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1. GIRIS

Havacilik, icerisinde pek c¢ok unsurun bulundugu, iciincii boyutta hareket
kabiliyetinin kullanildig1, ¢ok degisik disiplinleri barindiran bir sistemdir. Havacilik,
ayn1 zamanda, i¢inde ¢ok degisik riskler bulundurur. Bu ylizden hava ulastirmasinda
emniyete cok biiylik 6nem verilir. Hava tasimaciligi diger ulastirma tiirlerine gore,

asagidaki nedenlerden dolay1 daha karmagiktir:

« Kontrol, atmosfer ve arazileri kapsayan {i¢ boyutta hareket imkani olmasi,

o Diger ulagtirma tiirlerine gore daha bilimsel (teknik) konulara sahip olmasi,

o Tasarimi agirlik, uzay ve enerji ile sinirlandirilmis olmasi,

« Havaalani, meteoroloji, iletisim, trafik ve egitime gerek duymasi,

o Kiiclik smir degerleri ile ¢alisilmasi sebebiyle, insan veya makine hatalarinin
felaketle sonu¢lanmasi,

o Emniyet problemlerinin yliksek duyarlilikli olmasi,

o Ucagn siirekli yer¢cekimine karsi hareket edecek olmasi [1].

Her hava arac1 yerden havalanmasiyla birlikte, havaciliga 6zgii bazi riskleri tasimaya
baslar. Ugusun dogasindaki risklerin en biiyiigii, kaza yapmak ve bunun sonucunda
Oliimdiir. 5 Haziran 1945 tarih ve 4749 sayili yasa ile Tiirkiye'nin de taraf oldugu, 7
Aralik 1944 tarihli Uluslararast Sivil Havacilik Anlasmasi'min “Hava Araci
Kazalarinin Incelenmesi” adli 13. Eki "Hava Araci Kazasi" terimini su sekilde

tanimlamaktadir [1-3]:

"Ugus harekati esnasinda, kisilerin ikincil nedenlerle ve/veya kendi kendini veya
birbirlerini yaralamalar1 veya ucus ekibi ve yolcular i¢in ayrilan yerler disinda
saklanarak kagak seyahat edenlerin yaralanmalari hari¢ olmak {izere, hava araci
icinde veya hava aracindan kopan parcalar da dahil olmak iizere hava aracinin
herhangi bir par¢asinin ¢arpmasiyla veya hava basincina maruz kalmak suretiyle ¢ok
agir veya agir derecede yaralanmasi, motor ve aksesuarlarda meydana gelen ariza ve
hafif yaralanmalar hari¢ olmak iizere hava aracinin fiziksel yapisinin veya
performansinin ve ugus karakteristiginin olumsuz yonde etkilendigi ve bunlarin
degistirilmesi veya tamirini gerektirecek derecede hasar ve arizalanmasi, hava
aracinin kaybolmasi veya enkaza ulagilamayacak bir yere diismesidir.”



Bir hava araci ugusa hazirlandiktan sonra kalkis, tirmanis, yol boyu ugus, alcalma
veya yaklagsmanin her aninda kaza riskiyle kars1 karsiyadir. Yol boyu ucus hari¢
diger safhalar hava alanlarma yakin yerlerdir ve buralarda meydana gelebilecek
kazalara, genelde meydandaki veya meydan civarindaki resmi veya gayri resmi
tiniteler miidahale eder. Meydandaki {initeler, genel hatlariyla; itfaiye, ambulans,
kurtarma ve tahliye ekipleri ile ilk yardim personelidir. Meydanlarin yogunluguna
gore bu imkanlar, parasiitli kurtarma timlerinden, arama kurtarma
ucak/helikopterlerine kadar uzanabilir. Meydanlardaki {initeler arama ve kurtarma
konusunda egitimlidirler. Biiylik bir talihsizlik yoksa, kazazedeleri kurtarip

hayatlarina geri dondiirebilirler.

Meydan civarindaki {initeler ise, genellikle meskiin mahallerde yasayan yerel halk ve
gorevli yerel idarelere bagli teskilatlardir. Bunlar; itfaiye, hastaneler, ambulanslar,
saglik personeli, belediye araclari, emniyet gii¢leri, vb.dir. Bu {iiniteler de, bir
dereceye kadar kazazedeleri kurtarip hayata dondiirebilirler. Fakat, bu konuda
egitime ve her seyden once, panikten uzak, iyi bir koordinasyona ihtiyag¢ gosterirler.
Bir kazada kendilerini nelerin bekledigine dnceden hazirlikli olmalar1 gerekecektir.

Aksi hélde, ¢cok degerli zaman ve bu zamana bagl hayatlar kaybedilebilir.

Her bir arama kurtarma operasyonu, genellikle Arama ve Kurtarma Gorev
Koordinatorii (SMC) nezaretinde ve direktifleri dogrultusunda ger¢ceklesmektedir. Bu
durum 6zel bir arama ve kurtarma operasyonu esnasinda olmakta, normal zamanda
kurtarma koordinasyon merkezinin sefi operasyonlar1 yonetmektedir. Karigik
durumlarda ve bu durumun uzamasinda, arama goérev koordinatorii operasyon
takimina yardimci olmaktadir. Arama gorev koordinatorii, acil durumlar i¢in gerekli
bilgileri iletmek ve uygulanabilir arama planlar1 yapmak ve arama kurtarma gorevleri

icin kaynaklarin kullanimi1 konusunda isbirligini temin etmektedir.

Olay Yeri Koordinatorii (OYK), SMC tarafindan gorevlendirilmekte ve operasyonlar
sirasinda koordinasyonun kurulmasinda yardimci olmaktadir. OYK, normal olarak
sorumlu gemilerin kaptani, sorumlu ucaklarin pilotu veya kara personelinin en yetkili

personeli olmaktadir [4].



Kazalardaki {igiincii ihtimal ise, kazalarin hava meydanlarindan uzaklarda meydana
gelmesidir. Cesitli nedenlerle hava araglar1 beklenmedik yerlere diisebilirler. Gegmis
istatistikler, kazalarin pek ¢ogunun meydan ve civarinda yasandigini gosterse de,
aksi de olabilir. Aslinda, en Sliimciil olanlar1 da bunlardir. Kalkistan sonra yasanan
bir ariza nedeniyle geri donemeyen, arizanin anlasilmasina kadar gecen siirede, siirati
nedeniyle seferinin ortalarina gelen bir hava yolu ugagi yardimlardan ¢ok uzakta

olacaktir. Cok kiymetli hayatlar, belki de bu nedenle kaybedilebilir.

Bu konuda iilkeler, ortak bir yaklasim ve yardimlagmayla tedbirler almaya ¢alisir. Bu
calismalar ortak olmak durumundadir. Ciinkii, bir ucak baska bir {ilkede yardimlarin
cok gec ulagabilecegi daglik, ormanlik, sulak veya ¢ok soguk yerlere diisebilir. Bu
diisen ucaga yardim i¢in bir de diplomatik ve biirokratik islemlerle, ayrica fakir

iilkelerdeki kisitl arama kurtarma imkanlar1 ile zaman kaybedilebilir.

Tehlikedeki insanlara ve vasitalara yardim etmek insanlik gereklerindendir ve
uluslararasi hukuk normlari igerisine dahil olmak zorundadir. Arama kurtarmanin
oncelikli hedefi insan hayatin1 kurtarmaktir. Acil durumlar, her zaman ve her yerde
meydana gelebilir. Bazi durumlarda arama kurtarma ugak ve gemileri, kaza
mahalline ulagsmak i¢in birden ¢ok arama kurtarma bolgesinden gecebilir. Kiiresel bir
arama kurtarma sistemini kurmay: tasarlarken, tehlikedeki insanlarin milliyetlerine
ve konumlarina bakmadan ve nerede bulunurlarsa bulunsunlar hizmet gotiirme

planlanmalidir [4].

Bu calismada, havacilik kazalarinda devlet kurum ve kuruluslarinin alabilecegi
Onleyici tedbirler ve kazanin olugmasi durumunda bu kuruluslarin koordinasyon
igerisinde istlenecegi gorevler arastirilmistir. Arastirma sonucunda kurumlar

hakkinda elde edilen bilgiler SWOT analizine gore bir biitiin haline getirilmistir.



2. HAVACILIK KAZALARI

2.1. Diinyada Havacihik Kazalari

Hava arac1 iireticisi Boeing firmas1 1959 ve 2001 yillar1 arasinda meydana gelen jet
motorlu ticarl ugak kazalarini inceleyen bir raporu 2002 yilinda yaymlamistir. Bu
rapora gore, belirtilen donemde toplam 1 307 kaza olmus ve bu kazalarda 24 700 kisi
hayatin1 kaybetmistir. Bu kazalarin toplam 681 tanesinde ugaklar tamamen hasara
ugramistir. Oliimlii kaza sayis1 ise, 498°dir [1]. Havaciliktaki yapilan bu kadar ¢ok
ucusa ve tasinan yolcuya ragmen, diinyada sadece 1997 yilinda 42 6limli ugak
kazas1, 1998'de ise, 37 adet 6liimlii kaza meydana gelmistir. Bu kazalarin iginde

yolcularin tiimiiniin hayatin1 kaybettigi kaza sayisi ise, ondur.

Aslinda, bir ugak kazasina rastlama riski ¢ok diisiiktiir. Glinde {i¢ milyon kisi ugakla
seyahat etmekte ve bu bir yolcunun ii¢ milyon kere, yani 8 200 yil boyunca her giin
ucmast demektir. Ucakla yapilacak uzun menzilli yolculuklar her zaman en giivenli
yol olmustur. 30 y1l 6nce 6liimli kaza orani her 252 milyon kilometre ugusta 1°dir.
Gilintimiizde ise, sektoriin gelisimiyle birlikte ugakla yolculuk ve ugus sayisi da
artmis, teknoloji ve egitim de gelismistir. Bu gelisme, kaza oranini diistirmiistiir.
Bugiin kaza orani 2 milyar 520 kilometrede 1°dir. Yani, otuz yil aradan sonra artan

ucuslara ragmen, havacilik on kat daha gilivenli hale gelmistir [5].

1997 yilinda, diinyada 51 ucak kazasi meydana gelmistir. Kazalarda 1 306 kisi
hayatin1 kaybetmistir. 1996'da ise, 57 kazada 1 840 kisi hayatim1 kaybetmistir [6].
Hava yolu ile kara yolu tasimaciligini kiyaslamak bile gereksizdir. Cilinkii, bir ugak
koltugu, bir otobiis koltugundan belki de on milyon kat daha giivenlidir. A.B.D.’de
Ulusal Ulasim Giivenlik Dairesi’nin (NTSB) 1993 ve 1995 yillarini igine alan bir
aragtirmasina gore; her alt1 ayda bir, Amerika'daki otoyollarda yaklasik 21 bin kisi
hayatin1 kaybetmektedir. Bu say1, Amerika'daki 60 yildaki ugak kazalarinin toplam
Oli sayisindan bile fazladir [5]. NTSB’nin 1995 yilinda yayinladig1 raporlarina
dayanarak siiriiciiliigiin ve ugusun risklerini kiyaslayan George Mason Universitesi

istatistik yayin1 VitalSTATS, kat edilen mile gére otomobil kullanmanin, ugmaktan



53 kat daha riskli oldugunu ileri stirmiistiir. Bu karsilastirmalar, sadece kat edilen mil
basina gore degil, ayrica seyahat etme miktarlarina goére de yapilmistir. Bir kisinin
A.B.D.’yi bir ugtan 6biir uca kat ederken kara yolunu se¢me ihtimalinin hava yolunu
se¢mesine nazaran 50 kat, ancak, hava yolculugundaki muhtemel kazada hayatini

kaybetme olasiliginin, karaya gore 15 kat fazla oldugu bulunmustur [7].

2.2. Tiirkiye’de Havacihik Kazalan

Ulkemiz bulundugu cografi konum itibari ile yogun inis kalkisin ve transit ucuslarin
oldugu bir iilkedir. Giinliik hayatta pek fark edilmeyen, ancak, ¢cok yogun sekilde
akan hava trafiginin ve bu trafigin tasidig1 potansiyel tehlikelerin gozden
kacirilmamast gerekir. Olas1 bir kaza kirimda yapilmasi gerekenlerin, yapmasi
gerekenler tarafindan sogukkanlilikla, aksaksiz yerine getirilmesi gerekir. Havacilik
sektorli, halihazirda Avrupa Birligi Miiktesebatina uyum cergevesinde hava ulastirma
politikalar1 ve uluslararas1 uygulamalar paralelinde olmasi nedeniyle, standartlara
uyma konusunda en az sikinti ile karsilagilmasi beklenen sektdrlerden biridir.

Ulkemiz, birgok énemli uluslararasi sivil havacilik kurulusunun tam iiyesidir [8].

Son yillarda, sivil havacilik faaliyetlerinin miimkiin olan her ile yayginlastirilmasi
cabalarmin etkisi ile sivil hava tasimaciligi, genel havacilik isletmeciligi, egitim ve
sportif amach isletmecilik ve ucak, helikopter, planor gibi hava araglarinin sayisinda
artiglar kaydedilmistir. Oncelikle, iilkemizdeki hava trafiginin yogunlugu hakkinda
fikir verecek olan bazi rakamlar [8] aktarilabilir. Bu verilere gore; Tiirk Hava
Sahasi’nda, lilkemiz havaalanlarina inis/kalkis yapan ucgaklar ile transit geg¢is yapan
hava araglarinin uguslarin1 gerceklestirdikleri 111 adet ucgus yolu (koridoru)
bulunmaktadir. Yol Kontrol Merkezleri’nce hava trafik akisinin diizenlendigi ve tilke
sathina yayilan seyriisefer (S/S) cihazlar ile desteklenen bu kontrollii ugus yollarinin
uzunlugu 49 639 kilometredir. Ayrica, uluslararast sefer yapmak veya iilkemiz
havaalanlarina inis/kalkis yapmaksizin transit gecis yapmak amaciyla hava sahamizi
kullanmak durumunda olan hava araglarinin Tiirk Hava Sahasi’na giris c¢ikis
yaptiklar1 37 adet kapt bulunmaktadir. Ulkemiz genelinde mevcut durum itibariyle,

0zel statiilii, Tiirk Hava Kurumu (THK) kullaniminda bulunan, protokollerle sivil



havacilik isletmelerinin yararlandigi askeri meydanlar, sivil-asker miisterek
kullanilan meydanlar ve Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi (DHMI) Genel
Midiirliigl tarafindan isletilen meydanlar olmak {izere toplam 68 adet havaalani
mevcuttur. Bunlardan 34 adedi DHMI Genel Miidiirliigii tarafindan isletilmektedir.
Bu hava alanlarimizda 2004 yil1 sonu itibariyle i¢ ve dis hatlarda toplam 44 789 140

adet yolcuya hizmet verilmistir.

Tiirkiye Seyahat Acentalar1 Birligi (TURSAB) Arastirma ve Gelistirme (Ar-Ge)
Boliimii’nlin Ocak 2003 yayimina [9] gore; 2001°de Tiirkiye’ye gelen 8 459 489
yabanct yolcu (% 73) ulasimda hava yolunu tercih ederken, bu oran 1985°te, sadece
868 363°tlir (% 33). Bu gostergeler, havacilik sektoriinde Tiirkiye’de bu konuda

alinmasi gereken havacilik tedbirlerinin artirilmasi gerektigini gostermektedir.

Bu sorumluluk, sadece sivil havacilik sirketleri ile smirli degildir. Tirk Sivil
Havacilik Kanunu’nun [2] birinci kisminda Tiirk Hava Sahasi’ndan yararlanacak
hava araglar1 agiklanmistir. Bunlar; ugusa elverisli olmak sartiyla, Tiirk Devlet hava
araclar, Tiirk ucak siciline kayitli Tiirk sivil hava araglar1 ve Tiirkiye'nin taraf oldugu
anlagsmalar uyarinca Tirk Hava Sahasi’nda ug¢malarina miisaade edilen hava
aracglanidir. Yukarida belirtilenler disinda kalan her tiirlii hava aracinin Tiirk Hava
Sahasi’n1 kullanmas1 Ulastirma Bakanligi’nin iznine tabidir. Ulastirma Bakanligi
gerekli izni vermeden once Genelkurmay Baskanligi ve Disisleri Bakanligi’nin
goriisiinii alir. Askeri uguslar1 yapan yiizlerce jet, pervaneli ugak ve helikopterler,
yolcu ve yiik tasiyan onlarca ticarl hava yolu ucaklari, sportif amagh kii¢iik pervaneli
ucak, plandr, parasiit ve balonlar ile Tiirk Hava Sahasi her giin oldukca hareketli bir

hava trafigine sahiptir.

1950 ve 2003 yillar1 arasinda Tiirk Hava Sahasi’nda kalkis agirligi 5 700 kilogramin
tizerinde olan ticarl ugaklarin karistig1 ve ucaklarin tamamen hasara ugradig: 37 kaza
olmustur. 23 kazadan yedi tanesi yabanci sirketlerin ugaklarinca yapilmistir [1]. 1993
ve 1998 yillar1 arasinda 86 ucgak kazasi meydana gelmistir. Kazalarda toplam 81 kisi
hayatim kaybetmistir. Bu bes yil iginde, en fazla kaza 1995 yilinda olmustur. Olii
sayisinin bir seferde en fazla oldugu kaza (56 kisi), 1994 yilinda Van'da meydana



gelmistir. 1993 ve 1998 yillar1 arasindaki kazalar, Mayis aylarinda yogunlagmistir.
1993'te gerceklesen ugak kazalarinda 7, 1994'te 56, 1995'te 11, 1996'da 6, 1997°deki
kazalarda ise, 1 kisi hayatin1 kaybetmistir. Ulastirma Bakanligi’nin resmi
aciklamasina gore; kaza yapan ugaklardan 58'1 6zel, 28'i resmi kuruluslara aittir.
Kaza yapan resmi ugaklardan 181 Hv.K.K.Iig1, 8'1 THY, 1’1 TAIL, 1’1 de Orman
Bakanligi'na aittir [6].

Ozdogan ve arkadaslar1 [10] tarafindan yapilan arastirmada, iilkemizdeki kazalara ait
verilere gore; incelemeye alinan 48 yillik siire boyunca Tiirkiye Hava Sahasi’nda
toplam 562 sivil hava kazas1t meydana gelmistir. Bu kazalarin 237’sinde en az bir
Olim veya yaralanma olmustur. Kazalarin 27’si, besten fazla insanin 6ldiigii veya
yaralandig1 biiyiik kazalardir. Kurtulanlarin oldugu biiyiikk kazalarin sayisi,
kazazedelerin tamaminin hayatlarini kaybettigi kazalardan daha fazladir. Biiyiik ugak
kazalari, daha c¢ok havaalan1 yakinlarinda olugsmustur ve havaalanlarina yakin
mesafelerde gergeklesen kazalarda hayatta kalma ihtimali daha fazla olmaktadir.
Incelenen zaman diliminde 50°den fazla 6lii veya yarali igeren ugak kazalarmin yillik

goriilme oran1 0,167 (8/48) olarak gerceklesmistir.

Tiirk Hava Kuvvetleri Komutanlhigi’'nda (Hv.K.K.I1g1), 1991-2005 yillar1 arasinda 21
adet F-16 kazas1 meydana gelmistir. Bu kazalarda; dokuz kaza meydan ve 10 deniz
mili ¢ap1 dahilinde, 12 kaza meydandan uzak yerlerde meydana gelmistir. 10 pilot

sehit olmus, 13 pilot atlamis, 3 pilot meydana ucaklariyla donebilmistir [11].

Saglikli arastirmalar yapilmis olmasa da, Tiirkiye'de de trafik kazalar ile ugak
yolculugundaki 6liim oranlar1 karsilagtirilirsa, ugak yolculugunun diinyada oldugu

gibi daha giivenli ¢ikacag1 gortiliir.
2.3. Havacilikta Risk Faktorii
Havacilikta kaza kirim oranlari1 100 000 saat iizerinden degerlendirilir. Giiniimiizde

yiiksek teknolojinin sagladigi imkanlar sayesinde askeri havaciliktaki kaza kirim

oranlart 100 000 ugus saatinde, 1950’lerdeki 20’li rakamlardan, Ulusal Ulastirma



Giivenlik Ajanst (NTSA) raporlarinda gegen en son 2,39 sayisi ile tek haneli
rakamlara kadar indirilebilmistir [12]. Bu rakam ucusun dogasinda olan riskler

nedeniyle hi¢bir zaman sifir olmayacaktir. Ciinkii, ucus oldukea risk de olacaktir.

Belirli bir zaman dilimi i¢inde yapilan ugus faaliyetlerinde “higbir sekilde kaza
olmayacaktir, veya kaza olma olasiligr sifirdir” demek maalesef pek de bilimsel bir
yaklasim olmaz. Sonugta, Tiirk Sivil Havacilik Sistemi’ndeki kazalar sogukkanlilik
ile karsilanmalidir. Onemli olan, s6z konusu riskin en aza indirilmesi ve emniyetin
yonetilmesidir. Higbir sistemde “riskleri” tamamen yok etmek miimkiin degildir.
Risk yonetimiyle riskler kontrol altina alinabilir ve dnlenebilir. Yoneticiler risklere
kars1, kazalar1 onleme dogrultusunda yapilacak islemlerde ii¢ olasiliktan biri

cercevesinde karar verirler:

1. Tehlikenin tamamen yok edilmesi ve ortadan kaldirilmast,

2. Tehlikenin kabul edilmesi ve var olan tehlikeye gore, sistemin hatalar
kaldiracak ve kaza olasiligini azaltacak sekilde tasarlanmasi ve kontrol edilebilmesi,

3. Tehlike yok edilemiyor ve kontrol altina alinamiyorsa, tehlike ile birlikte

yasamanin 6grenilmesi, olarak siralanmaktadir [13].

2.4. Havacilikta Kazalarin Nedenleri

Havacilik kazalar1 incelendiginde, 6zellikle inis ve kalkis anlarimin yiiksek risk
tagidigr goriiliir. Cilinkii, kazalarin % 75'1 bu asamada olmaktadir. Kalkista
karsilagilan acil durumlarin basinda motor arizalar ilk siray1r olusturur. Yaklagsma,
yani ucagin piste inis i¢in al¢almasi sirasinda ise, hatalar genellikle pilotlardan
kaynaklanir. Kazalarin % 25'1 ise, seyir yani uc¢agin irtifa alip normal yiiksekliginde

ucmasi sirasinda meydana gelir [5].

Havacilik kazalarinin bir¢ok nedeni vardir. Bunlarin basinda insan hatasi gelir.
Yapilan cesitli ¢alisma ve arastirmalar, biitiin havacilik kazalarinda sebeplerin % 60
ila 80 oraninda insan faktorlerine dayandigini géstermistir [14]. Tiirkiye'de 1993 ve

1998 yillar1 arasinda meydana gelen 86 ugak kazasinin 49'una pilotaj hatalar1 neden



olmustur. 1993 yilinda Tiirkiye'de meydana gelen ucak kazalarinin 9'unda pilotaj
hatasi rol oynarken, 1994'te 8, 1995'te 13, 1996'da 8, 1998°de ise, 10 kazaya pilotaj
hatas1 neden olmustur. 1993 ve 1998 yillar1 arasinda kazalarin pilotaj hatas1 disinda
11'1 meteorolojik, 141 teknik nedenlerle meydana gelmistir. Kazalardan 3’liniin

nedeni belirlenememis, 5’inin nedeninin arastirmasi halen stirmektedir [6].

Uzmanlar ugak kazalarin farkli agilardan incelenmesini istemektedirler. Genellikle
kazalarin tek bir nedeni yoktur. Bir hatay1 kapatmak isterken yapilan ters bir islem,
diger hatay1 da yaninda getirir. Zincirleme nedenler kazalari olusturur. Bunlarin
icinde; ithmal, 6nemsememe, kurallara uymama, bos verme gibi nedenler her zaman
birinci sirada yer alir. Ugak, imalat, bakim, hava trafigi, havalimani gibi ana noktalar

arasindaki uyumsuzluk ve ihmal kazalarin agini olusturur [5].

Hava araci kazalarinin hemen hemen tamamina bir olaylar zinciri neden olur.
Zincirdeki olaylardan bir tanesinin ortadan kaldirilabilmesi, kazay1 onleyebilir. Bu
zincirdeki en ortak halka insan faktorleri (pilotlar, hava trafik kontrolorleri, bakim
elemanlari, tasarimcilar, imalatgilar, vb.) ile ilgilidir. Fakat, bazi durumlarda kaza

zincirindeki tek veya birkac halka ucagin tasarimiyla iliskilidir [1].

Havacilikta insan-makine ortamindaki en zayif halka hala insan olmaya devam
etmektedir. Sivil ve askeri havaciliktaki kazalarin % 70 - 80'inde insan hatasinin pay1
bulunmaktadir. Bu oran 1940'tan bu yana ¢ok degismemistir. Ancak, bu durum
sadece havaciliga 6zgii degildir, diger kazalardaki insan faktorii oran1 da % 80 ila 90

arasindadir [1].

Torum [13], ilk ugusun gergeklestigi 1903°ten bu yana ucak kazalarinin nedenlerine
bakildiginda; makineden kaynaklanan kazalarin azaldigini, buna karsilik insandan
kaynaklanan kazalarda artis oldugunu ifade etmektedir. 1959-1986 yillarinda yapilan
arastirmalara gore, 476 ugak kazasinda, bakimdan kaynaklanan nedenlerin pay1 % 3
oraninda iken, 1987-1996 yillar1 arasindaki toplam 145 kazada % 6 olarak

verilmektedir.



10

Insan hatalar1 pasif, aktif ve deneyimden kaynaklanan hatalar olmak iizere iic
boliimde ele alinmaktadir. Pasif hatalar, yanlis anlamak, unutmak, asir1 is yiikii
altinda ¢aligmak aktif hatalar ise, prosediirlere uymamak olarak ele alinmakta, egitim
ve deneyim eksikliginden otiirli yanlis karar verme konularma ise, ayrica dikkat

¢ekilmektedir [13].

Tiirkiye’de en son yasanan ticari havacilik kazas1 8 Ocak 2003 yilinda Istanbul-
Diyarbakir seferini yapan THY’ye ait ‘Konya’ adli RJ-100 tipi ug¢agin, Diyarbakir’a
inisten hemen oOnce diismesidir. Kazada miirettebat dahil 75 kisi hayatim
kaybetmistir. Bu konu Tiirkiye’de o giin baslayan ve hala devam eden tartigmalar1 da
baslatmistir: “Kaza nedeni pilotaj mi, yoksa techizat eksikligi mi?”. Konu basinda da

¢ok yanki bulmus, hatta konu T.B.M.M. de oturumlarda tartisilmigtir [15].

Diyarbakir kazasinda da hatanin tek olmadigi, birden fazla hatanin (pilotaj, teknik
donanim, meteoroloji) bir araya gelerek kazayi olusturdugu goriiliir. Gerede’ye gore
[16]; THY nin Diyarbakir’daki kazasindan sonra yazili ve gorsel basinda pek ¢ogu
bilimsel yaklasimlardan uzak, acelecilik i¢inde ve sadece olayin en son asamasina,
yani pilotlara, havaalani donanimina ve meteorolojik faktorlere odaklanilarak
degerlendirmeler yapilmistir. Oysa, pilotlar ve digerleri belki de bir hatalar zincirinin
en son halkasini olustururlar. Bu olay kapsaminda asil dikkat ¢ekilmesi gereken ¢ok
onemli iki konu wvardir: Tiirk Sivil Havacilik Sistemi ve insan faktorleri

programlarina kars1 duyarsizlik.

Kazanm en son asamasindaki olaylara gore degerlendirmeler yapilmasi bizleri kisir,
fakir sonuglara gotiirecektir. Elbette, havaalan1 donanimi kazada etken bir faktor
olabilir. Fakat ger¢ekten Oyleyse, havaalant donaniminin yetersiz kalmasina neden
olan faktorler de arastirilmalidir. Elbette, pilotlar zayif bir degerlendirme sonucunda
yanlis bir karar ile inisi denemis olabilirler. Gergekten Oyleyse pilotlarin neden zayif
bir degerlendirme yaptiklar1 arastirtlmalidir. Belki de sis en 6nemli faktordiir, bu
durumda havaalaninin neden bdylesine sorunlu bir bélgeye yapildigini sorgulamak

gerekir. Bagka bir deyisle olayin arkasinda yatan, kolayca fark edilemeyen asil etken
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faktorler ortaya c¢ikarilmalidir. Havacilik kazalarmin gercekten 6nlenmesi

isteniyorsa, olaylara sistem yaklasimiyla bakilmali, tiim sistem sorgulanmalidir [16].

Sivil Havacilik Sistemi egitim, yonetim (yerel SHGM, bolgesel JAA veya kiiresel
diizenleyici ICAO gibi), iiretim ve bakim, hava trafik kontrol ve hava S/S, havaalani,
bilgi ve haberlesme gibi alt sistemlerden olusur. Hatta sivil havacilik sistemleri
iilkelerin askeri havacilik sistemleriyle de karsilikli etkilesim igindedir. Ornegin,

kazanin meydana geldigi Diyarbakir Havaalani, aslinda askeri bir meydandir [16].

Sonug olarak, alt sistemlerden tek birisi dahi istenildigi gibi c¢alismaz ise, hicbir
eksikligi ve sucu olmayan diger alt sistemlerin etkinligi de azalarak emniyetin
tehlikeye girmesine neden olabilecektir. Yani, sozii edilen alanlarda calisan her tiirli
insan hatas1 kazaya neden olabilir. Kaza kirim incelemeleri, eger tiim sivil havacilik
sistemini sorgulayacak bir bi¢imde yiiriitiiliirse, ancak, o zaman dolayl veya dolaysiz
tiim kaza faktorleri ortaya ¢ikarilabilir. Bu faktorler ortaya ¢ikarilamazsa, her zaman
riskli olan havacilik faaliyetlerinde emniyet yonetilemez. Bugiin, Tiirk Sivil
Havacilik Sistemi’nin ¢ok 6nemli sorunlar1 vardir ve bunlar havacilik emniyetini

tehdit etmektedir [16].

Dikkatlerin toplanmas1 gereken diger 6nemli bir konu ise, sivil havacilik sisteminin
en Onemli kaynagi olan insan ve sistemi onemli bir bigimde etkileyen insan
faktorleridir. Havacilik kazalari ile ilgili yapilan pek ¢ok arastirma insan hatalarina
isaret etmektedir. Gergekten de, kazalarin biiylik ¢ogunlugu insan hatalarindan
kaynaklanmaktadir. Ciinkii, insanin oldugu yerde hata da vardir. Ancak, s6zii edilen
bu insanlar, pek ¢ok zaman yapildig1 gibi, sadece pilotlar olarak algilanmamalidir.
Sivil havacilik sisteminin alt sistemlerindeki hatalar diger alt sistemleri de
etkiledigine gore ve bu alt sistemlerin en 6nemli kaynagi da yine insan olduguna
gore, sivil havacilik sistemindeki her tiirlii insan hatast umulmadik sekilde kaza
nedeni olabilir. Eger, risk ve insan hatasi kagimilmaz ise, bu tiir olaylara “insan
faktorleri” kapsaminda yaklasilmalidir. Bu paralelde, havacilik emniyeti alaninda
calisan arastirmacilarin son yillarda en ¢ok odaklandiklari nokta ‘“hata yonetim

modelleri”dir. Bu modeller, tiim sistemi sorgular ve kazalar ile ilgili insan



12

faktorlerini ortaya cikarir. Boylece, sivil havacilik sisteminin tiim unsurlarinda
gerekli diizeltmelerin yapilmasi olanagi dogar. Genel olarak bir fikir verebilmek

amaciyla Cizelge 2.1°de sikca kullanilan bir hata modeline yer verilmistir [16].

Cizelge 2.1. Reason insan hatas1 yonetim modeli [16]

Gizli ve Potansiyel Sorunlar - Aktif Sorunlar — Basarisizliklar

Basarisizliklar
1) Orgiitsel Etkiler 4) Emniyetsiz Hareketler
- Kaynak Yo6netimi - Hatalar
- Orgiitsel Tklim « Becerilere Iliskin Hatalar
- Orgiit I¢i Siiregler o Kararlara Iliskin Hatalar
e Algilamaya iliskin Hatalar
- Thlaller
« Rutin Ihlaller
o Olagandis1 Ihlaller
2) Emniyetsiz Gozetim&Denetim 5) Kaza

- Uygun olmayan Gozetim&Denetim
- Uygun Olmayan Uygulamalar

- Problemlerin Diizeltilmemesi

- Gozetim&Denetim ihlalleri

3) Emniyetsiz Hareketleri Hazirlayan On
Kosullar
- Kiginin Standartlara Uymayan Sartlar
e Uygun olmayan zihinsel durumlar
e Uygun olmayan fizyolojik durumlar
o Fiziksel ve zihinsel sinirlamalar
-Kisinin Standartlara Uymayan Uygulamalar
o CRM (Miirettebat Kaynak Y onetimi)
o Kigisel

Cizelge 2.1°de goriildiigii gibi kazalar sadece bakim personeli, pilot veya hava trafik
kontrolorii gibi faaliyet siirecinin en sonunda bulunan, baska bir deyisle, asil isi
yapan kisilerden kaynaklanmaz. Bu kisilerin emniyeti tehlikeye atan hareketlerinin
arkasinda kolayca gdzden kagabilen pek cok faktdr olabilir. Ornegin; kurumun

emniyet kiiltiiriinii yerlestirememis olmasi veya uyulmasi gereken prosediirleri
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olusturmamis olmasi veya sivil havacilik faaliyetlerini diizenleyen otoritenin uygun

standartlar1 belirlememis olmasi gibi faktérler olabilir [16].

Tiirkiye’de yasanan havacilik kazalarinda ve tehlikeli olaylarda bu tiir hata
modellerinin uygulanmas1 kazalara neden olan gercek faktorlerin ortaya
cikarilmasina ve gerekli onlemlerin alinmasina 6nemli Gl¢iide katki saglayacaktir.
Bunun en 6nemli yollarindan birisi de, sektdr ve iiniversitelerin birlikte ¢alisarak

bilgi, beceri ve deneyimlerini bir araya getirmeleri, sinerji yaratmalaridir [16].

Sivil kanatta kazalar boyle iken, askeri kanatta olusan kazalarda ufak farklar
bulunmaktadir. Askeri ucak kazalarinda yukaridaki gibi bir degerlendirme
yapilmamistir. 1994 ve 2004 yillarn arasindaki donemde Kara Kuvvetleri
Komutanhigi’'nda (K.K.K.) 87 kaza meydana gelmistir [17]. Cizelge 2.2°de bu

kazalarin bilgileri ve bilinen nedenleri goriilmektedir.

Cizelge 2.2. Kara Kuvvetleri havaciligindaki kazalarin sebeplerinin dagilimi [17]

Yillar T[c}zll?;n Kaza 10.000 Saate Gore Sebep Faktdrler (%)
Saati Sayisi Kaza Orant Pilotaj Malzeme Idari | Diger
1994 56 000 14 1,90 66 18 1 14
1995 54 000 11 2,00 43 44 0 13
1996 52 000 12 1,90 67 6 8 19
1997 52 000 9 1,70 69 9 0 21
1998 53 000 8 1,80 53 11 20 16
1999 57 000 9 1,25 91 1 3 5
2000 50 000 5 0,90 28 12 30 30
2001 42 000 7 1,50 60 23 8 9
2002 48 500 4 0,60 25 49 0 26
2003 41 000 5 1,50 56 30 9 5
2004 49 000 3 0.80 64 9 20 7
TOPLAM | 554 500 87 1,53 56,5 19,25 9 15
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Cizelge 2.2°deki bilgilere gore, son on yildaki kazalarin % 60’1na pilot hatalar1 sebep
olmustur. Pilot hatalar1 disinda, insan hatasi olarak belirlenen bir baska sebep
goriilmemektedir. Oysa kazalarin insan hatasi olarak belirtilen sebeplerinin tamamini
pilot hatasi olarak kabul eden yaklasim eski ve gecersiz bir yaklasimdir. Her ne
kadar, idari hatalar olarak belirtilen sebeplerin igerisinde diger insan hatasi kaynakli
sebepler oldugu diisiiniilse de, bu durum kaza incelemelerindeki sistem yaklasimina

aykir bir belirsizlik tagimaktadir [17].

Diger baslig1 altinda gosterilen kaza sebepleri de ciddi oranda yiiksektir. Boylesine
yiiksek oranlardaki bir sebepler toplulugunun tanimsiz kalmasi, herhangi bir kaynaga
dayandirilamamasi, kazalarin 6nlenmesine yonelik tedbirlerin iiretilmesinde énemli
bir zafiyet olusturmaktadir. Ayrica, belirlenemeyen sebeplerin varligi, kaza inceleme

tekniklerinin yetersizligi agisindan da bir 6l¢ii olusturmaktadir. [17, 18].

