528 | 1277 588 | 745 | 279 (1089 | 1488
55 SAMSUN 754 756 676 411 903 745 835 451 550 706 804 736 | 1004 | 453 590 929 588 351 866 839 957
58 SivAs 428 413 706 442 810 836 492 253 438 402 758 893 | 1034 | 202 498 586 745 351 1023 | 496 806
59 TEKIRDAG 1082 | 1313 | 581 | 584 | 846 | 379 | 1480 | 1174 | 1360 | 1229 | 726 | 131 | 496 | 897 | 807 | 1555 | 279 | 866 | 1023 1368 | 1767
63 SANLIURFA 355 111 933 786 902 | 1158 | 177 573 492 139 973 | 1237 | 1261 | 468 712 188 | 1089 | 839 496 | 1368 540
65 VAN 900 | 569 | 1422 | 1212 | 1447 | 1584 | 363 | 598 | 410 | 684 | 1462 | 1636 | 1750 | 895 | 1201 | 440 | 1488 | 957 | 806 | 1767 | 540
Inilebilecek havalimani1 pistlerinin  oldugu iller ve Arama ve Kurtarma Il

Miidiirliklerinin bulundugu illerin toplam sayis1 21°dir. Bu 21
analizinde Tablo 3.9’daki birbirlerine olan mesafeler kullanilarak kiimeleme analizi
yapilacaktir.

il i¢in kiimeleme

K means kiimeleme analizinde ka¢ merkez olmasi gerektigi ile ilgili yani “K” nin ne

olmas1 gerektigi sorununda ortaya atilan en pratik ¢oziimiin K=,/n/2 (n kiimelenecek

eleman sayisi) esitligi ile bulunacagi literatiirde yer almaktadir. Bu esitlige gore;

K=,/21/2 = 3,24=3 adet merkez olmasi gerektigi sonucuna varilmistir.

21 ilin kiimelenmesi maksadiyla K means analizi excel yardimiyla yapilmistir. Rastgele
alnan 3 merkez nokta (Diyarbakir, Istanbul ve Kayseri) secilerek birbirlerine olan
uzakliklarin ortalamalarma gére K means analizi yapilmustir. Ugiincii dongiide farkli

gruplar olusmamistir. Béylece nihai kiimelenme olusmustur.
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Tablo 3.10: K Means’e gore yapilan nihai sehir kiimelenmesi

3.DONGU
5 . DIYARBAKIR'A | ISTANBUL'A | KAYSERI'YE |
Z | SEHIR OLAN OLAN OLAN =
» UZAKLIK UZAKLIK | UZAKLIK |2
1 | ADANA 6740,285714 9715,321429 | 3349,533333 |3
2 | ADIYAMAN 2779,619048 13768,07143 | 7349,466667 |1
3 | AFYONKARAHISAR | 13978,19048 3337,642857 | 6711,733333 |2
4 | ANKARA 12143,61905 5073,642857 | 3920,133333 | 3
5 | ANTALYA 12495,04762 3827,25 5876,133333 | 2
6 | BURSA 15315,04762 1399,964286 | 8485,733333 | 2
7 | DIYARBAKIR 1455,380952 15508,57143 | 9778,066667 | 1
8 | ERZURUM 2885,809524 14036,57143 | 8685,066667 | 1
9 | GAZIANTEP 4360,619048 12583,07143 | 5874,466667 |1
10 | ISPARTA 13555,19048 3123,285714 | 6608,733333 | 2
11 | ISTANBUL 15250,04762 2862,714286 | 9126,4 2
12 | iZMIR 15949,04762 2924,928571 | 9719,733333 | 2
13 | KAYSERI 8378,285714 9256,071429 | 1853,6 3
14 | KONYA 11441,61905 6190,5 3448,933333 |3
15 | MARDIN 1826,380952 15585,57143 | 10203,06667 |1
16 | SAKARYA 14671,04762 2176,178571 | 7573,333333 |2
17 | SAMSUN 8572,190476 7722,821429 | 3306,066667 | 3
18 | SIVAS 6392,952381 10610,07143 | 3460,266667 | 3
19 | TEKIRDAG 15717,04762 4568,071429 | 10935,4 2
20 | SANLIURFA 2354,619048 14190,57143 | 8114,466667 |1
21 | VAN 6284,380952 16841,82143 | 12901,4 1

Rastgele segiler 3 merkez noktaya gore yiriitiilen kiimeleme analizi dongiileri sonucu
3’lincii dongilide yeni gruplarin olugsmadigi goriilmiis ve kiimeleme analizine son
verilmistir. Dongiilerin sonucunda Tablo 3.11°de yer alan sehir kiimelenmeleri
olusmustur.

