I.C.
ULASTIRMA DENIZCILiK VE HABERLESME BAKANLIG
SIViL HAVACILIK GENEL MUDURLOGD

ARAZI KULLANIMI VE
GEVRE KONTROLU

Sivil Havacilik Genel Midurlugu Yayinlar
Havaalanlar Daire Bagskanhgi






SiVIL HAVACILIK GENEL MUDURLUGU YAYINLARI

Yayin No : HAD/T-19
Yaymn Tiirii  : Terclime
Konu : Uluslararas1 Sivil Havacilik Teskilatt (ICAO) tarafindan yayimlanan “Aerodrome Planning Manual

(Doc 9184) Part 2 Land Use and Environmental Control” dokiimaninin Tiirk¢eye terciime edilmis

halidir.
Ilgili Birim  : Havaalanlar1 Daire Baskanlig
Baski : Birinci Baski, Haziran 2012

© 2012 Sivil Havacilik Genel Mudiirliigi

Telif Haklar1 Sivil Havacilik Genel Miidiirliigiine aittir. Her Hakki Saklidir.

Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii tarafindan 6zel olarak izin verilmedikge bu yaymin kopyalanarak
¢ogaltilmasi, dagitilmasi ve kullanilmasi yasaktir.

Ik yayimlanma tarihi Haziran 2012’dir.

Bu yayin bilgilendirme amaciyla hazirlanmis olup, yapilacak uygulamalarda orijinal dokiimandaki

bilgilerin esas alinmasi gereklidir.

www.shgm.gov.tr

Bu yayinin basili hali Sivil Havcilik Genel Miidiirliigli, Havaalanlart Daire Baskanligindan temin
edilebilir.

E-Posta: HAD@shgm.gov.tr

ISBN: 978-975-493-043-6

Baski
Pegem Akademi Yayincilik
Tel: 0312 430 67 50 Faks: 0 312 435 44 60

pegem@pegem.net






Onsoz

Kilavuzun bu béliimiiniin amaci, havalimanlar1 yakinindaki arazilerin kullaniminin planlanmasi ve hava-
liman1 gelisimi ve igletimi ile ilgili ¢evresel kontrol konusunda kilavuzluk saglamaktir. Esas olarak, 1969 yilinda
gerceklestirilmis olan Aerodromlar Yakininda Ugak Giiriiltiisii Ozel Toplantisinin sonuglarina ve cesitli Eyaletlerdeki
bir¢ok uygulamaya dayandirilmisti’. 1974’te diizenlenmis Sekizinci Hava Navigasyon Konferansi tarafindan 6nerilen

sekilde hava limani gevresel 6zellikleri konusundaki kilavuz materyali biinyesine dahil etmektedir.

“Arazi Kullanim1 Planlama” ve “Cevresel Kontrol” hava limani planlamacilar1 tarafindan hava limanini ve
cevresini planlamak i¢in kullanilan uygunluk terimleridir ve ugak operasyonlarinin giivenligini saglama perspektifin-
den bakmaktadirlar. Bu konular son yillarda énemli miktarda evrim gegirmis oldugundan, kilavuzun 6nceki siiriimle-

rinde yer alan bilgilerin glincellenmesi ihtiyact dogmustur.

Bu yayin 1998 yilinda CAEP/4’¢ ilk defa sunulan Havacilik Cevre Korumasi Komitesi’nin (CAEP) giincel-

lemelerini yansitmaktadir. Daha sonraki giincellemeler O tarihten itibaren eklenmis ve kilavuzun son stirimii 2007
Subat ayindaki CAEP/7 goriismesinde kabul edilmistir.

Kilavuzun daima giincel olmast amaglanmaktadir. Gelecekteki baskilar, ICAO ¢aligmalarinin sonuglari ve bu
kilavuzun kullanicilarinin yorumlari ve onerileri dogrultusunda gelistirilecektir. Bu nedenle, okuyuculardan bu baski
hakkindaki goriis, yorum ve tavsiyelerini bildirmeleri beklenmektedir. Bu goriisler, yorumlar ve tavsiyeler ICAO Ge-

nel Sekreterine iletilmelidir.

Genel Sekreter

Uluslararast Sivil Havacilik Teskilati
999 University Street

Montréal, Quebec H3C 5H7

Kanada






“Her iste oldugu gibi havacilikta da en yliksek diizeyde,
gokte seni beRleyen yerini az zamanda dolduracaksin.
Buna gercek dostlarimiz sevineceR, Tiirk Ulusu mutlu olacaktir.”

“As in all other fields, in aviation too you are soon going to fill
the high place that is waiting for you in the sRy.
Our true friends will rejoice in this, and the Turkish Nation
will be gratified.”

#5087






bugiin diinvada pek ¢ok sektorde oldugu gibi havacilik

sektoriinde de biiyiik gelismeler yasanmaktadir. Kiiresel
olcekte yasanan tiim bu gelismeler, Tiirkive'de de sektdriin hizla
biiyiimesini beraberinde getirmis, sivil havacilik politikalart
diinyamin pek ¢ok iilkesinde oldugu gibi, Tiirkiye'nin de temel
politikalarindan biri haline gelmistir.

G loballesme ve teknolojik gelismelere paralel olarak

Bu kapsamda, Bakanligimiz tarafindan 2003 yilinda baslatilan
Bolgesel Havacilik Politikasi, Tiirk Sivil Havaciligi'nda adeta bir
doniim noktast olmugtur. "Her Tiirk vatandasi havatinda en az bir
kez ucaga binecektir" hedefinin ortaya kondugu bu tarihten
itibaren sektor, olanca hizi ile biiviime egilimine girmiys ve diinya-
da % 5 olarak ger¢eklesen sektorel biiyiime hizi, iilkemizde rekor
bir gelisme ile % 30'a ¢ikmistir.

Sektorde yasanan tiim bu gelismeleri etkin bir gekilde karsilamak
amaciyla Bakanhgimiz, yeni havaalanlart yapmak yerine mevcut
havalimanlarinmin standartlarinin yiikseltilmesi ve altyapilarinin
iyilestirilmesi yoniinde bir ¢alisma igine girmistin. Mevcut havaalanlarimizin kapasite ve verimliliklerinin
arttirlmasinin yanisira, uzun yillar atil durumda bekleyen havaalanlarimiz da yenilenerek hizmete agilmigtir:
Baylece, hem havayolu isletmelerimizin yurt icinde sefer diizenledikleri gehir sayisi arttirilmis hem de bu
havaalanlarinin bulunduklar: bélgenin ekonomik, sosyal ve kiiltiirel gelisimine ve dolayisiyla da iilke ekonomi-
sine katkt saglamasiin yolu agilmigtir:

Ayrica, tivesi oldugumuz uluslararast sivil havacilik kuruluslar: tarafindan belirtilen standartlara uyum sagla-
mak bakimindan mevcut havaalanlarimin ruhsatlandiriimast ve sertifikalandwilmas: ¢alismalart yapilarak,
havaalanlarim faaliyetlerinin uluslararasi seviyede emniyetli bir sekilde yiiriitiilmesi icin gerekli adimlar
atilmigtir.

Hizla geligen sivil havacilik sektoriindeki ihtiyag ve beklentilerin karsilanabilmesi ve siirdiiriilebilir bir biiyii-
menin gergeklestirilebilmesi amaciyla; Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii, 18 Kasim 2005 tarihinde yiiriirliige
girven 5431 sayili Kanun ile yeniden yapilandirilmistiv. Bakanligimiza bagh, kamu tiizel kisiligi haiz, ézel biitgeli
bir kurulus haline getirilen SHGM'nin sivil havacilik faaliyetlerinin gerek uluslararasi standartlarda
yiiriitiilmesi gerekse ucus emniyeti ve havacilik giivenliginin en iist diizeyde gerceklestirilebilmesi icin denetim
ve kontrol mekanizmalarinin etkinligi arttirilmistir.