Sonugcta, gercekte yanlis giden bazi faktdrlerin bir araya gelmesi ile meydana gelen
havacilik kazalarinin pek ¢ok sebebi olabilir. Bu sebepleri ortaya ¢ikaran faktorler
vardir. Bu faktorler dogru analiz edilirse, baska kazalarin olma ihtimali azaltilabilir.
KKY 215-2 Kara Kuvvetleri Havaciligi Ucus ve Yer Emniyet Yonergesi’ne [19] ve

SHY-13’e [3] gore hava araci kaza kirim sebep faktorleri sunlardir:

2.4.1. Pilotaj faktorii

Ugus gorevi i¢in hava aracinin motorunun/motorlarinin ¢alistirilmasi ile ugus goérevi
sonunda hava aracinin motorunun/motorlariin susturulmasi arasinda hava aracindan
pilot sorumludur (ancak, hava aracinin motorunun/motorlarinin ¢alistirilmasi ve park
edilmesi i¢in isaret vermekle gorevli teknisyen, bu safhalarda sorumlulugu pilotla

paylasir). Pilotaj yonilinden kaza kirima sebep olan asagidaki faktorler bu sinifa

dahildir:

e Muhakeme faktorii: Mevcut sart ve duruma uygun olmayan ve pilot tarafindan

verilen yanlis bir karar neticesinde meydana gelen kaza kirimlardir.
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o Kullanma teknigi Faktorii: Hava aracinin komuta ve sistemlerinin
kullanilmasinda yeteneksizlik ve ¢esitli gostergelerin yanlis kiymetlendirilmesi gibi
kullanma teknigi noksanligindan ileri gelen kaza kirimlardir.

o Dikkatsizlik faktorii: Dikkatsizlik sebebiyle meydana gelen kazalardir.

« Bilgisizlik faktorii: Hava araci ile ilgili teknik bilgi eksikligi ile hava aracina ait
karakteristiklerdeki bilgi veya ucus gorevinin yapilisina ait  bilgilerdeki
eksikliklerden ileri gelen hava araci kazalaridir

« Disiplinsizlik faktorii: Yonergelere, emirlere ve hava trafik kaidelerine aykiri
hareketlerden meydana gelen kaza kirimlardir.

o Saglik faktorii: Viicut yapisi, ruhi bozukluluklar ve oryantasyon bozuklugu gibi

tibbi yonleri ihtiva eden sebepler sonucu meydana gelen hava araci kazalaridir.

2.4.2. Malzeme faktorleri

Malzemenin yorulmasi veya bozulmasi veya kendi kendine kirilmasi ve bakiminin
veya bakim kontroliiniin eksik yapilmasi neticesi kaza kirima sebep olan asagidaki

faktorler bu gruba dahildir:

o Teknik Faktor: Hava aracinin motor/motorlart ile aksesuar ve techizatlariyla
diger parcalarinda, hi¢ kimsenin kasith bir kabahatinin bulunmadig: teknik,
yorgunluk, imalat yetersizligi gibi sebeplerden vukua gelen kaza kirimlar bu gruba
dahildir.

o Bakim Faktorii: Hava aracinin motor/motorlar1 ile aksesuar ve techizatlariyla
diger parcalarmin yetersiz bakim, ariza giderme ve kontrolleri sebebiyle meydana

gelen kaza kirimlar bu gruba dahildir.

2.4.3. idari faktorler

Cesitli kademelerdeki nezaret, sevk ve idare aksakliklar1 neticesi kaza kirima sebep

olan asagidaki faktorler bu gruba dahildir:
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o Idari Disiplinsizlik Faktdrii: Sevk ve idare kademesince yonerge ve emirlerde
mevcut usullerin uygulanmamasindan/eksik uygulanmasindan olusan kaza kirimlar.

« Sevk ve Idare Faktorii: Personel ve malzemenin mevcut duruma ve gorevin
hususiyetlerine uygun olarak kullanilmamasi, liizamlu tedbirlerin alinmamasi ve

nezaret gorevinin yapilmamasindan vukua gelen kaza kirimlar bu gruba dahildir.

2.4.4. Diger faktorler

Yukarida siralanan sebeplerin haricindeki veya onceden kestirilemeyen ve herhangi
bir kimsenin kusuru ile olmayan kus ¢arpmasi, tele/engele carpma ile meteoroloji vs.

gibi veya bilinmeyen sebeplerden vukua gelen kaza kirimlar bu sinifa dahildir.

2.5. Ucusun Hangi Safthasinda Meydana Geldigine gore Hava Araci Kazalan

Boeing firmasi tarafindan yapilan ¢aligmaya gore, kazalarin % 54'lik kismu son
yaklagma ve iniste meydana gelmektedir. Bu kazalarda hayatlari1 kaybedenlerin
orani ise, % 22'dir. Seyahat agsamasinin bitmesiyle baslayan alcalma ve ilk yaklasma
sathalarinda goriilen kazalar da buraya dahil edildiginde kaza sayis1 oran1 % 64'e,

hayatin1 kaybedenlerin orani ise, % 52'ye ¢ikmaktadir [1].

Tiirk Hava Sahasi’nda meydana gelen 23 6liimlii kazanin % 61'i ilk yaklagma, son
yaklagma ve inis sathalarinda olmustur. Toplam 696 kisinin hayatin1 kaybettigi 23
kazadan, bu safhalardaki can kayb1 oran1 % 78'dir. Bu sebeple algalma, yaklasma ve

iniste meydana gelen kazalar1 ayr1 olarak incelemekte fayda vardir.

Amerikan Ugus Emniyet Vakfi'nin (Flight Safety Foundation) yayin organ1 Flight
Safety Digest dergisi tarafindan, 1980-1996 yillar1 arasinda, biitiin diinyada, ugusun
yaklagsma ve inis safhalarinda meydana gelen ¢esitli kazalarin incelendigi ayrintili bir
raporu yayimlanmistir. Raporda kalkis agirligi 5 700 kilogramin {izerinde olan jet ve
turboprop motorlu ucaklarin yapmis oldugu 287 kaza ele alinmistir. Rapora gore 287
kazanin yaklagma, son yaklasma ve inis safhalarina gore dagilimi Cizelge 2.3’te

verilmistir [1].



Cizelge 2.3. Al¢alma ugusu asamalarina gore kaza sayilari [1]

Alcalma Ugusu Asamalari Oliimciil Kaza
Yaklasma 108
Son Yaklasma 82
Inis 97
Toplam 287
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Ayni raporda, kazalarim yaklagsma tipine gore dagilimlar1 da Cizelge 2.4’te

incelenmistir. Ancak, 169 kazada kullanilan yaklagma tipinin bilinmemesi nedeniyle

sadece 118 kazaya ait bilgilerden yararlanilabilmistir. Buna gore, kazalarin % 75'

ILS veya Mesafe Olgme Cihazinin (ILS/DME) kullanilmadigi, hassas olmayan

yaklagma tiplerinde olmustur. Ancak, kazalarin % 25'1 de ILS'nin kullanildig1 hassas

yaklagmalarda olmustur [1].

Cizelge 2.4. Yaklagma tipine gore kazalarin dagilimi [1]

Yaklagma Tipi Oliimciil Kaza 118 Kazanin Yiizdesi
Gorerek Yaklasma 49 % 41

ILS veya ILS/DME 30 % 25
VOR/DME 16 % 13

NDB 11 %9

VOR 10 % 8

Digerleri (radarli yaklagsma veya DME) 2 % 4

Toplam 118 % 100

Kazalarin giinlin zamanlarma gore dagilimini veren Cizelge 2.5’ten goriilecegi gibi,

kazalarin % 50’si giindliz meydana gelmistir. Gece meydana gelmis kazalarin orani

ise, % 39°dur. Gece yapilan inislerin oram ile ilgili olarak global bir rakam

bilinmemektedir. Fakat havayolu ve havaalani isletmecilerine gére bu oran % 20 -

25°tir. Buna gore, gece yaklasma ve iniste meydana gelen kazalarin orani giindiiz

meydana gelenlerin yaklagik ti¢ katidir [1].
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1979 yilindan bu yana meydana gelen, biri Alman Condor sirketine ait olmak iizere 5
yaklasma ve inis kazasindan 3 tanesi ILS, 2 tanesi VOR/DME yaklasmasinda
meydana gelmistir. ILS yaklasmasinda meydana gelen kazalarin iki tanesi Ankara'da,
biri Izmir'de, VOR/DME vyaklasmasindaki kazalardan biri Van'da, digeri de
Diyarbakir'da olmustur [1].

Cizelge 2.5. Ugak kazalarinin giiniin zamanlaria gore dagilimi [1]

Zaman Oliimciil Kaza 287 Kazanin Yiizdesi
Glindiiz 143 %50

Gece 112 %39
Alacakaranlik 5 %?2
Bilinmiyor 27 %9

Toplam 287 %100

1950 yilindan bu yana Tiirk sirketlerinin bes ucag1 yurt disinda kaza yapmustir. Ilk
kaza, 1951'de Kahire'de kum firtinas1 i¢inde son yaklagsma esnasinda diisen DC-3 tipi
ucagin kazasidir. Bu kaza olumsuz hava sartlar1 nedeniyle meydana gelmistir. Daha
sonra, 1959 yilinda i¢inde donemin Basbakani Adnan Menderes'in de bulundugu
THY’nin Viscount ucagi Londra Gatwick Havaalani’na ILS yaklagmasinda

diismiistiir. Bu kazanin olus nedeni anlasilamamaistir [1].

1974 yilinda Paris'ten Londra'ya gitmek {izere kalkmis olan ve tirmanma esnasinda
Paris yakinlarindaki, Ermenoville Ormani’na diismiis olan THY'nin DC-10 tipi
ucagimin kazasi, diinya havacilik tarihinin en bliylik kazalarindan birisidir. Bu
kazanin en énemli nedeni ugagin bagaj kapisi tasarimimin yanlis yapilmasidir. Ikincil
neden ise, ugak iireticisi ve ilgili sivil havacilik otoritesince yaymlanmis olan tadilat
ve servis biiltenlerinin bakim esnasinda yeterince uygulanmamis olmasi ve ucaga yer
hizmetleri veren gorevlilerin bagaj kapaginin kapatilmasi esnasindaki prosediirleri

tam olarak yerine getirememesidir [1].
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1988 yilinda ise, 6zel bir sirket olan Talia Havayollari’na ait Boeing 727 tipi ugak,
Yugoslav miirettebatin hatasi nedeni ile Ercan Havaalani’na ilk yaklagsma esnasinda
Girne daglarina carpmustir. Tiirk tescilli bir u¢agin yurt diginda yaptig1 en son kaza
1996'da meydana gelmistir. Birgen Air'e ait bir Boeing 757 ugagi Dominik
Cumhuriyeti’ndeki Puerto Plata Havaalani’ndan kalkisindan kisa bir siire sonra
tirmanma esnasinda diismiistiir. Bu kazaya uc¢agin hiz gostergelerinin bagli oldugu
pitot-statik sistemin tikanmasi, bu tikanikligin zamaninda farkina varilmamasi,
ucagin stick shaker sisteminin ugagin hiz diisiimii nedeni ile tutunma kaybina girmek

tizere oldugunu ikaz etmesine ragmen, miirettebatin bu durumu anlayamamasidir [1].

Kisaca Ozetlenecek olursa, yurt disgindaki bu kazalardan ikisinde insan faktor,
birinde hava kosullari, bir tanesinde yine insan faktoriiniin etken oldugu ugak
tasarimi ve bakim eksikligi rol oynamustir [1]. Burada, asil ifade edilmek istenen
kazalarin diinyanin her yerinde olabilecegi ve arama kurtarma gereksinimlerinin yine

ayni1 sekilde baska iilkelerin de diisiinmesi gereken zorunlu bir ihtiya¢ oldugudur.

2.6. Havaalanlar1 ve Cevresindeki Diizenlemelerin Onemi

2920 sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanunu [2], SHY-14 [20], ICAO Sozlesmesinin 14.
Eki [21], Amerikan Federal Havacilik Ajansi (FAA) tarafindan yayinlanan AC
70/7460-1K [22] gibi ulusal ve uluslararasi yayinlar havaalanlar1 ve cevresinde
alinmas1 gereken tedbirleri ayrintili olarak izah ederler. Havacilik kazalarinin
cogunun meydan civarinda oldugu [10] g6z 6niinde bulundurulursa, havaalanlar1 ve
cevresinde kazaya sebebiyet verecek engellerin ortadan kaldirilmasi, uluslararasi
standartlarda zemin, aydinlatma, isaretleme, itfaiye, ilk yardim, arama kurtarma, vb.

tedbirlerin alinmasi ¢ok biiyiik bir 6nem kazanir.

Ulastirma Bakanlig1 ugus giivenliginin saglanmasi amact ile havaalanlarinda hava
trafik kontrolli, haberlesme, seyriisefer tesisleri ve kolayliklari, meteoroloji
hizmetleri, 1siklandirma, engellerin ortadan kaldirilmast gibi  hizmetlerin
planlanmasini, programlanmasini ve prensiplerini tespit ve temin eder. Bu hizmetlere

iligkin tesis ve sistemlerin ¢agdas teknolojiye uygun sekilde Bakanliga bagli veya
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ilgili kurulus vasitasiyla tesisini saglar. Havaalanlarinin ve ilgili tesis ve techizatin
cevresinde, Ulagtirma Bakanliginca belirlenecek esaslar icinde ve saptanacak bir alan
dahilinde izin alinmadik¢a hava trafigi, ucus giivenligi ve haberlesmeyi
engelleyecek, seyriiseferi ve meydan giivenligini tehlikeye diisiirecek nitelikte ve
yukseklikte bina, yapi, insaati yapilmasi, aga¢ ve direk dikilmesi tesis kurulmasi

yasaktir.

Ulagtirma Bakanligi, havaalanlar1 ve ugus emniyet tesisleri etrafinda ugus emniyetini
tehlikeye diisiirebilecek yapi, bina, agag, direk gibi tesisleri kaldirtabilir. Belirli
manialara veya yerlere, hava seyriiseferi yapan kisilerce goriilebilmesi ve
taninabilmesi i¢in gozle goriilebilir isaretler veya radyo veya elektrik isaretlerinin
konulmasini istemeye yetkilidir. ilgililer de istem dairesinde islem yapmakla
yukiimliidiir. Ulastirma Bakanligi, ilgili kuruluslarin da goriisiinii alarak havaalanlari
icin yukarida deginilen hususlar1 kapsayan planlar1 ve kurallar1 hazirlar ve yayinlar.

[2, 20].

Havaalanlarinin 20 000 fit (6 100 metre) ¢evresindeki hangi engellerin (mania), nasil
isaretlenmesi gerektigine uluslararasi standartlar cevaz vermektedir. Buna gore,
geregi 200 fit (61 metre)ve lizerindeki engellerin (bina, baca, anten, verici, su kulesi,
vs.) rapor edilmesi zorunludur. Bu yiiksekligin altindaki engellerin isaretlenmesi ve
aydinlatilmasi, aksi istenmedikce, mecburi degildir. Bu engellere takilmasi gereken
mania armatiirlerinin 6zellikleri, ¢alisma standartlari, renkleri, ¢alisma fazlar1 gibi
bilgiler yine uluslararasi teknik yayinlarda ayrintili olarak verilmektedir. Saatte 165
deniz mili (knot) ve altinda seyreden ugaklarin pilotlari, bu engelleri asgari 2 000 fit
(610 metre) mesafeden gorebilmelidir. Ikaz i¢in konan mania armatiirlerinin ariza
yapmasi durumunda veya 30 dakikadan fazla calismamasi durumunda en yakin

havacilik tinitesi durumdan haberdar edilmelidir [21-23].

Ayrica havaalanlar1 yer se¢iminde meteorolojik sartlar géz Oniine alinmalidir.
Ucaklar inis ve kalkiglar1 esnasinda meteorolojik olaylardan daha fazla etkilenirler.
Yogun sis, kar, buzlanma, riizgar kaymasma bagli olarak bir¢ok ucak kazasi

olusmakta ve sefer tehirleri olmakta, bu da biiyiik can ve ekonomik kayiplara yol



21

acmaktadir. Bu nedenle havaalanlari i¢in yer ve pist dogrultularinin belirlenmesi i¢in

secilecek yerin klimatolojik analizinin yapilmasi gerekir [24].

2.7. Kus Carpmalan

Havaalanlar ve cevresinde alinmasi gereken tedbirler sadece suni olmayan engeller
icin olanlarla smirli degildir. Miicavir alanda ugus ve yer emniyetine ydnelik
olumsuz etkileri olabilecek vahsi hayat ve kuslarla miicadele etmek gerekir [25].
2005 yilinda Tirkiye'de tescilli ucaklara kus carpmasi sonucu 30 kaza meydana
gelmistir. Kus-ugak carpismalari, tiim diinyada sivil ve askeri amach ugaklar i¢in

artan bir tehlike olarak goriilmektedir.

Hava Kuvvetleri Komutanligi'nin son 15 yilda 575 ucaginda kus carpismasi kazasi
yasandig1 bildirilmistir [26]. Diinyada ticari havacilikta her yil yaklasik 50 000 kus
carpmast olay1 ile karsilagilmaktadir [27]. Ucagin kritik hizla uctugu inis veya
kalkiglarda, kus ¢arpmasi, ugus emniyeti agisindan biiylik tehlike olusturur. Kus
carpmalar1 genellikle 0-200 metre ylikseklikler arasinda meydana gelir. Havacilik
tarthinde en yiiksek kus carpma olay1 10 bin metrede tespit edilmistir. Ekim 1960°ta
Boston-Miami seferini yapan ugagin dért motorundan {igiine sigircik siiriisii girmesi
sonucu Boston Limani’na diisen ucgakta bulunan 72 yolcu hayatin1 kaybetmistir.
Temmuz 1962°de de DC-8 tipi ucak, Lahor semalarinda ucarken kokpitin camina
carparak igeri giren bir kartal, ikinci pilotun 6liimiine neden olmustur. Nisan 1988’de
ABD’de ucagin kokpit camini delerek igeri giren 5,5 kilogram agirligindaki bir kus

ikinci pilotun 6liimiine, kaptan pilotun da yaralanmasina yol agmistir [28].

Havaalani icinde ve ¢evresindeki kus aktiviteleri, ugaklarin ugus emniyeti agisindan
potansiyel tehlikedir. Vahsi hayat ve kusla miicadelede, genel ilke, yabani ve/veya
sahipsiz hayvanlarin havaalant simirlart i¢ine girmesini engellemek, girenleri
uzaklagtirmak, kuslarin da yuvalanmasimni onlemek ve kagirmaktir. Havaalani
Basmiidiirleri/Meydan Miidiirleri, hava alaninin bolgesel 6zelliklerini dikkate alarak,
vahsi hayat ve kusla miicadele programlar1 gelistirmeli ve uygulamalidir. Programlar,

uygulanacak miicadele yontemlerini, gorev alacak personeli, bunlarmn egitimini,
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kullanilacak arag, gere¢ ve malzeme ile hava alaninda hizmet veren kuruluslar,
mabhalli idare ve kurumlarla yapilacak esgiidiim ve isbirligi hususlarini kapsamalidir.
Havaalanlarinda vahsi hayat ve kusla miicadele hizmetleri, SHY-14, ICAO Ek-14
standartlar1 ile ICAO Dokiiman 9137-AN/898 (Part 3-Kus Kontrol ve
Azaltma/Onleme) ve Dokiiman 9332-AN/909 (ICAO Kus Carpmalar1 Bilgi Sistemi
Rehberi)’nde yer alan uygulama esaslarina gore yiiriitiiliir. Ek-14 standartlar1 geregi,
kus ¢arpma olaylarina iligkin pilotlar tarafindan diizenlenecek raporlarin, ICAO IBIS
(Bird Strike Information System-Kus Carpmalart Bilgi Sistemi) kapsaminda
degerlendirilmek tizere ICAO’ya gonderilmesi gerekmektedir [25, 27].

2.8. Akrobasi ve Gosteri Ucuslarinda Meydana Gelen Kazalar

Cesitli nedenlerle yapilan gosteri ve akrobasi uguslari, ¢ogunlukla yerlesim yerleri ve
insan topluluklarinin ¢ok oldugu gruplar iizerinde gerceklestigi icin ayr1 bir risk
tagirlar. Hem ugus emniyetinin ihlal edilmesinin ¢ok kolay oldugu ve ugak
limitlerinin siklikla asildig1 durumlar oldugu i¢in kaza riskleri ¢ok yiiksektir. Gegmis
yillarda ¢ok vehim sonuglarla biten akrobasi ugus kazalari meydana gelmistir. 1995-
2005 yillar1 arasinda A.B.D.’de gosteri ucguslarinda 21 kaza meydana gelmistir. Bu
kazalarin 14’{i 6liimle, 3’{i yaralanmayla sonuglanmistir [29]. Ingiltere’de 1985-
1994 yillar1 arasinda meydana gelen 166 kazanin 32 tanesi (% 19) gosteri
ucuslarinda meydana gelmis ve 46 kisi hayatin1 kaybetmistir. Kazalarda genellikle
ucus saati ylksek olan gencg yastaki pilotlarin kendilerine olan asir1 giivenleri sebep
olarak tespit edilmistir [30]. Ucuslarda ayrica pilotlarin maruz kaldiklar ¢esitli G
kuvvetleri nedeniyle, biling kaybi, bayilma, gozlerde kararma veya kirmizi gérme
gibi fizyolojik olumsuzluklar ortaya cikabilir. Bu da pilotlarin kontrol kaybi
nedeniyle kaza yapmalarina sebep olabilir. Akrobasi ucuslarinda iilkemizde de ¢esitli
kaza ornekleri mevcuttur. Bu konuda, ulusal ve uluslararas1 yetkili otoriteler, bu
kadar kaza Ornegi olmasina ragmen, maalesef herhangi bir yasal diizenleme

cikarmamakta, sadece tavsiye kararlar1 almaktadir.
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3. HAVACILIK KAZASI SONRASI / KURTARMADAN ONCESI

Havacilikta meydana gelen bir kaza, ugus siirecinin sonu olurken, bagka bir siirecin
baslangici olmaktadir. Hayatta kalmay1 basarma ve arama kurtarma. Kaza anindan
kurtarilmaya kadar gegen siire her aniyla ¢ok degerlidir. Ege [1983], kaza sonrasi
meydana gelen Oliimlerin % 10’unun ilk bes dakikada, % 50’sinin ilk yarim saatte
oldugunu ifade ederek, bu nedenle ilk yardimin yerinde, dogru ve ¢abuk olmasinin
¢ok Onemli oldugunu vurgulamistir [4]. Herhangi bir standart olmamakla birlikte,
kazadan sonraki ilk 30 dakika ¢ok Onemlidir ve dinamik gelisen kaza olayinin

yarattig1 karmasa bu siirede istikrar kazanmaya baglar.

Arama kurtarma harekatinda zaman her sey demektir. Kazazedelere ulasmak i¢in
zamana karsi miicadele verilir. Ciinkii, gecen zaman zor sartlar altinda g¢aresizce
bekleyen insanlar i¢in ¢ok degerlidir. Kisa bir siire icerisinde bir arama kurtarma
ekibinin onlar1 arayacagini, dogru sekilde yerini bulacagini, onu hayata baglayacak
gereklerin yerine getirilecegini ve bunun kisa siirede olacagini bilmesi, yasama azim

ve kararliligini artirir.

Meydana gelebilecek ve insan hayatin1 olumsuz yonde etkileyebilecek olaylar
sonras1 kazazedenin tehlikeli ortamda aranmasi, kurtarilmasi ve gerekiyorsa ilk
yardimin yapilmasi kapsamli, birbiriyle i¢ ice gecmis faaliyetlerdir [4]. Bunun i¢in

yetigsmis personel, iyi bir haberlesme ve teknik donanim gerektirir.

Denize diisen bir insan1 kurtarmak i¢in gegecek siire, hipotermi (1s1 kayb1) nedeniyle,
normal deniz suyu sicakliginda (22-25°C) bile birkag¢ saate kadar diismektedir. Bu
siirenin ardindan kisinin hayatta kalmasi miimkiin degildir. Istatistiklere gore,
tamamen ¢1g veya benzeri sebeple viicutlar1 tamamen karla kaplanan insanlarin %
92’si kar altinda 15 dakika, % 30’u 35 dakika, % 27°si 90 dakika ve ancak, % 3’i
130 dakika kar altinda hayatta kalabilmektedir (Sekil 3.1) [31, 32].
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Sekil 3.1. Kar altinda hayatta kalma egrisi [32]

[Ik anda hayatta kalanlar1 kurtarmanin yaninda, yarali veya soktaki insanlara acil

miidahale gerekecektir. Cizelge 3.1 ve Cizelge 3.2°de insanlarin ¢esitli sicaklik,

rlizgar ve deniz sartlar1 altinda ne gibi héllerde olabileceklerine dair bilgiler

gosterilmektedir.

goriilmektedir.

Sekil 3.2°de 1s1 kaybmin viicuttaki zamana bagh etkileri

Cizelge 3.1. Riizgarin kisiler {izerindeki etkisi [33]

Tahmini riizgar Gergek hava sicakligi (°C / °F)
hizi (deniz | 16,50 | /32 H42/10 | 23/-9 | -35/-31 | -45/-49
mili/saat)
0 o
Uygun giyimli
10 kimseler i¢in diisiik
derecede tehlike | Atese dogrudan maruz
derinin artan derecede
20 yanma tehlikesi
30 Atese dogrudan maruz
. derinin yiiksek derecede
40 ve Ustii yanma tehlikesi
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Cizelge 3.2. Farkli sicakliklardaki suda, insanlarin 6zel koruyucu giysiler olmadan
hayatta kalabilme siireleri i¢in rehber [33]

Sicaklik (°C) Tahmini Hayatta Kalma Siiresi
2’den az %, saatten az

2ila4 1 % saatten az

41ila 10 3 saatten az

10ila 15 6 saatten az

15ila 20 12 saatten az

20’den fazla Belirsiz (yorulmaya bagli)

Is1 kayb1 sadece denizde meydana gelmez. Normal yasam kosullarinda dahi riizgar,

diisiik ortam sicaklig1 gibi nedenlerle olusan konvektif 1s1 kayiplar1 nedeniyle, kisinin

viicut sicakligl yasamsal limitlerin altina diisebilir. Hava akiminin {izerinden gectigi

cisimlerde 1sitict veya sogutucu etkisi vardir. Bu durum hareket eden hava kiitlesinin

cisimden daha sicak veya daha soguk olusuna gore degisir. Ornegin, akan hava daha

sicak ise, cisim 1sinir. Tersi durumda bu sefer cisim 1s1 kaybederek sogur [34].

Sadece viicuttaki 1s1 kayb1 nedeniyle degil, ortamdaki asir1 sicak nedeniyle susuzluk

ve yanik nedeniyle de hayati tehlike dogabilir.

VUCUT ISISI

A s

Lond
o

Nﬁi baglar

AN

bulanik suur

hi¢ yararl faaliyet yok

kurban birsey hatirlamaz

%50 yasama sansi
\"suurunu kaybetmig

iirperti duruyor

\‘V-

kalp durmasi nedeniyle 6lim~

e
SURE

Sekil 3.2. Hipotermideki zamana bagli belirtiler [33]



26

Kurtulan kimsenin olmadig1 kazalarda dahi siiratle yapilan miidahale, daha sonraki
muhtemel kazalarin dnlenmesine yonelik kiymetli ipuglar1 sunabilmektedir. 2920
sayili Tirk Sivil Havacilik Kanunu’nun [2] 12. maddesi geregi; Kazanin nedenlerini
ve olus seklini agikliga kavusturmak ve sivil havacilikta can ve mal giivenliginin
saglanmas1 bakimindan tekrara engel olmak amaci ile her sivil hava aract kazasinin

ayrintili teknik inceleme ve sorusturmasi yapilir.

Ozdogan ve arkadaslar tarafindan yapilan ¢alismada, olusan kazalarin % 70,4 iiniin
havaalan1 yakininda oldugu tespit edilmistir. Bu kazalarda hayatta kalma oran1 %
68,4’diir. Havaalan1 yakinlarinda olusan kazalarda hayatta kalma oraninin daha
yiiksek oldugu tespit edildiginden, tiim havaalanlarinda afet hazirlik planlar1 ve 50

yaralidan fazlasini igermesi gerekmeyen tatbikatlar diizenli olarak yapilmalidir [10].

Hava araglar1, kontrol bélgelerinin disina ¢ikacaklar1 uguslarina ¢ikmadan once
mutlaka, ucuglar1 hakkinda belirlenen otoritelere ugus planlarint  vermek
mecburiyetindedirler (Sekil 3.3). Bu planlarinda [35-37] ugus rotalari, ugus siiresi,
yakit miktari, ucakta bulunan kisi sayisi, emercensi' techizatin cinsi/miktar1, yedek
meydan, hava aracinin rengi, vb. bilgileri mutlaka bildirirler. Belirttikleri siire
sonunda, belirli bir zaman icerisinde gerekli raporlar1 vermeyen ve/veya ugusunu
kapatmayan ugaklar i¢in alinacak tedbirler vardir. Bu tedbirler kritiklik seviyesini

gosteren ii¢ sathaya ayrilir: slipheli, alarm ve tehlike sathalaridir [33, 37-39].
3.1. Acil Durum Safhalari
Acil durum safhalari, tehlikede olabilecek kisi veya araglarin emniyetine iliskin

kusku seviyesine dayanmaktadir. ilk bildiri alindiginda, SAR® olayi, bildirilen
Kurtarma Koordinasyon Merkezi (RCC), Kurtarma Alt Merkezi (RSC) veya Hava

! Havacilikta normal olmayan her durum emercensi kabul edilse de, burada yolcu ve miirettebatin
hayatinin tehlikede oldugu acil durum anlaminda kullanilmistir. Emercensi techizat ise, ucakta
bulunan sinyal gonderici, can yelegi, kurtarma botu gibi malzemelerdir.

> SAR, arama ve kurtarmanin Ingilizce’si olan Search and Rescue kelimelerinin bas harflerinden
olusan ve literatiire ge¢mis bir kisaltmadir. Bu ¢aligmada, yerine gére SAR kullanilmasi alinan
yaymlarin orijinalligini bozmamak i¢indir ve arama kurtarma anlaminda oldugu anlasilmalidir.
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Sekil 3.3. Ugus plan 6rnegi [35-37]

Trafik Hizmetleri (ATS) birimi tarafindan ii¢ acil durum sathasindan biri olarak
siiflandirilir: Belirsizlik (Siiphe), Alarm veya Tehlike. Acil durum sathasi, gelisen
durumlara gére SMC tarafindan tekrar siniflandirilabilir. Mevcut acil durum sathasi,
yardima ihtiyaci olabilecek ara¢ ve kisilerin emniyeti acisindan ilgili tiim taraflar
mevcut endise seviyesinden haberdar etme araci olarak, SAR olay1 hakkindaki tiim

muhaberelerde kullanilmalidir [33].
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3.1.1. Inisi geciken GUK ve AUK ile ucan hava araclar ve yapilacak islemler

Hava aracinin inecegi meydan; hava aracinin gecikme durumuna karar verir ise,
telsiz aramas1 baslatir. Arama kurtarma birimi ile gerekli koordinelerde bulunur.
Gorerek (GUK) ve Aletle Ucus Kurallar1 (AUK) ile ucan hava araglar1 asagidaki

durumlarda gecikmis sayilir;

e« Hava araci inisi i¢in belirtilen siireden 30 dakika ge¢cmesine ragmen
inmemis veya radyo temasi kurmamas ise,

o  Hava aracindan, havada kalig art1 30 dakikalik yakit miktarinin bitmesini
miiteakip herhangi bir haber alinamamus ise,

e  Hava araci, bir rapor noktasi veya onceden belirtilen bolgede, bulunmasi
gereken zamani 30 dakika gectigi halde rapor etmemisse,

« Inise gelen hava araci, inise geldigini rapor ederek inis talimatin1 aldiktan
sonra, temas kurdugu HTK birimi ile 5 dakika i¢inde tekrar radyo temasi kurmamis

veya HTK tarafindan g6z temasi saglanamamissa.

Yukarida bahsedilen gecikme hallerinin meydana gelmesi ile hava aracinin inis
yapacagl meydan Siiphe Hali’ni ilan eder. Bu hava araci biitin HTK birimleri
tarafindan tiim frekanslarda aranir. Bolgedeki radarlara arattirilir, yakin meydanlara
sorulur, baska hava araglarina arattirilir. Sijphe [lani’ndan netice almmadiginda,
Alarm Ilam ile birlikte arama kurtarma igin durum HSBM'ye bildirilir. Bu
bildirimde; ¢agr1 adi, hava araci tipi, pilot ve yolcu adedi, kalkis saati, rotasi, inis
meydani, son rapor verdigi nokta ve saat, gerektiginde rotasinin hava durumu
bildirilir. Son safha olan Tehlike Hali HSBM tarafindan ilan edilir [38, 39]. Bu

sathay1 gosteren bir akis semas1 Sekil 3.4’te gdsterilmistir.
3.1.2. Siipheli satha (Belirsizlik safhasi) (Uncertainty phase)
Izlenmesi, daha fazla bilgi toplanmasini gerektiren, fakat kaynaklarin gonderilmesini

gerektirmeyen bir durumun bilgisi oldugunda, Belirsizlik Safhasi ortaya ¢ikmis

denmektedir. Bir ugagin, geminin veya diger araglarin veya i¢indeki kisilerin
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emniyeti hakkinda siiphe oldugunda veya ge¢ kaldiginda, durum hemen incelenmeli
ve bilgi toplanmalidir. Muhabere sathasi, bu safha esnasinda baslar. Hava vasitasina
iligkin seyir bilgilerinin olmamasi, belirli zaman ve kriterler iginde bilgi temin
edilmemesi sebebiyle, vasitalardaki kisilerin emniyeti ve can gilivenliginden stiphe

edildiginde “Stipheli Safha” ilan edilir.

BELIRSIZLIK SAFHASI ALARM SAFHASI
(SUPHE HALI)

ARAMA KURTARMA | TEHLIKE SAFHASI
OPERASYONU b

Sekil 3.4. Acil durum sathalar1 ve arama kurtarma faaliyetinin baglatilmasi

Stipheli Safha ilan1 tizerine, ilgili YAKKM sorumlu oldugu AKAB igerisinde
arastirmaya baslayarak, yaptig1 arastirmalarin sonuglarint AKKM’ye iletir. Durum
degerlendirmesini miiteakip, Ana Arama ve Kurtarma Koordinasyon Merkezi

(AAKKM) tarafindan Alarm Safhasi ilan edilebilir.

Bir ucagin, geminin veya diger araclarin veya igindeki kisilerin emniyeti hakkinda
siiphe oldugunda, Belirsizlik Safhast ilan edilir. Asagidaki sartlar olustugunda, ucak
icin Belirsizlik Safhasi ilan edilir:

o Muhaberenin kuruldugu zamandan sonra 30 dakika igerisinde veya bu
ucak ile muhabere kurmak i¢in ilk basarisiz girisimin yapildigi zamandan sonra
iletisim kurulamamigsa, daha once olan dikkate alinir;

o Ugagin ve icindekilerin emniyeti hakkinda bir sliphe olmamas: durumu
harig, bir ugak, en son bildirilen ve ATS tarafindan tahmin edilen, hangisi daha geg
ise o dikkate alinir, tahmini varis siiresinden (ETA) sonra 30 dakika igerisinde

gelmemisse [38, 39].
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3.1.3. Alarm safhasi (Alert phase)

Deniz ve/veya hava vasitasinin mevkii ve son durumu ile ilgili bilginin devaml
surette alinamamasi veya ciddi bir zorluk igerisinde bulunmasimin kesinlikle
kagimilmaz olmasi sebebiyle vasita veya personelin tehlike i¢inde oldugu biliniyorsa
“Alarm Safhasr” ilan edilir. Alarm Safhasi’nin ilan1 tizerine, ilgili YAKKM
sorusturmay1 genisleterek sorumlu oldugu AKKM ile koordineli AK faaliyetlerine
baslar. Ilgili AKKM gelismeleri AAKKM’ye iletir ve AK faaliyetlerini ilgili
YAKKM vyiiriitiir.

Bir ucak, gemi veya bagka bir ara¢ veya i¢indeki kisilerin giic durumda oldugu ve
yardima ihtiyact oldugunda, fakat tehlikede olmadiginda Alarm Safhas: olusur.
Endise, genellikle alarm safhasi ile iligkilidir, fakat ani eylemi gerektiren bilinen bir
tehdit yoktur. Sartlarin kotiilestigine veya ileriki zamanlarda sartlarin kdtiilestiginde
AK araglarinin yardim veremeyecegine veya mevcut olmayacagina inanildiginda,
yardim vermesi icin SRU’lar gonderilebilir veya diger AK araglarinin yonii
degistirilebilir. Ge¢ kalmis bir ara¢ icin, aracin mevkisi ve ilerlemesine iligskin
devamli olarak bilgi eksikligi oldugunda, Alarm Safhas: dikkate alinir. SAR
kaynaklar1 muhabere aramasina baglamali veya devam etmeli ve yiiksek olasilikla
olabilecegi mevkii ve rotay1 incelemesi i¢in SRU’larin gonderilmesi diisiiniilmelidir.
Ilgili aracin olabilecegi alanlardan gegen tekneler ve ucaklarin dikkatlice gozlem
yapmasi, gordiigli her seyi rapor etmesi ve ihtiya¢ duyuluyorsa yardim vermesi

istenmelidir. Asagidakiler oldugunda Alarm Safhas: ilan edilir:

e Belirsizlik Safhasi’n1 miiteakip, ucak, gemi ve diger araglar ile muhabere
kurma girisimleri basarisiz oldugunda, veya bu ucak hakkinda bilgi ortaya ¢ikarmak
icin diger kaynaklarin sorgulanmasi basarisiz oldugunda;

e  Ucagi inis yapmasi i¢in izin verildiginde ve tahmini inis siiresini 5 dakika
gectiginde inemediginde ve ugak ile tekrar muhabere saglanamadiginda;

e Ucagin ve icindekilerin emniyeti agisindan endiseleri azaltacak delillerin

olmas1 durumu harig, ucak, gemi veya bagka bir aracin ¢alisma veriminin azaldigini,
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fakat zorunlu inis veya tehlikeli durumun olasilig1 boyunda olmadigin1 gésteren bilgi
alindiginda;
e Ucagin yasal olmayan engellemeye tabi olduguna inanildiginda veya

bilindiginde [38, 39].