Tablo 3.11: Sehir kiimelenmeleri

1.GRUP iLLER 2.GRUP ILLER 3.GRUP ILLER
1 | Adiyaman 1 | Afyonkarahisar 1 | Adana
2 | Diyarbakir 2 | Antalya 2 | Ankara
3 | Erzurum 3 | Bursa 3 | Kayseri
4 | Gaziantep 4 | Isparta 4 | Konya
5 | Mardin 5 | Istanbul 5 | Samsun
6 | Sanlwrfa 6 | Izmir 6 | Sivas
7 | Van 7 | Sakarya

8 | Tekirdag

TOPLAM:21
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Sekil 3.2: Inilebilecek pistler ile Arama ve Kurtarma Il Miidiirliiklerinin bulundugu
illerin kiimelenmesinin harita iizerinde gosterilmesi

Kiimeleme analizi sonucu ortaya ¢ikan sehir kiimelenmelerini gdsteren harita Sekil 3.2’
de yer almaktadir.

3.5.3.Erzincan ilinde meydana gelen deprem senaryosunda havayolu ve karayolu
sevk siirelerinin belirlenmesi

Karayolu ile deprem bolgesine intikalde araglarin sehirlerarasi ortalama hizi 100km/h
olarak kabul edilmistir. Arama ve Kurtarma i1 Miidiirliiklerinden havayolu ile sevk i¢in
havalimanimm bulundugu sehre yapilacak intikalde ortalama hiz 110 km/h olarak kabul
edilmistir.

Arama ve Kurtarma Birlik 11 Miidiirliiklerinin bulundugu illerden afet ili olan Erzincan
iline yapilacak karayolu ile sevk faaliyeti sonucu toplam siirenin 82,44 saat olacagi
sonucuna varimistir. Hesaplama iller aras1 mesafenin ortalama hiz olan 100 km/h’e
boliinmesi sonucu yapilmistir.

Arama ve Kurtarma Birlik 11 Midiirliiklerinin bulundugu illerden Sekil 3.1 ve 3.2den
faydalanilarak yapilan havayolu ile sevk faaliyeti sonucu toplam siirenin 77,62 saat
olacagi sonucuna varilmstir.

Hesaplama, Arama ve Kurtarma Birlik i1 Miidiirliigiiniin bulundugu ilde havalimani var
ise direk olarak Erzincan iline en yakin havalimani bulunan Sivas iline havayolu ile
sevk edilmistir. Havada gegen siire mesafenin ortalama tarifeli ucagin hizina boliinmesi
ve tarifeli sefer yapan havayolu isletmelerinin biletleme veri sonuglarindan elde
edilmigtir. Toplam havada gegen siirenin ardindan yerde gecirilen siire (yiikleme,
indirme, taksi manevralar1 vb.) ilave edilmistir. Son olarak Sivas ilinden karayolu ile
Erzincan’a intikal siiresi eklenerek toplam havayolu sevki siiresi bulunmustur.
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Tablo 3.12: Erzincan iline yapilacak sevk faaliyetinde siireler

— M
S 2y 8
o < U Z 0
= . 88 m
z cCe |2E23 ) 5 | 227452
z | 3 ERAZ 8= < Z<HDonD
S |5 | Z23% |B=g | 2_| 3z2339%2
S | za@ 4500 <Z 17 | S9EZSX
Z | <& <0R CHEw <o <ZY <M
N | SE Z5% |5%3%8 £E |2z34ZE3
o é'm = > O SE0% oOm |ZXESZZe
0 1
ADANA 676 6,76 ADANA 3 SIVAS 2,53 6,3
1,52 1,25
AFYON 955 9,55 ISPARTA 3 STVAS 2,53 8,07
0 1
ANKARA 690 6,9 ANKARA 3 SIVAS 2,53 6,3
0 1,5
BURSA 1053 10,53 BURSA 3 STVAS 2,53 6,8
. 0 1
DiYARBAKIR | 407 4,07 DIYARBAKIR 3 SIVAS 2,53 6,3
2,86 1
ERZURUM 191 1,91 DIYARBAKIR 3 SIVAS 2,53 9,16
. 0 1,42
ISTANBUL 1044 10,44 ISTANBUL 3 SIVAS 2,53 6,72
. 0 1,5
iZMIR 1283 12,83 iZMiR 3 STVAS 2,53 6,8
1,35 1,42
SAKARYA 896 8,96 ISTANBUL 3 SIVAS 2,53 8,07
0 1,25
SAMSUN 451 4,51 SAMSUN 3 STVAS 2,53 6,55
0 1,25
VAN 598 5,98 VAN 3 SIVAS 2,53 6,55
TOPLAM SURE | 82,44 77,62
ORTALAMA SURE | 7,49 7,06
OPTIMUM ORTALAMA SURE | 5,96