Havacilik sektériinii diizenleme ve denetleme gérevlerini yerine getiren otorite konumundaki SHGM'nin bu tiir
yayinlarinin; ilgili tiim kisi, kurum ve kuruluslara biiyiik katkr saglayacagi ve boylelikle iilkemizdeki havacilik
Sfaaliyetlerinin saghkli bir sekilde stirdiiriilmesi icin etkin bir iletisim ortami olusturacagi diisiiniilmektedir.

Binali YILDIRIM

Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakani






ivil Havacilik sektoriinde 2002 yilindan itibaren iilkemiz-
de yasanan biiyiik ilerlemeler bir ¢ok kesimin hayranligi-
nt kazanmistir. Bu ilerlemeyi olusturulacak ulusal kaynak
yayinlar ile desteklemek sektoriin daha saglikly biiyiimesi ve

gelismesine katki saglayacaktir.

Ulkemiz sivil havacilik faaliyetlerinin diizenlemesi, de-
netlenmesi, mevzuat olusturulmast ve yaptirnmlarda bulu-
nulmast konularinda kanunla yetkilendirilen Sivil Havacilik
Genel Miidiirliigiimiiz, bu gorevierinin yanminda ulusal kaynak

vayinlar ile sektoriimiiziin geligimine katkida bulunmak amaci
ile konu kapsaminda cesitli yayinlart sektére kazandirmaktadir.

Bilindigi gibi iiyesi bulundugumuz Uluslararasi Sivil Havacilik Teskilati (ICAO) basta olmak iizere Avrupa
Sivil Havacilik Konferanst (ECAC), Avrupa Hava Seyriisefer Giivenlik Teskilati (EUROCONTROL) ve diger
uluslararasi orgiitler tarafindan belirlenen standartlar ve yayumlanan dokiimanlar yol gésterici olmalarindan
dolayt onemlidir . Bunlarin Tiirk¢emize kazandwrilmasi bunlardan ilgilenenlerin daha etkin faydalanmasina yar-
dimci olacaktir.

Igili kurum ve kuruluslarin bilgilendirilmesi, sektoriin ihtiyaclarina ¢éziim iiretilmesi ve vatandagslarin bi-
lin¢lendirilmesi agisindan bu tiir uluslararasi dokiimanlarmn ¢evrilerinin yaptirilarak yayimlanmasi takdir edile-
cek bir yaklasim olup bu dogrultuda daha onceki dénemlerde yayimlanmus kitaplara ek olarak Genel Miidiirlii-
Stimiizce hazirlanmig olan bu ¢alismayt yayimlayarak siz degerli paydaslara sunmaktan biiyiik mutluluk duyuyor
emegi gegen tiim mesai arkadagslarimi kutluyorum.

Bilal EKSI
Genel Miidiir






Icindekiler

Boliim 1. Genel 1-1
1.1 Havalimani ve ¢evresi........c.ccccvveeeuneennn. I-1
1.2 Cevresel kontrol gereksinimi................ 1-1

1.3 Arazi kullanimi planlamasinin
gerekliligi...ooovvveeiiiiiieee 1-2

Boliim 2. Havacilik aktivitileri ile ilgili

cevresel etkiler 2-1
2.1 Genel..oovveeeiiieeeeeeeee e 2-1
2.2 Ugak glirlltlisli.....ccooveerevreerrieenreeninneenns 2-1
2.3 Havalimanlar1 yakinindaki

hava Kalitesi ........ccoevveerierienieeiiee, 2-2
2.4 Havalimani kullanimindan

kaynaklanan global ¢evresel

problemler.........ccooceevviieiieniieiienieeis 2-3
2.5 Havalimanlar1 veya ilgili altyapinin

insaat1 ve genisletilmesinden

kaynaklanan ¢evresel sorunlar.............. 2-4
2.6 Havalimanlar1 yakininda su ve

toprak Kirliligi ........ccoeevevvevieniiiieee, 2-5
2.7 Havalimanlarindaki atiklar.................... 2-6
2.8 Tehlikeli mallar ve acil durum

prosediirleri igeren ugak

kazalari/olaylarindan kaynaklanan

gevresel sorunlar ..........c.cooceveeeeiieennnn, 2-6
Boliim 3. Cevresel sonuclar ve kontrol
onlemleri 3-1
3.1Genel. e 3-1
3.2 Giiriiltii azaltma...........cccoeeeveeiiieeennenn. 3-1
3.3 Hava kirliligi kontrolii.............c.ccue....... 3-2
3.4 Su kirliligi kontrolii............ccccevenennnene. 3-5
3.5 Atik yOnetimi .......coeevveenieiiiienieeeee, 3-8
3.6 Enerji yonetimi........cocevveveeeicneencnnene 3-9

3.7 Cevresel acil durumlar-........................ 3-11

3.8 Havalimani gelisim projelerinin

cevresel etki degerlendirmeleri........... 3-12
3.9 Cevresel yonetim ..........ccccveeeiveennnnnne. 3-13

3.9.1 Cevresel yonetim
aktiviteleri ......cooveveeevieneennene 3-13

3.9.2 Cevresel yonetim sistemi - iso
14000 ve EMS......ccoeivienee 3-14

Boliim 4. Arazi kullanimi

4.1 Genel ..o 4-1
4.2 Dogal arazi kullanimi.............cccveeneee. 4-1
4.3 Tarim arazisi kullanimui ......................... 4-2
4.4 Otoyollar ve demiryollari...................... 4-2
4.5 Arazinin dinlence i¢in

kullanimi ......ooeeveiiiniiniiniinieceee 4-2
4.6 Belediye birimleri ..........ccccoeevveriennnennee. 4-3
4.7 Ticari arazi kullanimi................c......... 4-4
4.8 Endiistriyel arazi kullanimi.................... 4-4
4.9 Mesken ve kurumsal

arazi kullanimi ... 4-5
Boliim 5. Arazi kullanmim planlamasi........ 5-1
ST Geneleeiciiiiiiie 5-1

5.2 Arazi kullanimi planlamasinda
giirliltiiniin degerlendirilmesi................ 5-1

5.3 Giiriiltii bolgeleri ve bunlara
iliskin maksimum giiriiltii indisleri........ 5-2

5.4 Havalimanlar etrafinda ugak
kazast riski .....ooooveeiiiiiiieeen 5-5

54,1 GiEISverereeereeeeeeeeeeeeeeseeseee 5-5

5.4.2 Hollanda deneyimi: havalimanlari
etrafinda tli¢iincii taraf riskini
degerlendirme yontemi ........... 5-5



Xiv

Arazi Kullanimi ve Cevre Kontrolii

5.4.3 Hollanda deneyimi: iiglincii
taraf riskinin tanimlart............. 5-5

5.4.4 Hollanda deneyimi: {igiincii taraf
riskini hesaplamakta kullanilan
metodoloji.....eeeeveeeeieeeeieeenee, 5-6

5.5 Giiriiltii bolgeleri ve yliksek risk
bolgeleri icinde arazi kullanimi ............ 5-7

5.6 Cesitli tilkelerde ucak giirtiltiisiine
karsi arazi kullanim1 6nlemlerinin
incelenmesi .......ccceeeevveriieciienieciie, 5-8

Boliim 6. Arazi kullanimi idaresi

6.1 Genel......ooevveieiieeeeeeeee e 6-1
6.2 Arazi kullanim kontrol sistemleri.......... 6-2
6.2.1 GIll$.eeereeeeeeieeieeieeeeeeee e, 6-2
6.2.2 Planlama aragclart..................... 6-2
6.2.3 Hafifletme araclari................... 6-5
6.2.4 Mali araglar.............cccoeeenne. 6-8

Ek - 1 Havalimanlar etrafinda etkin
arazi kullanimi yonetimi olgulari.......... Al-1

1. Amsterdam / Schipol Havalimani
Hollanda .........cccoovievieiiiiieeeee, Al-1

2. Avustralya deneyimi: Havalimanlar1
etrafinda arazi kullanimi
planlamasi.........ccccceeeevieeiiieeiiie e, Al-3

3. Washington Dulles Uluslar Arasi
Havalimani/Birlesik Devletler
etrafindaki arazi kullanim1 yonetimi .. A1-5

4. Brezilya’da arazi kullanimi
planlamasi.........ccccceeveieeiiieeniiieeene Al-6

5. Kanada’da havalimanlar etrafinda
arazi kullanimi1 planlamasi ............... Al-10

6. Japonya deneyimi — havalimanlar1
kullanimi planlamasit........................ Al-12

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

Isvigre’de havalimanlar etrafinda
arazi kullanimi1 planlamasi .............. Al-15