3.1.4. Tehlike safhasi (Distress phase)

Hava vasitasinin veya personelinin ciddi bir tehlike iginde veya acil olarak yardima
ihtiya¢c duyulduguna dair kesin bilgi alindiginda, Alarm Safhasi’n1 miiteakip vasita
ile temas kurmak i¢in yapilan tesebbiisler ve yapilan girisimler basarisiz kaldiginda,
vasita veya kisinin tehlike i¢inde oldugu ihtimalinin agiklik kazandigi durumlarda
“Tehlike Safhasi” ilan edilir. Tehlike Safhasi’nin ilan1 lizerine, AAKKM tarafindan,
AK faaliyetleri baslatilacaktir. Ilgili Yardimci Arama Kurtarma Koordinasyon
Merkezi (YAKKM) faaliyete katilabilecek ilgili kurum/kuruluslart haberdar
edecektir. AK faaliyetlerinden sorumlu Arama Kurtarma Koordinasyon Merkezi
(AKKM) Tehlike Safhas: ilan edilen vasita/kisiye baslatilmig faaliyetler hakkinda
AAKKM’ne devamli surette detayli bilgi gonderecektir.

Tehlikeli Durum Safhasi, bir ucak, gemi veya bagka bir ara¢ veya igindeki kisilerin
tehlikede oldugu ve hemen yardim gerektigi hakkinda belirlilik oldugunda, baslar.
Muhabere aramalar1 ve diger arastirma sekilleri ugagin mevkisini belirlemede veya
ETA’sin1 revize etmede basarisiz oldugunda ve bdylece artik ge¢ kaldig
diisiiniilmediginde, ge¢ kalmis bir arag i¢in tehlikeli durum ortaya ¢ikacaktir. Aracin
veya icindeki kisilerin emniyeti agisindan arama operasyonlarina karar vermek i¢in
yeterli endise varsa, olay Tehlikeli Durum Safhasi olarak sinirlandirilmalidir.

Asagidakiler oldugunda, ugak icin Tehlikeli Durum Safhasi ilan edilir:

e Alarm Safhasr’n1 miiteakip, ucak ile muhabere kurmak icin yapilan
basarisiz denemeler ve daha yaygin basarisiz sorgulamalar ug¢agin tehlikede oldugu
olasiligin1 gosterdiginde;

o  Ugcaktaki yakitin bittigi veya ucagin emniyetli bir sekilde ulagmasi igin

yetersiz oldugu diisiiniildiiglinde;
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e Ucagin calisma veriminin zorunlu inig yapma olasilig1 boyutuna kadar
bozuldugunu gdsteren bilgi alindiginda;

e Ugcak ve i¢indekiler i¢cin hemen yardima gerek olmadiginin belirli olmasi
durumu hari¢, ucagin zorunlu inis yaptigt ya da yapmak {iizere oldugu bilgisi
alindiginda veya kaginilmaz oldugunda; veya,

e  Yere inmis bir ugagin mevkisi, gorerek veya Acil Durum Mevki Koyma
Vericisi (ELT) transmisyonundaki homingin’® sonucu olarak istenmeden

belirlendiginde [38, 39].

3.2. Acil Durum Safhalarinda Yapilmasi Gerekenler

Bu ¢ sathada yapilmasi gerekenler farkli kurum ve kuruluslar tarafindan yapilmak
durumundadir. Acil durum safhalarindan sonraki asama artik arama kurtarma
harekatidir. Bu harekatin icrasinda farkli kurum ve kuruluslarin gorevleri olacaktir.
Fakat en 6nemli husus kurumlar arasi yatay ve dikey koordinasyon olacaktir. Farkli
kurum ve kuruluslarin tek elden koordinasyonu Tiirkiye Cumhuriyeti sinirlar
igerisinde Denizcilik Miistesarligi’'na bagli Ana Arama Kurtarma Koordinasyon
Merkezi’ne verilmistir. Bu kuruluslarin yasal mevzuat cergevesinde giiniimiizde ne
derecede hazir olduklar1 ve kendilerini ne derecede gelistirdikleri, gercekten bir kaza

durumunda ortaya ¢ikar.

Ankara ve Istanbul Ugus Malumat Bélgeleri (FIR) dahilinde Arama ve Kurtarma
Hizmetleri ICAO’nun uluslararasi standart ve tavsiye edilen usullerine gore yiiriitiiliir
ve gerekli kolayliklarin temini i¢in her tiirli sorumluluk Bagbakanlik Denizcilik
Miistesarlig1 ile Ulastirma Bakanligi’na aittirr. AAKKM Bagbakanlik Denizcilik
Miistesarligi’dir. Hava Arama ve Kurtarma Koordinasyon Merkezi (Hv.AKKM)
Ulastirma Bakanligi SHGM dir. RCC, DHMI Esenboga Havalimani FIC Unitesi’dir.
Arama ve Kurtarma hizmeti sorumluluk sahasi; Ankara ve Istanbul FIR’lari ile
Tiirkiye’nin SAR hizmeti vermekle yiikiimlii oldugu deniz {izerindeki alanlardan

sorumludur. Kurtarma ve Koordinasyon Merkezi ve ilgili kurtarma birlikleri Tiirkiye

? Homing: Bir sinyal alicisinin yaym yapan bir istasyonu tespit edip, istikametini gdstermesi.
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AIP’sinde gosterilmistir. Bunlara ilave olarak devletin polis, jandarma teskilati, her
tirli ozel kara ve deniz araclar1 gerektiginde arama kurtarma hizmeti i¢in
kullanilabilirler. Arama ve kurtarma hizmetlerinde kullanilan frekanslar ve yer/hava

gorsel isaret kodlart AIP’nin ilgili bolimiinde belirtilmistir [37].

3.2.1. Uluslararasi havacilik ve denizcilik arama ve kurtarma kilavuzu

1979 yilinda imzalanan Uluslararasi Arama ve Kurtarma Sozlesmesi’nin ardindan
Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO), her gecen giin artan deniz/hava araglar1 ve
kazalar1 karsisinda 1998 yilinda Uluslararast Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO) ile
birlikte Uluslararas1 Havacilik ve Denizcilik Arama ve Kurtarma Kilavuzu’nu

(IAMSAR) ¢ikarmustir [40].

Bu kilavuz arama kurtarma konusunda uluslararasi bir referanstir. Ug ciltten olusur
ve temel amaci, devletlere kendi arama ve kurtarma gereksinimleri ile Uluslararasi
Sivil Havacilik Konvansiyonu, Uluslararasi Denizcilik Arama ve Kurtarma
Sozlesmesi ve Uluslararast Denizde Can Giivenligi Sozlesmesi (SOLAS) altinda

kabul etmis olduklar1 ylikiimliiliikleri karsilamada yardim saglamaktir.

Bu ciltler, SAR hizmetlerini organize etme ve saglama konularinda ortak havacilik
ve denizcilik yaklasimi i¢in rehberlik niteliginde bilgiler saglamaktadirlar. Devletler,
kendi SAR hizmetlerini gelistirmek, iyilestirmek ve kendi SAR hizmetlerinin global
SAR sisteminin bir pargasi olmasi i¢in tesvik edilmektedirler. Getirilmis olan yeni
diizenlemeler {iye iilkelerin ulagmalar1 gereken asgari gereklerdir [40]. Her [AMSAR
Kilavuzu cildi belirli SAR sistemi gorevlerini dikkate alarak yazilmaktadir ve tek
baslarina birer belge olarak veya SAR sisteminin tam sekline erismek iizere, diger iki
ciltle beraber olarak da kullanilabilirler. Bu kilavuz, ICAO ve IMO tarafindan
ortaklaga yaymlanmaktadir.

“Organizasyon ve Yonetim” Cildi (Cilt I), global SAR sistemi kavramini, ulusal ve
bolgesel SAR sistemlerinin iyilestirilmesini ve etkili ve ekonomik SAR hizmetlerini

saglamak iizere devletler ile isbirligini ele almaktadir [33].
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“Gorev Koordinasyonu” Cildi (Cilt IT), SAR islemlerini ve alistirmalarini planlayan
ve koordine eden personele yardim etmektedir [33]. ikinci cilt, arama ve kurtarma
operasyonunu yapan personele organizasyon ve gorev planlamasinda yardimci olan

ana kitap olarak sayilabilir [40].

“Mobil Hizmetler” Cildi (Cilt III), ucak ve araglar igerisindeki kurtarma birimleri
tarafindan gergeklestirilecek olan, kendi acil durumlarina iliskin bakis agilartyla
arama, kurtarma ya da olay yerinde koordinator islemini yerine getirme konularinda

yardim etmeyi hedeflemektedir [33].

3.2.2. Uluslararasi hukukun gerekleri

Tirkiye uluslararasi sivil havacilikla ilgili olarak 1947 Chicago ve deniz arama
kurtarmasiyla ilgili 1979 Hamburg So6zlesmeleri’ni imzalamis olup, bu sézlesmeler
uyarinca, deniz ve hava emniyetinin gerekleri agisindan arama kurtarma konusundaki

genel prensiplere, usullere ve asgari standartlara uymay1 kabul etmistir [41, 42].

Uluslararast Sivil Havacilik Tegskilati (ICAO) sozlesmesine gore tiye iilkeler birinci
planda hiikiimran olduklar1 hava sahalarinda hava trafik hizmetlerini yerine
getirmekten sorumludurlar. Uluslararasi Denizcilik Tegkilati (IMO) Sozlesmesine
gore ise, iiye iilkeler, sorumlu olduklari karasulari igerisinde arama kurtarma
hizmetlerini yerine getirmekten sorumludurlar. Sorumlu olduklar1 boélgeler ise,

sahildar iilkeler tarafindan karsilikli anlagsmalar ile belirlenmektedir [37].

Arama kurtarma gereksinimi

Chicago Sozlesmesi’nin 25. maddesine gore, sozlesmeye taraf olan devletler, acil
durumda hava tagitlarina yardim etmek zorundadir. Ek-12 [43], arama kurtarma
hizmetlerini kapsar. ICAO ayni zamanda bir arama kurtarma el kitabt basmustir.
Hava Trafik Servisleri’nden biri olarak tanimlanan Uyarma Servisi, arama kurtarma
servislerinin bir parcasit olup, gerekli ¢aligmalarin yapilmasi i¢in diger birimleri

harekete gegirir. Bir devletin arama kurtarma servisi, o ililkenin ordu {izerinden
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finanssal ve tarihsel durumuyla ilgilidir. Ornegin, Isvigre ve Bermuda'da saglanacak
AK servisleri arasinda fark olacaktir. Bir durumda daglik arazi yapisi kara temelli bir
calisma getirirken, diger yanda ada yapisi, daha ¢ok deniz temelli bir ¢aligma
doguracaktir. Birlesik Krallik’ta uzun menzilli deniz temelli arama kurtarma
caligmalari, Kraliyet Donanmasi birimleri ve Kraliyet Hava Kuvvetleri tarafindan
yuritiiliir. Kara temelli daglik arazi arama kurtarma ekipleri (sivil ve asker?) daglik
ve karasal yerlerde gorev yaparken, kiyr ve goller bolgelerinde Kraliyet Hava
Kuvvetleri, Kraliyet Donanmasi, sahil giivenlik birimleri ve sivil helikopterler gérev

yapar [37].

Sorumluluk alanlari

Sozlesmeye taraf olan devletlerin arama kurtarma hizmetleri verdikleri bolgelerin
sinirlarint  belirtmeleri  beklenir. Miimkiin oldugunda, arama kurtarma sinirlar
devletin FIR smirlartyla ¢akismamalidir. Komsu devletlerin arama kurtarma
siirlarinin ¢akismamasi hayatidir. Bir devletin finanssal veya kaynaksal nedenlerle
arama kurtarma servislerini saglayamamasi durumunda (8rnegin; Gronland, izlanda),
bu hizmetleri baska bir devlet iistlenebilir. izlanda orneginde, arama kurtarma
hizmetleri Amerika Birlesik Devletleri Donanmasi tarafindan saglanir. Kibris i¢in

Kraliyet Hava Kuvvetleri arama kurtarma hizmeti saglar [37].

Boleesel hava seyrusefer antlasmalar: (RAN)

Acik denizler veya egemenligi belirlenmemis bolgelerdeki arama kurtarma
servislerini kimin gerceklestirecegi, Bolgesel Hava S/S Antlasmalari ile belirlenir.
Antlasma yoluyla bu sorumlulugu {stlenen devlet servisin kurulmasi ve
saglanmasindan sorumlu olacaktir. Bolgesel antlagsmalar, bdolgesel toplanti
kararlarindaki onergelerden yola c¢ikarak, ICAO tarafindan onaylanir. Bir devlet
okyanus bolgesinden sorumlu ise, o devlet RAN ¢ercevesinde okyanus bdlgesinin
arama kurtarma servislerinden sorumlu sayilir. Birlesik Krallik, Shanwick
sorumlulugunu iistlenen Irlanda Cumhuriyeti’ne yardime1 olmak iizere uzun menzilli

arama kurtarma servisi sunmaktadir [37].
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3.2.3. Arama kurtarma servisinin kurulumu ve saglanmasi

Arama kurtarma sistemi, ¢esitli bilesenlerden olusmaktadir. Diinya {izerinde bir¢ok
arama kurtarma bolgeleri olusturulmus ve her arama kurtarma bdlgesinin hudutlar
belirlenirken bulundugu bolgenin iklim yapisi, ulasim durumu, fiziksel karakterleri
ve topografyasi (arazi yapisi) géz oniline alinmistir. Ana esaslar olarak sistem Arama
Kurtarma Bolgesi (SRR), Kurtarma Koordinasyon Merkezi (RCC), bunun yaninda
ihtiya¢ halinde Kurtarma Tali Merkezi (RSC), Arama Kurtarma Birimi (SRU) ve
Ozel alanlarda arama kurtarma operasyonlarmi koordine eden bir koordinatérden

olusmaktadir [37].

Kurulum esaslari

Sozlesmeye taraf olan devletler, sinirlar1 icerisinde arama kurtarma servisi
saglayacaklardir. Bu servis, 24 saat boyunca etkin olacaktir. S6zlesmeye taraf olan
devlet, kaza yapmis ugaklara ve bu kazalarda hayatta kalmis kisilere, milliyetlerinden

bagimsiz olarak hizmet verecektir [37].

Arama kurtarma bolgelerinin belirlenmesi

Sozlesmeye taraf olan devletlerin arama kurtarma hizmetleri verdikleri bdlgelerin
sinirlarini belirtmeleri beklenir. Bu bolgelerin sinirlar1 cakismamalidir. AK bolge

sinirlar1 pratik olarak uygulanabilmelidir ve FIRlar iist {iste binmelidir [37].

Arama kurtarma servis birimlerinin olusturulmasi ve gorevlendirilmesi

Sozlesmeye taraf olan devletler, her bolgeye RCC kuracaklardir. Arama kurtarma
servislerini daha verimli kilmasi durumunda, soézlesmeye taraf olan devlet daha
kiiciik capli merkezler kuracaktir. Acil durumdaki bir ucagmn normal yollarla
goriillip, kamusal telekomiinikasyonla bildirilemeyecegi bolgelerde, sézlesmeye taraf

olan devlet, acil durumlar1 bildirecek 6zel veya kamusal birimler kuracaktir [37].
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3.2.4. Devletlerarasi yardimlasma

Sozlesmeye taraf olan devlet arama kurtarma ¢alismalarini diger sézlesmeye taraf
olan komsu devletlerle koordinasyon igerisinde yiiriitecektir. S6zlesmeye taraf olan
devlet, pratiklik c¢ergevesinde, diger devletinkiyle uyumlu arama kurtarma
uygulamalari prosediirleri gelistirmelidir. Kendi kurumlarinin koyacagi sartlara bagh
olarak, sdzlesmeye taraf olan devlet, ucak kazalarinda arama ve hayatta kalanlarin
kurtarilmas1 amaciyla, yabanci arama kurtarma timlerinin topraklarina girig
yapmalarina izin verecektir. Eger, sdzlesmeye taraf olan devlet, kendi arama
kurtarma timinin yabanci devlet sinirlarina arama kurtarma c¢alismasi yiiriitmek
amaciyla isterse, projenin ayrintilar1 ve gerekliligini gdsteren bir istegi ilgili RCC’ye
veya ilgili olarak gorevlendirilen kuruma (otoriteye) iletir. S6zlesmeye taraf olan
devletin kurumlar1 bu istegin kendilerine ulastigin1 ve miimkiin olan en kisa siirede

gorevin yiiriitiilecegi kosullar belirtecektir [37].

Diger devletlerle antlasma

Sozlesmeye taraf olan devlet, birbirlerinin topraklarina kurtarma birimlerinin
girisiyle ilgili olarak komsu devletlerle antlagma imzalamalidir. Bu antlasma
sayesinde, acil durumlarda kurtarma timleri iilke sinirlarina gecikme yasanmadan
girer. Her sozlesmeye taraf olan devlet kendi kurtarma koordinasyon merkezine

asagida siralanan yetkileri vermelidir:

o Diger kurtarma koordinasyon merkezlerinden yardim isteme; geregine
gore ucak, gemi, personel veya techizat,

e  Bu ucgak, gemi, personel veya techizatin iilkeye girisini saglayacak izni
cikartma,

o llgili giimriik, go¢ veya diger kurumlarla hazirlik yaparak iilkeye giris

stirecini hizlandirma [37].

Her sozlesmeye taraf olan devlet, kurtarma koordinasyon merkezlerine, istek {izerine

diger merkezlere ucak, gemi, personel veya techizat olarak yardimda bulunma



38

yetkisini vermelidir. Arama kurtarma etkinligini gelistirmek iizere, sozlesmeye taraf
olan devletler, diger devletlerin ve isletmecilerin arama kurtarma birimlerinin de
katildig1 ortak egitim tatbikatlar1 diizenlemelidir. S6zlesmeye taraf olan devletler,
kurtarma koordinasyon merkezinde gorevli olan personelin periyodik olarak komsu

iilkedeki merkezlere ziyaretini saglamalidir [44, 45].

Tehlikede bulunan ugak veya ugak kazasina ugrayanlarin kurtarilmasi i¢in diger
devletlerden arama ile gorevli ugak, malzeme ve personelin girisi i¢in talepler
Basbakanlik Denizcilik Miistesarligi’na veya Sivil Havacilik Genel Miidirligii’ne

yapilir [46].

Diger servislerle yardimlasma

Sozlesmeye taraf olan devlet, arama kurtarma birimine dahil olmayan tiim ugak,
gemi ve yerel servis ve tesislerin arama kurtarma birimleriyle yardimlagsmasini ve
ucak kazasinda hayatta kalanlara yardim etmesini saglayacaktir. Sozlesmeye taraf
olan devletler, arama kurtarma birimlerinin, u¢ak kazasinda hayatta kalan kisilerin
bakimindan sorumlu olan birimler vasitasiyla yardimlagmasini saglayacaktir. Ayrica,
COSPAS-SARSAT verisinin almnmasi icin Arama Kurtarma Irtibat Noktas1 (SPOC)
kuracaktir [37].

COSPAS-SARSAT (Uydu Yardimli Arama Kurtarma Sistemi) arama kurtarma
faaliyetlerine yardimci olmak, alarm ve mevki bilgilerini temin etmek icin
tasarlanmis bir sistem olup, tamamen insan hayatinin kurtarilmasma yoneliktir.
Sistemin saglikli bir sekilde igletilmesinin saglanmasiyla Tiirkiye'nin Karadeniz, Ege
ve Dogu Akdeniz'de arama kurtarma konusundaki etkinligi artacaktir [46, 47].
DHMI ile ortaklasa yapilan yatirim sayesinde sistem icin gerekli olan cihaz ve
ekipmanlardan ana kumanda merkezinde bulunacak olanlarin AAKKM’ye; LUT
sistemlerinin Esenboga Havalimani’na tesis edilmesine baslanilmistir. Sisteme tiyelik
i¢cin gerekli caligmalar devam etmekte olup, Kasim 2005 itibariyle sistemin devreye

alinmasi planlanmaktadir [46].
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3.2.5. Haberlesme

Arama kurtarma personeli, kazazedeler, kurtarma koordinasyon merkezi ve yardimci
birimlerin personeli arasinda ve biitiin faaliyetlerde haberlesmeler yapilmaktadir.
Haberlesme yollar1 i¢inde telli/telsiz haberlesmesi, uluslararas1 acil durum
frekanslarini kullanma, uydu haberlesme sistemi, bolgeler icerisindeki mobil (cep)
telefonlar gelmektedir. Arama kurtarma haberlesmesi oncelikli, giivenilir ve kolay
elde edilebilir olmalidir. Arama kurtarmadaki tiim sesli haberlesmeler kaydedilmeli
ve herhangi bir hukuksal sorusturma i¢in belirli bir siire saklanmalidir. Baz1 devletler
ve servis saglayicilar, acil arama hatti kurmakta, hiicresel telefonlar i¢in kolay

hatirlanmasi i¢in iki veya ii¢ rakamli telefon numaralar1 kullanmaktadir [37].

3.2.6. COSPAS-SARSAT sistemi

Gelisen teknolojiyle birlikte arama kurtarma (SAR) haberlesmeleri i¢in kullanilan
cihazlar da gelismistir. Ozellikle, sadece bu amag icin tasarlanan bazi1 geregler vardir.
Bunlar; ELT, EPIRB ve PLB ile bu vericilerin sinyallerini takip eden COSPAS-
SARSAT sistemidir. Sistemin amaci hizli ve basarili bir SAR saglayarak hayat
kurtarmaktir. COSPAS-SARSAT sistemi, 121,5 MHz, 243,0 MHz ve 406,0 MHz
frekanslarinda tehlike amacgli yayin yapan (deniz, hava, kara) vericilerin (EPIRB,
ELT, PLB bikinlar1) yerlerinin ve kimliklerinin uydular ve yer istasyonlar1 (LUT,
MCC) tarafindan aninda belirlenmesini ve belirlenen bu bilgilerin diinyada SAR
hizmeti veren merkezlere (RCC) ulastirilarak tehlikedeki bu kisilere SAR hizmetinin
baslatilmasini saglamaktadir [47].

Sisteme sinyal gonderen ii¢ ana verici vardir. Bunlar; gemilerde bulunan EPIRB
(Emergency Position Indicating Radio Beacon), ugaklarda bulunan ELT (Emergency
Locator Transmitter) ve kisilerin iizerinde bulunan PLB’lerdir (Personal Locator
Beacon). Bu vericiler tehlike aninda elle veya otomatik olarak tehlike sinyali
gonderebilen ii¢ ¢esit uydu vericisidir. Bu ii¢ vericiden yayinlanan sinyaller, uygun
alict/islemci (receivers/processors) ile donatilmis kutupsal yoriingeli uydular

(COSPAS-SARSAT) tarafindan algilanir ve vericinin pozisyonunun tespit edilmesi
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icin LUT (Local User Terminal) olarak adlandirilan yer alma istasyonlarina iletilirler.
Alarm daha sonra, yer tespit bilgisi ve diger bilgilerle birlikte MCC (Mission Control
Center) olarak adlandirilan gorev kontrol merkezleri vasitasiyla, ya bir ulusal
RCC’ye (Arama Kurtarma Merkezi) veya bir diger MCC’ye veya uygun bir SAR
yetkilisine iletilerek tehlikedeki kisilerin kurtarilmasi i¢in SAR operasyonu baglatilir
(Sekil 3.5) [47].

Eyliil 1982’den Aralik 2000’e kadar, sistemin dogrudan yardimiyla 3 747 kazada 12
747 insan kurtarilmistir. 2000 yili icinde, 386 kazada 1 520 insan kurtarilmustir.
Bunlardan; 67 kazada 141 kisi hava kazasinda, 255 kazada 1 267 kisi deniz
kazasinda ve 64 kazada 112 kisi kara kazasinda kurtarilmistir. 2000 yilinda meydana
gelen bu olaylarin 190°inda 406,0 MHz vericileri kullanilmig ve 945 kisi
kurtarilmistir. Geri kalan 196 olayda 121,5 MHz vericileri kullanilmigtir [47].

SARSAT
UYDULARI

DiGER
COSPAS-SARSAT MCCs

LUT

UYDULARI RCCs
FREKANSLAR
121,5 MHZ
243,0 MHZ SPOCs
406,0 MHZ GOREV KONTROL
MERKEZI (MCC)
ARAMA VE
KURTARMA
~aa~~ KOORDiNAS)(ON
ELT EPIRB MERKEZI

RCC)

Sekil 3.5. COSPAS-SARSAT sistemi isleyisi [47]
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COSPAS-SARSAT sisteminin bir zafiyeti, 6zellikle 121,5 Mhz. frekansindan gelen
sinyallerde hata orani yiiksektir. Emiroglu [1999], 1997 yilinda Yunanistan FIR
sahasinda 200 alarmdan, ancak 2 veya 3 tanesi gercek kazaya isaret ettigini

belirtmistir [40].

Ulkemiz acisindan COSPAS-SARSAT sistemi

1979 SAR konvansiyonu sorumluluklarimiz:

o 2.1.1 maddesi geregince, taraflar denizde tehlikede olan veya tehlikede
oldugu bilinen kisilerin tehlike ¢agrilarin1 alabilecek ve aninda bu kisilere gerekli
yardimi saglayacaklardir.

e 2.1.2.4 maddesi geregince, taraflar AK Hizmetinin temel elemani olan
komiinikasyon imkanlarin1 kuracaklardir.

e 23.2 maddesi geregince, AK Merkezleri (RCC) kendi bolgelerinde
meydana gelen tehlike ¢agrilarini alabilme imkanini saglayacaklardir.

e 4.1.1 maddesi geregince, taraflar kendi sahalarinda AK operasyonlari ile

ilgili komiinikasyon olanaklarini giincellestirecek ve gelistireceklerdir [47].

Bu sorumluluklarin yerine getirilmesi icin COSPAS-SARSAT sisteminin

kullanilmasi durumunda bu sistem;

o Kazalarin yerini kisa siirede tespit ederek, insan hayatlarinin
kurtarilmasina katkida bulunur.

e Arama ve Kurtarma Merkezi’nin acil durum ve konum bilgisini alma
siiresinin azlig1 ve miimkiin olan en dogru bilgiye erisimi; Arama ve Kurtarma
(SAR) calismalarinin siiresini ve maliyetini diisiirecektir.

o Arama ve Kurtarma esnasinda personel ve teghizatin en verimli sekilde
kullanilmasini saglar.

o  Bolge iilkelerine sistemin hizmeti sunularak iilkenin prestiji artirilir.

« Insan hayatinin 6nemine binaen kurulu bulunan uluslararasi yeni bir

platforma dahil edilir.
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« 1979 SAR Konvansiyonu sorumluluklarinin yerine getirilmesi saglanir

[47].

Tiirkiye’ nin kazanimlar1 sunlar olacaktir:

« Ulkemizin de, insan hayatmna 6nem veren uluslararasi bir platformda
temsil edilmesi saglanir.

o  Taraf oldugumuz SAR Konvansiyonu geregi sorumluluklarimizi yerine
getirmek.

o Bolge iilkeleri arasinda politik prestij (COSPAS-SARSAT sisteminin
dagitim planm1 geregi komsu flilkelerin SAR sahalarinda meydana gelen kazalar1 bu
tilkelere ulastirarak prestij saglar).

e Arama ve Kurtarma Merkezinin acil durum ve konum bilgisini alma
stiresinin azlig1 ve miimkiin olan en dogru bilgiye erisimi; SAR caligmalarinin
stiresini ve maliyetini diigiirecektir.

o  En Onemlisi; siirekli SAR sorunlari yasanan ve SAR sahasi iki tarafli

belirlenemeyen Ege’de Yunanistan’a kars1 avantaj [47].
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4. KAZADAN SONRAKI SORUMLULUKLAR

Alman her tiirli 6nleme ragmen meydana gelmesi Onlenemeyen bir havacilik
kazasiin ardindan, yapilmasi gereken arama kurtarma harekatidir. Hava ve deniz
vasitalarinin karada, havada, su iistlinde ve sualtinda tehlikeye maruz kalmasi,
kaybolmasi veya kazaya ugramasi hallerinde, bu vasitalardaki sahislarin her tiirlii
arag, gereg, Ozel techizat veya kurtarma gruplarnn kullanilarak aranmasi ve

kurtarilmasi islemine arama ve kurtarma denir [2].

Bu ¢ok yonlii 6zellikleri olan, yetismis personelin yerine getirmesi gereken ve
koordinasyon gerektiren bir harekattir. Sistem, ortak bir amag i¢in bir araya gelmis
elemanlardan olusan bir biitiin olarak tanimlanirsa, arama kurtarma harekatini icra

eden unsurlarin da yonetilmesi gereken bir sistem oldugu sdylenebilir.

4.1. Sorumlu Birimler

Ankara ve Istanbul FIR’lar1 dahilinde arama ve kurtarma hizmetleri ICAO
uluslararas standart ve tavsiye edilen usullere gore yiriitiiliir. Gerekli kolayliklarin
temini icin her tiirli sorumluluk Bagbakanlik Denizcilik Miistesarligr ile Ulastirma

Bakanligi’na aittir.

Arama Kurtarma Yonetmeligi incelendiginde neredeyse biitiin bakanliklar yardimci
kaynak olarak gorevlendirilmislerdir. Yardimci olarak gorevlendirilmis bu kamu
birimlerinden arama ve kurtarma operasyonlari sirasinda tam olarak yararlanmak i¢in
biirokratik iglemlerin azaltilarak, bu kurumlarin operasyonlara hizli bir sekilde dahil

olmalarinin yolu ag¢ilmalidir [40].

4.1.1. Arama ve kurtarma hizmetlerinden sorumlu otoriteler

Ana Arama ve Kurtarma Koordinasyon Merkezi (AAKKM) Basbakanlik Denizcilik

Miistesarligi’dir. AAKKM karada, havada ve denizde arama ve kurtarma harekatinin

en iist diizeyde koordinasyonu ve isbirligini saglayan ve halin icabina gore kanunlar,
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uluslararas1 ¢ok tarafli ve iki tarafli, sozlesmeler esaslarina gore komsu iilkelerle
koordinasyon ve isbirligi kuran merkezdir. Hava Arama ve Kurtarma Koordinasyon
Merkezi (Hv.AKKM) Ulastirma Bakanligt SHGM’dir. RCC, DHMI Esenboga
Havalimani FIC Unitesidir [2].

4.1.2. Sorumluluk sahasi

Arama ve kurtarma hizmeti Ankara ve Istanbul FIRlar1 ile Tiirkiye’nin SAR hizmeti
vermekle ylikiimlii oldugu agik denizler iizerindeki alanlardan sorumludur. Harita
4.1’de tim Tirkiye Tirk Arama Kurtarma Bolgesi (AKB) ve Harita 4.2°de
Tiirkiye’nin Arama Kurtarma Alt Bolgeleri (AKAB) haritas1 gortilmektedir [37].

Tirk arama kurtarma yapilanmasi igerisinde Karadeniz, Ege ve Akdeniz’de yeterli
sayida ve kapasitede arama ve kurtarma istasyonu yoktur. Marmara ve Bogazlarda
yogunlagma vardir. Ege Denizi’'nde Tiirkiye ve Yunanistan arasindaki anlagmazlik
nedeniyle arama ve kurtarma sorumluluk alanlari paylastirilmamistir. Yunanistan
FIR hattinda oldugu gibi biitiin Ege Denizi’nin kendi sorumluluk alanina verilmesini
istemektedir. Tirkiye ise, Ege Denizi’ni ortadan ikiye bdlecek sekilde kendi
tarafindaki deniz alanim1 kendi arama ve kurtarma sorumluluguna verilmesini

istemektedir.

4.1.3. SAR hizmetlerini verilis kosullar:

Tiirkiye'deki SAR hizmeti ve kolayliklari, SAR ¢aligmalar: ticretle tutulma durumu
olmadik¢a, Sivil Havacilik idaresine (CAA) yapilacak miiracaatla kendi toprag
tizerinde komsu iilkelere her zaman iicretsiz saglanir. Tiim arama kurtarma birimleri
ve kolayliklari, SAR teknikleri ve fonksiyonlari konusunda uzmanlagsmistir. Dag
kurtarma birimi, SAR calismalar1 konusunda egitilmis olup gerektiginde bu

caligsmalara da katilabilmektedir [37].



Harita 4.1. Tiirk arama kurtarma bolgesi [37]
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2 NCI AKAB

1 NCI AKAB

Harita 4.2. Arama kurtarma alt bolgeleri [37]
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4.1.4. Hizmet tipleri

Kurtarma Koordinasyon Merkezi ve ilgili kurtarma birlikleri Cizelge 4.1°de
gosterilmistir. Buna ilave olarak, devletin polis, jandarma teskilati, her tiirlii 6zel kara
veya deniz araglari, liizumu halinde arama kurtarma hizmetleri ig¢in ihtiyaci
karsilamaktadirlar. Arama kurtarma teskilati hava, deniz ve halk muhabere
hizmetlerinden istifade edebilmektedir. Ugaklar ve deniz araglar1 haberlesmek
amaciyla 121,5 Mhz., 123,1 Mhz., 243,0 Mhz., 500 Khz., 2182 Khz. ve 8364 Khz.
cihazlariyla donanmistir. Yer kurtarma ekipleri de 121,5 Mhz., 500 Khz. ve 8364
Khz. ile donanmistir. arama kurtarma ucagi ile deniz araglar1 yon bulma cihazlar1 ve

radarla donanmustir [37].

4.2. SAR yardimui i¢in AIP Tiirkiye’de yazili olan kaynaklar

Bir¢ok devlet veya hiikiimet kurum ve kurulusu arama kurtarma operasyonlarina
yardim verebilirler. Hava meydanlarindaki kolaylik tesisleri (Cizelge 4.1) sadece bu
amaca hizmet etmeleri i¢in kurulmus birimlerdir. Ancak, bunlarin yetersiz kalip
ulusal arama kurtarma plani talep edildiginde arama kurtarma sistemine yardim
etmeleri beklenen her béliimiin kapsam ve gesidi belirlenmelidir. Ozel ilgililer
hizmet icin olduk¢a ¢ok O6deme talep edebilecekleri i¢in bunlardan ziyade kamu
dairelerini yardim i¢in ¢agirmaya 6zen gosterilmelidir. SAR yardimi saglayabilecek

halk birimleri ve olanaklarinin 6rnekleri sunlardir [37]:

e Tarim ve ormancilik daireleri: Arazi arama personel ve organizasyonu,
itfaiyeciler ve ilk yardim personeli, iletisim aglari, hafif ucaklar ve helikopterler,

« Yayin istasyonlart: iletisim aglar1 ve halki bilgilendirici yaymlar,

o Sivil havacilik idareleri: Hava trafik hizmetleri personeli, iletisim aglar1 ve
boliime ait ucaklar,

o Sahil koruma ve cankurtaran otoriteleri: Kurulu olan yerlerde, bu otoriteler,
genellikle denizcilik arama kurtarma yardiminin birincil kaynagidir. Bu otoritelerin
saglayabilecegi hizmetler olduk¢a genis bir yelpazeye sahiptir. Ornegin; egitimli

personel ve uzman, her tiirlii hava sartlarinda kullanilabilen arama kurtarma
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techizati, tibbi yardim ve acil durum tibbi bosaltma, uyari1 panolari, iletisim aglari,

dogrudan bulma ve radyo olanaklari, yasam kurtarici cihazlar, vs.

Cizelge 4.1. Tiirkiye’de bulunan arama kurtarma kolayliklari, tiirleri ve yerleri [37]

Adi Yeri Kolaylik ¢esidi Notlar
Deniz .
Hava Araci Diger
Araci g
MRG PRT (parasiitlii
ﬁgiﬁﬁi SSR HEL-H kurtarma timi)
HEL-M MRU mevcut
. R MRG
ESKISEHIR RSC | [\ PRT mevcut
. 2 MRG
YESILKOY HEL-H RB
BANDIRMA HEL-H RB
BALIKESIR HEL-H
. . HEL-H MRG
[ZMIR HEL-M RB-RV
ANTALYA RB
CANAKKALE RB
FOCA RB
GOKCEADA RB
URLA RB
DIKILi RB
Ankara Kurtarma MARMARIS RB
Koordinasyon CESME RB
Merkezi (RCC)
DIYARBAKIR MRG
RSC HEL-M PRT mevcut
MALATYA HEL-M
KAYSERI LRG MRU
HEL-M
MERZIFON SRG
HEL-M
KONYA SRG RB
ISKENDERUN | HEL-M RB-RV
MERSIN RB
KAS RB
TRABZON RB
SAMSUN RB
INEBOLU
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« Elektrik ve kamu isleri boliimleri: Ilk yardim personeli, helikopterler ve iletisim
hatlari.