Eger Arama ve Kurtarma Birlik I1 Miidiirliigiiniin bulundugu ilde havalimani yok ise
(Afyonkarahisar, Erzurum, Sakarya) Sekil 3.2’den faydalanilarak grup igerisindeki en
yakin havalimani olan sehre karayolu ile intikali saglanarak yukaridaki hesaplama
yontemi kullanilarak sonuclar elde edilmistir.

Ayrica bu senaryoda en optimum siireyi belirlemek i¢in hava ve karayolu ile en kisa
stiren sevk vasitasinin hesaplanmasi yOntemiyle hangi illerin hangi vasitalar:
kullanacag1 da belirlenebilir. En iyi hareket tarz1 her il i¢in Tablo 3.12’de yesil renkte
belirtilmistir. En 1yi hareket tarzi i¢in toplam siire 65,53 saat olarak hesaplanmustur.

Her bir Arama ve Kurtarma Birligi araglarinin afet bolgesine sevki igin gerekli ortalama
stireler ise karayolu icin 7,49; havayolu i¢in 7,06; optimum hareket tarzi i¢in 5,96 saat
olarak hesaplanmustur.
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3.5.4.1zmir ilinde meydana gelen deprem senaryosunda havayolu ve karayolu sevk
siirelerinin belirlenmesi

Karayolu ile deprem bdlgesine intikalde araglarin sehirlerarasi ortalama hizi 100km/h
olarak kabul edilmistir. Arama ve Kurtarma i1 Miidiirliiklerinden havayolu ile sevk icin
havalimaninin bulundugu sehre yapilacak intikalde ortalama hiz 110 km/h olarak kabul
edilmistir.

Tablo 3.13: fzmir iline yapilacak sevk faaliyetinde siireler

jaa]
= 7% 1% B
Q M o =
o < = 25
_1 O = - =7
[Sa} R n =
é s L5y 5| £ 2
= . . m
z 2€ 25| S| &%
D < S0 < D E
3 23 =82 2| 3
R —= D < @ 4 — > @)
& < A <Om O - <| < <@
S e > 2 <. E| &= > O
= N T >~ o > O o = O
0
ADANA 907 9,07 ADANA 3 1,5 45
1,52
AFYON 328 3,28 ISPARTA 3 1,25 | 5,77
0
ANKARA 584 5,84 ANKARA 3 1,52 | 4,52
0
BURSA 325 3,25 BURSA 3 1,52 | 4,52
. 0
DIiYARBAKIR | 1436 | 14,36 DIYARBAKIR 3 2,17 |5,17
2,86
ERZURUM 1468 | 14,68 DIYARBAKIR 3 2,17 |[8,03
. 0
ISTANBUL 566 5,66 ISTANBUL 3 1,17 | 4,17
[ZMIR 0 0 3 0
1,35
SAKARYA 492 4,92 ISTANBUL 3 1,17 | 5,52
0
SAMSUN 1004 | 10,04 SAMSUN 3 1,75 | 4,75
0
VAN 1750 | 17,5 VAN 3 242 |[542
TOPLAM SURE | 88,6 52,37
ORTALAMA SURE | 8,86 5,24
OPTIMUM ORTALAMA SURE | 4,8

Arama ve Kurtarma Birlik 11 Miidiirliiklerinin bulundugu illerden afet ili olan izmir iline
yapilacak karayolu ile sevk faaliyeti sonucu toplam siirenin 88,6 saat olacag1 sonucuna
varilmigtir. Hesaplama iller arast mesafenin ortalama hiz olan 100 km/h’e boliinmesi
sonucu yapilmistir.