Frankfurt havalimani’nda (Almanya)
arazi kullanim1 planlamas1 ve ¢evresel
KONtrol ......ooveviieiiiierieiceecece Al-17

Italya’da havalimanlari etrafinda
arazi kullanimi planlamasi ve
L0 815151001 SR Al-21

Kore Cumhuriyeti havalimanlari
etrafinda arazi kullanimi1 planlama ve
L8] 1151511 0V SO USRI Al1-22

Isve¢’te havalimanlar etrafinda
arazi kullanimi planlamasi ve
YONEtMI...oeeviiiiiiiiiiiiiiiiciiecee Al1-23

Azerbaycan’da havalimanlari
etrafinda arazi kullanimi1 planlamasi
Ve yONetimi...c.coeovveerieeiiiecieeeen Al-24

Cin’de havalimanlar etrafinda
arazi kullanimi planlamasi ve
L8] 1151511 0V SO SO RUPR Al-24

Kiiba’da havalimanlari etrafinda
arazi kullanimi planlamasi ve
D01 15151101 SRR Al-25

Etiyopya’da havalimanlar1
etrafinda arazi kullanimi1 planlamasi
Ve YONCtiMi..oeevvriieeieeiiieeieeeen Al-25

Urdiin’de havalimanlar etrafinda
arazi kullanimi planlamasi ve
£ 815151001 SRS Al-26

Litvanya’da havalimanlari
etrafinda arazi kullanimi planlamasi
Ve YONetimi.....coovvveevriieniieiieeeen Al1-26

Morityus’da havalimanlari
etrafinda arazi kullanimi1 planlamasi
AL 0] 11515011 § S SI Al1-27



Arazi Kullanimi ve Cevre Kontrolii

XV

19. Norveg’te havalimanlar etrafinda
arazi kullanim1 planlamasi ve
YONEtMI ..o, Al1-27

20. Pakistan’da havalimanlari etrafinda
arazi kullanimi1 planlamasi ve
YONEHMI . ..eeeiiieeiiieeeieeececeee e, A1-28

21. Romanya’da havalimanlari etrafinda
arazi kullanimi1 planlamasi ve
0111510 0| USSR Al1-28

22. Samoa’da havalimanlan etrafinda
arazi kullanim1 planlamasi ve
YONEtMI...eeeeiiiieiiiieeiee e, A1-30

23. Tiirkiye’de havalimanlari etrafinda
arazi kullanimi1 planlamasi ve
D701 1515100 | SR A1-30

Ek - 2 Kus tehlikelerinden ka¢inilmasi
icin arazi kullammm yonergeleri ............ A2-1

Ek - 3 Havalimanlarina bagh olarak arazi
kullanimi onlemleri hakkinda, cesitli
iilkelerde uygulanan haliyle ozetler...... A3-1

Ek - 4 Bibliografya A4-1






1. BOLUM

Genel

1.1 HAVALIMANI VE CEVRESI

1.1.1 Bir havalimaninin etrafi ile uyumlulugu hava-

limanmin uygun sekilde planlanmasi, kirlilik
iireten kaynaklarin kontrol altina alinmasi ve
havalimanini ¢evreleyen alanin arazi kullanimi-
nin planlanmasi ile ulasilabilecek bir idealdir.

Amag havalimaninin ihtiyaglari, etraftaki bol-
gede yasayan toplum ve ¢evrenin ekolojisi i¢in
olasi en 1yi kosullar1 olusturmaktir.

1.1.2 Havalimani planlamasi, tiim alan1 i¢ine alan

kapsamli bir planlama programinin dahili bir
pargasi olarak ele alinmalidir. Havalimaninin
konumu, biyiikligii ve konfigiirasyonunun
alandaki mesken, endiistri, ticaret, tarim ve di-
ger arazi kullanimlar ile koordinasyon halinde
yapilmasi, havalimaninin insanlar, bitki ortiisii,
hayvansal yasam, atmosfer, suyollari, hava ka-
litesi, toprak kirliligi, kirsal bolgeler (6rnegin
¢oller) ve cevrenin diger yonleri dikkate alina-
rak gerceklestirilmesi gerekmektedir.

1.1.3 Kapsamli planlama ¢ergevesi i¢inde, havali-

mani gelisimi ve operasyonlari havalimaninin
yer aldig1 bolgenin planlamasi, politikalar1 ve
programlari ile birlikte koordine edilmelidir.
Bu sekilde, havalimaninin ¢evresel etkilerinin
yani sira sosyal ve ekonomik etkisi de havali-
mani ¢evresinin havaliman ile uyumlu olma-

s1 konusunda miimkiin olan en genis kapsama
sahip olmasini ve bunun tersine, havalimanin
kullaniminin mevcut ve Onerilen arazi kulla-
nimi yapist ile uyumlu olmasimi saglayacak
sekilde degerlendirilebilir. Teknik degerlendir-
melerin bir segenek sundugu oranda, pist yone-
limi ve diger havalimani gelisim kararlari ¢evre
tizerindeki potansiyel etkilerini hesaba katarak
cevresel catigmalar1 engellemeye veya en aza
indirmeye calismalidir. Gergekten de, “arazi
kullanimi kontroli” toplam planlama siirecinin
yalnizca bir kismini tanimlayan bir terimdir ve
oldukea yenilik¢i kontroller saglam politikalar
ve dikkatli planlama baglaminda uygulanmadi-
g1 siirece ¢ok az etki edebilir. “Arazi kullanim1
planlama” veya “havalimani gelisimi ihtiyacla-
rin1 hesaba katan uyumlu arazi kullanimi i¢in
planlama,” havalimani ve gevresi arasindaki en
iyi iliskiyi elde etme siirecini daha yeterli bir
sekilde tanimlamaktadir.

1.2 CEVRESEL KONTROL
GEREKSINiMIi

1.2.1 Gegtigimiz yillarda ¢evrenin ulasimin etkile-

rinden korunmas1 yoniinde kamu farkindaligin-
da bir artis olmus ve bunun sonucunda, bu gibi
etkileri en aza indirmek ig¢in etkili dnlemlerin
alinmasi ihtiyac1 gittikge 6n plana ¢ikmistir.
Kirlilik havalimaninin i¢inde ve hatta havali-
manini ¢evreleyen alanda liretilebileceginden,
havalimani ve g¢evresinde cevresel kontroller
uygulanmalidir.
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1.2.2 Cevre asagidaki sekilde tanimlanmistir:

hava, kara ve deniz;
atmosferin tiim katmanlari;

tiim organik ve inorganik maddeler ve yasayan
organizmalar;

veE

a)’dan c¢)’ye kadar belirtilen etkilesimli dogal
sistemler. Bu bilesenlerin tiimii etkilesim i¢in-
de olduklarindan, bir tanesinin diizeninin bo-
zulmasi tiim sistem lizerinde onemli bir etki
yaratabilir. Bu nedenle, yerel ve global etkile-
rin azaltilmasi i¢in tiim sivil havacilik endiis-
trisinin zararli emisyonlar1 kontrol etmek icin
harekete ge¢mesi 6nemlidir. Bunun iginde ha-
valimaninda kullanilan boyalar, kayganlastiric
yaglar, tortu, ¢oziiciiler, toksik kimyasallar vb.
maddelerden ortaya ¢ikan kat1 ve zararl atikla-
rin idaresi de yer almaktadir.