« ltfaiye boliimleri: itfaiye boliimleri cogunlukla, genel halkin yardim igin geldigi
veya bir kazanin rapor edildigi odak noktasidir. Uyar1 hizmetlerini teyakkuza
gecirebilir, ayrica araglar, ambulanslar, acil durum tibbi teknisyenler ekibi dahil
olmak iizere kurtarma birimlerine dahil olabilir.

o Saglik boliimleri: Hastaneler, ilk yardim tesisleri, ambulanslar ve uzak
alanlardaki tip merkezleri.

o Hidrografik ve diger deniz goézetim bdliimleri: Deniz yon bulma uyarilarn,
bilgileri ve araglari.

o Arazi gozetim boliimleri: Ugak, havadan fotograflama ve fotograf yorumlama
personeli.

e Deniz ve balik¢ilik boliimleri: Araglar, miirettebat ve ara¢ raporlama sistemleri.

o Deniz feneri ve pilotaj otoriteleri: Tekneler ve miirettebatlar.

o Meteorolojik bdliimler: Hava tahmin bilgileri ve iletisim aglari.

o Askeri hizmetler: Cogunlukla, askeri birimler, arama kurtarma yeterlilikleri
diizeyinde kurulu sahil koruma veya can kurtarma birimi dahil olup, her tiirlii hava
sartlarinda etkin olanak ve personelin en iyi kaynagidirlar. iletisim aglar1 ile askeri
operasyon merkezleri bir kurtarma koordinasyon merkezinin yerinin tespit
edilmesine yardime1 olmak i¢in miikemmel alanlar saptamaktadir.

o Polis boliimleri: Belediye, devlet veya il polis kuvvetleri de dahil olmak {izere,
polis bdliimleri halkin ¢ogunlukla normal disi gozlemlerini rapor ettikleri odak
noktalaridir. Polis boliimiinlin saglayabilecegi arama kurtarma ile ilintili hizmetler
sOyledir: Uyar1 panolari, helikopterler, kiiciik ugaklar, kurtarma botlar1 ve arazi
arama ekipleri, iletigim olanaklari, trafik kontrolii, kaza bolgelerinin ¢itle ¢evrilmesi
ve korunmasi, vs.

« Demiryolu béliimleri: Iletisim aglar1.

« Telefon ve telgraf boliimleri: Iletisim aglar1 ve onarim personeli [37].



4.3. Tiirkiye’nin Arama ve Kurtarma Organizasyon Yapisi

ANA ARAMA VE KURTARMA
KOORDINASYON MERKEZI
(AAKKM)

DENIZCILIK MUSTESARLIGI

DENiZ ARAMA VE KURTARMA
KOORDINASYON MERKEZI
(Dz.AKKM)
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DENIZCILIK MUSTESARLIGI

HAVA ARAMA VE KURTARMA
KOORDINASYON MERKEZI
(Hv.AKKM)

ULASTIRMA BAKANLIGI

GENELKURMAY BASKANLIGI

GENELKURMAY BASKANLIGI

ULASTIRMA BAKANLIGI

MILLi SAVUNMA BAKANLIGI

SAGLIK BAKANLIGI

ULASTIRMA BAKANLIGI

ENERJI VE TABII KAYNAKLAR
BAKANLIGI

BAYINDIRLIK VE iSKAN
BAKANLIGI

GENCLIK VE SPOR GENEL
MUDURLUGU

SAGLIK BAKANLIGI

ORMAN BAKANLIGI

DEVLET METEOROLOJI ISLERI
GENEL MUDURLUGU

TURK HAVA KURUMU

DEVLET METEOROLOIJI ISLERI
GENEL MUDURLUGU

GENCLIK VE SPOR GENEL
MUDURLUGU

Sekil 4.1. Tiirkiye’nin arama ve kurtarma organizasyon yapist [48]
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4.4. Sivil Toplum Orgiitlerinin Arama ve Kurtarma Faaliyetlerine Katilimi

Arama ve kurtarma koordinasyon merkezlerinin, gerektiginde arama ve kurtarma
istasyonlartyla baglantili ¢alisabilecek sivil toplum kuruluslart ve bu kuruluslarin
kullanabilecekleri nitelikli ekipmani, donanimi ve hatta personeli belirlenmelidir.
Arama ve kurtarma faaliyetlerine katilim yalnizca aktif operasyona katilim olarak
algilanmamali, hukuki, etnik, egitim, miidahale ekiplerine yardim veya kurtarma
merkezinin ve ekipmanlarinin bulunmadigi bolgelerde yapilabilecek yardimlar olarak
da degerlendirilmelidir. Arama ve kurtarma faaliyetlerinin sivil toplum orgiitleriyle
birlikte yiiriitiilmesi ulusal ve uluslararasi agidan kurtarma faaliyetlerindeki basarry1
artiracaktir. Sivil toplum Orgiitlerinin  konuyla ilgili olarak egitilmesi ve

bilgilendirilmesi amactyla seminerler ya da konferanslar diizenlenmelidir [4].

4.5. Kaza Kirim incelemeleri

Kaza incelemesi; havacilik kazalarinin Onlenmesi, can ve mal giivenliginin
saglanmas1 amaciyla; kazalara ait bilgilerin toplanmasi, degerlendirilmesi, kaza
sebeplerinin belirlenmesi, sonucun karara baglanmasi, gerekli tavsiye ve tekliflerin
tespit edilmesi i¢in yiiriitilen her tlirli faaliyet ve islemlerdir. Uygun kaza
incelenmesi ile gelecekte ayni sebepten meydana gelebilecek diger kazalari
Onlenebilecektir. Clinkii, bir ugak kazasi sessiz bir yigin degil, dogru incelendiginde,

bircok faydali bilgi verebilecek bir kaynaktir [49].

Kaza inceleme teknikleri ve kazadan sonra yapilacak islemler, profesyonelce
sirdliriilmesi gereken faaliyetlerdir. Bu konuda, c¢esitli ulusal ve uluslararasi
kurumun kullandig1 kontrol listeleri (ceklistler) mevcuttur [50]. Enkazin aranip
bulunmasindan sonra, tiim delillerin korunmas: ve emniyete alinmas1 gerekir. Olay1
géren veya yasayan taniklarmn, telsiz konusmalarinin dinlenmesi gerekir. Ucgus
kumandalarinin, motor ve pozisyon gostergelerinin, ugus ve vurus a¢ilarinin, dagilma
seklinin, motor parcalarinin, elektrik ve elektronik aksamin en ince ayrintisina kadar

incelenmesi gerekir [49].
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5. UYGULAMA CALISMASI HAKKINDAKI BILGILER

5.1. Problemin Tanimlanmasi

Onceki béliimlerde Tiirk Havacilik Sistemi’nde meydana gelen kazalar, kazalarin
meydana gelis nedenleri anlatilmistir. Havacilik sistemi, sistem yaklagimi ile
incelenmis, olaylar siire¢ bazinda pargalanmistir. Bu siireclere goére kazalarin
nedenleri ortaya ¢ikarilmistir. Ancak, siiregleri yonetmek sistemi yonetmek anlamina
gelmemektedir. Yani, siireglerdeki sorunlari ortadan kaldirmak kazalarin Oniine
gecmez, ciinkii kazalarin tamamiyla Onlenmesi risklerin yiiksekligi nedeniyle
mimkiin degildir. Bu nedenle, kazalarin meydana gelmesinden &nce Onleyici
tedbirlerin alinmasinin yaninda, meydana gelmesinden sonraki siire¢ olan arama

kurtarma safthasinin, ayrica incelenmesi gerekir.

Literatiirde konunun amag¢ ve uygulamasina benzer bir arastirma, calisma mevcut
degildir. Bu nedenle ¢alismanin literatiire olumlu katkilar saglamasi ve bir eksikligi
doldurmas1 beklenmektedir. Uygulama derecesi bilinmemekle birlikte, bu
arastirmanin amacglarindan birisi olan kurumlar arasi koordinasyon tedbirlerine
yonelik alinmis ¢esitli yasal ve/veya karsilikli diizenlemeler, mutabakatlar, kanunlar,

protokoller, vs. kaynaklar arastirilmistir.

Genel anlamda, onceki boliimlerde anlatilanlarin 1s1ginda arama kurtarma siirecinde
NE YAPILMASI gerektigi bilinmektedir: Kazazedelerin kurtariimas:. Bilinmeyen
veya calisilmasina ihtiya¢ duyulan konu ise, bunun NASIL YAPILMASI gerektigidir.
Bu sorularin cevaplar1 mevzuatta tam olarak mevcut degildir. Mevzuatta yazilanlarin

ne kadar yerine getirilecegi de 6nceden tam olarak bilinmemektedir.

Havacilik kazalarmin 6nlenmesine yonelik gerekli tedbirleri almak, insan hayatinin
giivenligini saglamak ve maddi zararlar1 6onlemek agisindan bir zorunluluktur. Bu
tedbirlerden kastedilen, basit anlamda, havacilik diinyasindaki birincil aktorlerin
gbrevi olan ugus emniyetinden ziyade, karmasik boyuttaki devlet perspektifinden

daha biiyiik bir sistemin harmonik ¢alismas1 anlagilmalidir.
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Arama kurtarma, hava ve deniz vasitalarindaki kazazedelerin karada, havada, su
istiinde ve su altinda tehlikeye maruz kalmasi, kaybolmasi veya kazaya ugramasi
hallerinde, bu vasitalardaki sahislarin her tiirlii arag, 6zel techizat veya kurtarma

birlikleri kullanilarak aranmasi ve kurtarilmasi hizmetidir.

Arama ve kurtarma faaliyetleri; Tiirk karasulari, i¢ sular1 ve kara hudutlar i¢inde
veya hava, kara ve deniz olmak iizere ii¢ ayr1 ortamda veya birlesik olarak kara
tilkesi, i¢ sulari, kara sular iginde veya uluslararasi alanlarda kazaya ugramis veya
tehlikede bulunan deniz ve/veya hava vasitalarindaki insanlar1 kurtarmak amaciyla
icra edilecek biitlin AK faaliyetlerini kapsar. Bir tehlike durumunda, kazazedelere
daha fazla yardimin saglanabilecegi giivenli yerlere tahliye etme veya tedavi

merkezine gotiiriilmesi de bu faaliyet kapsamindadir [51].

5.1.1. Amacg

Arama kurtarmanin ana hedefi; insan hayatinin kurtarilmasidir. Bu sebeple, olaya her
seyden Once insani acidan bakmak gerekir. Kazazedelere ilk yardim saglamak ve
onlar giivenli bir yere tahliye ederek, tedavilerinin baglatilmasi dahil tiim hizmetleri
dikkate alarak, katilimcilar ve bunlarin arama kurtarma faaliyetlerindeki rolleri
belirlenmelidir. Bu maksatla, Tiirkiye Cumhuriyeti’nin arama kurtarma faaliyetleri
ile ilgili insani, ulusal ve uluslararasi yiikiimliiliiklerini yerine getirmesine yardimci
olmak ve arama ve kurtarma hizmetlerinin tam ve siirekli gelisimi i¢in egitim,

isbirligi ve koordinasyonu saglamak hedeflenmelidir.

Stiratli ve etkili bir arama kurtarma hizmetinin saglanmasinda isbirliginin 6nemine
vakif olmasi gereken katilimcilar, operasyonun ii¢ temel fonksiyonu olan tespit-
teshis, muhabere-rapor ve isbirligi-siireklilik ilkelerini daima géz 6niinde tutmalidir.
Ayrica, ulusal ihtiyaglar ve uluslararasi taahhiitleri karsilamak i¢in arama kurtarma

ekipleri hizmeti planlama ve koordine etme, tehlike durumlar ile ilgili uyar1 ve bilgi
alma, deniz ve hava trafiginin takibi ve tibbi yardim gibi AK faaliyetlerinin icrasina

yonelik, reaksiyon siiresini azaltici dnlemleri gelistirmeli ve uygulamalidir.
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Arama kurtarma hizmetleri insanlar i¢in ayrimcilik yapmadan, ticretsiz, 7 gilin 24 saat
devlet tarafindan yerine getirilen bir uluslararast hizmet olmalidir. Devletin biitiin
kurulusglar1 bu olaganiistii durumda kullanilmali, gerekirse 6zel kisi ve kurumlara da
gorevlendirme yapilmalidir. Bu gorevlendirmelerde en sik gorev almasi gereken
kurum ve kuruluglar belirlenmeli, gorevleri tanimlanmali ve buna yonelik gerekli
egitimleri yaptirilmalidir. Bu konuda tanimlayici bir calisma mevcut olmayip, yariin
gereksinimlerini karsilayacak caligmalara ihtiya¢ vardir. Calismanin 6zl basittir:

Kim, nasil, ne yapacaktir?
5.1.2. Hipotezler

Calismada arastirilacak konulari gerceveleyen ve sonuca ulagsmada belirli bir ¢izgide

ilerlemek icin yol gosteren hipotezler, agagidaki faktorler 1s181inda olusturulmustur:

e  Havacilik kazalar1 dncesi ve sonrasi ile iki boliim halinde incelenmelidir.
Oncesinde kazalarm 6nlenmesine yénelik tedbirler, sonrasinda en kisa zamanda
kazazedelerin kurtarilmasina yonelik arama kurtarma faaliyetleri ¢alismanin ana

basliklaridir.

e  Yukarida bahsedilen iki bolimii de ayrica degisik siire¢lerde ele alip,

problemin ¢6ziimii i¢in siiregleri yonetmek gerekir.

e Arama kurtarma konusunda en biiyiik sorumluluk, sahip oldugu gelismis

arac ve gerecler nedeniyle Tiirk Silahli Kuvvetleri’ne aittir.

o Imkanlarin ve/veya yasal mevzuatin yarattifi bosluk, sivil otoritelerde

inisiyatif alma zafiyeti yaratabilir.

e  Havacilik kazalar1 biiyiik oranda insan faktorlerine baglidir. Bu bilimsel
bir sonuctur. Bu nedenle, insanlarin egitimi kazalarin Onlenmesinde en etkin

¢Ozimdiir.

e Aym sekilde, kazalarin Oncesinde almmacak Onleyici tedbirlerde ve
kazalarin sonrasinda arama kurtarma faaliyetlerinde en Onemli ara¢ yine egitimli

insandir. Insanlarin egitilmesi, bilin¢lendirilmesi gerekir.
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e Kazalarda hava meydanlar1 i¢indeki arama kurtarma birimleri en onemli
ve oncelikli birliklerdir. Ancak, miicavir alanlarda ve mesk(in mahallerdeki kamuya
ait araclar da onemlidir. Bu baglamda, havaalanlar1 merkez olmak iizere c¢izilecek
arama kurtarma dairelerinde ¢ap biiyiidilkge arama kurtarma araglarinin 6nemi

azalmaktadir.

e Caligma ic¢in goriisiilmesi planlanan kurum ve kuruluslarin sayisi ve

niteligi arastirmanin amacina hizmet edebilecek diizeydedir.
5.1.3. Varsayimlar

o Kazalardan anlagilmasi gereken havacilik kazalaridir.

e« Kazalarin sebeplerinde en Onemli faktdor olarak gosterilen insan
faktorlerindeki insan, hava aracinin pilotu/kaptan1 degil, ayn1 zamanda bunlardan
baska diger ucus miirettebati ve yer ekibi anlasilmalidir. Yer ekibi; bakim personeli,
yer destek tiniteleri personelidir (itfaiye, ¢ekici arag operatorii, tanker soforii, kuleci,

hava trafik kontroldrii, vb.).

. Havacilik kazalar1 konusunda sorumlu otoriteler sorumluluklarina vakiftir

ve bu konuda gerekli diizenlemeleri mevcuttur.

e Dogrudan sorumlu olmayan otoriteler de kazalarin olusumundan sonra

verilebilecek gorevleri yerine getirme imkan ve kabiliyetine sahiptir.
e  AK sorumlulugu bulunan iinitelerde teknik hata beklenmemektedir.

e  Diger tinitelerin koordinasyona ihtiyact vardir.

5.1.4. Stmirhlhiklar

e Calisma sahasi Tiirkiye Hava Sahasi ile sinirlidir. Tirk Hava Sahasi
Istanbul ve Ankara Trafik Sahalari’ndan miitesekkildir. Arama kurtarmada asil

sorumlu tinite Ankara’dir.

e Arastirma yapilacak kurumlarda gerek Tiirkiye bazinda, gerek il bazinda
ve gerekse hava sahasi konusunda 6rnek galigma sahasi olarak Ankara ili ve bu ildeki

kurumlar ele alinmistir.
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e Aragtirmada en biiylik smirhilbik gorigsmeler i¢in eldeki zamandir.
Goriismeler icin ¢ok sayida kurulusla temasa gegilmesi, randevu alinmasi,
goriismelere mesai saatlerinde gidilmesi, vs. hususlar goriisiilmesi planlanan kurum

sayisinda degisikligi gerektirmistir.

5.2. Arastirmanin Yontemi

Calismada bir¢ok veri toplama ydnteminin yani sira uygulama g¢aligmasina da yer
verilmigtir. Bu bakimdan hibrit bir arastirma uygulanmistir. Literatlir taramasi ile
veri toplamanin yani sira, belirlenen 6nemli kurum ve kuruluslar goriisme ile 6rnek
bir mesele ilizerinden uygulama yonelik bir zihin jimnastigi ile bazi sonuglara

ulagsmaya gayret edilmistir.

5.2.1. Arastirmanin modeli

Tanimlanan problem(ler)in ¢oziimiine yonelik olarak literatiir taramasi ile bir zemin
olusturulmaya g¢alisilmistir. Bu zemin iizerine gergek hayatta durumun ne oldugunu
anlamaya yonelik olarak bazi kurum ve kuruluslarla yiiz yiize, telefonla veya e-posta
ile goriisme planlanmistir. Bu goriismede yar1 yapilandirilmis sorular ile bazi

sonuclara ulasilmaya calisilmigtir.

5.2.2. Verilerin toplanmasi ve analizi

Calismada oOncelikli olarak literatiir taramasi yapilmistir. Bu taramada gec¢mis
makaleler, tezler ve teknik raporlar incelenmistir. Kamuoyunda havacilik kazalarinin
yarattig1 etki ve hassasiyet nedeni ile bazi gazete makalelerine de yer verilmistir.
Konuyla ilgili yasal mevzuata, kurumlar arasi1 teknik protokollere, gizlilik derecesi
hizmete Ozelden daha gizli olmayan askerl yonerge ve talimnamelere de atiflar

yapilmigtir.

Verilerin toplanmasinda kullanilacak ikinci yontem olan gériisme metodunda Ankara

ilinde bazi kurum ve kuruluslarla temasa gecilmistir. Bu kurumlara agik uglu, yari
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yapilandirilmig sorular sorulmasi planlanmistir. Hazirlanan sorular ile bir anket
yapilmasi amaclanmamistir. Goriismelerde kurum ve kuruluslarla temaslar her ne
kadar arastirmacinin kigisel gayretleri ile gergeklestirilmeye calisilsa da birtakim
sorunlarla karsilagilmistir. Bu konuda yine yasal imkanlarin elverdigi dl¢lide sartlar
zorlanmigtir. Sartlar gerektirmesi halinde gercek ve tlizel kisilerin bilgi edinme
hakkin1 kullanmalarina iliskin 9 Ekim 2003 tarihli ve 4982 sayili “Bilgi Edinme
Hakki Kanunu” c¢ergevesinde istenen bilgiler elde edilmeye g¢alisilmistir. Sorular
kurumdan kuruma degistirilebilirse de, temelde sorulardan bazilarinin agagidaki gibi

olmasi diigtiniilmiistiir:

e  Kurumunuz hakkinda bilgi alabilir miyim?

e  Ellerinizdeki imkanlar nelerdir?

e  Havacilik kazalar1 ve arama kurtarma gorevlerinde kurumunuzun konumu
konusunda diisiinceleriniz nelerdir?

e  Havacilik kazalar1 ve arama kurtarma gorevleri konusunda ¢alisabilmenize
yonelik yasal mevzuatiniz nasildir?

e Bir kaza vuku bulsa ne tiir bir siire¢ yasarsiniz? Bu konuda kurumunuzun
gecmis tecriibesi var midir?

e Kaza aninda diger kurumlarla koordinasyona ge¢cmeniz gerekse bu konuda
sikint1 yasayabilir misiniz? Nasil bir siire¢ izlersiniz?

e Yatay ve dikey koordinasyon makamlariniz nereler olabilir?

o Ihtiya¢ duydugunuz hususlar neler olabilir? Arag, gereg, yasal diizenleme,
haberlesme, vs.

e  Sizce yasanabilecek sikintilar1 ortadan kaldiracak dogru hareket tarzlari

neler olabilir?

Bu sorular ile elde edilmesi beklenen cevaplar kurumsal olabilir, ancak, mevzuat
hiikiimleri disinda kalan cevaplar hi¢bir durumda kurumu ve 6zellikle Tiirk Silahli
Kuvvetleri’ni baglamaz. Goriislilmesi diistiniilen kurumlar resmi devlet kurumlari ile

havacilik konusundaki sorumlu otoritelerdir. Bu kurumlar sunlardir:

o Devlet Hava Meydanlari isletmesi Genel Miidiirliigii
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e Sivil Savunma Arama Kurtarma Birlik Miidiirliigii

e Telekomiinikasyon Kurumu Ankara Bolge Miidiirligii

o Telekomiinikasyon Kurumu Genel Miidiirliigii

o Enerji ve Tabii Kaynaklar Bakanlig1

o Karayollar1 Genel Miidiirligii

« Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii

 Ankara il Saglhik Miidiirliigii

o Tiirk Hava Kurumu Genel Miidiirligi

o Tirkkusu Genel Miidiirliigii

o Basbakanlik Tiirkiye Acil Durum Yo6netimi Genel Miidiirliigi
o Denizcilik Miistesarligi Ana Arama Kurtarma Koordinasyon Merkezi
 Ankara itfaiye Daire Baskanlig1

e Ankara Orman Genel Miidiirligi

o Genelkurmay Baskanligi

e Arama Kurtarma Dernegi (AKUT) Ankara Ekibi

Elde edilen cevaplar sonucunda nitel verilere ulasildig: i¢in bunlara yonelik analiz,
sebep-sonug 1iliskileri, kurumlar aras1 koordinasyon degerlendirmeleri yoruma ve
tecriibeye baghdir. Ayrica, elde edilen veriler SWOT analizine gore analiz

edilecektir. Sorular da buna gore sorulacaktir.

SWOT analizinin kullanilma sebebi; SWOT analizinin i¢ ve dis etkenleri dikkate
alarak, varolan giiclii yonler ve firsatlardan en iist diizeyde yararlanarak, tehditlerin
ve zayif yanlarin etkisini en aza indiren plan ve stratejiler gelistirmesidir. SWOT
analizi incelenen kurulusun, teknigin, siirecin veya durumun gii¢lii ve zayif yonlerini
belirlemekte ve dis ¢evreden kaynaklanan firsat ve tehditleri saptamakta kullanilan
bir tekniktir. SWOT analizi, gii¢lii oldugumuz ve biiyiik firsatlarin yattig1 alanlara
odaklanmamizi saglar. Stratejik bir plan gelistirilmesi asamasinda, sorun tanimlama
ve ¢Ozliim olusturulmasi asamalarinda, nicel verilerin yetersiz, bilgilerin kisilerin
belleklerinde oldugu durumlarin analizinde SWOT analizi etkin ve verimli olarak

kullanilabilir [52].
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Aktan tarafindan [53], organizasyonlarda SWOT analizi yapilmasinin baslica iki
yarart bulundugunu belirtmektedir. Ik olarak, SWOT analizi yapilarak
organizasyonun mevcut durumu tespit edilir. Bu ¢ercevede giiclii ve zayif yonler ile
organizasyonun karsit karsiya bulundugu firsatlar ve tehdit unsurlart ortaya
konulmaya caligilir. Bu anlamda SWOT bir “mevcut durum” analizidir. SWOT ayni
zamanda organizasyonun gelecekteki durumunun ne olacagini tespit ve tahmin
etmeye yarayan bir analiz teknigidir. Bu ikinci anlamda SWOT bir “gelecek durum”
analizidir. Bu agiklamalar ¢ercevesinde SWOT analizinin yakini ve uzagi gérmeyi

saglayan bir gozliik olarak algilanabilecegi one siirtilebilir.
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6. DEVLET KURUM VE KURULUSLARININ ALABILECEGi ONLEYICi
TEDBIRLER VE ARAMA KURTARMA GOREVLERI

6.1. Literatiir Ozetleri

Literatiirde amac ve kapsam yoniinden bazi farklar olmakla birlikte benzer ¢aligmalar
mevcuttur. Ancak, uygulama calismasi yoniinden mevcut bir calisma yoktur.
Uygulamaya doniik olarak bulunan tek c¢alisma Denizcilik Miistesarligi’nin
diizenledigi Birinci Ulusal Arama Kurtarma Semineri’dir. Bu seminere Tiirkiye’den
cesitli resmi kurumlar istirak etmistir. Kurumlar ellerindeki mevcut imkan ve

kabiliyetleri ortaya koyarak, yapilabileceklerin neler oldugunu arastirmistir.

Satir [40] tarafindan yapilan ¢alismada, milli arama ve kurtarma konusunda bir
sistem ve yOnetim modeli arastirilmistir. Calismada, daha ¢ok IAMSAR ve Tiirk
Arama ve Kurtarma Yonetmeligi’ne bagli kalinarak literatiir taramasi yapilmuis,

agirlikli olarak denizlerde gemi arama kurtarmasi incelenmistir.

Cetin [4] tarafindan yapilan ¢alismada, Tiirkiye’de arama kurtarma faaliyetlerinin tek
merkezden yonetimi konusu arastirilmistir. Bu calismada havacilik kazalarindan
ziyade tiim dogal afet ve acil durumlar arastirilmistir. Konuyla ilgili oldukg¢a genis
yelpazede detayli kurum incelemesi yapilmistir. Tiirkiye’de imkanlarin yeterli
olmasma ragmen, bilinmedigi i¢in, havadan arama kurtarma faaliyetinin yeterli

Olciide yapilamadigi ileri siiriilmiistiir.

Bu iki ¢alisma havacilik kazalarinin 6nlenmesine yonelik tedbirleri irdelemekten
ziyade, kazalardan sonra yapilacak arama ve kurtarma gorevlerinin icrasina yonelik

cok faydali bilgiler sunmaktadir.

Akkaya [49] tarafindan yapilan diger bir c¢alismada ise, kaza kirim incelemeleri
ulusal ve uluslararast mevzuat acisindan degerlendirilmistir. Havacilik kazalarinin
Onlenmesine yonelik i¢inde c¢ok faydali bilgiler bulunmaktadir. Ancak, oldukca

teknik detaylar bulunmaktadir.
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6.1.1. Birinci ulusal arama kurtarma semineri

Bagbakanlik Denizcilik Miistesarligi tarafindan organize edilip 3 Aralik 2003
tarihinde yapilan seminerde, arama ve kurtarma konusunda kurumlar kendi imkan ve
kabiliyetleri hakkinda bilgiler vermislerdir. Katilimct kurum ve kuruluslar
Tiirkiye’nin havacilik kazalarindaki tiim imkanlarini temsil etme agisindan yeterli
olmayabilir. Ancak, seminer bu konuda yapilan bir toplant1 olmasi agisindan bir ilktir
ve olduk¢a dnemli konulari ortaya koyarak, ilgili kurumlarin birbirlerinden haberdar
olmalarim1 saglamistir. Seminere katilan kurumlar ve Ozet olarak bahsettikleri

konular sunlardir:

o  Denizcilik Miistesarlig1 - Tiirkiye'nin Arama Kurtarma Mevzuati

«  Genelkurmay Baskanlig1 - TSK Arama Kurtarma Organizasyonu imkan ve
Kabiliyetleri

e T.C. Disigleri Bakanligi - Arama Kurtarma Mevzuatinin Uluslararasi
Platformda Gelisimi

« Kiyt Emniyeti ve Gemi Kurtarma Isletmeleri Genel Miidiirliigii -
Tiirkiye'de Arama Kurtarma Hizmetlerinin Tarihgesi

o  Sahil Giivenlik Komutanligi (SGK) - Arama Kurtarma Organizasyonu ve
Imkan / Kabiliyetleri

o  Hudut ve Sahiller Saglik Genel Midiirligii - Tele Saglik Sistemi

o  Telekomiinikasyon Kurumu - Tiirkiye'de Deniz Haberlesmesi, Arama
Kurtarma Sistemlerinin Mevcut Durumu ve Tehlike Emniyet Frekanslari

«  Tiirk Telekomiinikasyon A.S. Genel Miidiirliigii - GMDSS'in Igerigi ve
Arama Kurtarma Faaliyetleri A¢isindan Onemi ile Tiirkiye'de Arama Kurtarma
Faaliyetlerinde Yer Alan Uydu Yer Istasyonu ve Sahil Istasyonlarinin Durumu

«  Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii - Hava Arama Kurtarma Hizmetleri

Seminerde kurumlarin sunduklari bilgiler olduk¢a dnemlidir. Asagida 6nemli goriilen
konular 6zetlenmistir. Bdylelikle kurum ve kuruluslar daha iyi tanmnabilir ve

konunun 6nemi daha iyi kavranabilir.
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T.C. Basbakanlik Denizcilik Mistesarlig1

Ulke sorumluluklarimizin yerine getirilmesinin yani sira arama kurtarma bdlgemizde
seyreden deniz ve hava araglarindaki personele her tiirlii bilgi ve yardimin
ulastirilmasi, tehlike aninda hayatlarinin kurtarilabilmesi, karasularimizin ve arama
kurtarma bolgemizin daha giivenli hale getirilebilmesi, ulusal kaynaklarimizin efektif
kullanilmasi, gerekli koordinasyon saglanarak kurumlar arasi isbirliginin en st
diizeye cikartilarak, etkin bir arama kurtarma hizmetinin saglanmasi amaciyla
hazirlanan “Tiirk Arama ve Kurtarma Yonetmeligi” 11 Eyliil 1997 tarih ve 23107
say1l1 Resmi Gazete’de yayimlanarak yiirtirliige girmistir. S6z konusu yonetmelik ile
ulusal ve uluslararasi kurallar ¢ergevesinde AK hizmetlerinde faaliyet gésteren kamu
kurum ve kuruluglarinin tek bir ¢ati altinda toplanmasi, kisith tilke imkanlarimizin
maksimum seviyede kullanilmasi ve arama kurtarma hizmetlerinin bir disiplin altina
alinmasi saglanmis, bunun yani sira deniz ve havacilik sektoriinde faaliyet gdsteren
kuruluslarin faaliyet alanlar1 kapsaminda goérev paylasimi yapilarak her kurumun
arama kurtarma hizmetine aktif olarak katilimi saglanmistir. Buna gore, Denizcilik
Miistesarligi Dz. AKKM kurmak ve denizlerimizdeki arama kurtarma hizmetlerini en

iist diizeyde koordine etmekle gérevlendirilmistir [54].

Uluslararast alanda meydana gelen degisikliklere uyum saglanmasi, gelisen
teknolojilerin takip edilebilmesi, seri ve etkin haberlesme sistemlerinin kullanilmast,
insan hayatinin kurtarilmasina yonelik faaliyetlerde daha etkin bir yapiya ulasilmasi
amactyla; ilgili tim kurum/kuruluslarin katkilar1 ile yeniden diizenlenen “Tiirk
Arama ve Kurtarma Yonetmeligi” 12 Aralik 2001 giin ve 24611 sayili Resmi
Gazete’de yayimlanarak yiiriirliige girmistir. Yonetmelik geregi, olusturulan “Ulusal
Arama Kurtarma Plan1” 11 Temmuz 2002 tarih ve 24812 sayili Resmi Gazete’de
yayimlanarak ylriirliige girmistir. Plan; ulusal mevzuat ve kurallar ¢ercevesinde
uluslararas1 taahhiitleri karsilamayi, arama kurtarma hizmetlerinde gorev alan
kurum/kuruluglarin mevcut imkan kabiliyetlerinin tespiti ile gerekli koordinasyonun
saglanarak faaliyetlerinin daha hizli ve etkili bir sekilde icra edilmesini

kolaylastirmay1 amaclamistir [54].
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Kiyilardan itibaren agik deniz alanindaki Tiirk Arama Kurtarma Bdlgesi’nde, deniz
sahalarindaki arama kurtarma faaliyetlerini SGK, kara ve adalar iizerindeki arama
kurtarma faaliyetlerini ise, SHGM yiiriitiir. Dz.YAKKM kurma gorevi SGK’ya,
YAKKM kurma gorevi ise, DHMI Genel Miidiirliigii'ne verilmistir. Diger
kurum/kuruluslarin  da gorevleri itibariyle yapabilecekleri katkilar gz Oniine

aliarak, gorev ve sorumluluklari tek tek belirtilmistir [54].

Genelkurmay Baskanligi

TSK AK teskilati; AK faaliyetlerini, Tiirk Arama Kurtarma Yonetmeligi ve TSK
arama kurtarma yonergesi esaslar1 ¢cergevesinde, AAKKM, deniz ve hava AKKM’ler
ile diger kaynaklardan gelen talepleri degerlendirip imkanlar dl¢iisiinde karsilamak
suretiyle yerine getirir. Talep edilmesi halinde TSK arama kurtarma teskilatinin asli
gorevleri kapsamina girmedigi halde hava ambulans hizmeti, dogal afetlerde yikilmis
binalarda mahsur kalan insanlarin kurtarilmasi, dalgighk hizmetleri gibi diger
gorevler de imkanlar Olgiisiinde karsilanir [55]. TSK arama kurtarma teskilati

asagidaki gibidir:

Tiirk Arama Kurtarma Bolgesi icerisinde, uluslararasi hava sahalarinda, agik
denizlerde ve yabanci iilkelerin talepleri/izin vermeleri halinde o iilkelerin karasular
ve hava sahalarinda icra edilecek, askeri unsurlarin kullanildigi arama kurtarma
harekatinin komuta, kontrol ve koordinasyonunu yiiriitmek tizere TSK AKKM tegkil
edilmistir. TSK arama kurtarma teskilat1 Tiirk arama kurtarma sisteminin bir unsuru
olarak gbrev yapar. Arama kurtarma talepleri Dz.AKKM ya da Hv.AKKM
vasitastyla TSK AKKMye iletilir [55].

Sivil unsurlarla ya da sivil amagl icra edilecek arama kurtarma harekatinda
AAKKM, deniz ve hava AKKM’ler ile gereken koordinasyonu saglar. Arama
kurtarma harekatinin komuta, kontrol ve koordinasyonu i¢in belirlenen esaslar ve
verilen yetki gergevesinde ilgili kuvveti gorevlendirir. Gerektiginde, Ozel Kuvvetler
Komutanlig1 biinyesindeki unsurlarin arama kurtarma gorevlerine istirak etmesini

saglar [55].
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TSK baglilarinin imkan ve kabiliyetleri géz Oniine alinarak ihtiyag duyulan
AKBIR leri/entegre edilmemis unsurlari en kisa reaksiyon siiresinde gorevlendirmek
tizere; kara, deniz, hava, jandarma genel komutanligt AKKM’ler ve bunlara baglh
YAKKM’ler teskil edilmistir. Bu baglamda K.K.K.ligi’na bagl olarak: Istanbul,
Izmir, Girne, Malatya, Erzincan ve Ankara’da; Dz.K.K.lig1’na bagl olarak; Istanbul,
Golciik ve Izmir’de; Hv.K.K.igrna bagh olarak; Eskisehir ve Diyarbakir’da
YAKKM’ler teskil edilmistir. S6z konusu YAKKM’ler kuvvetlerin AK harekatinda
gorev aldiklarinda en iist seviyede komuta kontrol ve koordinasyon esnekligini

saglamak maksadiyla kendi kuvvetlerinin alt merkezleri olarak gorev yaparlar [55].

J.Gn.K.Iig1 ise; kara ve hava vasitalar1 kazalarinda, kazazedelerin ve afetlerde
afetzedelerin aranmasi ve kurtarilmasi hususlari1 mahalli jandarma i¢ giivenlik
birlikleri (il/ilge Jandarma Komutanliklari, Jandarma Karakol Komutanliklari) ve

Jandarma komando birliklerinin mevcut personeli ile yerine getirmektedir [55].

Uluslararast Denizde Can Giivenligi Sozlesmesi (SOLAS), askerl gemi ve
istasyonlara herhangi bir yiikiimliilik getirmemekle beraber, sivil gemilerden
gelebilecek tehlike sinyallerine karst Dz K.K.ligi’na ait sahil istasyonlar1 ve
platformlari, Deniz Muhabere Elektronik Plan1 (DEMEP-C) ve Arama Kurtarma
Yonergesi geregince, 24 saat esasina goOre dinlemede bulunduklar1 tehlike
sinyallerinden herhangi bir yardim ¢agris1 aldiklarinda gecikmeksizin Dz. AKKM’ye
iletmektedirler. Tirk Arama Kurtarma Bolgesi’nde, ¢cevre denizlerde meydana gelen
herhangi bir kaza duyumu aldiginda veya TSK AKKM tarafindan gorev verildiginde
Dz K.K.l1g1 baglis1 tiim yiizer ve ugar unsurlar ile su alt1 taarruz/savunma veya dalgi¢
ihtisasli personelden olusan kurtarma timleri AKBIR olarak mevcut imkan
kabiliyetleri, bulunduklar1 bolge, hava ve deniz durumu dikkate alinarak en siiratli

sekilde arama kurtarma harekatinda gérevlendirilmektedir [55].

Dz K.K.Iig1 baglist unsurlar sabit konuslu olmayip, gorev tipi ve yerine gore
platformlarin gorevlendirilmesi ve sevk edilmesiyle dinamik bir yap1 arz etmektedir.
Bu husus arama kurtarma faaliyetlerinde de benzer sekildedir. Herhangi bir kaza

duyumu Dz.AKKM’ye ulastiginda, c¢evre denizlerde tatbikat, egitim, kesif ve
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gozetleme, intikal ve izleme gorevleri yapan deniz kuvvetleri unsurlarindan o yere en

yakin unsur sevk edilerek arama kurtarma faaliyeti baslatilmaktadir [55].