47



Arama ve Kurtarma Birlik il Miidiirliiklerinin bulundugu illerden Sekil 3.1 ve 3.2°den
faydalanilarak yapilan havayolu ile sevk faaliyeti sonucu toplam siirenin 52,37 saat
olacagi sonucuna varilmstir.

Hesaplama, Arama ve Kurtarma Birlik 11 Miidiirliigiiniin bulundugu ilde havalimani var
ise direk olarak izmir iline havayolu ile sevk edilmistir. Havada gecen siire mesafenin
ortalama tarifeli ucagin hizina bdliinmesi ve tarifeli sefer yapan havayolu isletmesinin
biletleme veri sonuglarindan elde edilmistir. Toplam havada gegen siirenin ardindan
yerde gecirilen siire (yiikleme, indirme, taksi manevralart vb.) ilave edilerek toplam
havayolu sevki stiresi bulunmustur.

Eger Arama ve Kurtarma Birlik I1 Miidiirliigiiniin bulundugu ilde havalimani yok ise
(Afyonkarahisar, Erzurum, Sakarya) Sekil 3.2’ten faydalanilarak grup igerisindeki en
yakin havalimani olan sehre karayolu ile intikali saglanarak yukaridaki hesaplama
yontemi kullanilarak sonuglar elde edilmistir.

Ayrica bu senaryoda en optimum siireyi belirlemek i¢in hava ve karayolu ile en kisa
stiren sevk vasitasmin hesaplanmasi yontemiyle hangi illerin hangi vasitalari
kullanacagi da belirlenebilir. En iyi hareket tarzi her il i¢in Tablo 3.13’te yesil renkte
belirtilmistir. En 1yi hareket tarz1 i¢in toplam stire 48,01 saat olarak hesaplanmuistir.

Her bir Arama ve Kurtarma Birligi araclarinin afet bolgesine sevki i¢in gerekli ortalama
stireler ise karayolu i¢cin 8,86; havayolu i¢in 5,24; optimum hareket tarzi i¢in 4,8 saat
olarak hesaplanmustir.

Ancak biiyiikk depremlerde havalimanlarinin pistleri de zarar gorebilir (6 Subat 2023
tarihli Kahramanmaras depremlerinde Hatay Havalimanmin pistinin kirilmasi gibi). Bu
sebeple Izmir ili i¢in alternatif havayolu sevk planlamas1 yapilabilir. Bu durumda afet
miidahale araglar1 izmir iline en yakin havalimaninmn oldugu ile (Bursa) havayolu ile
sevk edilecek ardindan karayolu ile Izmir iline sevk edilerek afetlere miidahaleye
baslayacaklardir.

Arama ve Kurtarma Birlik i1 Miidiirliiklerinin bulundugu illerden afet ili olan Izmir iline
yapilacak karayolu ile sevk faaliyeti sonucu toplam siirenin 85,35 saat olacagi sonucuna
varilmistir (Bursa ilinden Izmir iline havadan sevk faaliyeti yapilamayacagi icin
karayolu siiresi hesaplanmamistir). Hesaplama iller arast mesafenin ortalama hiz olan
100 km/h’e boliinmesi sonucu yapilmistir.

Arama ve Kurtarma Birlik II Miidiirliiklerinin bulundugu illerden Sekil 3.1 ve 3.2’den
faydalanilarak yapilan havayolu ile sevk faaliyeti sonucu toplam siirenin 73,73 saat
olacag1 sonucuna varilmistur.
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Tablo 3.14: Izmir ilindeki pistin depremden zarar gérmesi durumunda alternatif sevk

faaliyeti siireleri

2 = cs | ooz |8
2 > 42 4| zo 24
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0
ADANA 907 9,07 ADANA 3 1,5 3,25 7,75
1,52
AFYON 328 3,28 ISPARTA 3 1 3,25 8,77
0
ANKARA 584 5,84 ANKARA 3 1,25 | 3,25 75
BURSA 325 0 0
. 0
DIiYARBAKIR | 1436 | 14,36 DIYARBAKIR 3 1,75 | 3,25 8
2,86
ERZURUM 1468 | 14,68 DIYARBAKIR 3 1,75 | 3,25 10,86
. 0
ISTANBUL 566 5,66 ISTANBUL 3 0,75 | 3,25 7
[ZMIR 0 0 0
1,35
SAKARYA 492 4,92 ISTANBUL 3 0,75 | 3,25 8,35
0
SAMSUN 1004 | 10,04 SAMSUN 3 1 3,25 7,25
0
VAN 1750 | 17,5 VAN 3 2 3,25 8,25
TOPLAM SURE | 85,35 73,73
ORTALAMA SURE | 8,54 7,38
OPTIMUM ORTALAMA SURE | 6,18