1.2.3 Havalimani i¢inde ve etrafinda meydana ge-

len kirlilik yalnizca yakin alan1 degil, cevredeki
alanlar1 etkileme potansiyeline de sahiptir. In-
san saglig1 ve c¢evredeki alanin ekolojisi iize-
rinde etkisi olabileceginden, kirliligi engelleme
yoOniinde ¢aba sarf edilmelidir. Bu nedenle ¢ev-
resel kontroller ya kirliligin kaynaginda azaltil-
mas1 ya da olumsuz ¢evresel etki potansiyelinin
azaltilmasi i¢in bir yontem olusturmaktadir.
Hava ve su kalitesi kilavuzlari, ugak motoru
giirliltii sinirlamalari, atik idare planlari, ¢evre-
sel acil durum planlar1 ve ¢evresel idare planlari
gibi kontroller gereklidir.

1.2.4 Havalimanlar, arazi kullanimi planlamasi

igeren cevresel idare planlart ve prosediirleri
devreye sokarak smirli gevresel etki ile igletile-
bilirler. Gegmiste, ¢evresel idare kirliligin azal-
tilmasi veya atiklarin iiretildikten sonra ortadan
kaldirilma yollarinin bulunmasi {izerine odak-
lanmaktaydi. Yakin zamanda kurumlar, kirlilik
kontrolii ihtiyacini azaltma veya ortadan kal-
dirmaya odaklanan kirlilik engellemeye dogru
gecis yapmaya basladilar. Kirlilik engelleme,
“kirleticilerin veya atiklarin olugumunu kay-
naginda azaltan veya engelleyen materyallerin,

proseslerin veya uygulamalarin kullanilmasi”
olarak tanimlanabilir. Bu zararli olmayan ma-
teryallerin, enerji, su veya diger kaynaklarin
kullanimini azaltan uygulamalar1 icermektedir.
Kontrol veya diizeltme ihtiyacin1 énceden en-
gellemek i¢in 6ngoriicii eylem alinmaktadir.

1.3 ARAZI KULLANIMI
PLANLAMASININ GEREKLILIGI

1.3.1 Bir havalimani yakinindaki arazinin kamu ta-

rafindan kontrolii sivil havaciligin erken ge¢cmi-
sinde kabul edilmistir. Genel olarak, bu erken
onlemler genellikle olast tehlikelerin veya hava-
limani igine veya disina ugus engellerinin yiik-
seklik kontroliine odaklanmistir. Ayrica su gibi
potansiyel olarak cakisan aktivitelerin kontrolii
ihtiyaci da kabul edilmistir:

radyo iletisimi ve navigasyon yardimi ile elek-
trik girisimi olusturabilecek aktiviteler;

havacilik 1siklarinin agik yorumu konusunda
pilotlarin kafasini karigtirabilecek 1siklar;

goriisii azaltan duman olusumu; ve

kuslarin beslenecegi ve dolayisiyla yaklasan
ve uzaklasan ugaklarin kaza yapmasina neden
olabilecek kat1 atik birikintilerinin varligi (Ref.
Airport Services Manual, Part 3 — Bird Con-
trol and Reduction (Doc 9137)).

Her ne kadar ugak giiriiltiisii ile ilgili davalar
1960’larin  baglarinda meydana gelmis olsa
da, ancak ticari turbo jet ucaklarin genis capta
kullanimindan sonra havalimani yakinlarinda-
ki arazi kullaniminda giiriiltiiye maruz kalma
uyumlulugu ciddi olarak ele alinmistir. Bugiin
ucak giiriiltiisli, ugak isletmeciligi tarafindan
meydana getirilen en 6nemli kirlilik bigimidir
ve dolayistyla havalimanlarmin yakininda ara-
zi kullanim1 planlamasini etkileyen dnemli bir
faktordiir.
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1.3.2 Bir havalimanimin yakininda arazi kullanimi
planlamas1 gereksinimi iki amaglidir:

a. havalimani ihtiyaglarin1 kargilamak, 6rn. engel
sinirlama bolgeleri ve gelecekteki havalimani
gelisimi,
ve

b. c¢evre ve kamu ile minimum girisimi saglamak,
Orn. meskun mahalleri asir1 giirtiltiiye veya di-
ger kirliliklere maruz kalan bolgelerden uzakta
konumlandirmak ve park bdlgelerini korumak.






2. BOLUM

Havacihik Aktiviteleri ile Tlgili
Cevresel Etkiler

2.1 GENEL

Bu boliim havalimani ve ugak igletmesi ile ilgili
cevresel sorunlari ele almaktadir. Hava tagima-
ciligr ve ozellikle sivil havacilik ile dogrudan
ilgili olabilecek biiyiik ¢evresel sorunlarin ¢o-
gunu belirlemektedir. Ancak bu, her konunun
bu kilavuzda ele alinmaya uygun oldugu an-
lamma gelmemektedir. Yolcu ve ugus ekibinin
durumlan (6rnegin sigara i¢gme, ozon, yiiksek
irtifa radyasyonu, veya kabin i¢indeki giriiltii
veya titresim) ile ilgili sorunlar ve havayolu
veya havalimani ¢alisanlariin ¢aligma kosulla-
r1 ile ilgili sorunlar disarida tutulmustur. Bunlar
is saglig1 ve giivenligi konular1 olarak tanim-
lanmistir. Ortaya konulan her ¢evresel mesele
i¢in, gecmisteki ve giiniimiizde sorunun ¢oziil-
mesine yonelik ICAO aktivitelerinin bir 6zetini
ve ilgili durumlarda diger Kurumlarn ilgili ak-
tiviteleri konusundaki yorumlari i¢eren kisa bir
tanim sunulmustur.

2.2 UCAK GURULTUSU

2.2.1 Jet ucaklarmin kullanilmaya baslanmasindan

beri giiriiltii, belki de sivil havacilikla ilgili en
onemli ¢evresel sorun olmustur. Havalima-
n1 yakinlarindaki giiriiltii seviyeleri birbirinin
karsit1 iki akimdan etkilenmektedir: Giiriiltiili
ucaklarin daha sessiz olanlarla degistirilmesi ve
gittikce artan ugak hareketleri. Sonug olarak,
giirliltii sorunu bazi havalimanlarinda azalirken
bazilarinda artabilmektedir. Bazi durumlarda
giirtiltii sorunu havalimani kapasitesinin genis-
letilmesine engel olmus, ve bdylece havalimani
sikisikligina katkida bulunmustur. Bu ve diger

cevresel sorunlardan otiirli, baz1 Eyaletler ha-
valiman1 kapasitesi yerine gevresel degerlen-
dirmelere gore havalimanlarindaki ugak akti-
vitelerini sinirlandirmay1 diigiinmektedir. Diger
bir deyisle, standart “operasyonel havalimani
kapasite” c¢evresel parametrelere dayanan ka-
pasite Onlemleri ile degistirilmistir.

2.2.2 Motor testi ve yer operasyonlari sirasinda kul-

lanilan yedek gii¢ tiniteleri (APU) ve yer gii¢
tiniteleri (GPU) gibi diger ekipmanlar ve rampa
araclar1 havalimanlarindaki ek giiriiltii kaynak-
laridir.

2.2.3 Siipersonik ucaklarin neden oldugu sonik pat-

lama giiniimiizde ¢ok ciddi bir sorun olustur-
mamaktadir ancak eger {ireticiler yeni bir nesil
stipersonik ucak planlarina devam ederlerse bir
sikinti olabilir. Bu sorun, 1970’lerde siipersonik
ucak operasyonlari ilk baglatildiginda ICAO ta-
rafindan detayli olarak ele alinmistir. Kilavuz
materyal 1975 yilinda yaymlanmistir (Sirkiiler
126, Guidance Material on SST Aircraft Opera-
tions’a bakin). ICAO’nun bu konuda daha 6nce
yapmis oldugu calisma gecerliligini korumak-
tadir. Glinlimiizde, ¢cogu Eyalet bolgeleri tize-
rinden sivil siipersonik ugusa izin vermemekte-
dir. Cogu ugak tipi i¢in, u¢agin yol almaktayken
neden oldugu giiriiltii (sonik patlama harig) ¢ok
ciddi bir sorun olusturmamaktadir zira ucak yer
seviyesinde rahatsizlik yaratmak icin fazla yiik-
sekten ugmaktadir. Ancak helikopterler, ve eger
gergcek olurlarsa pervane motorlu ugaklar s6z
konusu oldugunda bu durum sorun olabilir.
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2.2.4 Ek 16 — Cevresel Koruma, Cilt 1 — Ucak Gii-

riiltiisii biyiik ses alt1 jet ve pervaneli ugaklar,
kiigiik pervaneli ucaklar ve helikopterler i¢in
giirliltii sertifikasyonu standardini belirlemek-
tedir. Havacilik Cevresel Koruma Komitesi
(CAEP) Standartlart gozetim altinda tutmakta-
dir. Su anda, siipersonik ugaklar i¢in belirli bir
Standart bulunmamaktadir. Ek 16 ayni zaman-
da APU’larmm giiriilti sertifikasyonu, ve ayrica
giirliltii gozlemi icin yonergeler icermektedir.