Dz.K.K.ig1 deniz AK unsurlari; firkateynler, kurtarma ve yedekleme gemisi,
hiicumbotlar, denizalt1 kurtarma gemisi, yedekleme gemileri ve karakol gemileridir.
K.K.K.I1g1 hava AK unsurlari; S-70 DSAR (Sikorsky), AS-532 (Cougar) ve UH-1H
helikopterleridir. Hv.K.K.Iig1 hava AK unsurlari;; AS-532 (Cougar) ve UH-1H
helikopterleri ile CN-235 (CASA) kurtarma ucaklaridir. Oz.Kuv.K.ig1 hava AK
unsurlari; S-70 (Sikorsky) helikopterleri ile CN-235 ugagidir [55].

J. Gn. K.ig1 AK unsurlart; izmir, Bursa, Bolu, Kastamonu, Kayseri, Giimiishane,
Erzurum ve Kars i1 J. K.liklarinda 8 adet J. Dag Arama Kurtarma (DAK) Timi teskil
edilmistir. DAK Timleri; karada kayip hava araci ile ugak kazalarinda, derin karda,

¢18da, siddetli soguklarda arama kurtarma faaliyeti icra etmektedirler [55].

AKIP egitimi Hv.K.K.ig1 sorumlulugunda ve Izmir/Cigli’de bulunan MAK
Ok.K.11g1 tarafindan 1 yil stireli olarak icra edilmektedir. Diger kuvvetlerin personel
egitimi gereksinimleri de ayni sekilde karsilanir. Bugiine kadar 5 adet arama
kurtarma tatbikat1 planlanarak icra edilmistir. TSK AKKM tarafindan, 2001 yilindan
bugiine kadar gelen 16 adet AK talebi degerlendirilerek hava ve deniz AK unsurlari

gorevlendirmesi yapilmistir [55].

Disisleri Bakanligi

AK hizmetleri uluslararast planda hava ve deniz AK olarak iki ayr1 kategoride
gelisim gostermistir. Bu gelisimde dncii rol oynayan tegkilatlar, ICAO ile IMO’dur.
AK hizmetlerinin uluslararas1 diizeyde koordine edilmesi gayretleri ilk olarak
havacilik alaninda ortaya cikmistir. 1944 yilinda ugus giivenliginin saglanmasi
amaciyla, sivil hava trafik hizmetleri dahil, sivil havacilikla ilgili bircok konuyu
diizenleyen ICAO veya diger adiyla Chicago S6zlesmesi yapilmistir. Bu sézlesmenin

1 Mart 1951 tarihinde yiiriirliige giren Ek-12’si AK hakkindadir [41].
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AK hizmetlerine esasen en cok ihtiya¢ duyulan alanlar deniz alanlardir. Ozellikle
acik deniz alanlarinda, deniz tasitlarimin karisti§i kazalar etkin ve siiratli bir AK
hizmeti verilmesini gerektirmektedir. Bu itibarla IMO biinyesinde 27 Nisan 1979
tarihinde Hamburg’da “Deniz AK Uluslararast Sozlesmesi” kabul edilmistir.
Ulkemiz tarafindan 1985 yilinda onaylanan sozlesme ayni yil yiiriirliige girmistir

[41].

Hudut ve Sahiller Saglik Genel Midurliigi

Tele Saglhk Sistemi (TSS); Hudut ve Sahiller Saglik Genel Miidiirligi
koordinasyonunda, acil saglik hizmeti veren tiim kamu veya 6zel saglik kuruluslarin
katilimryla, bir ekip anlayist igerisinde, 24 saat kesintisiz olarak, tek merkezden
yonetilmesini saglamak amaciyla kurulmustur. Bu servisler; Tiitk Arama ve
Kurtarma Yonetmeligi’nin 4. maddesi, Ulusal Arama ve Kurtarma Plani’na Iliskin
Teblig’in 27. maddesine ait hiikiimlere dayanilarak kurulmustur [56]. TSS’de yer

alan destek hizmet birimleri ise;

. Birinci basamak saglik kuruluslar
. 112 acil saglik hizmet birimleri
. Yatakli tedavi kurumlar1 biinyesinde yer alan acil servisler

. Yatakli tedavi kurumlari
. Saglik hizmeti veren kamu kurum ve kuruluslari

. Acil saglik hizmeti sunan 6zel kuruluslar

Temel hizmet birimlerinden olan ana TSS’nin goérevleri; deniz ve hava araglarindan
telefon, telsiz, uydu, teleks, faks ve dijital veri iletisim araglariyla gelebilecek tiim
saglik problemlerine ait ¢agrilara tibbi tavsiyelerde bulunur. AAKKM tarafindan
verilecek kararlara yardimei olur. Hizmetin verilmesi sirasinda, hizmete katilan
kurum ve kuruluslar arasinda isbirligini saglar. Hizmet sunan kuruluslarin
kapasitelerine yonelik bilgileri giincel olarak tutar. Hizmet ile ilgili kayitlar tutar ve
tutulan kayitlar tizerinden hizmet istatistiklerini ¢ikarir. Hudut ve Sahiller Saghk

Genel Miidiirligii TSS hizmetlerinin yonetiminden sorumludur [56].
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112 Acil Saglhik Hizmetleri komuta kontrol merkezinin, Ana TSS ve Yardimci
TSS’ler tarafindan uyarilmasi sonucunda; en kisa siirede 112 ambulansinin belirlenen
noktaya yonlendirilmesi, hasta veya yaraliya gerekli tibbi miidahalenin yapilmasini
ve en uygun yatakli tedavi kurumuna hasta veya yaralinin nakledilmesi ve sonucun
Ana TSS’ye bildiriminden sorumludur. Yatakli tedavi kuruluslar1 biinyesinde yer
alan acil servisler 112 Acil Saglik Birimleri’nce TSS hizmeti kapsaminda kendilerine
nakledilen hasta veya yaraliya gerekli tibbi hizmeti verir. Saglik hizmeti veren kamu
kurum ve kuruluslari TSS kapsaminda kendilerine nakledilen hasta ve yaralilara
gerekli tibbi hizmeti verir. Acil saglik hizmeti sunan 6zel kuruluslar ve sahislara ait

ambulans servisleri de gerektiginde TSS hizmetlerine destek verirler [56].

Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii ve Devlet Hava Meydanlar Isletmesi

Sivil Havacilik Genel Miidiirliigli uluslararasi alanda ICAO, ECAC, JAA ve
EUROCONTROL iiyesidir. Uluslararas1 antlagsmalarla kabul edilmis kurallar ulusal
mevzuatin lizerindedir. SHGM’nin 3348 Sayili Kanun ile belirlenmis gorevleri
arasinda; hava sahamizdaki S/S hizmetlerinin koordinasyonu, hava araci1 kazalarinin
incelenmesi ve AK hizmetlerinde isbirligi yapilmasi vardir. Tiirk Arama Kurtarma
Yonetmeligi Gorev ve Sorumluluklar boliimii "e" maddesine gore; “AKB'de kara ve
adalar iizerindeki hizmetin AK koordinatori SHGM’dir. Hv.AKKM'yi kurar,
uluslararas1 standartlarda, uygun, yeterli malzeme, techizat ve personel ile donatir.

Kara AK faaliyetlerini AAKKM adina koordine ve icra eder" denmektedir [48, 57].

Tiirk Arama Kurtarma Y 6netmeligi’ndeki tanimiyla SHGM; Hava AK faaliyetlerine
katilmasi planlanan kuruluslarin Hv.AKKM'ye bildirdikleri imkan ve kabiliyetleri ile
ilgili bilgilerin giincelligini saglar. Hava AK faaliyetlerine iliskin gorevlendirme,
koordinasyon, teskilat muhabere ve egitim konularimi igeren Hv.AKKM
Yonergesi’'ni ilgili bakanlik ve kuruluslar ile koordineli olarak hazirlar ve yaynlar.
ICAO’nun, AK ve giivenlik ile ilgili hizmetlerine ulusal katilim1 idare ve koordinesi

Ulastirma Bakanligi SHGM tarafindan yapilmaktadir [48, 57].
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Tehlikede bulunan ucak veya ucak kazasina ugrayanlarin kurtarilmasi i¢in diger
devletlerden arama ile gorevli ugak, malzeme ve personelin girisi icin talepler
Denizcilik Miistesarligi’na ya da SHGM’ye yapilir. Ucaklarin tehlikede oldugunun
anlagilmasiin yollarindan birisi de emercensi sinyalin alinmasidir. Bu sinyali
yayinlayan ELT (Emergency Locator Transmitter) 406 Mhz ve 121,5 Mhz'de ¢alisir.
Ulkemizde bu cihazin hava araglarma takilmasi mecburidir. ELT, ucagm bir yere
carpmasiyla veya suya batmasiyla otomatik olarak calisan, ucagin iizerine monte
edilmis kritik bir radyo vericisidir. Yon bulucu ile techiz edilmis, AK uydular1 veya
arama Unitelerinin ugagin ¢carpma bolgesini bulmasina yardimci olur. Ayni1 zamanda,

ELB (Emergency Locator Beacon/Acil Durum Yer Belirleyici) adini da alir [57].

Tiirkiye’de DHMI, SHGM’nin altinda c¢alisan, baglist bir kurulustur. AK
faaliyetlerinin icra edilmesi amaciyla, Hv.YAKKM'leri kurar. Bu teskilatlar
uluslararas1 seviyede ara¢ ve yeterli personel ile donatir. AK faaliyetlerini
destekleyecek sekilde hava trafik kontrol ve ucus servis hizmetlerini idame ettirir.
Herhangi bir AK faaliyetinde AAKKM ve AKKM'lerin ihtiyaglarin1 karsilayacak
tedbirleri alir. YAKKM'lerin sorumluluklarindaki bolgelerin sinirlarini dikkate alarak
bu bdlgelerdeki hava vasitalarinin pozisyonlarimi anlik takip eder. AKKM'ler ve
kendi YAKKM'leri ile aralarinda sadece AK faaliyetleri i¢cin kullanacak etkin bir
haberlesme sistemi kurar. AK faaliyetleri sonunda bu faaliyetlere katilmis bulunan
ilgili birimlerce diizenlenen AK raporlarinin kendisine ulasmasini takiben, bilgileri
derleyip detayli olay raporunu hazirlar ve AAKKM/AKKM'lere bildirir. AK faaliyet
sahasinin gerektiginde notamlama islemi, uydu kanaliyla AFTN (Aeronautical Fixed
Telecommunication Network) devrelerinden ulasan COSPAS-SARSAT mesajlarinin

degerlendirilip, sonuglarinin AK ile ilgili birimlere aktarilmasini saglar [57].

DHMI biinyesinde bulunan Esenboga Havalimam FIC Ofisi ve DHMI’ye bagl tiim
hava limanlar1 ve meydanlarin kontrol kuleleri sivil tali arama kurtarma merkezleri
olarak bugiine kadar arama kurtarma hizmeti yiiriitmektedirler. Hava arama kurtarma
hizmetleri Ankara-Istanbul FIR'larinda ve ICAO uluslararas1 standart ve tavsiye
edilen usullerine gore yiiriitiiliir. DHMI’nin ana hizmetlerinden biri de Tiirk Hava

Sahas1 i¢inde sivil hava araglarina kesintisiz olarak 24 saat boyunca AK hizmeti
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saglamaktir. Tiirkiye Ankara ve Istanbul olarak iki FIR bolgesine ayrilmistir. Ankara
FIR'daki SAR hizmetlerinden Esenboga Havaliman1 FIC Unitesi, istanbul FIR'daki
SAR hizmetinden Atatiirk Havalimani FIC Unitesi sorumludur [57].

Ankara ve Istanbul FIC Ofislerinde uluslararasi arama kurtarma frekanslari 24 saat
boyunca haberlesmeye agiktir. FIC Ofisleri ile tiim meydan kontrol kuleleri arasinda
direkt telefon baglantis1 tesis edilmistir. Ankara ve Istanbul FIC ofislerinde arama
kurtarma faaliyetlerine katilacak olan tiim birimlerle ilgili haberlesme adresleri,
haritalar ve dokiimanlar AKKM'lerde bulunmaktadir. Esenboga Havalimani FIC
ofisine yalnizca arama kurtarma mesajlarinda kullanilan bir teleks devresi ile SAR

oncelikli bir telefon hatti tahsis edilmistir [57].

Tirk Hava Sahasi’nda gergeklestirilecek tiim uguslar i¢in bir ugus plan1 sunulmasi
zorunlulugu vardir. Ugus planlarinin sunulus amaglarindan biri de ugus bilgi ikaz ve
arama kurtarma hizmeti saglanabilmesidir. Esenboga FIC Ofisi ugus planlarinin

(ugusun baglamasindan tamamlanmasina kadar) takibini yapar [57].

FIC’ler ve saha kontrol merkezleri, kontrol sahasi ya da FIR i¢inde ugus yapan bir
ucagin emercensi durumuyla ilgili tim bilgileri toplayan ve bu bilgileri uygun
kurtarma koordinasyon merkezine aktaran iinite olarak hizmet verirler. Yaklagsma
kontrol ofisi veya meydan kontrol kulesinin kontrolii altindaki bir ugak emercensi bir
durumla karsilastiginda, (emercensi durumun sartlar1 ikazi1 gerektiriyorsa), bu
tiniteler hemen sorumlu FIC’yi veya ACC’yi ikaz eder. FIC bu ikazi aldiktan sonra
acil durumun gerektirdigi hallere gore (stiphe, tehlike, alarm) AK harekatini1 baslatir
ve gerekli yerlere bilgileri aktarir. AAKKM’den alinan direktifler dogrultusunda

kurtarma faaliyetlerini koordine eder [57].

COSPAS-SARSAT sinyalleriyle ilgili mesajlar Fransa'daki merkezden Esenboga ve
Istanbul FIC ofislerine gonderilir. Mesaji alan personel mesajdaki koordinatlarin
yerini haritada saptadiktan sonra (Istanbul FIC Ofisi istanbul FIR'daki, Esenboga FIC
Ofisi Ankara FIR'daki tehlike sinyalleriyle ilgilenir) tehlike sinyalinin aragtirilmasi

icin sinyalin alindig1 yerin konumuna bagli olarak SGK, Hava Savunma Bildirim
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Merkezi (ADNC), Meydan Kontrol kuleleri vb. birimlere mesaj bilgilerini aktararak
yardim talep eder. Sinyalin gergek olmasi durumunda arama kurtarma faaliyetlerini

baslatarak tiim bilgileri es zamanli olarak Hv. AKKM’ye ve AAKKM’ye iletir [57].

Sahil Guvenlik Komutanligi

Tiirkiye’nin ilan ettigi Arama Kurtarma Bolgesi igerisinde denizlerimizdeki arama
kurtarma faaliyetlerinin koordine ve icra edilmesi gorevi, 2692 sayili SGK kurulug
Kanunu ve 2001 tarihli Tirk Arama Kurtarma Yonetmeligi ile Sahil Giivenlik
Komutanligi’na verilmistir [48, 58]. Bu kapsamda, denizlerimizde meydana gelecek
kazalarda arama kurtarma birimlerinin etkin kullanimini saglamak amaciyla Kiy1
Emniyeti ve Gemi Kurtarma Isletmeleri Genel Miidiirliigii ile 17 Mayis 2002

tarihinde bir protokol imzalanmigtir [58].

SGK AK faaliyetlerinin icrast maksadiyla; Ankara’da Deniz AKKM, 4 adet Bolge
Komutanligi'nda YAKKM, 6 adet Grup Komutanligi’'nda arama kurtarma Alt
Merkezleri'ni (AKAMER) teskil etmis ve tiim unsurlarmi AKBIR olarak tefrik
ederek, arama kurtarma organizasyonu icerisindeki diger kurum/kuruluslar ile
koordineli olarak arama kurtarma faaliyetlerini yiiriitmektedir. Haziran 1997
tarihinden itibaren “ALO 158 Sahil Giivenlik Ozel Hizmet Telefonu” tesis edilmis ve

hizmete sunulmustur [58].

SGK envanterinde bulunan helikopterler 2 saat 45 dakika havada kalma kabiliyetine
sahip orta tip helikopter ve orta mesafe AKBIR’lerdir. Sedyede 3 kazazede veya
oturarak 6 kazazede tasiyabilirler. Arama kurtarma faaliyeti icra eden helikopterlerde
baygin ve yarali kazazedelere yardim etmek maksadiyla her tiirlii hava ve deniz
sartlarinda gorev icra edebilen Hava Kuvvetleri Komutanlifi’nda agilan arama
kurtarma kursundan mezun olmus 06zel egitimli arama kurtarma yiiziiciileri
bulunmaktadir. SGK ugaklar1 (CN-235) 850 Nm. menzile sahiptir. Ozellikle agik
denizde meydana gelen olaylarda kazazedelerin yerini tespit etmek maksadiyla

kullanilmaktadir. Kazazedelerin yerini tespiti miiteakip ucakta mevcut arama
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kurtarma kitleri parasiitle kazazedelere atilmakta, su iistii ve hava AKBIR’ler olay

yerine sevk edilmektedir [58].

SGK envanterinde alt1 ve daha fazla deniz kuvvetinde arama kurtarma faaliyetlerini
icra edebilecek yiizer unsur bulunmamakta, agir deniz sartlarinda icra edilecek arama
kurtarma faaliyetlerinde ise, halen Deniz ve Hava Kuvvetleri Komutanliklari’ndan
faydalanilmaktadir. Bu nedenle; bir arama kurtarma ihbar1 alindiginda ve icra
edilecek harekat sahasindaki meteorolojik kosullarin, eldeki platformlarin imkan ve
kabiliyetlerinin disinda oldugu degerlendirildiginde, bu maksatla Genelkurmay

Baskanligi’na talep yapilmaktadir [58].

6.2. Cesitli Kurum ve Kuruluslarla Yapilan Goriisme Notlari

Ankara’da daha Onceden belirlenen ve temasa gecilen 16 kamu kurum ve
kurulusunda 23 kisiyle goriismeler yapilmistir. Bu goriismelerin bazilarinin ses
kayitlart mevcuttur. Diger kisilerle yapilan goriismelerde not alinmistir. Bazi
kurumlardan dokiiman da temin edilmistir. Bu goriismeler sayesinde literatiirde
yazili olan prosediirlerin gercek hayattaki uygulamalar1 bizzat yerinde goriilmiis,
kurum ve kuruluslarin yazili sorumluluklarini ne derecede gerceklestirebildikleri,
imkan ve kabiliyetleri, sorunlari, ihtiyaclar1 yetkili agizlardan 6grenilmistir. Asagida

yazili gériigme notlar1 birer tespit olup, yorumlar ilgili kisilere aittir.

Bu kurum ve kuruluslar Tiirkiye’de havacilik kazalarinda 6nlem alabilecek ve arama
kurtarma gorevleri icra edebilecek temel kurumlardir. Tabii ki, sorumluluk alabilecek
ve alan baska kurumlar da vardir. Hatta, hemen hemen biitiin kuruluslarin alabilecegi
baz1 sorumluluklar olabilir. Ornegin, Meteoroloji Isleri Genel Miidiirliigii her ne
kadar burada goriisme kapsamina alinmamigsa da, konuyla ilgili cok 6nemli bir yere
sahip kurulustur. Ancak, gorevleri hakkinda ¢ok iyi bilgi toplandigi i¢in goriismeye
ihtiya¢ duyulmamustir. Tiirkiye’de hemen her ilde, biitiin havaalanlarinda meteoroloji
istasyonu mevcuttur. Kurum ve c¢alismalar1 hakkinda ¢ok iyi hazirlanmis bir web
sitesi vardir. Telsiz frekanslarinda, biitiin radyo ve televizyon kanallarinda siirekli

yayn yaparak, ilgili herkesi yeteri kadar bilgilendirmektedir.
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6.2.1. Devlet Hava Meydanlar: Isletmesi Genel Miidiirliigii

Genel Miidiirliik’te FIC Sefi Hatice HASDEMIR® ile yapilan gériismede sorulan her
tiirli soruya genis yelpazede cevap alinmistir. Goriigmeci sorulan sorularda arama
kurtarmanin kurumun pozisyonu dolayisiyla, daha ziyade koordinasyon yoniinii
anlatmistir. Ayrica, COSPAS-SARSAT arama kurtarma uydusu hakkinda agiklayici

bilgi ve bunun yaninda bu sistemi tanitict bir adet dokiiman vermistir.

FIC, birim olarak hem 6nleyici tedbirleri, hem de arama kurtarma gorevlerini iizerine
almas1 sebebiyle biiyiik bir éneme sahiptir. DHMI iginde Hava S/S Dairesi’ne
baglidir. DHMI ise, Ulastirma Bakanligi biinyesinde SHGM’ye baglidir.

Bir hava araci kazas1 meydana geldiginde, eSer deniz iizerinde meydana gelmisse,
DHMI agisindan yapabilecekleri bir sey olmadigini, eger kara iizerindeyse Ulastirma
Bakanlig1 {izerinden Ankara ve/veya Istanbul FIC olarak AK faaliyetlerinin
yonettiklerini, islerinin daha ziyade koordinasyon boyutunda oldugunu ifade etmistir.

AK gorevlerinin icrasini daha ziyade askeri birimlerin gerceklestirdigini belirtmistir.

Havacilik kazalarim1 6grenme vasitalarinin hava araglarindaki ELT ler ve bunu takip
eden COSPAS-SARSAT sistemi oldugunu ifade etmistir. Ancak, bu sistemin saglikli
bilgiyi verme siiresinin 1 saat oldugu i¢in bir zafiyet s6z konusu olabilecegini
sOylemistir. Ayrica, Fransa tizerinden takip edilen sisteme iiyeligin yaklasik 1 milyon
dolar civarinda oldugunun da gézden kagirilmamasi gerekir. Goriisiilen kisi, baska
kaynaklarda da bahsi gecen 121,5 Mhz.’in COSPAS-SARSAT sistemini hatal
sinyallerle mesgul ettigi icin, artik terk edilecegini ve yerine 406,0 Mhz.’¢e

gecilecegini sOylemistir.

DHMI olarak Denizcilik Miistesarliginda icra edilen toplantilarina katilmaktadirlar.
Bu toplantilar 2-3 ayda bir diizenli olarak yapilmaktadir. Bu toplantilara DHMI nin

yaninda, devlet kurumlarinin yaninda gerektiginde AKUT gibi sivil toplum orgiitleri

4 hhasdemir@dhmi.gov.tr 0312 212 61 20 (2391) (Ses kaydi mevcuttur)
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de istirak etmektedir. Esenboga ve Atatiirk Hava Meydanlari’nda bulunan Hava

Savunma Bildirim Merkezi (ADNC) iiniteleri FIC’ye baglidir.

Kazalarin yurt disinda olmasi durumunda da diger iilkelerle teknik koordinasyonu
FIC kurmaktadir. Yurt i¢inde kaza olmasi durumunda kazay1 6grenen ilk ilgili iinite
(jandarma, valilik, polis, vs.) en yakin havaalanini aramas1 durumunda, o havaalam
durum hakkinda aninda FIC’yi bilgilendirmekte, FIC gerekli islemleri
baslatmaktadir. Kaza olmadan onceki siiphe veya belirsizlik hallerinde de durumdan
siiphelenen havacilik birimi FIC’yi bilgilendirmek durumundadir. FIC de durumu
AAKKM’ye rapor eder. FIC ayn1 zamanda, mevcut havaalanlarindaki kurulusu ve

techizat1 denetler.

6.2.2. Sivil Savunma Arama ve Kurtarma Birlik Miidiirliigii

Midiirlikte Arama ve Kurtarma Béliim Sefi Musa KULTEPE’ ile goriistilmiistiir.
Kendisi Giivercinlik’te bulunan Ankara Bolge Midiirliigii’nde gorev yapmaktadir.

Bolge Midiirliigii’niin yaninda, tiim Tiirkiye’de teskilatlar1 hakkinda bilgi vermistir.

Sivil Savunma Arama ve Kurtarma Birlik Miidiirliigii, Igisleri Bakanlig1 biinyesinde
Sivil Savunma Genel Midiirligii’ne baghdir. 27 Aralik 1999 tarihinde yiiriirliige
konulan 586 sayili Kanun Hiikmiinde Kararname ile; afetlerde, savasta, onemli kaza
ve yanginlarda arama kurtarma ve yardim hizmetleri yapmak iizere; iilkemizin
cografi konumu, ulagtirma imkanlari, afete ugramasi muhtemel bolgeleri dikkate
almarak 11 merkezde ( Adana, Afyon, Ankara, Bursa, Diyarbakir, Erzurum, Istanbul,
[zmir, Sakarya, Samsun ve Van) 120'ser personelden olusan Sivil Savunma Arama
ve Kurtarma Birlikleri ile birlik kurulmayan diger illerde ise, ilin biiyiikliigiine gore
10, 20 ve 30'ar personelden olugsan Sivil Savunma Arama ve Kurtarma Ekipleri

kurulmustur.

> mkultepe@ssgm.gov.tr 0 312 397 22 02 (103)
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Genel olarak, dogal afetlerde arama kurtarma gorevleri almak {izere miitesekkil
olmasina ragmen, gorevlendirme durumunda sivil ve/veya askeri havacilik
kazalarinda da arama kurtarma gorevi alabilmekteler. Buna 6rnek olarak; 03 Mart
2005 tarihinde Karabiik’te diisen ve iki pilotun sehit oldugu F-16 kazasinda arama
kurtarma gorevi almislardir. Bundan baska sivil veya askeri herhangi bir gorev
almamiglardir. Ancak, imkan ve kabiliyetleri her tiirlii arama kurtarma gorevini
yerine getirmeye misaittir. Yalniz, havadan intikallerini saglayacak hava araglar
mevcut olmayip, bu ihtiyaclarii gidermek i¢in Tiirk Hava Kuvvetleri ve Emniyet

Genel Midiirliigii ile havadan nakil protokolleri bulunmaktadir.

Gorevlendirmelerinde, eger kendi bdlgelerinde bir istek varsa, dogrudan vali
tarafindan, eger baska bolgeden istek varsa Igisleri Bakanligi tarafindan
gorevlendirme yapilmaktadir. 112 Acil Saglhik Hizmetleri’'ndeki Ulusal Medikal
Kurtarma Ekipleri (UMKE) ile siirekli koordinasyon halindedirler.

Goriisme esnasinda dahi ekibe istek yapilmis ve slipheli bir paket alarmi nedeniyle
NBC gibi bazi tedbirler dahil her tiirlii ihtimale kars1 gerekli malzemeleri alip gorev
yerine intikal etmislerdir. Miidiirliik 24 saat esasina gore gorev yapmakta, personeli
hemen yakindaki lojmanlarda ikamet etmektedir. Sivil Savunma Arama ve Kurtarma

Birlik Miidiirliigii’niin diger gorevlerinden bazilar1 sunlardir:

o Arama kurtarma faaliyetlerine katilan yerli ve yabanci, kamu ve ozel
kuruluglarin arama kurtarma ekipleri ile goniilli kisi ve kuruluslarin ¢aligmalarini

koordine etmek,

o Kamu ve 6zel kuruluslarin arama kurtarma hizmetlerinde gorevlendirilen
ekipleri ile goniillii kurulus ve kisilerin egitimlerini bakanlik veya valiligin uygun
goriisii ile yapmak,

o Egitim amaci ile yurti¢i ve yurtdisinda yapilacak egitim ve tatbikatlara,
istek yapilmasi halinde veya gerektiginde yurt disinda meydana gelecek afetlerde de

kurtarma ve yardim faaliyetlerine katilmak,
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6.2.3. Telekomiinikasyon Kurumu Ankara Bolge Miidiirliigii

Telekomiinikasyon Kurumu (TK) Ankara Bélge Miidiir Yardimeist Recai ONER® ve
Spektrum izleme ve Denetim Miihendisi Havva GOKCIMEN’ ile Ulastirma
Bakanligi’nda bulunan SHGM binasimin en iist katinda goriisiilmiistiir. Kendileri
Kurum hakkinda aydinlatict bilgi vermenin yami sira, konu hakkinda Maltepe’de

bulunan Genel Miidiirliik’te Yunus Suayip CETIN ile gériismeyi tavsiye etmislerdir.

TK Ankara Bolge Miidiirliigii olarak kanunun verdigi yetki ¢ercevesinde asagidaki

gorevleri yiiriitiir;

o  Telsiz Kanunu ile Telgraf ve Telefon Kanunu’nda belirtilen genel esaslar
cergevesinde, telekomiinikasyon alaninda gerekli planlart hazirlamak ve Ulastirma
Bakanligi’na sunmak ve ilgili diger kurum ve kuruluslar ile gercek ve 6zel hukuk

tiizel kisilerinin bu konudaki faaliyetlerine nezaret etmek,

o Her nevi frekans planlama, tahsis ve tescil islemlerini takat ve yayin
siirelerini de gbéz Oniinde tutarak uluslararasi kuruluslarla isbirligi de yapmak

suretiyle yiiriitmek,

o  Usulsiiz, kagak yayinlar ve enterferanslar (karistirmalar) ile ilgili iglemleri

ylriitmek.

Telekomiinikasyon Kurumu olarak her tiirlii frekans islemlerini yapmakla birlikte
havacilik konularinda VHF telsiz frekanslari ile her tiirlii hava seyriisefer kolayligi
(VOR, VORTAC, DME, ADF, ILS, ATIS, AWOS, MB, vs.) frekanslarinin tasarrufu
uluslararasi anlasmalar ¢er¢evesinde kontrol edilmektedir. UHF telsiz frekanslarinin
kullanim1 bir protokol c¢ergevesinde Genelkurmay Baskanligi’na devredilmistir.
Genelkurmay Bagkanlig1 bu tahsis edilen frekanslarda her tiirlii kullanim inisiyatifine

sahiptir.

¢ roner@tk.gov.tr 0 312212 60 10

7" hgokcimen@tk.gov.ir
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Frekans enterferanslarinda anlagsmazligi ve teknik sorunlar1 kurum gidermektedir.
Milli istihbarat Teskilati, Emniyet ve diger kamu kuruluslar telsiz kullanimlarinda
Telekomiinikasyon Kurumu ile goriisiip tahsis almaktadir. Bu konuda, daha 6nceden
5 Nisan 1983 tarih ve 2813 sayili “Telsiz Kanunu” ve daha sonra telli ve GSM
sistemlerinin de i¢ine alindig1 27 Ocak 2000 tarih ve 4502 sayili kanun kurumun
dayandig1 yasal mevzuattir. Kurum herhangi bir kuruma bagli olmayan 6zerk

kurulustur. Ancak, isleyis bakimindan Ulastirma Bakanligi ile iligki igerisindedir.

Kurum her tiirlii gizlilik ilkesine bagli olarak teknik manada telsiz dinlemesi
yapmaktadir. Herhangi bir karistirma ya da karisiklik durumunu bu dinleme ile
saptamaktadir. Yalniz, havacilik kanallarina karismamakta, bu kanallarin kullanim ve
giivenligini DHMI’ye birakmislardir. Afet veya kaza gibi olaganiistii durumlarda
TYK3 (Telsiz Yayin Kontrolii) ile bazi kanallar1 (VHF bandinda) bloke etme, el
koyma veya bosaltma hak ve imkanlarina sahiptirler. Kurum olarak uluslararasi
mevzuat hiikiimlerine uymak durumundadirlar. Uluslararas: telekomiinikasyon

kuruluglarina tiyedirler ve bu kuruluslar ile siirekli irtibat i¢erisindedirler.

6.2.4. Telekomiinikasyon Kurumu Genel Miidiirliigii

Spektrum Yonetimi Dairesi Baskanligi’ndan elektrik elektronik miihendisi Yunus
Suayip CETIN® ile tavsiye tizerine goriisiilmiistir. Kendisi Bolge Midiirligi ile

goriisiilen konulara ilave olarak asagidaki hususlar1 belirtmistir.

Frekanslarin donanimin1 DHMI Gn. Md.liigii kurarken, tahsisini Telekomiinikasyon
Kurumu yapar. Tiirk Telekom A.S. ile hi¢bir baglantilarinin olmadigi, birgok birim
gibi, Telekomiinikasyon Kurumu’nun buray1 da denetleyen bir gorevleri oldugunu
sOylemistir. Havacilik S/S ve haberlesme frekanslarinin (normal veya emercensi) ¢ok
onemli oldugu, birinci Oncelige sahip oldugu icin karigtirmaya maruz kalmamasi

gereken frekanslar oldugu ifade edilmistir.

¥ yscetin@tk.gov.tr 0 312 550 53 14 (Ses kayd: mevcuttur)
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Kendisi gelecekte TETRA projesi kapsaminda 385-400 Mhz.’de ¢alisan yeni bir
telsiz sistemine gegilecegini ifade etmistir. Ulastirma Bakanligi’ndan karar ¢ikmasi
beklenmektedir. Deprem, afet gibi olaganiistii hallerde kullanilmak tizere gelistirilen
bu sistem, kriz ortami olustugunda kuruluslar arasi diyalogun kesilmemesini ve
miisterek calisilmay1 saglayacaktir. Tiirkiye’de kurulan bu sistemle, bundan boyle
herhangi bir deprem ya da afet durumunda jandarma, valilik, itfaiye, belediyeler,
hastaneler ve sivil toplum kuruluglar1 birbiriyle diyalog i¢inde c¢alisabilecektir. Tiim
kurumlar, bu sistem iizerinden kendi i¢ haberlesmelerini yapabilecekleri gibi, diger

kurumlarla da irtibata gecebileceklerdir.

Frekans tahsis her ne kadar uluslararas1 mevzuat ¢ergevesinde diisiiniilmesi gereken
bir husus olsa da, 2005 yilinda Milli Giivenlik Kurulu koordinesinde icra edilen bir
acil durum tatbikatinda ihtiya¢ duyuldugu i¢in istenen bazi ilave frekanslar kurum
tarafindan tahsis edilmistir. Ayni tatbikatta, amator dagcilarda bulunan el telsizleri ile
goriisme TK iizerinden yapilmistir. Bu tatbikatta, GSM frekanslarimin ¢oktiigii
durumlarda, telsizlerin, Ozellikle amator telsizcilerin ne kadar onemli oldugu
goriilmiistlir. Biitlin amator telsizcilerin frekanslari kurum tarafindan bilinmektedir.
Bu kisiler telsizleri ile havacilik frekanslarini karistiramazlar, c¢iinkii frekans

araliklar1 buna izin vermez.

Bagbakanlik Tiirkiye Acil Durum Yonetimi Genel Midiirligi’niin (TAY) acil
durumlarda kullanmak {izere tahsis edilmesini istedigi baz1 frekanslar iizerinde ikili
goriismeleri devam etmektedir. Gelecekte kurumun hedefleri arasinda uydular
vasitasi goriismeyi saglamak hedefi vardir. Kesintisiz ve temiz goriismenin ge¢miste
tecriibe edilen havacilik kazalarini 6nlemede énemli oldugunu ifade eden goriismeci,
bunu saglamak i¢in gerekli her seyi yaptiklarini 6ne sitirmiistiir. Uluslararasi acil
durum frekanslarinin tahsisi zaten yapilmis olsa da, bunlara ilave gerektigi

durumlarda, bu ihtiyact yasa geregi Telekomiinikasyon Kurumu yapar.

Kurumun havacilikla ilgili 6rnek bir ¢alismasindan bahsedilmistir. Elektromanyetik
spektrumda dalga boylarina gore farkli yerlerde olmasina ragmen bazi kacak

televizyon antenlerinin, Bandirma’daki askeri iiste 243,0 Mhz. frekansinda karigtirma
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yaptigim1 68rendiklerini ve bunu ortadan kaldirdiklarini ifade etmistir. Ciinki, TV

yayin frekanslart dagitim ve kontrolii de bu kurumun sorumlugu icindedir.

VHF kanallarinda kullanilan 25 Khz.lik kanal araligt Avrupa Birligi iilkelerinde
yetmedigi icin bu aralig1 lice boliip 8,33 Khz. aralik ile kanal sayisi artirilmistir.
Ancak, iilkemizde frekans yetersizligi olmadig1 i¢in bdyle bir ayirim ihtiyaci yoktur.
Yalniz, goriismeci bu ayirim ¢alismanin bazi sorunlart oldugunu, bunun tek basina
¢Oziim olmadig1 ifade edilmistir. Ciinkii, ugaklarin belirli yiikseklikten sonraki
ucuslarinda 8,33 Khz.’lik ayrim yetersiz oldugu i¢in karigmaya neden olmaktadir. Bu

konu kurumun bildigi ve takip ettigi bir konudur. Simdilik bir zorunluluk yoktur.

6.2.5. Enerji ve Tabii Kaynaklar Bakanhgi

Konuyla ilgili bakanhkta Proje Tesis Miidiirii Nuri CEYLAN’ ile gériisiilmiistiir.
Kendisi konu hakkinda asagidaki bilgileri vermistir:

Tirkiye’de yiiksekligi 30 metreyi (100 fit) asan direklerin daha kolay goriilebilmesi
icin listten 1/3’li boyanmaktadir. Ayn1 sekilde, 30 metreyi asan tellerin daha kolay
goriilebilmesi i¢in iizerlerine turuncu ve beyaz renkte hava ikaz kiiresi konmaktadir.

Bu ikazlarda diregin tlizerindeki gerilim miktar1 6nemli degildir.

Onemli oldugu diisiiniilen veya istenen herhangi tehlikeli olabilecek yerlerde aym
islem yapilabilir. Ancak, bunun i¢in il elektrik dagitim sebeke miidiirliiklerine yazi
ile bagvurulmas1 gerekir. Bu takdirde istek yapilirsa bu hemen yerine getirilebilir.
Ancak, 45 000 kilometre uzunlugunda ve 140 000 adet direkten (gériismecinin
verdigi rakamlardir) olusan bir sebekeyi bu héle kendiliginden getirmek miimkiin
degildir. Bu nedenle her yere degil, ama talep olan yerlere Oncelikle hizmet

gotiirdiiklerini ifade etmistir.