Ayrica bu senaryoda en optimum siireyi belirlemek i¢in hava ve karayolu ile en kisa
stiren sevk vasitasmin hesaplanmasi yontemiyle hangi illerin hangi vasitalari
kullanacagi da belirlenebilir. En iyi hareket tarz1 her il i¢cin Tablo 3.14’te yesil renkte
belirtilmistir. En 1yi hareket tarzi i¢in toplam siire 61,81 saat olarak hesaplanmustur.

Her bir Arama ve Kurtarma Birligi araglarinin afet bolgesine sevki igin gerekli ortalama
stireler ise karayolu igin 8,54; havayolu i¢in 7,38; optimum hareket tarzi i¢in 6,18 saat
olarak hesaplanmstur.
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4. BULGULAR VE YORUM

Meydana gelen afetlerde ilk 72 saat altin saatler olarak adlandirilmaktadir. Bu 72 saat
icerisinde enkaz altinda kalmis afetzedelere ulasmak, onlarin hayata tutunmasinda
biiyiik bir rol oynamaktadir.

Yasanilan biiyilk depremlerde, miidahale ekipleri zamanla yarigmaktadirlar.
Olabildigince kisa siirede ne kadar ¢ok afetzedeye miidahale edilirse afetin etkisi o
kadar az hissedilecektir.

Tasima tirii secilirken hiz, se¢cim kriterleri igerisinde Oonemli bir yer tutmaktadir.
Tiiketicilerin havayolu ulasimini se¢gmelerinde hizin etkisi biiyiiktiir. Bu sebeple afetlere
miidahale ekiplerinin araclarinin havayolu ile sevk edilmesi karayolu ile sevkten daha
kisa siirecegi ve afetzedelere kisa siirede miidahale edilebilecegi degerlendirildiginden
calismaya konu olan hipotez ortaya koyulmustur.

Afetlere miidahale ekiplerinin karadan sevki esnasinda planlanan ile giderken kullanilan
giizergah iizerinde bulunan komsu iller de afetten etkilenmis olabilirler. Komsu ilerde
bulunan afetzedeler kendi enkazlarina miidahale etmeleri icin ekiplerin rotalarmi
degistirebilirler. Bu da planin aksamasina neden olabilir. Bu sebeple havadan yapilacak
sevk ile bu gibi aksakliklarin da dniine gegilebilir.

Tirkiye’de havacilik ve afet alaninda yetkili kurumlarin internet sayfalari, yazili ve
basili materyalleri, 6 Subat Kahramanmaras depremleri sonrasinda basinda yer alan
haberler, afet, havacilik ve kiimeleme ile ilgili literatiir derinlemesine incelenmistir.

AFAD, herhangi bir afet oldugunda birbirini destekleyecek olan illeri en yakin yer
mantig1 ile TAMP’1 olusturulmustur. Yasanan biiyiik deprem genis bir cografyaya etki
etmis ve birbirlerini destekleyecek iller “Afet” in taniminda yer alan yerel imkanlarla
iistesinden gelememislerdir. Artik yeni yerel afetin etki ettigi biiyiik cografya olmustur.
Kendi imkanlariyla iistesinden gelemedikleri igin destekleyecekleri illere yardima
gidememislerdir. Bu sebeple afetlerden etkilenilmeyecek destek illerinin belirlenerek
alternatif plan yapilmasmin faydali olacagi degerlendirilmis olup buralardaki ekiplerin
de havayolu ile sevk edilebilecegi gbz Oniine alinarak ¢alismaya yon verilmistir.

5. SONUC, TARTISMA VE ONERILER

5.1. Sonug¢

Caligma neticesinde 2 il lizerinden afetlere miidahale araglarinin havayolu ve karayolu
ile sevk edilmeleri durumunda toplamda ne kadar siirede afet ilinde olabilecekleri
arastirilmistir. Yapilan degerlendirme sonucu ¢ikan sonucun hipotezi destekler nitelikte
oldugu goriilmiistiir.