2.2.5 Giiriiltu sertifikasyonuna sahip olmayan ugak-

larin isletme kisitlamalari lizerine ve 1990°da
benimsenen Boliim 2, ucak iizerine diinya ca-
pinda bir politika gelistirilmistir (Karar A28-
31). Karar A28 3’iin kabuliiniin ardindan giiriil-
tii sorunlar1 bulunan bazi Eyaletler (6rn. ECAC/
EC ve Amerika Birlesik Devletleri) Boliim 2
ucaklara igletme kisitlamalar1 getirmistir.

2.2.6 2007 yilinda, ICAO’nun 36. Meclisi oy birligi

ile Karar A36-22"de giiriiltii yonetimine dengeli
bir yaklasim getirme kavramini kabul etmistir:
“Cevresel koruma ile ilgili ICAI politikalar1 ve
uygulamalarinin devami konusunda konsolide
edilmis bildirim.” Temel “glirtiltii yonetimine
dengeli yaklagim” kavrami, unsurlar1 ve siirec-
leri ile birlikte Karar A36-22°nin Ek C, E ve
F’sinde sunulmustur. Ek D Béliim 2 ugaklarin
devre dig1 kalmasi ile ilgili Sozlesmeye dahil
Eyaletlere kilavuzluk saglamaktadir.

2.3 HAVALIMANLARI YAKININDAKI
HAVA KALITESI

2.3.1 Havalimanlarinin etrafindaki hava kalitesi

ucak motoru emisyonlarindan, havalimani mo-
torlu tasitlarinin emisyonlarindan ve ulasim
trafiginden, ve diger kaynaklarin (6rn. 1sitma/
elektrik santralleri ve yakicilar) emisyonlarin-
dan etkilenmektedir.

1. A33-7 tarafindan gegersiz kilinmustir.

2.3.2 Hava kirliligi, asagidakilere neden olabilecek

bir veya daha fazla hava kirleticilerin varliginin
bulundugu hava kosulunu ifade etmektedir:

kisilerin sagligi, giivenligi veya refahim tehli-
keye atmak;

yasam veya miilk{in normal istifadesini engel-
lemek;

hayvan sagligin veya yasamini tehlikeye at-
mak; veya

bitki yasamina veya miilke zarar vermek.

2.3.3 Hava kirliligi bir¢ok tilkede, 6zellikle kentsel

alanlarda biiyiik bir ¢evre sorunudur ve genel-
likle sunlarin bulundugu gozlemlenmektedir:

karbon dioksit (CO,),

karbon monoksit (CO),

azot oksitleri (NOy),

ucucu organik bilesikler (VOC),
hidrokarbonlar (HC), ve

ozon (Oy).

2.3.4 Karbon dioksit (CO2) yakittaki karbonun ok-

sidasyonu ile ortaya ¢ikmaktayken, karbon mo-
noksit (CO) hidrokarbon yakitlarin tamamlan-
mayan yanmasindan ortaya ¢ikan bir {lirlindiir.
Azot oksitleri azot ve oksijenin ugak motor-
larinda ve igten yanma kaynaklarinda yiiksek
sicaklikta birlesmesinden kaynaklanmaktadir
(6ncelikle NO ve NO2 olarak). Dogrudan yan-
ma prosesinden salinan ugucu organik bile-
sikler (VOC) kanserojen olarak degerlendiril-
mektedir, ve VOC’lere kronik sekilde maruz
kalmaksaglik sorunlarina yol agabilir. Hidro-
karbonlar /HC) genis bir saf ve saf olmayan
hidrokarbon yelpazesini kapsamaktadir (metan,
olefinler, aldehitler, ketonlar ve terpenler) ve
bunlarm kaynagi yakit doldurma aktiviteleri ve
tamamlanmamig yanma prosesleri olmaktadir.
Ozon (O;) temel olarak fotokimyasal reaksi-
yonlarin bir yan iriiniidiir ve NOy ve HC’nin
kimyasinda dnemli rol oynadig1 bilinmektedir.
Burunda, gozlerde ve bogazda tahris, solunum
sorunlar1 gibi saglik sorunlarina neden olabilen
tahris edici bir gazdir ve bitki ve hayvan yasami1
iizerinde zararl etkileri bulunmaktadir.
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2.3.5 Her ne kadar havalimanlarinin yakilarindaki
hava kalitesi genellikle daha kotii olmasa da, ve
hatta ¢cogu kentsel bolgede bulunandan daha iyi
durumda olsa da, bu yine de endise konusudur.

2.3.6 Havalimanlarindaki kirlilik kaynaklar1 sunlari
icermektedir:

a. ugak motoru emisyonlari, bunlarda birincil kir-
letici NOytir, diger kirleticiler CO, yanmamis
hidrokarbonlar ve dumandir;

b. 1sitma/elektrik santrallerinden ve yakicilardan
kaynaklanan emisyonlar, 6rnegin kurtarma ve
itfaiye ekiplerinin egitimi i¢in yakilan atesler;

c. Ozellikle havayolu isletmecileri tarafindan kul-
lanilan havalimani motorlu tasitlarindan, hava
tasimacilari ve bir havalimaninda konumlanmig
diger isletmelerden kaynaklanan emisyonlar;
ve

d. yolcularin ve ziyaretgilerin motorlu tasitlari,
kargo ve teslimat kamyonlari, ve hizmet ve top-
lu ulasim araglarindan olusan ulagim trafigin-
den kaynaklanan emisyonlar.

2.3.7 Ek 16 — Cevresel Koruma, Cilt 11 —Ug¢ak Mo-
toru Emisyonlari motor sertifikasyon tasarisi
yoluyla gaz emisyonlarinin kontrolii Standar-
dmi igermektedir. NOy, CO, yanmamus hidro-
karbonlar, ve yeni motorlardan kaynaklanan
duman i¢in emisyon sinirlarii belirler. Hava-
liman1 motorlu tasitlari, ulasim trafigi ve diger
kaynaklardan kaynaklanan hava kirliliginin
azaltilmasi ihtiyaci pek ¢ok hiikiimetin ve bazi
hiikiimetler aras1 kurumlarin dikkatini ¢ekmig-
tir. Hava kirliligi sorununun derinligi bir hava-
limanindan digerine degisebilir, havalimanmin
konumuna ve havalimanina hizmet veren toplu
ulagim tesislerinin ulagilabilirligine baglhidir.
Daha fazla ¢oziim ortaya ¢iktikca, farkli kay-
naklardan meydana gelen hava kirliliginin azal-
tilmasinin kapsami da genislemelidir.

2.4 HAVALIMANI KULLANIMINDAN
KAYNAKLANAN GLOBAL CEVRESEL

PROBLEMLER

2.4.1 Gegtigimiz yillarda yeryiiziiniin etrafinda bu-

lunan ve bizi zararli morotesi radyasyondan
korumakta olan ozon tabakasinin insan yapimi
gazlardan kaynaklanan karmasik reaksiyonlar
nedeniyle tikenmekte olduguna dair kanitlar
ortaya konmustur. Ozon tiikenmesi, yeryiizii-
niin koruyucu stratosfer ozon tabakasinin birin-
cil olarak insan aktivitesi nedeniyle yok olmasi
olarak tanimlanabilir. Ozon tiikenmesinin 6nde
gelen nedenleri kloroflorokarbonlar (CFC) ve
halonlar, kopiikler, ¢coziiciiler ve genellikle kli-
malarda ve buzdolaplarinda kullanilan insan
yapimi kimyasallardir. CFC’ler ve halonlar
cok stabil oldugundan ve asagi atmosferde par-
calanmadigindan, morétesi 1simnlar tarafindan
parcalandiklar stratosfere ulasabilmekte ve bir
dizi zincirleme reaksiyon sonucunda ozon taba-
kasimi yok edebilmektedirler.