? nuri.ceylan@teias.gov.tr, Enerji Iletim Hatlari Proje Tesis Kamulastirma ve Cevre Daire Bagkanlig:




79

Tellere ve direklere onlem alinmasini Genelkurmay Bagkanligi yazi ile istemistir.

Ancak, bu konu ile ilgili herhangi bir protokol yoktur.

Kendisine karayollarinda tellerin neden yola ¢ok yakin oldugu sorulmustur. Ciinkii,
herhangi bir acil durumda hava araci ile yola inmek durumunda kalinsa, higbir sey
olmasa bile direk ve tellerin sikint1 yaratabilecegi diistintilmiistiir. Kendisinin verdigi
cevapta; eger arazi kosullar1 zorunlu kilmadik¢a, normalde yolun kenarindan digariya
dogru direk boyu + 2 metre yanal agiklikta direklerin dikildigi ve mecbur olmadikca

yol iistiinden ¢apraz gegis olmadig1 sOylenmistir.

Konu hakkinda ilgili kisi ile goriistiikten 2 giin sonra (16 Mart 2006) Erzincan’da bir
askeri helikopter tele takilarak diigmistiir. Goriismecinin beyan ettigi konular ile
paralellik gosteren, ancak, yerine getirilmedigi i¢in kazanin olustugunu 6ne siiren bir

web sitesinde [59] konu hakkinda sunlar1 yazilmistir:

“Erzincan'da Onceki giin 4'i subay 5 askerin sehit oldugu helikopter kazasina,
Genelkurmay'in uyarisina ragmen yiiksek gerilim hatlan ile ilgili tedbir almayan
Tiirkiye Elektrik Iletisim A.S.nin (TEIAS) ihmali yol agti. Ucus sirasinda
goriinmedigi icin pilotlarin korkulu riiyasi olan tellerin ikaz kiireleri ile isaretlenmesi
gerektigi konusunda Genelkurmay'in 2003 yilinda bir yaz1 ile TEDAS'1 uyardigi
ortaya ¢iktl. Kurum uyari {izerine bu tarihten sonra yapilan yiiksek gerilim hatlarina
ikaz kiiresi taktt Ancak, mevcutlarla ilgili bir tedbir almadi. Nitekim kazaya yol agan
hatlar da 1973'te yapildig1 icin ikaz kiiresi ile donatilmadi. Tanesi yaklasik 15 dolar
olan ikaz bulunmadigi i¢in, Erzurum-Erzincan karayolu iizerindeki Sansa Deresi
mevkiinde algaktan ugus yapan helikopter pilotu yiiksek gerilim hattim1 fark
edemeyerek tellere takildi. TEIAS Proje Miidiirii Nuri Ceylan, Tiirkiye'de 2003
yilina kadar sadece Istanbul Bogazi'nda ikaz kiiresi bulundugunu belirterek, su
bilgiyi verdi: "Anadolu'daki yiiksek gerilim hatlarinda ikaz cihazi yoktu. Bu TEIAS
yonetmeliginde de yoktu. Ancak, 2003 yilinda Genelkurmay, TEIAS"1 uyararak,
tehlikeye dikkat ¢ekti. Bunun iizerine 2003 yilindan sonra yapilan hatlarda ikaz
kiiresi takilmaya baglandi. Erzincan'da kazanin meydana geldigi bolgedeki direkler
1973 yilinda yapildi. Cok eski oldugu i¢in hatlara ikaz cihazi konulmadi."

Bakanlik 'tan Savunma

Enerji Bakanlhigi yetkilileri ise, TEIAS'm, Genelkurmay Baskanligi'nin ugus
glizergahlarini bildirdigi hatlarda gerekli ¢alismalar1 yaptigini belirtti. Yeni kurdugu
hatlarda mutlaka uyarici sistemleri devreye alindigini anlatan yetkililer, "Ancak, 50
bin kilometrenin hepsine bu tiir sistemleri kurmak teknik olarak miimkiin olmadig1
gibi gerekli de degil" dedi. Ingiltere'de 14 bin kilometre yiiksek gerilim hatti
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bulunduguna isaret eden yetkililer, "Onlar bile her yere bu uyaricilardan takmiyor"
diye konustu. Yetkililer, Genelkurmay Bagkanligi'min kazanin meydana geldigi
bolgedeki hatlarla ilgili 'uyarici kiire' yapilmasi yoniinde talebi olmadigini 6ne siirdii.

750 bin kiire veterli olur

Tirkiye'de toplam 50 bin kilometrelik yiliksek gelirim hatti bulunuyor. Bu
uzunluktaki hat igin en fazla 750 bin kiire gerekiyor. TEIAS, Kuvvetli Akim
Tesisleri Yonetmeligi geregince yiiksek gerilim hatlarinda ugus giivenligine yonelik
su Onlemleri aliyor: 30 metreyi gecen direklerin 3 metresi kirmizi ve beyaza
boyaniyor. Bolgenin cografi ozelliklerine gore yiiksek gerilim hatlarina "kirmizi
renkte, uzaktan goriilebilen uyarici kiireler" yerlestiriliyor. iki direk arasindaki
uzaklik bolgenin kosullarima gore 150 ile 350 metre arasinda degisebiliyor.
Helikopter kazasinin oldugu vadide iki direk arasinda 668 metre oldugu 6grenildi.
Helikopter, daha yiiksekte bulunan koruma hattina degil daha asagidaki faz iletim
hattina ¢arpt1.”

6.2.6. Karayollar1 Genel Miidiirliigii

Karayollar1 Genel Miidiirliigii (KGM) Yol Yapim Dairesi’nde Yol Yapim Sefleri
Faruk ARSLAN' ve Levent ARSLAN"' ile goriisiilmiistiir. Herhangi bir ses kaydi
yapilamadig1 i¢in goriisme soru cevap seklinde gergeklesmistir. KGM’de goriismenin
amaci; Tirkiye'nin ozellikle daglik olmayan kesimlerinde, acil durumda olan bir
hava aracinin inebilecegi yerlere (yollara) ilave bir ¢alismayla miisait bir zemin

hazirlanabilip hazirlanamayacagini aragtirmaktir.

KGM, Bayindirlik ve Iskdn Bakanlhigma baghdir. sahip oldugu imkanlar ile talep
olmasi halinde havacilik kazalarimi1 onlemeye yonelik yol diizenleme yetenegine
sahiptir. Yalniz bunun i¢in ilgili kurum ve kuruluslar ile yazili protokol yapilmasi
gerekir. Halen, Tirk Hava Kuvvetleri ugaklarmin acil durumlarda kullanimina
yonelik bazi bolgelerde (gizlilik nedeniyle yer belirtilmeyecektir) normal yollar acil
inise miisait hale getirilmistir. Ancak, bu ¢alisma sadece bir harp durumunda hava
tislerindeki jetlerin inebilecegi pistlerin kullanilmaz hale gelmesi durumunda
diistiniilmiis bir tedbirdir. Sivil de olsa acil durumda olan hava araglarina

inebilecekleri bir zemin diisiincesi ile yapilmamustir.

1% farslan@kgm.gov.tr 0 312 415 7000
1 larslan@kgm.gov.tr
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[lave tadilat tamamen isteyen kurulusun belirttigi standartlara gére yapilabilmektedir.
Bu noktada standartlar 6nemli bir spesifikasyondur. Bunun istenen ucak tonajina
gore belirtilmesi gerekir. Bu tadilatta kastedilen yollarin zemin etiidii ve tadilatidir.
Tiirkiye’de karayollart zemininde normal olarak sicak kaplama karisim asfalt
kullanilmaktadir. Uygunlugu her hava araci i¢in uygun olmayabilir. Farkli karisimlar
miimkiin olmakla birlikte yapim ve bakim maliyetleri ¢ok artiracagi i¢in ihtiyaclarin
cok iyi belirlenmesi iilke menfaatinedir. Yapim maliyetleri talep eden kurulustan

tahsil edilmektedir. Bu Tiirk Hava Kuvvetleri’nin isteklerinde bdyle olmustur.

Bunun disinda kalan sinyalizasyon ve yol trafik isaretleri ile yollarin yanindaki
elektrik direkleri ayri1 bir calisma konusudur. Yol caligmalardaki en biiyiik
sikintilardan olan kamulastirma sikintis1 nedeniyle, yol genisletmek sikintilarin
basinda geliyor. Yollarin ¢evresindeki sikinti yaratabilecek elektrik direklerinin

konusu ise, KGM’yi ilgilendirmeyen bir konudur.

6.2.7. Sivil Havacilik Genel Miidiirligii

SHGM’de Kaza Kirim Inceleme Béliimii’nden Avni DONMEZ' ile gorligiilmustir.
Gorlismeler esnasinda bir gdriismeden en ¢ok bilgi beklenen, ama en az bilgiyle
c¢ikilan kurum SHGM olmustur. Hem mantik olarak, hem de yasa geregi kuruma ¢ok
sey yiiklenilmesine ragmen gorevlerini yerine getirmekte bir kisitlilik igerisindedir.
Belki, diger iilke muadillerinin pek ¢ok imkana sahip olmasina ragmen goreceli
olarak imkanlarinda bir yetersizlik olabilir. Avni DONMEZ’in konusmada ifade
ettikleri hususlar agsagida oldugu gibidir:

SHGM, bir kaza meydana geldikten sonra haber olayin mahalli miilki idare amiri
vasitasi ile veya bagka bir sekilde haber alir ve bir kaza kirim ekibi teskil ederek,
olay mabhalline intikal eder. Ekipteki uzmanlar esliginde ucaklardaki “kara kutu”
denen FTR veya CVR cihazlarina ulasilarak kazanin olus nedenleri arastirilir. Bu

kayitlarda ugaga ait son pozisyon bilgileri (son andaki siirati, dalis acisi, siiziiliis

2 adonmez@shgm.gov.tr Ugak/Makine Miihendisi 0312 215 4400 (126) (Ses kaydi mevcuttur)
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orani, vs.) ile konusmalar bulunur. ICAO’nun Ek-13 yayimindaki usulleri yerine
getirirler. Bu yayin, bir kaza aninda inceleme ekiplerinin teskilini ve calisma

esaslarini anlatir.

Goriismeci ile goriisiildiigii tarihte, Istanbul Atatiirk Havalimani’nda bir iran yolcu
ucag1 06/24 pistine inis esnasinda pistten ¢ikmistir. Goriismeci ve ekibi, goriisme
giinii ad1 gegen kazanin nedenleri ve giderilmesi lizerine calisma yapmaktadir.
Ekiplerinde miihendis, pilot ve bakim uzmani bulunmaktadir. Durumun gereklerine
gore bu ekip genisletilebilir. SHGM 06zel ve resmi her tiirlii kurumla temasa

gecebilmektedir.

Goriismecini ifadesine gore; SHGM’nin yasadigi sikintilardan birisi, lilkemiz ugak
imal etmedigi i¢in bu konuda teknik bilgi sikintis1 ¢ekmesidir. Baska {ilkelerin imal
ettigi ucaklardaki hatalarin sonucuna katlanmak durumunda kalinmaktadir. Yasanan
en biiyiik sikintilardan birisi de egitimdir. Ozellikle, havacilik sektdriinde tecriibenin

cok Oonemi vardir. Ayrica, bu tecriibenin bagkalarina aktarimi gerekmektedir.

Gorlismecinin tavsiyelerinden birisi, SHGM’de 6zellikle denetim ve kaza kirim
inceleme heyetlerinin 6zerk olmasi gerekmektedir. Hatta, DHMI ve SHGM’nin
0zerk olmasiin en iyisi olacagini 6ne siirmiistiir. Kurum olarak ellerinde ¢ok fazla
imkan olmadigini, sadece personelleri oldugunu, gerekli teknik malzeme olmadigi

i¢in kisith sartlarda kendilerine verilen gorevleri yapmaya ¢alistiklarini belirtmistir.
6.2.8. Ankara il Saghk Miidiirliigii
Ankara 11 Saglik Midiirliigii 112 Acil Saghk Hizmetleri’nde Istatistik ve Veri

Degerlendirme Birimi uzmani olarak ¢alisan Dr. Ahmet Haki TURKDEMIR" ile

goriisiilmiistlir. Kendisi ile yapilan goriismede konusulan konular asagidadir.

1 eturkdemir@yahoo.com Epidemiyoloji Uzmani (Ses kaydi mevcuttur)
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112 Acil Hizmetler olarak havacilik kazalar1 da dahil olmak iizere her tiirlii kaza ve
tabii afetlere miidahale etme kabiliyetlerine sahiptirler. Sorumluluk alanlar1 Ankara
vilayet siirlaridir. Vilayet icerisinde 5-10 dakikada herhangi bir yerdeki olay yerine
ulasabilmektedirler. ilgelerde bu siire 30 dakikaya kadar uzamaktadir. Merkezlere ilk
kaza bildirimleri, genelde kazazede, kazazede yakinlari, bélgeden gegenlerin 112’yi
aramasi sonucu vatandaslar tarafindan gelmektedir. 155 polis ve 156 jandarma acil

telefonlarin1 arayanlarin talepleri de bu kurumlar vasitasi ile 112’ye gelmektedir.

Mevzuatta net hiikiimler olmamakla birlikte kaza haberi alininca olay yerinin
komutasini ve kontroliinii 112 Acil Hizmetler yiirlitmektedir. Kaza haberi geldikten
sonra 112 olarak iki grup halinde teskil olmaktadirlar: Olay Yeri Yonetim ve Olay
Yeri Komutasi. Olay Yeri YoOnetim ekipleri olay yerinin genel gilivenligini alir,
yaralilarin ilk degerlendirme ve siralamasini yaparak ihtiya¢ duyulan ekip miktarini
belirler. Ekipler gelince de yaralilar1 uygun saglik merkezlerine nakleder. Olay Yeri
Yonetim ekipleri ise, komuta yerinden ilgili birimlerin alarm durumuna ge¢mesi i¢in

gerekli tedbirleri alir ve yonlendirir.

Kurum olarak mevzuatta sikint1 yasamaktadirlar. Cilinkii, mevzuata gore sicak alana,
yani olay yerine girmeye Hifzisthha ile Sivil Savunma yetkilidir. Ancak, bu
kurumlarin boyle bir olay1 haber alma sistemleri ve harekete gececek ekipleri mevcut
degildir. Her seyi haber alip olay yerine ulagmalart da olayin ilk riskleri ortadan
kalktiktan sonra olmaktadirlar ki, bu siire 2 saati bulmaktadir. Oysa, 112 Acil
Hizmetler ekibi bolgeye ambulansla 10 dakikada ulasmaktadir. Eger, bu siire
uzayacaksa Afet Yonetim Ekibi devreye sokularak bolgeye sevk edilir. Bu ekip ilk
miidahaleyi yapar ve gerekirse takviye ekip talep eder. Eger, yarali sayisi ¢oksa bu
durumda olagan dis1 durum ilan edilerek yedek ekipler de harekete gecilir. Ayrica,
merkezdeki kriz yonetim merkezinde de gerekli elemanlar toplanir. Bunlar eszamanl

yiiriitiilen faaliyetlerdir.

112 Acil Hizmetler kaza aninda baska kurumlarla yogun olarak koordinasyona
gecerler. 23 merkezdeki itfaiye, Ankara ¢evresindeki TSOF ve Sivil Savunma’nin

kurtarma araglarindan da yardim isteyebilmektedirler. Ama, yukarida bahsedildigi
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gibi bunlarin harekete ge¢mesi zaman almaktadir. Ayrica, olay mahallinde yakit
kacagin oldugu yerde sigara igen, kurtarma caligmalarin1 yavaslatan, hatali miidahale
eden vatandaslar da sorun/risk yarattig1 igin, ayrica giizergahtaki tasitlar gecikme
yarattig1 i¢in polis ve trafik ekiplerinden yardim istemektedirler. Bu ekiplerin olay
yerinin glivenliginin saglamasi, rahatga bolgeye ulasma ve yaralilarin siiratle
tahliyesi i¢in yardimlara gerek duyulmaktadir. Ancak, bu ekipler yeterli egitime

sahip degildirler.

Goriismeciye daha once Sivil Savunma Arama Kurtarma Birliginden verilen bir
cevabin teyidi sorulmustur. Daha 6nce arama kurtarma birliginin ihbarlar1 112 Acil
Hizmetler’deki UMKE ekiplerinden aldiklar1 sdylenmistir. UMKE’nin boyle bir
sorumlulugu olup olmadigi soruldugunda, goriismeci, UMKE’nin goniillillerden
olusan, resmiyeti olmayan bir birim oldugunu ve bu birimin bdyle bir ihbar
sorumlulugu olmadigimi sdylemistir. Thbarlarin dogrudan 112 tarafindan yapildig

sOylenmistir.

Ankara 11 Saglik Midiirliigi, Saghk Bakanligi’nin tasra teskilatlanmasina bagh
olarak calisan, ancak, vilayet sinirlarinda valilik bilinyesinde bulunan bir kurumdur.
112 Acil Hizmetler olarak pek ¢ok acil duruma seri olarak miidahale etme
imkanlarina sahip olmakla birlikte belli bagh sikintilarla kars1 karsiya kalinmaktadir.
En bastaki sikinti haberlesme konusundaki mevzuat sikintisidir.  Ornegin,
telekomiinikasyon konusunda. Acil durumlar da her seyde 112’yi aramak, sistemi
cok mesgul etmekte, yavaslatmaktadir. Ozellikle, asilsiz ihbarlar ¢ok olmakta.
Bununla ilgili higbir yaptirim bulunmamaktadir. Telsiz konusunda iletisim sikintisi
yasamaktalar, tek kanalda cift frekans kullaniyorlar ve aynmi anda 20-30 ekibin
iletisimi, dakikada 20-25 ¢agr (giinde yaklasik 30 bin) i¢in bu ¢ok yetersizdir. Telsiz

aginin genisletilmesi gerekir, ¢linkii telsize en ¢ok ihtiya¢ duyan kurumlardan biridir.

112’ye gelen cagrilar eger cep telefonundan ise, 500 metre dogrulukla yeri tespit
edilirken, eger bu sabit ev telefonundan geliyorsa tam adresi tespit edilebilir. Bu hem
asilsiz ihbarlarin 6niine ge¢mek i¢in, hem de en kisa zamanda miidahale i¢in 6nemli

bir konudur. Ancak, bu teknoloji sadece Tiirk Telekomiinikasyon A.S.’de mevcut ve
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mevzuat el vermedigi icin yetkiyi Acil Servis’e devredememektedir. Oysa, adreslerin

bulundugu bir CD verilebilirse dahi oldukg¢a islerin kolaylasacag: diisiiniiliiyor.

112 Acil Hizmetler ¢agri merkezi teknik imkanlar1 olduk¢a yiiksek bir yerdir.
Gerektiginde kendi caplarinda bir kriz masasi dahi kurabiliyorlar. Siirekli bir
danigma hekimi de acil durumlarda devreye sokulmak iizere merkezde bekletiliyor.
Sivil Savunma ve Arama Kurtarma Bolge Miidiirligii ile telli/telsiz temaslar stirekli
vardir. Ancak, bu merkezde itfaiye, emniyet, sivil savunma ve jandarmadan

temsilciler olursa etkin bir koordinasyon ile reaksiyon siireleri ¢cok kisalabilir.

Goriismeci, Tiirkiye’de acil durum yonetimi konusunda aslinda ciddi bir sikinti
oldugunu 6ne siirmiistiir. Bir acil durumda, bir ucak kazasi da buna dahil edilebilir,
ekiplerin koordinasyonu gerekmektedir. Ornegin, itfaiyenin ¢ikis yapip olay yerinde,
ilk tepkiyle can giivenligini tesis etmesi gerekir veya emniyet teskilatinin devreye
sokularak olay yerinin ¢evre emniyeti saglanir. Sivil Savunma ekiplerinin, duruma
gore kamu yararia calisan dernekler de buna dahil edilebilir, ikaz edilip ¢ikis
yapmalar1 saglanir, ¢iinkii olay yerinde enkazdan o6lii, yarali ve/veya saglam kisilerin

cikarilmasi gerekir.

Bu gibi durumlarda en ¢abuk reaksiyonun 112 Acil Hizmetler tarafindan
gosterildigini, teskilatlanmalarinin buna elverisli oldugunu ifade etmistir. Hem
ikazlar1 alma yoniinde c¢ok ihbar aldiklarini, hem de arag/personel yoniinden
imkanlarinin oldugunu sdylemistir. Ayrica, sahip olduklar1 kriz masa sayesinde diger
kurumlar1 da siiratle ikaz edebildiklerini, fakat bu kurumlarin bazen “-biz sizden
degil, validen emir aliriz” tarzi cevaplar alabildiklerini sdylemistir. Ancak, burada
sorun bir emir komuta sorunu degil, yonetsel kolayligi saglayacak mevzuat

sorunudur. Bu konuya dikkat edilmesi gerektigi belirtilmistir.

Havacilik kazalarinda 112 Acil Hizmetler’in kullanimi ile ilgili olarak, kurumsal
anlamda bu konuda gorev almak yoniinde bir sikintilar1 olmadigi, havacilik
kazalarinin sehirlerden, yollardan uzak yerlerde olma ihtimallerinin yiiksekligi

nedeniyle 6zellikle helikopter ihtiyacinin oldugu belirtilmistir. Helikopter konusunda
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da aslinda sikinti olmadigi, kamuda yeteri kadar oldugu ancak, helikopterin
inebilecegi yeteri kadar inis yeri olmadigi1 eklenmistir. Ankara’da 3-4 hastanenin inis
yeri olduguna, bunlarin da pek kullanisli olmadigina dikkat cekilmistir. 112
tarafindan bu noktada helikopterle vaka nakillerinin yaptirilmasinin, hastanin
durumuna gore uygun hastaneye yonlendirilmesinin yapilabilecegi belirtilmistir.
Burada havadan tagimanin avantajlarindan 6nemli olan siiratse, bunu da saglayacak
yonetsel tedbirin 112 {izerinden yapilmasi gerekir. Aksi hélde, 1-2 saatte
gerceklesecekse havadan tasima, helikopter yerine kara ambulansinin daha etkili
oldugu belirtilmistir. Ayn1 sekilde, Hv.K.K.l1g1 biinyesindeki ambulans ucaklarin
sevki Afet Yonetim ve Valilik lizerinden 6-8 saatte gerceklestigi icin pek etkinligi
kalmamaktadir. Bu nedenle bu islerin de 112 iizerinden olmast durumunda gergekten

acil durumdaki kazazedelerin hayatlarini kurtarici tedbirler alinmis olur.

6.2.9. Tiirk Hava Kurumu Genel Miidiirliigii

THK Genel Midiirligii’nde Hasan AKSOY'" ile griisiilmiistiir. Kendisine sorulan

sorular neticesinde alinan cevaplar asagidadir:

THK’nin diger kurumlarin hemen hepsiyle protokolleri vardir. Kamu yararina
calisan bir dernek statiisiinii haizdir. THK’dan arama konusunda ucak talebi
olabilmektedir. SHGM ile yakin temaslar1 olmaktadir. THK’da onceden bir
helikopter filosu kurulmasi planlandigi, ama daha sonra bundan vazgecildigi i¢in
hayata gecirilemedigi eklenmistir. Bu nedenle, kurtarma konusunda pek
etkinliklerinin olmadigi sOylenmistir. Ama bu konuda ihtiyacin oldugu diisiincesi
belirtilmistir. Ciinkii, THK her tiirli havacilik faaliyeti nedeniyle, kazalara karsi

hassasiyeti olan bir kurumdur.

Mevcut halde arama kurtarma imkanlari envanterlerindeki ucaklari ile sinirhdir.
Bunlar da sadece havadan tespit yapabilirler. THK nin iyi ve yeterli bir mevzuati

vardir. Savas hali dahil ucaklarin gérevleri mevcuttur. Mevzuatlarinda kuruma arama

" Pilot, Ugus ve Yer Emniyet Denetgisi
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kurtarma gorevi de verilmistir. Bir kaza aninda (kendi ugaklarinin diismesi halinde)
jandarma ve polisle temasa ge¢mektedirler. Arama kurtarma birimleri halihazirda

yok, ihtiya¢ aninda Hava Kuvvetleri’'nden protokol geregi talep etmekteler.

Goriismeci konuyla ilgili olarak bilgilerinin bunlar oldugunu, ilave bilgi ve
dokiimanin Tirkkusu Genel Midiirliigi'nde oldugunu beyan edip, ilgili kisilerin

adres bilgilerini vermistir.

6.2.10. Tiirkkusu Genel Miidiirliigii

Tiirkkusu Genel Midiirligii’'nde Yusuf SOYUPEK ", Liitfi CICEK'® ve Mehmet
UCKAC" ile goriisiilmiistiir. Konu hakkinda oldukea aydimlatici bilgilerin yani sira,
havacilik kazalarmma siklikla maruz kalan bir kurum olarak, ge¢cmis tecriibeleri
1s1g¢inda olusturduklar1 arama kurtarma ve kaza yeri tetkik ceklistlerini dokiiman ve
sematik olarak vermislerdir (Sekil 6.1). Aymi c¢eklistin dokiiman haline, uzun ve
teknik detaylar1 fazla oldugu i¢in, burada yer verilmemistir. Ama, bir¢ok kurumun
boyle bir ¢eklist yapmasi uygun olabilir. Tiirk Hava Kurumu (THK) 1925 yilinda
Atatiirk’lin direktifleriyle, lilkemizde havaciligi gelistirmek ve sevdirmek amaciyla
kurulmug yar1 resmi bir kurumdur. Kurumun elinde muhtelif sayida ve ¢esitte hava
araci vardir. Bu hava araglari; ugak, plandr, balon, yamag parasiitii, vb.dir. Kurum
yurtiginde ve disinda pek cok aktiviteye katilmaktadir. Uluslararast Havacilik Birligi
FATI’ye 1955°ten beri liyedir. Yurtiginde TSK ve SHGM ile yakin iligkiler i¢indedir.
THK envanterindeki ¢ok sayida hava araci ile kazaya ugrama riski yiiksek bir
kurulustur. Bu nedenle emniyet ve arama kurtarma konusunda gereken c¢aligmalari
imkanlar1 ¢er¢evesinde yapmaya c¢alismaktadir. Merkez Ankara olmak iizere
Eskisehir-Inonii ve Izmir-Efes’te havacilik meydanlar1 vardir. Tiim bu meydanlarda
bir kazaya kars:1 itfaiye, ambulans, miidahale ekibi gibi yer kurtarma iinitelerine

sahiptir. Arama kurtarma konusunda hava araglar1 ile arama yapma imkanlaria

'3 Pilot, Degerlendirme ve Denetleme Miidiirii, 0 312 2452456
' Pilot, Ugus ve Yer Emniyet Sefi, ciceklutfi@gmail.com ciceklutfi@yahoo.com
' Parasiit Ogretmeni, Ugus ve Yer Emniyet Eleman, (dokiimanlar alinmistir)
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sahip iken, kazazedeleri kurtarma imkanlar1 yoktur. Bu konuda TSK’dan ve Hava
Kuvvetleri’nden yardim talep etmektedirler. Bu konuda gerekli kurumlarla
protokolleri mevcuttur. Hava Kuvvetleri’'nden ayrica, Ucus Emniyeti ve Kaza

Inceleme konusunda kurs seklinde egitimler alinmaktadir.

Gecmis kazalardan edindikleri tecriibelerle biinyelerinde ugus standardizasyon, kaza
inceleme ekipleri olusturmuglardir. Kaza inceleme ekipleri olusturduklar1 faaliyet
ceklisti (kontrol listesi) ile bir kaza aninda yapilacaklari bir sisteme oturtmustur.
Kaza inceleme konusunda oldukc¢a s6z sahibi olduklar1 sdylenebilir. SHGM de
meydana gelen bir kazada, olay yerini inceleme konusunda (ugus emniyet kurullar
olmasina ragmen yetersiz kaldig1 i¢in, kendi uzmanlari, doktor, pilot gibi kaza kirim
otoriteleri olmadigr i¢in) THK’ye bagvurmakta ve kurumdan tecriibeli pilotlardan
olusan kaza inceleme ekiplerine danigmaktadir. THK miinferit olarak degil,
SHGM’nin bir lyesi olarak ellerindeki ¢eklist ve kaza inceleme kitlerine gore
yapilacaklar1 bitirip hazirladiklar1 kanaat raporunu SHGM’ye geri vermektedir.

Bunlar1 hem milli, hem de uluslararasi yasal mevzuata gore yerine getirmektedirler.

6.2.11. Basbakanlik Tiirkiye Acil Durum Yonetimi Genel Miidiirliigii

Miidiirliikte Genel Miidiir Yardimeisi Ibrahim SARIKOC'® ile gorilistilmiistiir. Kendi

ifadelerine dayanarak asagidaki metin olusturulmustur:

Tiirkiye Acil Durum Yonetimi (TAY) Genel Miidiirliigii cok fazla gegmisi olmayan,
4 yi1l 6nce Diinya Bankasi kredisi ile kurulan bir kurulustur. 3056 sayili1 Bagbakanlik
Teskilat1 Hakkinda Kanun Hiikmiinde Kararname ile isleyisini siirdiiriir. 9 Ocak
1997 tarth ve 22872 sayili Bagbakanlik Kriz Yonetim Merkezi (BKYM)
Yonetmeliginin 4 Temmuz 2002 tarih ve 4518 sayili Kanun ekiyle kurulan
Miidiirliik, yine kanunda belirtilen gorevleri igerisinde olan biiyiik kazalara miidahale
(Madde 5) etmesi gerekliligi nedeniyle, havacilik kazalarinda sorumluluk yiiklenen

bir kurumdur. Merkez teskilatinda yer aldig1 i¢in hiikiimet degisiklikleri ile kapanip

'8 isarikoc@tady.gov.tr 0 312 424 16 00 (dokiimanlar alinmuistir)
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acilmayan bir kurumdur. Bagbakan adina diger biitiin kurumlarin {istiinde (BKYM)

yonetmeligi geregi koordinasyon gorevi yiiriitiir.

Kanunda biiyiikligii belirtilmemekle birlikte biiylik sivil ugak kazalarinin ve bu
bliyiik kazalarla olusan krizlerin anlasilmasi1 gerektigi goriisiilen kisi tarafindan
belirtilmistir. Kuruldugundan giiniimiize gorev aldig1 bir 6érnek kaza hi¢ olmamustir.
Tiirkiye’deki resmi veya gayri resmi biitlin kurumlarla temasa gecgebilmektedir.
Temas yerleri ve sekilleri ikili protokollerle belirlenmistir. Calismalarinda gayri
resmi kurum, dernek gibi birimlerin olmasinin uluslararasi platformda olumlu
yansimalarmin oldugu ifade edilmistir. Ornegin; Pakistan depremine AKUT’un
gotliriilmesi gibi. Yalniz kurumun iizerinde goérev yogunlugunun c¢ok oldugu ve
yapilan gorevlerin yazilanlardan fazla oldugu ifade edilmistir. Biitiin krizlerde
mahalli imkanlar1 asan her durumda TAY Genel Miidirliigii’ne haber verilir ve bu
kurum devreye girer. Diger iilkelerde de degisik isimlerde muadilleri mevcuttur. Yurt
dis1 iilkelerde bu muadillerle kriz konularinda koordinasyon yetkisi TAY Genel

Midiirliigti’ne verilmistir.

TAY’da bilgilere ulasmak i¢in ve ulasilmak i¢in haberlesme kaynaklarini siirekli
acik tutmaktadir. Burada, on-line baglanti yoluyla Anadolu Ajansit haberleri
izlenmekte, tiim bakanlik, kamu kurum ve kurulusglar ile valiliklere bildirilmis olan
ve 24 saat agik bulundurulan telefon hatlari, fakslar, telsiz veya diger yollarla
merkeze ulasan ihbarlar degerlendirilmektedir. Bogazi¢i Universitesi Kandilli
Rasathanesi ile Baymdirlik Bakanhigi Afet isleri Genel Miidiirliigii'nden deprem
raporlart ve Meteoroloji Isleri Genel Miidiirliigii’nden diizenli olarak giinliik ve
haftalik meteorolojik tahmin raporlart alinmakta ve degerlendirilmektedir. Siirekli

olarak gorsel medya takibi yapilmaktadir.

Gorligmeci tarafindan haberlesme konusunda sikintilar oldugu, ama bunu gidermek
icin yeni bir proje yiriitiildiigi ifade edilmistir. Yasanan mevcut sikintilar1 ortadan
kaldirmak i¢in her seyden 6nce tiim Tiirkiye’de acil durum bilincinin yerlesmesi ve

biitiin illerde acil durum merkezlerinin olusturulmasi gerekliligi ortaya konmustur.
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6.2.12. Denizcilik Miistesarhg:

Denizcilik Miistesarligit AAKKM’de Cagdas GURBUZ'", Bahattin DEMIREL? ve
Serdar SIPAL?!' ile goriigiilmistiir. Kendileri, AAKKM, arama kurtarma siire¢leri,
diger kurumlarla iliskiler ve COSPAS-SARSAT sistemleri hakkinda bilgiler

vermistir.

AAKKM, denizde veya havada meydana gelebilecek kazalarda bilgilerin toplanacagi
en iist makamdir. Denizlerde olabilecek kazalarda SGK ile, 6zellikle Marmara ve
Bogazlarda gelebilecek kazalarda ise, Kiy1 Emniyeti Genel Midiirligii marifeti ile
arama kurtarma faaliyetlerini koordine ederler. Havacilik kazasinda herhangi bir
bilgi aldiklarinda Esenboga veya Atatiirk FIR hatlarinda olmalarina gore ilgili FIC’yi
ve ADNC’yi bilgilendirirler. Bunlar YAKKM dir.

Havacilik kazalarinda ¢ok fazla aktif olamadiklari, daha ziyade denizcilik
kazalarinda aktif tedbirler alabildikleri belirtilmistir. Ancak, yeni kurulan COSPAS-
SARSAT sistemi sayesinde havacilik kazalarina da aktif olarak miidahale
edebilecekleri ifade edilmistir. Ciinkii, hava, deniz, hatta dagcilik yapan insanlarin
tizerinde dahi, uydu vericileri oldugu icin, sistem sayesinde acil durum mesajlar

AAKKM tarafindan goriilebilmektedir.

Kazalar1 genelden radyolardan (telsizlerden), telefon, faks, e-mail ve INMARSAT
uydu mesajlar1 ile haber almaktadirlar. Olay mahallindeki jandarma, vali gibi
birimlerle temasa ge¢mektedir. AK faaliyetlerinde sivil kazalarda oldukca aktifken,
askeri kazalarda pasif kaldiklarini, pek miidahale edemediklerini (gerekmedigini)
belirtmislerdir. Kazalarda AKBIR’ler teskil edilmektedir. Bunlar, yerel Jandarma
veya Sivil Savunma ekipleri olmaktadir. Denizde ise, SGK hiicumbotu veya yetersiz

kaldiginda Dz.K.K.11g1 firkateynleri, helikopterleri olabilmektedir.

' Gemi Survey Kurulu Uzmani cagdasgurbuz@yahoo.com
2 Baskilavuz
2 MPC Operatérii (dokiimanlar alinmistir) (Ses kaydi meveuttur)
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AAKKM gerek ICAO ve gerekse IMO kanallar1 ile diinyadaki arama kurtarma
sistemlerinin durumunu yakindan takip eden bir merkezdir. AAKKM, kendi
sorumlulugunda bulunan bdlgedeki arama kurtarma sisteminin siirekli olarak
gelistirmeyi ve bu arada uluslararasi toplantilara katilarak komsu iilkeler ile
igbirliginin gelistirmeyi ve dolayisi ile global bir sistem icerisinde yer almayr da
amaglamistir. Ancak, hem ulusal hem de uluslararasi alanda mevzuat iyilestirmesine

ihtiya¢ duymaktadirlar.

AAKKM’nin altinda iki koordinasyon merkezi mevcut olup, bunlardan biri;
Dz. AKKM (kendi personeli ile birlikte Miistesarlik binas1 ic¢indendir), digeri
Hv.AKKM’dir (Ulastirma Bakanlig1 binasindadir). Bunlar arama kurtarma planlarini
koordine etmek ve gelistirmekten sorumludur. TSK’nin milli arama kurtarma
koordinasyonuna katilimlar1 Gnkur. Bsk.lig1 ve MSB kanahliyla yiiriitiiliir. Ancak,
Gnkur. Bsk.l1g1 tarafindan hazirlanan askeri arama ve kurtarma plani milli planla tam

bir mutabakat halinde ve son derece destekleyici olarak hazirlanmistir [51].

AAKKM olarak hemen her kurumla temasa gegme yetkileri vardir. SGK, Jandarma,
112, itfaiye veya sivil savunma ekipleri, vs. temasa gecebilirler ve gecmiste bu tiir
diyaloglar1 olmustur. Bu konudaki son Ornekleri, Dogubeyazit’ta bir helikopter
diistiigii ihbar1 alindiginda, ilgili birimlerle temasa ge¢mislerdir. Ardindan, ihbarin
asilsiz oldugu ortaya cikmistir. AAKKM’de ayrica, COSPAS-SARSAT sistemi

hakkinda bizzat cihaz basinda bilgiler alinmistir.
6.2.13. Ankara Itfaiye Daire Baskanhg
itfaiye Daire Baskanligi Egitim Amirligi’nde Nurettin AYVAZ? ile goriisiilmiistiir.

Kendisi, itfaiye teskilati, gérevleri, sikintilar1 ve havacilik kazalarinda alabilecekleri

gorevler hakkinda bilgiler vermistir.