Ayrica yapilan havalimani kiimelenmesinin, herhangi bir olumsuz durumda veya planda
yasanan degisikliklere karsi esneklik saglayarak ucagm muhtemel afet bolgesine en
yakin yere inebilmesine katki saglayacagi degerlendirilmektedir.
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Havayolu ile yapilacak sevkler daha hizli gergeklesecek, afetlere daha cabuk miidahale
edilecek, boylelikle afetlerin etkisi azaltilacak ve daha az hasarla tistesinden gelinmesi
saglanacaktir.

5.2. Tartisma
AFAD Bagkanlig1 envanterinde bulunan araglarin il bazinda adedi ve dlgiilerine gore
yapilacak bir rota optimizasyonunun daha etkili olacagi degerlendirilmektedir.

Her ne kadar varsayimlar kismimda kargo ucagmin ucgus haricinde yerde gegirecegi
stireyi (taksi, ylikleme, bosaltma vb.) 3 saat olarak belirlesek bile her hangi afet aninda
bu siire hava trafik kontrolorii tarafindan diger ucuslarin ertelenmesi veya cesitli
yontemlerle kisaltilabilir.

Calismanin  sonucunun AFAD yetkilileri ile paylagiimasinin faydali olacag:
degerlendirilmektedir.

5.3. Oneriler
Biiyiikk depremler biiyiik arazi kesimlerine etki ettigi i¢in yerelde arama kurtarma
faaliyeti icra edecek ekipler kendilerine bile yetemez duruma diisebileceklerinden
planlama yapilirken depremden etkilenmeyecek wuzak illerin dahil edilmesi
gerekmektedir.

Cikan sonug neticesinde yapilacak olan ulusal afet miidahale planlarina hava ulagim
vasitalarinin da dahil edilmesi yasanacak can kayiplarinin azalmasina fayda saglayacagi
degerlendirilmektedir.

AFAD’in bundan sonra yapacagi miidahale aract tedarik planlamalarin1 arag
yiiksekliklerinin piyasada en c¢ok bulunan hava kargo araglarmin yiikleme esik
degerlerine gore yapmasinin daha etkin olacagi degerlendirilmektedir.

Yapilan planlama eldeki mevcut kuvvetlere gore yapilmistir, bu c¢alismadan sonra
benzer konularda yapilacak ¢alismalarin yeni tedarik edilecek ve envanterden ¢ikacak
ucak tiplerine gore yapilmasmnm planlama konusunda etki yaratacagi
degerlendirilmektedir.

Daha sonra yapilacak c¢aligmalar i¢in, havalimaninda kargo depolar1 bulunan
isletmelerin depolarinda afetlere yonelik malzeme stoku igin belirli bir kapasite
ayirmasi ve bu kapasitenin tespit edilmesi ile ilgili ¢alisilmasi tavsiye edilir.

Daha sonraki caligmalarda afet lojistigi konularindan olan depo yonetimi ile ilgili olarak
uluslararasi ucuslara agik olan ve aym1 zamanda kargo yetenegi bulunan
havalimanlarinda yer alan depolarm hem yurti¢i hem de yurtdisindan gelecek insani
yardim malzemelerinin stoklanmasi ve dagitilmas: ile ilgili konularin incelenmesi
tavsiye edilir.

Afete miidahale ekiplerinin bu ¢alisma sonucunda havayolu ile sevk edilmesi
calisilmistir. Daha sonra yapilacak ¢alismalarda denizyolu kullanilarak sevk edilmesi
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konusunun ¢alisilmasi tavsiye edilir. Ciinkii lilkemizin g¢evresi denizler ile ¢evrilidir.
Ancak, biiylik depremlerde tsunami olusabilecegi goz ardi edilmemelidir.

Ayrica, yakin gelecekte faaliyete gececek olan insansiz hava araglarini tasiyan ugak
gemileri sayesinde, kendi biinyesinde stokladigi insani yardim malzemelerini, yine
kendi biinyesinde bulundurdugu kargo tasiyabilen insansiz hava araglari ile afetzedelere
ulastirilmast miimkiin olacaktir. Cevresi denizlerle ¢evrili olan iilkemizin afetlerle ilgili
planlamalarinda bu konularin da yer almasi ve ulastirmanin diger tiirleri ile de alternatif
planlarin yapilmasmin uygun olacagi degerlendirilmektedir.

Tez c¢aligmast i¢cin zaman sinir1 olmasi sebebiyle iilke igerisindeki tiim muhtemel
deprem bolgeleri calismaya konu edilemeyeceginden arastirmacilar icin diger bolgelerin
calisilmasi tavsiye edilir.
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