2.4.2 Havayollar1 ve havalimanlar1 CFC’leri ve

diger ozon tiiketici maddeleri (6rnegin klorlu
coziiciiler ve azotun oksitleri) klima ve sogut-
ma sistemlerinde, yag gidericileri agir bakim
islemlerinde, aviyonik devre kartlarinin temiz-
lenmesinde, buharla dezenfektasyon islemle-
rinde, ve ucaklar ve bilgisayar odalarindaki
yangin sondiiriiciilerde kullanmaktadir.

2.4.3 Ozon tiikenmesi sorununun ana nedeninin,

aerosol iticileri veya sogutucu gaz olarak kul-
lanilan kloro-floro-karbonlar (CFC) oldugu
diistiniilmektedir. Her ne kadar sivil havacilik
CFC kullantyor olsa da, yalnizca fak miktarlar-
da kullanmaktadir.
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2.5 HAVALIMANLARI VEYA
ILGILI ALTYAPININ INSAATI VE
GENISLETILMESINDEN KAYNAKLA-
NAN CEVRESEL SORUNLAR

2.5.1 Bu boliimde anlatilan ¢evresel sorunlar temel
olarak arazi kullanimi, toprak erozyonu, yiizey
ve yiizey alti su drenaji lizerindeki etkiler, ve
bitki ve hayvan ortiisii iizerine etkiler ile ilgi-
lenmektedir.

2.5.2 Cevresel sorunlar yalnizca yeni havalimanlari
gelistirildiginde degil, mevcut havalimani te-
sisleri genisletildiginde de ortaya ¢ikmaktadir.
Sorunlarin dogas1 bir havalimanindan digerine
degisiklik gostermektedir.

2.5.3 Bitkilerin temizlenmesi ve havza yapilarinin
bozulmasinin bir sonucu olarak, bir havalimani
veya civarindaki arazi dogal unsurlar sonucu,
veya sinirli bir derecede ucak jet patlamalari
nedeniyle toprak erozyonuna maruz kalabilir.
Bu sorun yeniden dikim yoluyla biiyiik 6l¢iide
engellenebilir; ancak kuru bolgelerde yapaye-
rozyon koruma Onlemlerinin alinmasi, 6rnegin
dik kayaliklarin kaplanmasi, taksi yolu banket-
lerinin désenmesi ve giderlerin Oriilmesi, gere-
kebilir.

2.5.4 Havalimanlarinin ingaat agamalar1 sirasinda
olasi su kirliligine 6zellikle dikkat edilmelidir.
Akim kirliligine yol agmasi olasi insaat akti-
viteleri arasinda alan agma, kok ayiklama ve
haserelerle miicadele yer almaktadir. Ornegin,
bitkilerin temizlenmesi genellikle akarsulara
daha fazla toprak erozyonu gerceklesmesine
neden olmaktadir. Hasere ile miicadele, 6zellik-
le spreylerin kullanimi suya uzun 6miirlii toksik
kimyasallar salinmasina neden olabilir. Bina ve
kaldirim insaatinda kullanilan ekipmanlardan
ve kimyasallardan kaynaklanan yakit dokiilme-
leri bolgedeki suyollarinin hidrolojik dengesini
bozabilir. Bir alanin dogal drenaj yapilarinin

havalimani ingaati nedeniyle degismesi bazi
akarsulari asir1 yiikleyerek sel basmalarina ne-
den olabilir. Akimin yon degistirmesi akarsula-
rin kurumasina yol agabilir.

2.5.5 Bazi havalimanlarinin konumlar1 nehirlerin,

gollerin ve denizin kiyilart ile catismasina ne-
den olabilir. Bu gibi havalimanlarinin planlan-
masinda su akintilari, tuz birikintileri, deniz ve
tatli su yasami lizerindeki etkiler ve deniz ya da
akars1 erozyonu ile ilgili olas1 ¢evresel sorunlar
dikkatle ele alinmalidir.

2.5.6 Havalimani amaci i¢in arazinin kullanilmasi

bitki ortiisti ve faunasina zarar verebilir. Hava-
limani gelistirme ¢aligmalart siklikla agaglarin
ve diger bitkilerin temizlenmesi ve kesilmesi-
ni, bolgenin topografyasinin degistirilmesini
ve havza yapilarinin bozulmasini gerektirir. Bu
nedenle havalimanlar1 vahsi yasamin dogal ya-
sam ve beslenme alanlarini yok edebilir ve bol-
genin ekolojik dengesi i¢in Onem tasiyan bazi
bitki ortiilerini tiiketebilir.

2.5.7 Insanlar iizerinde de potansiyel etkiler ortaya

¢ikabilir. Ornegin, havalimani insaat1 yiyecek
veya yakacak kaynaklarini yok edebilir, veya
tarimsal toprak kaybina yol agabilir, ki bu diin-
yanin bazi bolgelerinde ciddi bir sikint1 kayna-
gidir. Temiz suyu gilivence altina almak, 6zel-
likle Orta Dogu, Asya ve Latin Amerika gibi su
sikintist ¢eken iilkelerde sorun teskil etmekte-
dir.

2.5.8 Havalimani igletim emniyeti ile ilgili 6nem-

li bir mesele bolgedeki kuslarin yayginlig: ve
aliskanliklar1 ve bununla ilgili ugak kus car-
pismalaridir. Onerilen yeni havalimanlarindaki
kus tehlikeleri alanin mevcut kus goc rotalarin-
dan ve dogal olarak kuslara ¢ekici gelen bol-
gelerden kaginilacak sekilde dikkatle secilmesi
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ve havalimanini gevreleyen arazinin bolgeye
kus yogunlugu ¢cekmeyecek amaclar i¢in kulla-
nilmasi ile en aza indirilebilir. Mevcut havali-
manlarinda kug sorunu korkutma teknikleri kul-
lanarak ve havalimani ve ¢evresini kuslar i¢in
¢ekici olmaktan ¢ikartarak kontrol altina alina-
bilir. Kus c¢arpigmalarinin azaltilmast konusu
ayni zamanda Havalimani Hizmetleri Kilavuzu
(Doc 9137), Boliim 3 — Kus Kontrolii ve Azal-
tilmasr’nda da detayl bir sekilde ele alinmistir.
Bu kilavuzdaki Ek 2 ucaklar i¢in minimum kus
tehlikesi ile uyumlu olan ve olmayan arazi kul-
lanimlarini 6zetlemektedir.

2.5.9 Bu gevresel sorunlar dikkate alindig: siirece,

havalimani insaati herhangi bir biiylik santiye-
den 6nemli derecede farkli degildir. Cogu iil-
kede mesele insaat alanlarinin genel planlamasi
ve gelisimi ile ilgili mevzuatlarla diizenlenir.

2.6 HAVALIMANLARI YAKININDA SU

VE TOPRAK KIiRLILIGi

2.6.1 Su kirliligi maddelerin dogrudan veya dolaylh

olarak su ortamina bosaltilmasindan kaynakla-
nabilir ve dogal ekosistemlerin ve su kimyasi-
nin 6zelliklerinin degismesine neden olarak in-
san saglig1 iizerinde sonuglar dogurabilir. Cogu
zaman ylizey sular etkilenir, zira kirleticiler
havalimani dosemelerinden akarak akarsulara,
nehirlere, gollere vs girer. Ancak, siv1 sizintilari
veya dokiilmeleri topragin iginden sizarak ye-
ralt1 sularini da kirletebilir.