22 ftfaiye Egitim Amiri 0 312 341 41 69 (159) (Ses kaydi mevcuttur)
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Itfaiye teskilat1 81 il, 850 ilge ve 4 000 civar1 beldenin hepsinde belediyelere bagl bir
kurulustur. Ankara Itfaiyesi’nde 600 civari personel vardir. 23 ayr1 istasyona dagilan
bu personel 24 saat iizerinden c¢alisir. Biitlin detayli teskilat ve calisma usulleri 23
Agustos 1985 tarih ve 18851 sayili yonetmelikle belirlenmistir. Bu yonetmelik
Icisleri Bakanlhign Sivil Savunma Genel Miidiirliigii tarafindan ¢ikarilmistir. Bu

yonetmelige itfaiyenin bazi gorevleri:

o Yanginlara midahale etmek, can kurtarmak ve ilk yardim hizmeti
yuriitmek,

o  Deprem, enkaz, ¢okiintii olaylarina miidahale etmek,

e  Yangin yoniinden kurum ve kuruluslart incelemek,

o Yangin egitimleri vermek,

e  Zor durumda kalan biitiin canlilarin kurtarilmasinda goérev yapmak, vs.

o Ayrica, 6 kisilik bir sualti arama timi vardir. Son 10 yilda miicavir
barajlarda 250 civarinda su alt1 arama gerceklestirmistir.

o Trafik kazalarinda aragta sikisan yarali veya cesetleri, araglar kesip
parcalayarak disar1 ¢ikarabilirler. Aslinda bu, havacilik kazalar1 agisindan bir tecriibe

olarak diistiniilebilir.

Havacilik kazalarinda alabilecekleri ve yapabilecekleri baz1 gorevler vardir. Eger, bir
kaza havaalam apronunda meydana gelmisse DHMI’nin veya Akinci, Giivercinlik,
Etimesgut Usleri’nin kendi itfaiyesi olaya miidahale etmektedir. Ancak, Ankara
Itfaiyesi’nden de mutlak surette yardim istemektedirler. Bunun yani sira 6rnek bir
olayda (1 Subat 1963) Ulus iizerine diisen bir ugak ¢ok sayida insanin hayatina mal
olmustur. Ankara Itfaiyesi bu olayda hem sondiirme, hem kurtarma

gerceklestirmistir.

Ankara Itfaiyesi biitiin kazalarda diinyada kabul gormiis 5 gesit sondiiriicii ile
yangilar1 sondiirmektedir: su, kopiik, kimyasal toz, karbondioksit ve halokarbon. Su
ahsap yanginlarinda, kopiik akaryakit yanginlarinda, kimyasal toz metalin digindaki
tim yanginlarda ve halokarbon ise, elektronik aksam yanginlarinda kullanilir.

Havacilik kazalarina genelde akaryakit ve kimyasal madde agirlikli oldugu i¢in
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bunlara kars1 kopilik ve kuru kimyevi toz ile miicadele edilir. Boylelikle ugak yangin
yoniinden ablukaya alinir, eldeki mevcut ayirici, kesici, hidrolik kriko, hava

yastiklar1 gibi ¢esitli ekipmanlarla ugagi kesip icinden kazazedeleri ¢ikarabilirler.

Herhangi bir olayda itfaiyeye gelen bir ihbarda olay yerine intikal ederken,
sorumluluk alanina gore polis veya jandarmaya haber verilir. Diger taraftan, olay
yerinde yaraliya miidahale i¢in 112 Acil Hizmetler aranir. Bunun diginda havacilik
kazalarini ilgilendirmese de, elektrik, dogal gaz, orman yangini gibi ¢cagri numaralari
da aranarak olay yerinde rahat ve emniyetli bir ¢alisma ortami yaratilmaya g¢alisilir.
Ancak, tlkemizde her acil hizmet kurumunun farkli numaralar1 vardir. Oysa,
A.B.D.’de 911, Avrupa’da 112 gibi sabit numaralar {izerinden islemler yiriitiiliir.
Bununla ilgili olarak 2006 veya 2007 yilinda bu acil durum birimlerini tek c¢ati

altinda toplamaya yonelik ¢alisma tamamlanacaktir.

Gelen ihbarlar 110 acil numarasi ile gelir. Bu numaraya bagli 10 adet telefon vardar.
2005 yilinda miidahale ettikleri olay sayis1 3 237°dir. Gelen ihbar sayisi asilsiz
ihbarlar nedeniyle bundan c¢ok daha fazladir. Giinde ortalama 15-20 adet olaya
miidahale etmektedirler. Gelen ihbarlar ¢agri merkezinde degerlendirilir. Gelen
cagrilar kayit altina alinir. Numarayi tespit imkanlar1 yoktur. Hem yonlendirme, hem
de arama kurtarma gorevleri igin helikopterlerinin olmasinin ¢ok iyi olacagi ifade

edilmistir. TSK’ya yanginla miicadele konusunda egitimler vermektedirler.

6.2.14. Ankara Orman Genel Miidiirliigii

Cevre ve Orman Bakanligi’'na gidildikten sonra buradan faydali bilgi alinamayacagi
ve Bestepe’de bulunan Orman Genel Miidiirliigii/Gazi Tesisleri’'ne gitmenin daha
dogru olacag: tavsiyesi lizerine, Orman Genel Miudiirligi’nde (OGM) ¢alisan emekli
pilot subaylar Muharrem DOGRU? (pilot) ve Hiiseyin GUNEY ile goriisiilmiistiir.

Kendileri midiirliikklerinin kabiliyetleri konusunda yardimc1 olmusglardir.

20312296 41 23 (Ses kayd: mevcuttur)



95

Orman Miidiirliikkleri bolgesel olarak ormanciligin gelismesi ve korunmasi igin
Bakanlar Kurulu karar1 ile kurulmustur. Yasal mevzuatlarinda her tiirlii gérev tanimi
acikca belirtilmistir. OGM’ye gitmekle amaclanan; hem havacilik kazalarinin
olusabilecegi potansiyel sahalardan biri olmasi, hem de sahip oldugu hava araglari,
yangin gozetleme kuleleri, memurlari, vb. kabiliyetleri nedeniyle arama kurtarma

faaliyetlerine aktif olarak katilabilmeleridir.

Gortismecilerin emekli kara havaci subay ve halen midiirliikkte aktif ugucu olmalari
nedeniyle, goriisme oldukca amaca uygun slirmiistiir. Havacilik sube hakkinda da
detayli bilgi verilmistir. Sube her ne kadar yanginlarla miicadele maksadiyla
kurulmugsa da, tabii afetlerde veya arama kurtarma gorevlerinde tahliye amaciyla
rahatlikla kullanilabilir. Mevcut yonergeleri buna cevaz verir. Toplam 6 adet

helikopterleri mevcuttur. Helikopterlerin i¢ine kisithi da olsa sedye konulabilir.

Orman Miidiirliikleri yanginlar1 gézetleme konusunda cok iyi teskil edilmis kulelere
sahiptir. Neredeyse, Tiirkiye ormanlarinda géremedikleri alan yoktur. Yalniz, bunlar
yangin sezonlarinda gorev yaparlar. Kuleler arasinda FM ve SSB telsizleri
mevcuttur. Orman Miidiirliikleri’nde sadece haberlesme konulari ile mesgul olan
birim (Elektronik ve Haberlesme Sube Miidiirliigli) mevcuttur. Bu kuleler yangin
gbzetlemenin yaninda, bir havacilik kazasini goriip cabuk miidahaleyi baslatabilir.
Helikopterler ise, ge¢mis tecriibeler ve istatistikler 1s181inda yanginlarin en ¢ok ¢iktigi
Izmir, Antalya ve Mugla’da yaz sezonlarinda konuslandirilir. Helikopter miirettebati
ve diger OGM personeli arama kurtarma konusunda egitimli degildir. Ancak, hem
helikopterlerde hem de bolge seflerinde GPS’leri mevcuttur ve bu sayede olay
mabhalline siiratle intikal edebilirler. Sefler, kuleciler orman arazileri konusunda ¢ok
yetenliklidirler ve herhangi bir vasitayr istenen bdlgeye ¢ok iyl sevk

edebilmektedirler.

Bir havacilik kazas1 vuku buldugunda, olay1 siiratle SHGM’ye bildirmekte ve her
tiirlii yardimi vermekteler. Ayrica, kendi biinyelerinde Havacilik Sube Miidiirii’ne,
Yerel miilki idare amirlerine de haber vermekteler. Cok iyi hazirlanmis yonergeleri

ve kaza 6nleme planlar1 oldugu sdylenmistir. Thbarlar1 177 ile almaktadirlar.
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6.2.15. Genelkurmay Baskanhg

Gnkur. Bsk.lig1 Karargahi’'nda bulunan Silahli Kuvvetler Komuta Harekat Merkezi
(SKKHM) Sube Miidiirii Hava Kontrol Yarbay Mesut DOGAN?* ile goriisiilmiistiir.
Kendisi havacilik kazalari, uluslararasi mevzuat, arama kurtarma ve TSK
kabiliyetleri hakkinda, asker bir kisi olmasi nedeniyle, gizlilik prensibini ihlal

etmeden ¢ok faydali bilgiler vermistir.

Tirkiye kabul ettigi 1979 Hamburg S6zlesmesi arama kurtarmadaki uluslararasi en
onemli normdur. Bu anlagsmaya gore belirlenen arama kurtarma sorumluluk sahalarin
konusunda 1998 yilinda Karadeniz iilkeleri ile mutabakata varilmistir. Yalniz, Ege ve
Akdeniz’de varilamamistir. Tiirkiye’nin Uluslararasi Denizcilik Organizasyonu’na
(IMO) tek tarafli olarak deklere ettigi ve IMO tarafindan kabul edilen arama
kurtarma smirina gore Ege’de denizin tam ortasi, Akdeniz’de ise, Kibris’in tam

ortasindan gegen sinir arama kurtarma siniridir (Bkz. Harita 4.1).

TSK da ayni haritay1 kendi sistemi igerisinde TSK Arama Kurtarma Bolgeleri olarak
kullanmaktadir (Harita 6.1). Ancak, Yunanistan bunu kabul etmemekte ve kita
sahanlig1 olan 6 nm. sinir kabul etmektedir. Bu baglamda bir kesisme bolgesi
(overlapping area) olusmakta ve bu bolgede arama kurtarmaya insani gerekgelerle
her iki iilkede ortak katilmaktadir. Denizlerde arama kurtarma sinir1 bu iken, karalar

tizerinde tilkelerin cografi sinirlar1 arama kurtarma sinir1 olarak kabul edilmektedir.

AK gorevleri asker ve sivil olmak {izere ikiye ayrilmistir. Sivil arama kurtarmalarda
Denizcilik Miistesarligi ve onun belirleyecegi bir iinite (deniz iizerinde ise, Sahil
Giivenlik Komutanligi, kara iizerinde ise, SHGM) sorumlu iken, askeri arama
kurtarmalarin  hepsinde sorumlu {inite SKKHM icindeki Arama Kurtarma

Koordinasyon Merkezi’dir (AKKM).

20312 402 26 36 (dokiimanlar alinmustir)
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AK imkanlar1 bakimindan Tiirkiye siirlar igerisinde en kapasiteli yer burasidir.
Diger kurumlarin imkanlarindaki tahditler nedeniyle ¢cogunlukla (kara {izerinde her
zaman) AK talepleri buraya yapilmaktadir. Jandarmanin ve SGK’nin imkanlar1 da
cok fazla degilken, Hava ve Kara Kuvvetleri’nin imkanlar1 nispeten oldukga fazladir.
Bu nedenle AKKM de gorevlendirmeleri bunlardan birine yapmaktadir. Ozel
Kuvvetler Komutanliginin da iyi bir AK kabiliyeti olmakla birlikte, asli gorevi
olmadig1 igin baz1 6zel durumlarda bu birlige gérevliendirme yapilmaktadir. Ornegin,
Subat 2006’da Nigde’de kaybolan dagcilarin arama kurtarmasinda, ¢ig altindan
kurtarma harekati da olacag1 icin Ozel Kuvvetler Komutanligimin helikopteri ve
kurtarma ekipleri goérevlendirilmistir. Bu baglamda AKKM bir gorevlendirme
makamidir. Kuvvet Komutanliklart AK imkanlarinin yetersiz kaldigr durumlarda
buraya talepte bulunur. AKKM, Harekat Bagkanligi biinyesinde Silahli

Kuvvetler’deki AK iinitelerinden uygun bir birimi secer ve gérevlendirir (Sekil 6.2).

Sivil arama kurtarmalar i¢in kullanilan COSPAS-SARSAT sistemi ve bunlarin
bulundugu 4 merkez bulunmaktadir. Arama kurtarma talepleri bazen bu sistemden de
gelmektedir, ancak 121,50 Mhz. deki hatali ikazlar ve bir ikazin dogrulanmasi igin

ikinci uydu gegisinin beklenmesi (30-45 dakika) bu sistemin zayif yoniidiir.

AKKM her ne kadar askeri hiyerarside bir yere sahip olsa da ve arama kurtarma
konusunda uluslararasi anlagsmalar hiikiim silirse de g¢alisma anlayisinda insani
gerekceleri her zaman 6n planda tutar. Merkeze gelen arama kurtarma taleplerinin %
99°u sivil linitelerden gelir ve bunlarin hepsine cevap verilmeye ¢alisilir. Yilda iki

kez Ege Denizi ve Akdeniz’de sivillerle ortak arama kurtarma tatbikati icra edilir.

Bir kaza aninda ilgili bolgede gorevlendirilen Olay Yeri Koordinatorii (OYK) fist
makamlarla temas kurar, bu makamlara rapor verir, bunlardan istek yapar. OYK
bolgedeki genel koordinasyondan sorumlu en yetkili makam tarafindan tayin edilir.
Olay yerine en yakin ve en hakim bir firkateyn, helikopter, tekne, il¢e jandarma

boliik komutani, vs. OYK tayin edilebilir.



Harita 6.1. TSK arama kurtarma bolgeleri haritasi
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TSK’da arama kurtarma faaliyetleri MY:212-1(A)’ya gore icra edilir. Bu askeri
kesimde temel mevzuat yayini iken sivil kesimde bunun karsiligi Tiirk Arama
Kurtarma Yonetmeligi’dir. AKKM, sadece kazalarla ilgilenir ki bunlarin ic¢inde
cogunlukla havacilik kazalar1 anlasilir. Dogal afetlerle istek yapilmazsa normalde

ilgilenmez, bunlarin sorumlu oldugu makam Gnkur. Bsk.l1g1 Lojistik Bagkanligi’dir.

SKKHM, TSK’nin arama kurtarma konusunda elinde bulundurdugu ucak, helikopter,
gemi, arama kurtarma ihtisasl personel (AKIP), techizat, malzeme, vs. kalemleri
kullanabilmesi nedeniyle havacilik kazalarinda diger devlet kurum ve kuruluslar ile

kiyaslanamayacak bir imkan ve kabiliyete sahiptir.

6.2.16. Arama Kurtarma Dernegi (AKUT) Ankara Ekibi

Konunun maksadina uygun oldugu diisiincesiyle her ne kadar bir devlet kurumu
olmasa da, kamu yararina c¢alisan bir dernek ve kamuoyunda yakindan taninan bir
kurulus olmasi nedeniyle AKUT ile gorliigme talebinde bulunulmustur. Ankara
Ekibinden Hakan KORKUT? ile goriisme yapilmuistir. Kendisi dernek hakkinda

bilgiler vermis ve diger kurumlar ile diyaloglar1 hakkinda saptamalarda bulunmustur.

AKUT olarak her ne kadar depremlerde, bina enkazlarindan arama kurtarma
algilansa da, bunun dogru olmadigi, AKUT un havacilik kazalarinda da aktif rol
iistlenebilecegi belirtilmistir. Gegmis bir 6rnek olarak Uludag’da diisen bir 6zel
ucagin aranip bulunmasinda AKUT gorev almistir. Techizat ve egitim yoniinden
eksikleri yoktur. Hava araclari yoktur, yalniz ge¢miste Hava-SAR caligmalar
olmustur. Bu konuda Istanbul ekibinin Tiirkkusu ile ortak girisimi oldugunu ancak,

sonradan vazgecildigini soylemistir.

Tiirkiye’de kurumlar arasi diyalogun 6nemi ve AKUT’un bu diyalogdaki yeri
tartisilmigtir. AKUT bir yaraliya ulastigi zaman helikopter talep edememektedir.
Hatta, yaraliy1r alip, hastaneye de gotiirememektedir. Yasa buna engeldir. AKUT

 hakankorkut@akut.org.tr 0 532 264 69 26 - 0 312 438 17 77 (dokiimanlar alinmistir) (Ses kaydi
mevcuttur)
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bolgeye gittigi zaman, dncelikle bolgenin miilki idaresiyle, cogunlukla jandarmasiyla
temasa gec¢ip, durumdan haberdar etmesi gerekir. Bunlar hep zaman kaybidir. Bir¢cok
durumda, Sivil Savunma Genel Miidiirliigii’ne haber vermeleri ve onlardan gorev
istemeleri gerekmektedir. Bircok yerde SSGM’niin imkanlart kisitli oldugu icin ve
biraz da AKUT olarak tanindiklari i¢in nispeten bu tip sorunlar azalmistir. Ancak,

biiyiik illerde SSGM ile tartisma ortamina dahi girilmektedir. Orduyla iligkiler iyidir.

AKUT’a bir kaza veya kayip olayr merkeze veya AKUT personelinin sahsina
kazazede yakinlar1 tarafindan veya vatandaglar tarafindan verilmektedir. Ancak,
resmi kurumlardan boyle bir teklif gelmemektedir. Bir vatandasin aklina gelmesi
gerekir. Ayrica, TV’deki haberlerden durum 6grenildigi zaman da AKUT
kendiliginden harekete gegmektedir. AKUT un bu noktada istedigi husus, ulusal bir
dinleme merkezi kurulmasi halinde AKUT un da bu sisteme dahil edilmesidir. Su
anki durumda, Ankara bolgesinde AKUT’a ulagmak i¢in Hakan KORKUT un cep
telefonunu bilmek, 118’1 arayip AKUT abone numarasini sormak gerekir. Oysa
arama kurtarma hizmeti konusunda maddi kaygi tasimadan hizmet etmeyi amaglayan
bir kurulusun 0 800’lii veya 444°1ii veya ii¢ haneli acil durum numarasina sahip olup

daha kolay aranabilir olmas1 gerekir.

Baz1  bolgelere askerl wugaklarla tasinma  konusunda genelde sikinti
yasamamaktadirlar, ancak, bu tamamen kisisel inisiyatiflere ve iyi niyete dayanan bir
rahatliktir. TSK’yle protokolleri yoktur, ancak, SSGM ile vardir. AKUT un diger
kamu kurum ve kuruluslar ile en kisa zamanda protokol yapmasi AKUT un rahat
calismasina olanak taniyacaktir. AKUT’un bir avantaji uluslararasi arenada da
taninmasidir. Uluslararast alanda 1999 yilindan beri BM catisi altinda yer alan arama
kurtarma danisma grubu INSARAG’ 1n aktif tiyesidir. BM uluslararas1 arenada sivil
toplum Orgiitlerinin arama kurtarmalarima katilmasini olumlu karsilamakta ve
cesaretlendirmektedir. AKUT ta yurtdigindaki bazi arama kurtarma faaliyetlerine ve

bazi ortak toplantilara tiizel kisiligi ile katilmaktadir.
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7. SONUCLAR VE ONERILER

Ulkemizdeki mevcut kurum ve kuruluslarm, belki tamami, havacilik kazalari
konusunda, hem kazalarin Oncesinde alabilecekleri Onleyici tedbirler, hem de
kazadan sonra kazazedelerin aranip kurtarilacagi arama kurtarma gorevleri agisindan
sorumlu durumdadir. Tiirk Arama Kurtarma Yonetmeligi ve Tiirk Milll Arama
Kurtarma Plani, hemen hemen biitiin kurum ve kuruluslara, hatta Genglik ve Spor
Genel Miidiirliigii (GSGM) vasitasiyla, birgok Sivil Toplum Orgiitii ile toplum
yararina ¢alisan dernek pozisyonundaki 6zerk kurumlara sorumluluklar yiiklemistir.
Ancak, bu kuruluslarin bazilari, digerlerine nazaran daha fazla sorumluluga sahiptir.
Bu noktadan hareket ederek, oncelik tasidigina inanilan, Ankara’da bulunan 16

kurum ile ve bu kurumlarda degisik pozisyonlardaki 23 kisi ile gorlistilmiistiir.

Kurumlar hakkinda genel olarak sdylenebilecek en 6nemli husus; Tiirkiye’de kurum
ve kuruluslardan bazilari, havacilik kazalar1 konusunda tedbirler almak i¢in yasayla
gorevlendirilmistir. Bu kurumlar kendilerine verilen gorevlerin bilinci ile iglerinin
basindadir. Ellerindeki imkanlar dahilinde ellerinden gelenin en iyisini

yapmaktadirlar. Kurumlar arasi protokoller igerisinde diyalog mevcuttur.

Goriismelerde kurumlar mevzuatlar1 ¢ergevesinde havacilik kazalart konusunda
yapabildiklerini, (varsa) yaptiklarini, (eger istenirse) bu konuda yapabileceklerini
acikca belirtmislerdir. Yapilan goriismelerde goriismecilerin yarisi ile konugmalar ses
kayit cihaz1 ile kayit altina alinmistir. Bazi kisiler, devlet memuriyetlerinin sikinti
yaratabilecegi diisiincesi ile ses kaydina izin vermemislerdir. Ancak tamami, biitiin
sorulara samimiyetle cevap vermislerdir. Ellerinde mevcut olan dokiimanlari da

kullanima agmiglardir. Daha sonraki bir temas i¢in haberlesme bilgileri 6grenilmistir.

Sonugta, kurumlar hakkinda literatiir taramasi ile toplanan bilgilere ilave olarak ve
ayn1 zamanda bu bilgileri teyit edecek nitelikte, ses kayitlar: da dahil olmak iizere, en
giincel bilgiler toplanmistir. Kurumlar yakindan incelenmis, arastirma sayesinde en
azindan bu kurumlar ¢apinda dahi olsa, devlet sisteminin isleyisi hakkinda bilgi

sahibi olma firsat1 yakalanmigtir.
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Kurumlarin {izerine diisen gorevleri ne Olclide yerine getirdikleri, ellerindeki
imkanlarin yeterliligi ve kurumlar aras1 diyalogun ne derecede etkin ve yeterli oldugu
asagida tartisilmistir. Elde edilen bulgularin tamamen bilimsel amaca hizmet etmesi
hedeflenmistir. Calismada goriisiilen veya bagka bir nedenle bahsi gegen kuruluglarin
aciklarinin aranmasi, elestirilmesi, sikayet edilmesi kesinlikle amaglanmamistir. Bu

hususlar tamamen bu ¢alisma kapsaminin disindadir.

Goriismeler sonucunda, hem mevzuatlarla gorevleri sabit olarak belirtilen kurumlar
yakindan incelenmis, taninmis, hem de gercek hayatta gorevlerini ne kadar
yapabildikleri ve/veya daha baska neler yapabilecekleri arastirilmistir. Arastirma
sonucunda incelenen kurumlar hakkinda olusan miinferit diisiinceler, SWOT

analizine gore bir biitin héline getirilmistir. Goriisilen 14 kurum® hakkinda

olusturulan, bu diisiincelerin tablolastirilmis hali Cizelge 7.1’ de gdsterilmistir.

Cizelge 7.1. Goriisiilen 14 kurumun SWOT analizi

Kuvvetli Taraflar

Zayif Taraflar

Firsatlar

Tehditler

Genelkurmay

Bagkanlig1

1. AK konusunda
imkanlari, yetismis

personeli miikemmel.

2. Haberlesme ag1 ¢ok
iyidir.

3. Bu konuda kaynak
aktarimindan

¢ekinmemektedir.

4. Diger kurumlarla
diyalogu ¢ok iyidir.

Cok sayida protokol
yapmuistir.

1. Deniz tistit AK’da
imkanlar1 kisithidir.

2. Oncelikle kendi
personelini kurtarma

amacini giider.

3. Hemen her
kuvvetin miinferit bir
AK teskilati vardir.
Atil kalan fazla

personeli olabilir.

4. Sivil halkin hemen
ulasabilecegi, yardim
isteyebilecegi bir

kurum degildir.

1. Ulke igindeki diger
kurumlarin AK
konusunda neler
yapabilecegini
gosteren iyi bir model

olarak alinabilir.

2. Personeli diger
kurumlara egitim
verebilir. Ortak
¢aligma ortami

artirilabilir.

3. Emekli olan
tecriibeli personeline

istihdam yaratilabilir.

1. AK konundaki
biiyiik beklenti
nedeniyle,
basarisizlik prestij
kaybi getirebilir.
2. 24 saat siireyle
bekleme durumu
nedeniyle
isgiiclinde kay1p

s0z konusudur.

% Telekomiinikasyon Kurumu ile hem bolge midiirligi, hem de genel miidiirlik diizeyinde
goriisiildiigt igin iki farkli kurum gibi algilansa da tek ¢at1 altinda toplanmistir. THK ile Tiirkkusu
Genel Miidiirliigii tek kurum olarak degerlendirilmistir.
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Kuvvetli Taraflar

Zayif Taraflar

Firsatlar

Tehditler

Devlet Hava
Meydanlari
Isletmesi Genel

Mudiirliigi

1. Biitiin sivil
meydanlarda AK

{initeleri mevcuttur.

2. Ankara ve Istanbul
FIC’leri etkindir.
3. ADNC ve TSK ile

temaslar1 vardir.

4. COSPAS-SARSAT
takibi yapar.

1. Meydan disindaki
bolgelerde AK imkani
zayiftir.

2. Haberlesmedeki
problemlerde higbir

etkinligi kalmaz.

1. Meydan sahalari
i¢inde olabilecek
kazalarda en kisa
reaksiyon siiresini

DHMI gosterebilir.

2. Diger kurumlart
koordine etmede
etkin olarak

kullanilabilir.

Cok fazla gapraz
hiyerarsi i¢inde
olmalari
calismalarini

yavaglatabilir.

Sivil Savunma
Arama ve

Kurtarma Birlikleri

1. AK konusunda
yetkiye, teknik
donanima ve egitimli
personele sahiptir.
2. Enkaz altindan
kurtarma yapabilir.
3. Diger kurumlarla
irtibatlar1 vardir.

4. 24 saat esasina
gorev yaparlar.

5. Hv.K.K.Iigr ile
havadan taginma

protokolleri vardir.

1. Halkin bu birliklere
ulagmasi zordur.
Herhangi bir acil
arama numaralari

yoktur.

2. Gorevlendirilme ve
olay yerine intikalleri

zaman almaktadir.

3. Havacilik
kazalarina miidahale
konusunda tecriibeleri

fazla degildir.

4. Her tiirlii kosulda
gorev yapmalari

miimkiin degildir.

1. Olay mahallindeki
AK faaliyetlerini
sevk ve idare etmeleri

istenebilir.

2. Havacilik kazalar1
konusunda yetki ve
egitimleri artirilarak,
AK bilinci
yayginlasabilir.

1. Olay mahallinde
yetkileri geregi
diger kurumlarin
¢alismasina mani

olabilirler.

2. Biinyelerinde
saglik ekibi
olmadigt i¢in olay
mahallinde ilk
yardim yapmalari
miimkiin degildir.
3. Diger kurumlar
ile daha fazla
koordinasyon

gerekebilir.

Tiirk
Telekomiinikasyon
Kurumu Genel

Miidirligi

1. Ulusal ve
uluslararasi statii ile
haberlesmede yetkili

ist kurumdur.

2. Acil bir durumda
ihtiya¢ duyulan
frekanslari hemen
tahsis edebilir.

3. Ozerk kurumdur.
4. GSM sirketlerini
denetleme yetkisine

sahiptir.

1. UHF kanallarinin
kullanimini Gnkur.a
devrettigi igin, bu
bantta bir tasarrufu

yoktur.

2. Giineydogu ve dogu
sinirindaki komsu
ulkeler ile frekanslar
konusunda mutabakat

yoktur.

1. SHGM, DHMI,
itfaiye gibi 6zerk
olmasi gereken
kurumlar igin iyi bir
model gosterilebilir.
2. Frekans konusunda
iyilestirme diistiniiliir
ise, bunun ¢abuk
olmasini saglar.

3. Acil durum
haberlesmesi igin
GSM sirketlerini

yonlendirebilir.

1. VHF banttaki
teknik sikintilar,
AK Kkabiliyetinde
azalmaya sebep

olur.

2 Amator
telsizcileri tilkenin
genelinde kontrol
etmekte yetersiz

kalabilir.
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Kuvvetli Taraflar

Zayif Taraflar

Firsatlar

Tehditler

Basbakanlik
Denizcilik

Miistesarlig1

1. Mevzuat tanidigi

¢ok fazla yetki vardir.
2. Deniz AK’larda
daha etkindir.

3. Uluslararasi

koordinasyon yetki ve

sorumlulugu vardir.

1. Hava AK’larda
imkanlar1 kisithidir.

2. Uydu sistemine
bagli caligmalari,
121,5 Mhz.de
aksakliga neden

olabilmektedir.

3. Personeli i¢inde

havacilik egitimi alan

Mevzuat tarafindan
birinci derece
sorumlu kurulus
oldugu i¢in bu
kuruma saglanan
ilave olanaklar, milli
anlamda AK

kabiliyetini artirir.

1. Hava AK’larda
diger kurumlardan
yardim istemeleri
gecikmeye neden
olabilir.

2. Uydu
sistemindeki teyit
stiresi AK’larda

gecikmeye neden

Sivil Havacilik

Genel Mudiirliga

yoktur. olabilir.
1. Mevzuat tanidigi 1. Kaza kirim 1. Kaza kirim imkanlarinin
¢ok fazla yetki vardir. incelemelerini inceleme konusunda yoklugu genis

2. Gegmise doniik iyi
bir dokiimantasyonu

vardir.

yapabilecek imkanlari
kisithdir. Destege
ihtiyaglar1 vardir.

2. AK imkanlar
yoktur.

¢ok etkin olarak

kullanilabilir.

2. Mevzuatin
kendilerine tanidig1
genis yetkilerle pek

¢ok islevi iistlenebilir

beklentileri bosa
¢ikarmaktadir. Bu
yokluk AK
konusunda
zafiyete sebep

olabilir.

Karayollar1 Genel

1. Tirkiye sinirlart
icinde uygun bolgeler
saptayarak, istenen
ozellikte karayolu ve
inis paneli inga

edebilir. Mevcut olan

1. Yol ingaat
konusunda herhangi
bir zorunlulugu

yoktur.

2. Istenen yollarm

1. Karayollarini
ugaklarin acil
hallerde inebilecegi

tarzda insa edebilir.

2. Karayollarinin

1. istenen yollar
icin mevzuat
sikintisini 6ne

stirebilir.

2. Istenen yolun

2. Istenen baska
yerlere de istek olursa

ilave ikaz kurabilirler.

alinmasini Gnkur.
Bsk.lig1 yaziyla
istemistir. Konu ile

ilgili protokol yoktur.

yiikseklik revize
edilebilir.

Midirligi maliyetini yanina helikopter yapimi i¢in teknik
yollart tadil edebilir. karsilayamayabilir. paneli insa edebilir. detaylari
2. Gnkur. Bsk.lI1g1 ile karsilamak igin
protokol yapmaya mali problemleri
hazirdir. one siirebilir.
1. Algak irtifada ugan 1. 45 000 kilometre 1. Her yere degil, 1. Istenen tarzda
hava araglari i¢in uzunluk ve 140 000 talep olan yerlere sistemin elden
tehdit yaratabilecek adet direkten olugan oncelikle hizmet gecirilmesi
direk ve YGH’ler igin | biitiin bir sebekeyi bu gotiirebilirler. zamanca ¢ok uzun
. . pasif ikaz sistemini hale getirmek . o ve maliyetge ¢cok
Tiirkiye Elektrik 2. Yiikseklik icin
. bazi yerlerde maliyetlidir. meveut durumda yiiksek olabilir.
Iletim A.S.
3 kurmuslardir. 2. Sisteme nlem belirlenen 30 m.lik | 2. Elektrik

hizmetleri tadilat
siiresince

aksayabilir.
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Kuvvetli Taraflar

Zayif Taraflar

Firsatlar

Tehditler

1. Her tiirlii yangina

1. Olay yerine

1. Havacilik

1. Biinyelerinde

miidahale etme intikalleri trafik kazalarinda yanan bir | saglik ekibi
imkanlari vardir. sikigikligindan hava aracini olmadig igin olay
2. Enkaz altindan etkilenir. zamaninda sondiirme, | mahallinde ilk
kurtarma yapabilirler. | 2. Belediye hudutlari hayat kurtarma yardim yapmalari
3. Sualtt AK disina miidahale sansini artirir. Bu miimkiin degildir.
itfaiye Daire yapabilirler. imkanlar1 yoktur. nedenle itfaiyenin ani | 5 gejediye
5 s miidahale etmesi hudutlar1 digina
Bagkanlig1 4. Belediye hudutla 3. Havadan intikal ve caglanmaldss §
iginde dagihim miidahale imkanlari ' gikislar, olay
2. Ozerk bir yaptya erine ulagmalar1
organizasyonlar yoktur. yapty Y }
L kavusturularak zaman kaybina
iyidir. 4. Havacilik
. inisiyatifleri neden olur.
5.24 saat hizmet kazalarina miidahale
: . artirilabilir.
verebilir. etmeleri i¢in ikaz
edilmeleri gerekir.
1. Havacilik dalinin 1. Sahip oldugu hava 1. Havacilik kazalar1 1. Havacilik
¢ok genis bir araglari hasta konusunda ileriye kazalarina, bizzat
yelpazesinde nakledemedigi i¢in doniik tedbirlerin maruz kalabilecek
tecriibeleri vardir. kurtarma hizmetlerini | alinmasi igin ge¢mis bir kurumdur.
2. Kaza kirrm ylirlitemez. tecriibelerinden 2. Kazalart
konusunda tecriibeleri | 2. Helikopterleri ve yararlanilabilir. meydana
nedeniyle olay yerinin | AK ekipleri mevcut 2. Kaza kirnm geldiginde haber
incelemelerinde etkin degildir. incelemeleri alinmast zaman
olarak gorev alabilir. 3. Haberlesme yapabilir. alabilir.
3. Sahip olduklar: sistemleri iyi degildir. | 3. Meydanlarinin
hava araglari ile arama sartlari iyilestirilerek
Tirkkusu Genel yapabilirler. acil durumlar igin
Miidirligi 4. 1yi hazirlanmug bir yedek meydan
reaksiyon ¢eklistleri yapilabilir.
vardir. 4. Arama
faaliyetlerinde

5. Diger kurumlarla
koordinasyonlart
iyidir.

6. Sahip oldugu
meydanlardaki
miidahale ekipleri ile
kazalara kendisi

miidahale edebilir.

parasiitciilerinin veya
diger hava araglarinin
kullanilmast
diistiniilebilir.

5. Amatér havacilari
havacilik kazalari
konusunda

bilinglendirebilir.
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Kuvvetli Taraflar

Zayif Taraflar

Firsatlar

Tehditler

Orman Genel

1. Ormanlik
bolgelerde sahip
oldugu ekipler ile AK
faaliyeti yiiriitebilir.
2. Ekipleri bolgeleri
¢ok iyi bilmektedir.

3. Iyi bir gozetleme

1. Havacilik kazalari
ve AK konusunda

egitimleri yoktur.

2. Kapsama alanlart
ormanlik arazilerin
¢ok oldugu Ege ve

Akdeniz ile sinirlidir.

1. AK’nin zor oldugu
ormanlik alanlarda
AK etkinligini artirir.
2. Sahip olduklari
hava araglari arama
hizmetlerinde ve

kismen kurtarma

1. Yanginlarin
azaldigi kis
sezonunda AK
etkinligi azalabilir.
2. Kendi hava

araglar1 da

kazalara bizzat

Durum Y 6netimi

Genel Midirligi

3. Haber alma

kaynaklari iyidir.

4. Yurtdiginda benzer

kurumlar mevcuttur.

acik degildir.

4. Toplum tarafindan

bilinmemektedir.

agilirsa, etkin olarak
gorev yapabilir.

3. STOleri de AK
faaliyetlerine dahil
ettirebilir.

4. Gelecekte
pozisyonunun olumlu
yonde gelisecegi

sOylenebilir.

v g e kule ve haberlesme 3. Bkipleri yangmlarm | hizmetlerinde maruz kalabilir.
Midirligi allandlabili
sistemine sahiptir. sik oldugu yaz ullantiabrir. 3. Yangm
donemlerinde gorev sondiirme igin
yaparlar. kiralanan yabanci
4. Diger kurumlarla pilotlar iilkemizin
ortak calismalar1 ve hava sahast ve
irtibatlar1 yoktur. trafigine
yabancidir.
1. Biiyiik havacilik 1. Bizzat AK icra 1. Koordinasyon da 1. Bir havacilik
kazalarinda edemez. Denizcilik kazasinda hig
sorumluluk 2. Hangi kazalarda Miistesarligi kadar devreye girmese
yiiklenebilir. devreye girmesi etkili olabilir. bile, sorumlu
2. Her kurumla gerektigi agik degildir. | 2. Biinyesinde tutulmayabilir.
koordinede 3. Hangi kurumlarla havacilik kazalar 2. Diger
Tﬁrkiye Acil bulunabilir. nasil iliski kuracag: konusunda birim iilkelerdeki

muadillerinin ¢ok
fazla yetki ve
sorumlulugu
oldugu halde,
TAY sadece tabii
afetlerle kendini

kisitlayabilir.

Dernegi

Arama Kurtarma

1. Her tiirlii arazi
sartinda AK yapabilir.
2. Enkaz alt1 kurtarma

icra edebilir.

3. Kamuoyunda
olumlu bir imaj1

vardir.

1. Resmf bir hiiviyeti
olmadigt i¢in olay
yerine intikal ve
giriste sikintt
yasayabilir.

2. imkanlar
sponsorlarin destegi
kadar oldugu i¢in
kisithdir.

1. Diger tilkelerce de
bilindigi i¢in
uluslararasi1 AK’larda
gorev alabilir.

2. AK konusunda
bilinglendirici egitim

verebilirler.

1. Mevzuatlari
dernek statiisiinde
oldugu i¢in
tizerlerinde
yaptirim

yapilamaz.

2. Bir kazadan hig¢
haberleri

olmayabilir.
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Kuvvetli Taraflar

Zayif Taraflar

Firsatlar

Tehditler

112 Acil Saglik
Hizmetleri Genel

Mudiirliigi

1. Sehirde 10 dakika
vilayet igerisinde
herhangi bir yere en
geg 30 dakika iginde
ambulans ve saglik
ekibi ile profesyonelce
miidahale edebilir,
yaralilar1 giivenle

tahliye edebilir.

2. Sivil halk
tarafindan ikaz
edilmeleri de dahil
olmak lizere, bir kaza
haberini almalar1 ¢ok

kisa siirer.
3. Organizasyonel
olarak iyi bir yonetim

sistemleri vardir.

1. Trafigin agilmast,
olay yeri emniyetinin
alinmasi,
kazazedelerin
enkazdan ¢ikarilmasi,
vs. islemler i¢in diger
kuruluglar ile (polis,
itfaiye, SSGM gibi)
koordinasyona ihtiyag
duyarlar. Bu ayrica,
gecikmeye de neden
olabilir.

2. Havacilik
kazalarina
miidahalede ge¢mis

tecriibeleri azdir.

1. Olay yerine ulasim
i¢in hava yolu
tagimaciliginin

gelistirilmesi gerekir.

2. Havacilik
kazalarina miidahale
konusunda etkin
olabilecek bu
kurulusun mevzuat
agiklarinin

kapatilmasi gerekir.

3. Acil miidahale
kurumlariin
numaralart 112

altinda toparlanabilir.

4. Diger kurumlari
harekete gegirrmede
112’ye daha fazla

inisiyatif taninabilir.

5. Merkez kriz
yonetim odasinda
diger kurumlarin
temsilcileri

bulunmalidir.

6. 112 hastalar1
tahliye esnasinda
helikopter
kullanabilmeli ayrica,
tahliye edilecegi
hastanelerin inis

paneli olmalidir.

1. Kaza yerine
ulagmalari, sadece
kara tasiti ile ve
yogun trafikte
oldugu i¢in
gecikebilir.

2. Havacilik
kazasma
miidahalelerinde
iyi bir
koordinasyona
gerek vardir. Bu
koordinasyonda
zamanlama ¢ok
onemlidir. Bunun
kontroliiniin
112°de olmasi
gerekir. Aksi
hélde, OYK veya
bir YAKKM bu
zamanlamay1
ayarlayamayabilir.
Bu durumda erken
giden bir
ambulansin enkaza
miidahale edip
tahliye baslatmasi

miimkiin degildir.

Muhatap alinan kurum ve kuruluslarin bazilari, havacilik kazalarinda 6ncesi ve

sonrastyla birinci derecede sorumluluk sahibi olmasi gereken yerlerdir. Kendi i¢inde
bir hiyerarsi olmamak kaydiyla bu kurumlar; Gnkur. Bsk.ligi, DHMI, SHGM, Devlet
Meteoroloji Isleri Genel Miidiirliigii, 112 Acil Hizmetler, SSGM ile Itfaiyedir.

Katkilar1 yadsinamamakla birlikte, kastedilen gorevler, diger kurumlara tali gorevler

olarak verilebilir.
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Goriismelere dahil edilmeyen, ancak konu hakkinda sorumluluk sahibi olduguna

inanilan ve bu nedenle yeterli literatiir aragtirmasi ile fikir edinilen bazi kurum ve

kuruluslara ait diisiinceler ise, Cizelge 7.2°de verilmistir.

Cizelge 7.2. Gorlistilmeyen 8 kurumun SWOT analizi

Kuvvetli Taraflar

Zay1f Taraflar

Firsatlar

Tehditler

Sahil Guvenlik

Komutanlig1

1. Denizlerde AK i¢in
yetkilendirilmistir.

2. AK i¢in deniz ve
hava araglari

mevcuttur.
3. Haberlesmesi iyidir

4. Personeli konu

hakkinda egitimlidir.

1. Sorumluluk sahas1
imkanlarina gore ¢ok
biyiitiir.

2. Botlar1 kuvvetli
riizgarlarda seyir

yapamaz.

3. Derin deniz alt1
arama cihazlari

mevcut degildir.

1. imkanlar
iyilestirilirse ¢ok
genis bir alanda AK

hizmeti verebilir.

2. Personeli

Dz K.K.lig1’n iyi
tanidig1 igin
gerektiginde Kuvvet
imkanlarini devreye

sokabilir.

1. Baska gorevleri
de oldugu igin AK
konusunda yetersiz

kalabilir.

2. Denizde arama
kurtarma gorevi icra
ederken kendileri de

risk tagirlar.

1. Tirkiye’nin % 91’1
sorumlulugundadir.

2. Kirsal kesimde

1. Biinyesinde saglik

personeli yoktur.

2. Kendi kara tagitlart

1. Olay yerine
gelecek ekipleri

zamaninda harekete

1. Personeli yetersiz

kalabilmektedir.

2. Olaya miidahale

kaza ihbarim1 genelde | arazide ilerlemede gegirebilir. etme becerisinin
jandarma alir. giicliik yasayabilir. 2. Dogru diisiik olmas1
Haberlesmesi iyidir. miidahalenin ihtimali vardir.
Jandarma Genel
5 3. Personeli konu yapilmasin
Komutanligs hakkinda egitimli ve saglayabilir.
tecriibelidir. 3. Sivil halki ve/veya
4. Kazalarda yasal askeri birlikleri AK
olarak yetkilidir. icin seferber edebilir.
5. Belirli merkezlerde
helikopterleri vardir.
Sportif amagh Diger kurumlar i¢in 1. Daglik ve ormanlik | 1. AK’ya katilan
tecriibeli dage1 ve pek bilinmemektedir. | bolgelerde, dalgiglar1 | personeli zor
. dalgiglari, bunlarin ile denizlerde AK icra | durumda kalabilir.
Genglik ve Spor o -
o amator telsizleri edebilir. 2. Olay yerine
Genel Mudirligi | g

2. Bu konuda egitim

verebilir.

ulasmada ve
miidahalede yasal

sikint1 olabilir.
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Kuvvetli Taraflar

Zayif Taraflar

Firsatlar

Tehditler

Meteoroloji Isleri

Genel Miudirligi

1. Havacilik
kazalarinin dnlenmesi
icin bilimsel hava
tahmini yapar ve
yaymnlar.

2. Cok iyi bir bilgi
dagitim sistemi
vardir. Bilgi almak

¢ok kolaydir.

1. AK operasyonu
esnasinda bolgenin
hava raporlari
hakkinda merkeze

bilgi saglayabilir.

1. Amator havacilar
i¢in meteorolojik
raporlarin
anlasilmasi gii¢

olabilir.

Emniyet Genel

1. Diigen hava
aracinin ihbarini alma
ihtimali yiiksektir.
Emniyete ulagmak

kolaydir.

2. Yasal olarak

1. Personeli konu
hakkinda egitimli ve
tecriibeli degildir.

2. Acil miidahale i¢in

saglik ekipleri yoktur.

3. Sorumluluk bolgesi

1. Gerekli AK
operasyonunu

baslatabilir.

2. Diger kurumlart
zamaninda ikaz

ederek siireci

1. Emniyetin diger
igleri cok yogun
oldugu i¢in harekete
geemek igin
imkanlar1 mahdut

kalabilir.

2. {lgi alan1 daha gok
denizcilik kazalaridir.
Havacilik kazalar

degildir.

kazalarda miidahale hizlandirabilir. 2. Kirsal kesimlerde
Miidiirliigii N disina ¢tkamaz.
yetkisi vardir. 3. Olay yerinin meydana gelen
3. Belirli merkezlerde emniyetini alarak kazalara miidahale
helikopterleri vardir. operasyonu etmede veya
kolaylastirabilir. yonlendirmede
yasal sorun
yasayabilir.
Havacilik kazalarini 1. Kesintisiz Acil durumlarda Ozellestirilmis
onlemek ve AK haberlesme her yerde | kullanilmak tizere olmasi nedeniyle
operasyonlarinin ve her zaman garanti ticretsiz, kontrollii hat | devlet kurumlar ile
. rahat icra etmek i¢in edilemeyebilir. tesis ederek, iilke calismada sikinti
Tiirk Telekom ) ) o -
gerekli haberlesmenin | 5 Uydu iizerinden genelinde ihbar ve olabilir.
A.S. alt yapisini kurar ve haberlesme reaksiyon siiresinin
isletir. konusunda iilkede kisalmasini
yeterli alt yapt saglayabilir.
kurulamamigtir.
1. SGK gibi 1. Daha ziyade 1. Hava araglarina 1. Daha ziyade pasif
denizlerde ak Bogazlar ve Marmara | miidahale kabiliyeti konumda olaylari
faaliyeti hizmetine Denizi’'nde kabiliyeti artirilarak, bolgesinde | gozler, aktif
L. katki saglayabilir. iyi iken, diger etkin bir AK imkan1 reaksiyon
Kiy1 Emniyeti ) -
denizlerde zayiftir. saglayabilir. gosteremez.
Genel Midiirliga

2. ihbarlarin
ulastirmada hava
kazast igin akla

gelmeyebilir.
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Kuvvetli Taraflar

Zayif Taraflar

Firsatlar

Tehditler

Hudut ve Sahiller
Saglik Genel
Midirlagi

1. SAHIP oldugu
yetkiler ve
haberlesme cihazlar
yeterlidir.

2. TESIS ettigi TSS
sayesinde tibbi
miidahale kabiliyeti
yiikselmistir.

112 ile olmasi
gereken yakin
iliskileri gercekte
yoktur.

1. 112 ile entegre
edilirse, her tiirlii acil
saglik miidahalesi
i¢in teskilatlanma

tamamlanmus olur.
2. Kurdugu TSS,

diger kurumlara

model teskil edebilir.

Sadece hudutlar ve
sahiller i¢in
diistiniilmesi sistemi

kisitlamustir.

Yasa ve diinyadaki benzerleri geregi havacilik kazalarinda (denizcilik kazalarinin
yaninda) arama kurtarma sorumlulugu birinci derecede Denizcilik Miistesarligi’na
verilmistir. Ancak, uygulamada bu kurumun bu gorevi yerine getirme etkinligi
tartisilir.  Genelde, denizcilik kazalarina reaksiyonlari, bu konuda bilgi ve
tecriibelerinin fazlaligi nedeniyle, daha kisa ve nettir. Havacilik kazalar1 vuku
buldugunda, gorevi hemen, imkanlar1 her zaman en ist diizeyde olan Gnkur.
Bsk.ligimma devretmektedir. Bu hakka sahiptir. Fakat, miistesarlik sahip oldugu
sorumluluk ¢ergevesinde, imkan ve kabiliyete sahip degildir. Aslinda, gorevi arama
kurtarma agisindan Gnkur. Bsk.ligindan gayri baska kurumlara da verebilir. Ornegin,
arama kurtarma acisindan DHMI ve SSGM’ne, kaza kirim incelemesi yoniinden
SHGM’ye ve Cizelge 7.1°de yazan diger baska bir kuruma tevcih edebilir. Fakat, bu
kurumlara verememektedir, ¢linkii imkanlarinin buna yeterli olmadigin1 bilmektedir.
Bu noktada, bu kurumlarin imkan ve kabiliyetlerinin neden yetersiz oldugu
sorgulanmali ve cevaba gore gerekli tedbirler alinmalidir. Cilinkii, Gnkur. Bsk.liginin

oncelikli gorevi, anayasayla belirlenmistir ve i¢inde arama kurtarma gorevi yoktur.

Kurumlarin havacilik kazalarinda inisiyatif alma konusunda cekingen olduklar
sOylenebilir. Bir kaza oldugunda kendiliginden harekete ge¢cme konusunda zafiyet
vardir. Herhangi bir vasita ile kaza haberinin ilgili iiniteye bildirilmesi
gerekmektedir. Bu konu hakkindaki sikinti da asagida tartisilnustir. Itfaiyenin,
112’nin, veya bir sivil arama kurtarma iinitesinin olay yerine gitmesi i¢in birilerinin

bu kurumlara haber vermesi gerekmektedir. Aksi halde, bagka kurumlarin olaya
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miidahale ettigi bu kurumlar tarafindan One siiriilebilir. Dogru ve siiratli
haberlesmenin 6nemi, dolayist ile haberlesme konusundaki sorumlu birimlerin (Tiirk

Telekom A.S., TK, GSM Operatorleri) 6nemi burada ortaya cikar.

Insanlar bir kaza aninda ilk akla gelen numaray1 aramaktadirlar. Bu aranan numara
aranmasi gereken numara olmayabilir. 110 yangin ihbar1 arayacak iken insanlar 155
polis imdat1 arayabilmekteler. Neden ilk akla gelen numara, herkesin bilecegi ve
ulagmasimi kolay ve cabuk saglayacak tek numara olmasin? 16 Mart 2006’da
Erzincan’da meydana gelen helikopter kazasinda, gazetelerin yazdigina gore,
insanlar 155’1 aray1p kaza gordiiklerini ihbar etmislerdir. Insanlar polisin sorumluluk
alan1 olmayan bir yerde neden 155’1 ararlar veya nereyi aramalar1 gerekir?
Jandarma’yt mu? 112°yi mi? Bunun cevabinin bulunmasi, hayati dakikalar
kazandirabilir. Yanan hava araci sondiriilebilir, kanamali hastalarin kanamasi

durdurulabilir, vs.

SHGM, hem arama kurtarma agisindan, hem de miiteakip kazalarin onlenmesine
katki saglayacak kaza kirim incelemelerine yonelik 6nemli bir konumda olmasina
ragmen, belki de, en zayif imkanlara sahip kurumdur. Bu kurumun, TK gibi
Ulastirma Bakanligi’na bagl olmakla birlikte, 6zerk bir yapiya sahip olmasi gerekir.
Aksi halde, arama kurtarma gorevlerini mevcut durumda oldugu gibi meydanlarda
DHMi’den, meydanlarin disinda diger kurumlardan bekler, ayrica kaza kirim
inceleme konusunda THK’dan teknik destek talep eder. Bu konuda SHGM’nin

imkan ve mevzuat sikintis1 ¢ektigi ortadadir.

Denizlerde arama kurtarma konusunda SGK, Kiy1 Emniyeti Genel Miidiirliigi ve
bazi durumlarda Dz.K.K.lig1 gorev almaktadir. Bu kurumlarin imkanlar yeterli
degildir. Ornegin, Agustos 2005 yilinda Antalya agiklarinda meydana gelen
helikopter kazasinda, bu birimlerin derinden enkaz c¢ikarma konusunda sikinti
yasadiklar1 goriilmiistiir. SGK’nin botlar1 belirli bir siddetin tizerindeki sularda seyir
yapamamaktadir. Kiy1 Emniyeti Genel Miidiirliigii, Bogazlar ve Marmara Denizi
disinda ¢ok fazla bir imkana sahip degildir. Denizlerdeki arama kurtarma

calismalarinda, GSGM vasitasi ile profesyonel dalgiclardan yardim istenebilir.
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COSPAS-SARSAT sistemi c¢ok giizel diisiiniilmiis bir teknolojidir, ancak olaymn
dogrulugu icin zamana ihtiya¢ gostermektedir. Bu nedenle, tek basina yeterli bir
sistem degildir. 121,5 Mhz.deki ihbarlarin hatalar1 nedeniyle bu frekans ihbarlarinin

sistemden ¢ikarilmasi gerekir.

Icisleri Bakanligi'na bagh Jandarma ve Emniyet giiglerinin arama kurtarma
konusunda ¢ok dnemli bir yeri vardir. Olay yerine ilk ulasabilecek birimler olmalari,
olay yerinin ¢evre emniyetinin ve rahat bir arama kurtarma operasyon icrasinin
saglanmasi i¢in gerekli tedbirleri alabilirler. Ayrica, ellerindeki hava ulasim araglar
da dahil diger araglar1 ile ilk miidahale ve tahliye imkanlar1 mevcuttur. Bu
kurumlarm, daha etkin caligmalar1 i¢in gerekli yasal ve teknik destegin saglanmasi

durumunda hedeflenen diizeye ulasilmasi daha kolay olabilir.

SSGM yurt i¢inde arama kurtarma faaliyetlerinde diger devlet kurum ve kuruluglarla
calismada genel olarak problem yasamasalar da, bunun i¢in kurulan ve c¢alisma
yapmaya gayret eden sivil toplum orgiitlerinin ¢alismalarinda (kanunun verdigi hak
nedeniyle) sz sahibi oldugunu 6ne siirmektedir. Ornegin, AKUT ile galigmalarinda
bu kurulusun caligmalarini, kendi kontrollerinde olmadiklar diisiincesiyle pek kabul
etmemek de, bu nedenle koordinasyon sikintisi ortaya ¢ikmaktadir. Bu AKUT un
basina da yansiyan ifadesidir ve 2003 yilinda Konya’da yikilan Ziimriit Apartmani
enkaz arama kurtarma caligmasinda yagsanmis bir ornektir. Bu tip ¢atismalar, yetki

tartismalar1 cok anlamsizdir.

Arama kurtarma operasyonu tek kuruma mal edilemeyecek genislikte bir faaliyettir.
Olay yerinde yanan bir ugak enkazi sondiiriilmeden bir kurtarmadan s6z edilemez.
Benzer sekilde olay yerinin ¢evre emniyetinin almmasi gerekir. Ilgili biitiin
kurumlarin gecikmeden ihbar1 almalar1 ve olay yerine trafik sikisiklig1 gibi engeller
olmadan wulasmalar1 gerekir. Havadan ulastinlmasi gerekenler i¢in ugak
biirokrasisinin agilmasi gerekir. Halen, Tirkiye’de devlet kurum ve kuruluslar
(valilik, saglik, belediye, TSK, hatta TSK icinde farkli kuvvetler, vs.) kendi kriz

merkezlerini, kendi acil durum sistemlerini kurmaya caligmaktadir. Kendi acil durum
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telefonlari, ulasim araclari, ekipleri vardir. Ancak, bu hem kaynak israfina, hem de

yetersiz miidahaleye sebep olmaktadir. Bunlarin tek elden kontrolii gerekir.

Havacilik kazalarinin 6nlenmesine yonelik ve arama kurtarma asamasinda siirecin
siiratli bir sekilde yapilmasimma olanak veren tedbirlerin alinmasinda, ge¢mis
istatistikleri g6z ardi etmeden, belli araliklarla olan kazalardan sonra olaymn
unutulmasina firsat vermeden gerekli tedbirlerin hemen alinmasi gerekir. 1999
yilindaki Marmara Depremi ardindan Tiirkiye’de belirli bir diizeyde deprem bilinci
yerlesmis olup, bu konuda kurumlar gerekli tedbirleri almaya ve uygulamaya
calismaktadir. Havacilik kazalarinda da boyle tedbirlerin alinmasi igin, illa ki biiyiik

bir kaza olmasi beklenmemelidir.

Arama kurtarma faaliyetlerinde, resmi devlet kurum ve kuruluslarimin yaninda,
onemli katkilar saglayabilecek goniillii kuruluslardan, STO’den, amatdr/profesyonel
dagcilardan, dalgig¢lardan, havacilardan destek alinabilir. Hepsinin konu hakkinda
uluslararas1 standartlarda egitilmeleri gerekir. Bunu saglayacak sempozyum,

arastirma ve tatbikatlarin artirilmasi gerekir.

Ayrica, maddi tesvik ediciler de kullanilabilir. Arama kurtarma isleminin en biiyiik
gereksinimleri olan uygun ara¢ ve gerecin ilgili kuruluslara gelisen teknolojiler
dikkate alinarak tedariki saglanabilir. Arama kurtarma faaliyetlerinde haberlesmenin
Onemine istinaden, arama kurtarma merkezlerinin modern ve hizli haberlesme
imkanlariyla donatilmas1 gerekir. Miisterek arama kurtarma merkezinin olusturularak
koordinasyon ve miidahale etkinliginin arttirilmasi elzemdir. Bu konuda Denizcilik
Miistesarligi’nin  6zerkligi diisliniilebilecegi gibi, imkanlarinin artirilmas1 da

diistiniilmelidir.

Buraya kadar incelenen kuruluslarin hepsi hem havacilik kazalarmin énlenmesinde
ve hem de kaza sonrasi arama kurtarma gorevleri konusunda sorumluluk tagimazlar.
Bazilar1 sadece 6nlenmesinde, bazilar1 arama kurtarma safhasinda, bazilar1 da her iki
asamada da sorumluluk tasirlar. Bu kuruluslarin hangi asamada gorevleri oldugu

Cizelge 7.3’te gosterilmistir.
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Cizelge 7.3. Havacilik kazalarinin 6ncesi ve sonrasinda kurum ve kuruluglarin gorev

paylasimi

Kaza Oncesi Onleyici Tedbirler

Alinmasi

Kaza Sonrasi Arama Kurtarma

Gorevleri

DHMI

X

X

SHGM

Denizcilik Miistesarlig

Genelkurmay Baskanlig1

TK

KGM

I I I

TEIAS

X R | <]

SSGM

Itfaiye

TAY

112 Acil Hizmetler

Tirkkusu

Cevre ve Orman

AKUT

SGK

Jandarma

Meteoroloji

Emniyet

Telekom A.S.

Kiy1 Emniyeti

Hudut ve Sahiller

GSGM

o] ] I B B e ] Bl Bl ] Il I I e e

Miistesarligin ~ yani

itfaiyelerin de belediye gibi yerel yonetimlerin

sorumlulugundan ¢ikarilip, diger devlet kurumlari ile daha rahat calisabilecegi 6zerk

bir yapiya sahip olmasi veya miisterek arama kurtarma merkezi ile irtibatinin daha

genis tabanli tesisi gerekebilir. itfaiyenin zerkligindeki amag, siiratli reaksiyonunun

yaninda, daha yenilik¢i malzemelerin tedariki ve personel gelisimi konularinda daha

rahat kaynak sarf edebilmelidir.
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Havacilik kazalarinda arama kurtarma yapabilecek kuruluslarin, bu imkanlarini salt
havacilik kazalarim1 diisiinerek olusturduklar séylenemez. Bir¢ogu, resmi veya 6zel
olsun, 1999 Marmara Depremi’nin yarattig1 biiyiikk yikim sonucunda yasanan aci
tecriibeler sonucu kurulmuslardir. Bu kuruluslarin arama kurtarma gorevlerinde yer
almalar1 mimkiin olmakla birlikte, bu yonde tesvik edilmeleri veya dogrudan
gorevlendirmeleri gerekmektedir. Aksi halde, hepsi gelecekte olmasi beklenen bir

bilinmezligi beklemekle zamanlarini ve imkanlarini heba edip giderler.

Acil durumda, kazazedeye ilk yardim ulastirilmasi, AK faaliyetlerinin
yiriitiilmesinde helikopterlerin 6nemi biiyliktiir. Tiirkiye’de helikopter sayisinin
yeterli oldugu soylenebilir, ancak, helikopterlerin inis yerleri i¢in ayni seyi sdylemek

miimkiin degildir. Bir¢ok saglik kurulusunda inig yeri bulunmamaktadir [4].

Tiirkiye’de arama kurtarma konusunda kaynak sikintis1 aslinda ¢ekilmemektedir.
Ama, kaynaklar o kadar daginik ve atil kullanilmaktadir ki, bunlarin en kisa zamanda
ortaya konup, tek elden sevk edilmesi saglanmalidir. Bu konuda TSK’nin
yapilanmasi ¢ok olumludur ve oOrnek alinmalidir. Kurumlar arasi kopukluklarin
ortadan kaldirilip, diyaloglarin, koordinasyonun, kisacasi, farkindaligin ortaya
cikarilmas1 gerekir. Her gegen siire i¢inde yeni kazalar olabilir. Olacak kazalara her

an hazir olmak zorunlulugu vardir.



10.

11.

12.

13.

14.

15.

117

KAYNAKLAR

Internet: Tiirkiye Hava Sahasi Ticari Hava Tasimacihigi Kazalarma Genel Bakis:
1950-2003, http://www.mmo.org.tr/muhendismakina/arsiv/2003/Mart/makale
turkiye hava sahasi.htm (2005).

Internet: 2920 Sayilt Tiirk Sivil Havacilik Kanunu,
http://www.dhmi.gov.tr/dosyalar/kanun_yonetmelik/kanunlar/k2920.pdf (2006).

Internet: Sivil Hava — Ara¢ Kazalari Sorusturma Yonetmeligi SHY-13,
http://www.shgm.gov.tr/doc3/shy13.htm (2005).

Cetin, H., “Acil Durum veya Dogal Afet Sonras1 Tiirkiye’de Arama ve Kurtarma
Faaliyetlerinin Diizenlenmesi ve Tek Merkezden Organize Edilmesi”, Yiiksek
Lisans Tezi, Gazi Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii, Ankara (2002).

Internet:  Gokyiizii  Giivenli mi, http:/arsiv.hurriyetim.com.tr/tatilpazar
/turk/99/01/24/yazarlar/55yaz.htm (2005).

Internet: CFIT  Kazalari  Artti,  http:/arsiv.hurriyetim.com.tr/tatilpazar
/turk/98/02/08/yazarlar/55yaz.htm (2005).

Internet: Which Is More Dangerous - Flying or Driving, http://www.stats.
org/record.jsp?type=news&ID=111 (2005).

Internet: Sektdrler Bazinda Yapilan Faaliyetler, www.ubak.gov.tr/tr/alt/guncel/
havacilik.pdf (2005).

Internet: Hava Ulastirmasinda Gelismeler, http://www.tursab.org.tr/content/
turkish/istatistikler/akrobat/ GENEL/O3ocHava.pdf (2005).

Ozdogan, M., Tosun, N., Agalar, F., Eryllmaz, M. ve Aydinuraz, K., “Tiirkiye’de
1955-2004 Aras1 Sivil Havacilik Kazalarinin Degerlendirilmesi”, Ulusal Travma
Dergisi, 318-323 (2005).

Internet: F-16 kazalari, http://www.turkavi.net/turkce.htm (2005).

Internet: Simulation Reshaping Military Training - Technology Jumping from
Teenagers' Computers to Pilots' Cockpits, http://www.nationaldefensemagazine.
org/article.cfm?Id=113 (2005).

Internet: Ucgak Bakiminda Insan Faktori-1, www.uted.org/dergi/2001/eylul/
eylul_9.htm (2005).

Internet: Flight Simulation Year in Review, http:/www.simlabs.arc.nasa.gov/
librarydocs/annual_reports/AR98.pdf (2005).

Internet: http://www.tbmm.gov.tr/tutanak/donem?22/yil1/bas/b02 Im.htm (2005).




16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24.

25.

26.

27.

28.

29.

30.

118

Internet: Tiirk Sivil Havacilik Sistemi ve Emniyet, http:/www.hvtd.org/htm/
bulten/news.php?newsid=32 (2005).

Yilmaz, M. S., “Kara Kuvvetleri Havaciligindaki Hava Araci Kazalarinda Pilot
Hatalarima Tesir Eden Faktorlerin Analizi”, Yiksek Lisans Tezi, Gazi
Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii, Ankara, 32-34 (2005).

Ivecan, S., “Hava Araci Kazalarina Neden Olan Faktorlerin Incelenmesi ve
Alinacak Tedbirler”, Yiiksek Lisans Tezi, Gazi Universitesi Fen Bilimleri
Enstitiisii, Ankara, 3-4 (2004).

“Kaza Kirnnm Faktorleri”, Kara Kuvvetleri Havaciligi Ucus ve Yer Emniyet
Yonergesi-KKY 215-2 (A), K.K. Bastmevi ve Basili Evrak Depo Miidiirliigii,
Ankara, 2-3 (2002).

Internet: Havaalan1 Yapim, Isletim ve Sertifikalandirma Y&netmeligi SHY—14,
http://www.shgm.gov.tr/doc3/shyl4a.htm (2006).

“Control and Obstacles”, ICAO Annex 14-Aerodrome Design and Operations,
Uluslararasi Sivil Havaciltk Orgiitii, 1: 1-8 (2004).

Internet: FAA AC 70/7460-1K  Obstruction Marking and Lighting,
http://www.faa.gov/ats/ata/ai/AC70 7460 1K.pdf (2006).

Internet: http://www.aviationtoday.com/cgi/rw/show mag.cgi?pub=rw&mon=
0601 &file=0601usos.htm, (2006).

Internet:  Ulusal ~ Meteorolojik-Hidrolojik ~ Afetler ~Programm  Taslak-4,
http://www.meteor.gov.tr/2006/kurumsal/arsiv/tumak/ulusalprogram.pdf (2006).

Internet: DHMI Genel Miidiirliigii Havaalanlar1 Vahsi Hayat ve Kusla Miicadele
Yonergesi, http://www.dhmi.gov.tr/dosyalar/kanun_yonetmelik/yonergeler/Y12.
pdf (2006).

Internet: Bir Y1l Icinde 30 Kus Kazasi Oldu,
http://www.sabah.com.tr/2006/03/13/gun123.html (2006).

Internet: Bird Hazard Reduction, www.int-birdstrike.com/Proceedingpdf%
2026th/ REVIEW%200F%20ANNEX%2014.pdf (2006).

Internet: Kalkista Kus Carpan Kibris Tiirk Hava Yollar1 Ugag1 Tehlike Atlatti,
www.zaman.com.tr/?hn=202932 &bl=haberler&trh=20050818 (2006).

Internet: http://www.aopa.org/asf/asfarticles/2005/sp0505.html (2006).

Internet: Review of General Aviation Fatal Accidents 1985-1994,
http://www.caa.co.uk/docs/33/CAP667.PDF (2006).




31.

32.

33.

34.

35.

36.

37.

38.

39.

40.

41.

42.

43.

44,

45.

119

Internet: GPS signal reception under snow cover: A pilot study establishing the
potential usefulness of GPS in avalanche search and rescue operations,
http://ndrd.gsfc.nasa.gov/ndrdres/new/1096.html (2006).

Internet: Avalanche Survival Curve, www.PisteHors.com (2006).

“Gorev Koordinasyonu”, IAMSAR-Uluslararas1 Havacilik ve Denizcilik Arama
ve Kurtarma Kilavuzu, Uluslararast Denizcilik érgiitii, Londra - Montreal, 2:
93-96, 496 (1998).

Burunkaya, M., “Sicakligi, Bagil Nem Oranmi1 ve Oksijen Gazi Konsantrasyonu
Mikrodenetleyici ile Kontrol Edilebilen Bir Inkiibatdr Sistemi Tasarimi ve
Yapimi1”, Doktora Tezi, Gazi Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii, Ankara, 16
(2002).

Internet: http://www.faa.gov/ats/aat/ifim/ifim0107.htm (2006).

Internet: http:/forms.faa.gov/forms/faa7233-4.pdf (2006).

Aeronautical Information Publication (AIP) for TURKEY, GEN 3-Services, (27
Aralik 2001), (Degisiklik eki [AIP AMDT 22/03]: 04 Eyliil 2003).

“Alarm Usulleri ve Acil Durum Safhalar”, Arama Kurtarma Yo6nergesi-HKY
212-1 (A), Hava Basim ve Nesriyat Miidiirliigii, Ankara, 1-4 (2001).

“Alarm Usulleri ve Acil Durum Safhalar1”, Kara Kuvvetleri Arama Kurtarma
Yonergesi-KKY 212-1 (B), K.K. Basimevi ve Basitli Evrak Depo Miidiirliigii,
Ankara, 1-3 (2004).

Satir, T., “Tiirkiye Arama ve Kurtarma Sistem ve YoOnetimi i¢in Model
Aragtirmast”, Yiksek Lisans Tezi, Istanbul Universitesi Deniz Bilimleri ve
Isletmeciligi Enstitiisii, Istanbul, 2, 16-17, 71-72 (2000).

Internet: Arama Kurtarma Mevzuatinin Uluslararast Platformda Gelisimi,
www.denizcilik.gov.tr/aakkm/seminer/disisleri/Disisleri_doc.zip (2005).

Internet: http://www.tekbim.msb/bulten/B14 (2005).

“ICAO Annex 12-Arama ve Kurtarma 7. Basim (Cev.)”, Uluslararast Sivil
Havacilik Orgiitii, 22-28 (2001).

“Yurt Disinda Ugus Gorevleri”, Genel Ugus Kaideleri Yonergesi-KKY 1-1, K. K.
Basimevi ve Basithh Evrak Depo Miidiirliigii, Ankara, 2 (2002).

“Uluslararas1 Antlagsmalar ve Organizasyonlar”, Hava Hukuku Ders Kitab1, Kara
Havaciltk Komutanlhigi Matbaast, 3 (2004).



46.

47.

48.

49.

50.

51.

52.

53.

54.

55.

56.

57.

58.

59.

60.

61.

120

Internet: T.C. Ulastirma Bakanlign  Denizcilik  Sektdérii  Raporu,
http://www.ubak.gov.tr/tr/alt/guncel/denizcilik.pdf (2006).

“COSPAS-SARSAT Uydulart Aracihfiyla Uluslararasi Arama ve Kurtarma
(SAR) Sistemi hakkinda teknik rapor”, DHMI , 1-30 (2003).

“Tirk Arama ve Kurtarma Yonetmeligi”, Resmi Gazete, 24611:1-20 (2001).
Akkaya, B., “Sivil Havacilikta Kaza-kirim Incelemeleri, Ulusal ve Uluslararasi
Mevzuatin Degerlendirilmesi”, Yiiksek Lisans Tezi, Anadolu Universitesi Fen

Bilimleri Enstitiisii, Eskisehir, 3-6, 11-19 (2002).

“ICAO Annex-13-Aircraft Accident Investigation”, Uluslararas: Sivil Havacilik
Orgiitii, Canada (1988).

“Ulusal Arama ve Kurtarma Planma Iligkin Teblig”, Teblig No: 2002/4, Resmi
Gazete, 24812, 1-34 (2002).

Giirlek, B., “SWOT Analizi”, Tiirkiye Sanayi Sevk ve Idare Enstitiisii, Gebze,
2-4,8-12 (2002).

Aktaq, C. C., “20001 Yillarda Yeni Yonetim Teknikleri — Stratejik Yonetim”,
TUGIAD Yaywn, Istanbul, 2 (1999).
Internet: Tirkiye'nin Arama Kurtarma Mevzuati,

www.denizcilik.gov.tr/aakkm/seminer/denizcilik/ AAKKM doc.zip (2005).

Internet: TSK  Arama Kurtarma Organizasyonu Imkan/Kabiliyetleri,
www.denizcilik.gov.tr/aakkm/seminer/genkur/Genkur doc.zip (2005).

Internet:  Tele  Saglik  Sistemi, www.denizcilik.gov.tr/aakkm/seminer/
hudutsahiller/TSS doc.zip (2005).

Internet: Hava Arama Kurtarma Hizmetleri, www.denizcilik.gov.tr/aakkm/
seminer/sivilhavacilik/SivilHavacilik_pps.zip (2005).

Internet:  Arama  Kurtarma  Organizasyonu ve  Imkan/Kabiliyetleri,
www.denizcilik.gov.tr/aakkm/seminer/sgk/SGK doc.zip (2005).

Internet: 5 Askerin Sehit Oldugu Erzincan'daki Kazada Korkung Ihmal,
www.haberturk.com/news/221047.htm# (2006).

Internet: Tiirk Dil Kurumu Yazim Kilavuzu, http:/tdk.org.tr/yazim/ (2006).

Internet: DHMI Havaalani Teknik Terimler Sézliigii, http:/www.dhmi.gov.tr/
dosyalar/havaalani_teknik terimleri.asp#I (2006).




OZGECMIS

Kisisel Bilgiler

Soyadi, adi : LAFCI, Aydin

Uyrugu : T.C.

Dogum tarihi ve yeri : 19.05.1973 Bursa

Medeni hali : Evli

Telefon :0(312)244 17 16

Faks -

e-mail : lafciaydin@yahoo.com

Egitim

Derece Egitim Birimi Mezuniyet tarihi
Lisans Kara Harp Okulu 1995

Lise Maltepe Askeri Lisesi 1991

Is Deneyimi

Yil Yer Gorev
1995-1999 Ege Ordu Hava Alay1/Izmir Helikopter Pilotu
1999-2006 Taarruz Helikopter Taburu/Ankara Helikopter Pilotu
Yabanc Dil

Ingilizce

Yayinlar

1. Altinok, T., Lafci, A., Karadogan, D., Erséz, F., “Kara Havacilig1 Pilot
Egitiminde Ger¢ek Hava Araci ve Tam Ucgus Simiilatorleri Arasinda Ugus Egitim
Oranlarinin  Bulunmas1”, Poster Bildirimi, ODTU Ulusal Simiilasyon ve

Modelleme Sempozyumu, 2005.

Hobiler
Futbol, Brig, Kayak