2.6.2 Havalimanlari giinliik operasyonlarinda gesitli

kimyasallar kullanmaktadirlar. Eger uygun se-
kilde kontrol altina alinmazlarsa, bu kirleticiler
yakinlardaki yiizey ve/veya yeraltt (zemin) su-
lar1 tizerinde zararh etkiler olusturabilirler. Ha-
valimanlarindaki su kirleticileri ve kaynaklar1
sunlar1 igermektedir:

glisol, ucaklarin buz ¢oziilmesi/buzlanma en-
gelleme iglemlerinden;

iire, pistlerin, apronlarin ve taksi yollarmin buz
¢Oziilmesi/buzlanma engelleme iglemlerinden;

- yakit, yakit ikmali sirasinda dokiilmeler ve boru
ya da tanklardan sizintilardan;

- yangm sOndiirme egzersizleri sirasinda kulla-
nilan yangin bastirici kimyasallar ve koptikler;

- dosenmis zeminlerden gelen toz, kir ve hidro-
karbonlar;

Ve

- bitki ve bocek oldiiriiciler.

2.6.3 Ugak ve yer araglariin servis islemleri endiis-
triyel siv1 atiklarin ortaya ¢ikmasina neden ola-
bilir, 6rn. boya soyma, metal kaplama, ucak ve
ara¢ ve kaldirim yikamadan gelen deterjanlar.

2.6.4 Kimyasal kirleticilerin bosaltilmasi ii¢ ana se-
kilde su yasamina zarar verebilir ve su kalitesi-
ni diistirebilir:

a. Toksik etki: Az miktarda kirletici bile bitkiler
ve hayvanlar i¢in zehirlidir ve kisa ya da uzun
vadede (akut veya kronik toksisite) sonuglar
dogurabilir;

b. Otrofikasyon Asin seviyelerde besin prolifik
alg ve bitki yetismesi ile sonuglanir ve bu da
su kiitlesini kaplayarak uzun vadede su kalitesi
ve komiin yapisinin bozulmasina neden olur; ve

¢.  Oksijen titkenmesi: Sudaki bazi kimyasallarin
bozunmas: yiiksek miktarda oksijen tiiketilme-
sine yol acarak, suyun oksijen yoniinden zayif
olmasina neden olur; bu da su yasamina zarar
verir, ve ylizen bir katman suyun hava almasini
engelleyerek yasayan tiim su organizmalarini
bogar.

2.6.5 Col alanlarinin ekosistemindeki degisikliklere
de dikkat edilmelidir. Hayvanlarin beslendigi
dogal bitkilerin yok olmasi konusunda 6zellikle
6zen gosterilmelidir.

2.6.6 Eger havalimaninin bir su aritma tesisi mevcut-
sa, olusan yogunlastirilmig tuzlu su ¢ozeltisi atik
madde olarak islenmelidir. Bu atigin arindiril-
mas1 ve uzaklastirilmasi havalimani tesislerinin
planlanmas1 agsamasinda dikkate alinmalidir.
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2.7 HAVALIMANLARINDAKI ATIKLAR 2.8 TEHLIKELI MALLAR VE ACIL
DURUM PROSEDURLERI ICEREN
UCAK KAZALARI/OLAYLARINDAN
2.7.1 Ugak hizmet ve bakiminda kullanilan ¢evreye KAYNAKLANAN CEVRESEL
zararli materyallerin (6rn. yaglar, temizleme si- SORUNLAR
vilar1 ve boyalar) ve havalimani ve gelen ugak-
lardan ¢ikan atiklarin uzaklastirilmasi etkin bir
sekilde yonetilmelidir.

2.8.1 Cevresel acil durumlara hizli sekilde yanit ve-
rilmesini saglamak i¢in bir ¢evresel acil durum
plan1 olusturmak dnemlidir. Havalimanlarinda-

2.7.2 Her ne kadar havalimanlar1 ¢ogu zaman en- ki gevresel acil durum tipleri yakit ve kimyasal
diistriyel tesisler olarak diisiiniilmese de, ugak dokiilmeleri ve ¢evreyi etkileyebilecek tehlikeli
ve yer araclarinin hareketleri, yakit ikmal ope- mallar ya da zararli maddeleri igeren kazalar
rasyonlar1, u¢ak bakim ve tamirat isleri (bo- icerir; ancak yalniz bunlarla siirli degildir.

yama ve metal isleri dahil), motor test hiicresi
operasyonlari, ve yer araci bakimi gibi giinliik

. . . . Cevresel acil durum planiin amaci ¢evresel bir
iglerin hepsi havalimani endiistriyel atiklarinin

kazada eksiksiz ve aninda yanit verebilmekte-

kaynagidir. dir.
2.8.2 Cogu ugak maksimum kalkis kiitlesi ile inis
2.7.3 Bir havalimanindaki atik yonetimi Eyalet ve yapmaya dayanabilecek yapida degildir. Asirt
yerel gereksinimlere gore ruhsatlar ve tescil ge- agirlikla inig gerektiren bir acil durumda bazen
rektirebilir. atmosfere yakit bosaltmak gerekli olabilir, an-

cak bu ender goriilen bir durumdur. Hava Trafik
Kontrolii (ATC) bu gibi acil durumlarda yakitin
bosaltilabilecegi belirli alanlar1 belirler.
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Cevresel Sonuclar ve Kontrol Onlemleri

3.1 GENEL

3.1.1 Havalimani ve etrafinda kirlilik kontroli 6n-

lemleri olusturmak havalimani operasyonlari
ve ¢evrenin korunmasi agisindan faydalidir. Bu
onlemler mevzuat ve uygulama forumda olur.
Bazi onlemler kirliligi kaynaginda sinirlarken
bazilar1 toplum ve ekoloji {izerindeki etkisini
azaltir. Her ne kadar ¢evresel kontrol 6nlemle-
rinin toplumlarda genel olarak uygulanmasi ge-
rekse de, bu Boliimdeki tartisma havalimanlari
ile ilgili kirlilik kontrolii ile sinirh tutulacaktir.

3.2 GURULTU AZALTMA

3.2.1 Bir ugagin calismasina izin verilme Tescil

Edilen Ulke tarafindan giiriiltii sertifikasyonu
almas1 gerekmektedir. Ugak giiriiltii sertifikas-
yonu kosullar1 Ek 16°da detayl sekilde anlatil-
mistir. Ugak sertifikasyonu tarafindan konulan
sinirlamalara ek olarak, Ulkeler ve yerel yone-
timler siklikla belirli havalimanlari, ugak tipleri
ve/veya operasyonlart i¢in yerel kisitlamalar
getirmektedirler. Bu gibi yerel kisitlamalar
gece ucul engellerinin ve hatta giiriiltii sorunla-
11 nedeniyle bazi ugak tiplerinin yasaklanmasin
nedenidir.

3.2.2 Dabha sessiz ugak motorlari talebini karsilaya-

bilmek igin iireticiler arastirmalara girismistir,
ve bu aragtirmalar ugak motoru giiriiltii ¢iktisin-
da donemli azalmalar saglamistir. Sonug olarak,
su anda iiretilmekte olan modern tasima ugak-
lar daha 6nceki B-707, B-727, B737/200, DC-8
ve DC-9 gibi 6nceki nesil ugaklardan ¢cok daha
sessizdir.

3.2.3 Girtlti kisitlamalari, yakin bolgelerdeki gii-

riiltii seviyelerini azaltmak igin operasyon pro-
sediirlerinin kullanimina baslanmasini gerekli
kilmustir. Ornegin, belirli yaklasma ve kalkis
rotalarmin se¢ilmesi ve belirli operasyon asa-
malar1 i¢in motor itki ayarlarinin diizenlenmesi
halihazirda uygulanmakta olan ugak giiriiltiisii
azaltma prosediirleridir. Ayrica yerde galisan
ucak motoru ve yedek giic birimleri (APU),
ucaklari yerde hareketi ve belirli havalimani
ingaat aktivitelerinden kaynaklanan giiriiltiilere
de kontroller uygulanabilir.

3.2.4 Sertifikasyon yoluyla giiriiltilyli kaynaginda

ele alan onlemlerin, isletme yontemlerinin ve
takvim olusturmanin yani sira, sunlarla da gii-
riltiiniin etkilerini azaltmak miimkiindiir:

arazi kullanimi planlamasi (B6liim 4 ila 7’ye ba-
kin),

Ve

akustik bariyerler.
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3.2.5 Akustik bariyerler yiliksek yogunluklu giiriiltii-
ye maruz kalan kisiler i¢in koruyucu kulak ka-
paticilarin kullanilmasi, binalarin ses gegirmez
yalitiminin yapilmasi, ve sesi filtrelemek icin
yontemler gibi genis ¢apli 6nlemleri igerebilir.

3.2.6 Belirli alanlar1 havalimani giiriiltiisiinden so-
yutlamak ic¢in agaclar dikilebilir. Japonya’da
ormanlik bdolgelerin ses izole edici zellikle-
rini inceleyen bir arastirma, akillica dikilmig
agaclari yerde calisma giiriiltiilerine kars1 iyi
koruma saglayabilecegini goOstermistir. Cesit-
li izole edici orman konfigiirasyonlar1 dikkate
alinmistir, ancak Onerilen konfigiirasyon Sekil
3-1’de gosterilmektedir. Egimli set dikimi daha
kolaylastirmaktadir ve 6nemli derecede ses izo-
lasyonu etkisi beklenebilir, bu etki agaclar tam
olarak yetismeden bile goriilebilir, zira setin
kendisi 6nemli bir ses izolasyonu etkisine sa-
hiptir. Sekil 3-2 farkli agag tiirlerinin ses emici
etkilerini gostermektedir. 100m yaprak dokme-
yen agacin saglayacagi ses azaltmasi 25 ila 30
dB arasinda olacaktir.

3.2.7 Ses izolasyonu ormani gelistirmesinde kulla-
nilacak agaglar1 secerken su tiirlere onagirlik
verilmelidir:

a. havalimani bolgesinin iklim kosullarina uygun
olan agaclar;

b. etkili ses izolasyon &zelligi olan (6rn. yaprak-
larmi1 veya ignelerini kisin dokmeyip hizli ve
yogun bi¢cimde biiyiiyen) agagclar;

c. kus tehlikesi olusturmayan agaclar;

d. bakimi kolay olan (6rn. saglikli olan ve ¢liriime
ya da kot boceklerden kolay etkilenmeyen)
agaclar; ve

e. havalimaninda iiretilen aritilmis atik su ile su-
lanabilen ve bu sekilde sulama suyu ihtiyacini
azaltabilecek agaclar.

3.2.8 Binalara i¢indekileri agir1 giiriiltli seviyelerin-

den korumak i¢in ses izolasyonu yapilabilir. In-
saat kurallar1 ile ilgili olarak ses izolasyonu bu
kilavuzun 6.2.3 maddesinde ele alinmustir.

3.3 HAVA KiRLILiGi KONTROLU

3.3.1 Havaliman ile ilgili bir miktar hava kirlili-

g1 olusmasindan kaginmak mimkiin degildir,
ancak bu uygun gelistirme Oncesi planlama
ve azaltma Onlemleri ile 6nemli dlgiide azalti-
labilir. Havalimanlar1 ile iliskili hava kirliligi
ucaklar, araclar ve tesis operasyonlar1 (terminal
binalari, kargo ve bakim tesisleri olarak tanim-
lanmaktadir) tarafindan iiretilmektedir.

3.3.2 Hava kirliligi kontrol teknolojisi siirekli olarak

ilerlemektedir, ve ugaklarin kirletici emisyonla-
rin1 azaltma onlemleri gelistirilmektedir. Artik
duman emisyonunu ortadan kaldiran jet moto-
ru yakicilart mevceuttur, ve ¢ogu ugakta yakitin
normal operasyonlarla dogrudan atmosfere ka-
ristirilmasi engellenmektedir. Tasarimcilar artik
gaz emisyonlarimin azaltilmasi i¢in ¢ok daha
fazla emek harcamaktadir. Emisyonlar1 azaltan
operasyon prosediirleri de miimkiindiir, 6rne-
gin:

dogrudan kalkiga taksilemenin miimkiin ola-
cagi bilinene kadar motorlarin ¢alistiriimasini
geciktirerek motorlarin rélantide harcadigi za-
manin azaltilmasi;

inisgten sonra bir veya daha fazla motorun er-
ken kapatilmasini tesvik etmek, ancak bu gibi
teknikler kalan motorlardan daha fazla gii¢c ya
da itki almmasimi gerektireceginden giiriiltiiyii
artirabilir; ve

ugak motorlarmin calistirilmasini geciktirmek
icin operasyonel ¢ekme kullanmak, ancak bu-
nun sikigmaya neden olabilecek gecikmelere
yol agmamasi énemlidir.
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3.3.3 Ugak motorlarinin testi ve bakim tesislerinden
kaynaklanan hava kirliligi art yakict ve kata-
litik konverterler ile donatilmis test hiicreleri-
nin kullanimi yoluyla kontrol altina alinabilir.
Ayrica yakma firinlari, 1sitma ve klima tesis-
leri, yangin egitimi, ve bazi insaat veya bakim
calismalarindan (6rn. asfalt dogeme tesisi ve
atik yakilmasindan kaynaklanan duman) gelen
emisyonlarin azaltilmasi i¢in de 6nlemler alin-
malidir.

3.3.4 Yer destek araglarinin emisyonlarinin azaltil-
masi ve bu araglarin yakit verimliliginin artir1l-
masi i¢in bazi adimlar atilabilir. Bunlarin ara-
sinda asagidakiler sayilabilir:

a. araglarin bakimlarinin yapilmast;

b. calisma bir dakikadan uzun siire i¢in durdurul-
dugunda motorlarin kapatilmasi ve gereksiz ro-
lantide ¢aligmalarin engellenmesi;

c. rotalarin planlanmasi ile siiriis mesafelerinin
kisaltilmasi;

d. akici bir sekilde hizlanmak;

e. optimum hizlarda kullanmak;

f. alternatif biyodizel ve diisiik siilfiirlii dizel ya-
katlar1 kullanmak;

g. araglan doniistiirmek i¢in katalizor teknolojile-
rinin kullanilmasi ve dogal gaz ya da propan ile
caligmalarinin saglanmasi;

h. hidrokarbon ve parcacik kiitle emisyonlarimni
ylizde 95’¢ kadar diisiirebilen oksidasyon ka-
talizorler ve parcacik tutucularin kullanilmasi;

i.  yakit verimliligi yiiksek araglarin alinmasini ve
etanol veya propan gibi alternatif enerji kay-
naklarmin kullanilmasini tesvik etmek;

yerdeki gii¢/klima ihtiyaclarint daha enerji/ya-
kit etkin ekipmanla degistirerek APU’larin ¢a-
lisma siirelerinin kisaltilmasini saglamak; ve

havalimanlarina toplu ulagim erigimini artirarak
0zel araglardan kaynaklanan emisyonlar1 azalt-
mak.

3.3.5 igten yanmali motorlu araglarm kullanildig

yerlerde ara¢ Sec¢imi yapilirken cevresel etki-
ler dikkate alimmalidir. Elektrik dahil olmak
iizere (elektrigin elde edildigi nihai kaynaga
bagl olarak) alternatif yakitlar kullanmak yo-
luyla ¢evresel etkileri azaltmak miimkiin olabi-
lir. Havalimani yer araglar1 ve ekipmanlar1 s6z
konusu oldugunda bu segenek onemli bir fark
yaratabilir. Benzer sekilde, havalimanlari iki tip
yakit kullanan hibrit yakitli araglarin kullanimi-
n1 da diistinmelidir.

3.3.6 Alternatiflerin iiretilmesi ¢alismalar1 siirmek-

teyken, mevcut sogutma sistemlerinin (hem
yiyecek depolama hem de klima igin) biiytiik
c¢ogunlart CFC kullanmaya devam etmektedir.
Uzun vadede hedef CFC tabanli ekipmanlarin
degistirilmesi olmalidir. Ancak bu siire iginde,
CFC sizintilarinin en aza indirilmesini ve isten-
meyen CFC’lerin uygun sekilde uzaklastirilma-
sin1 saglamak ¢ok dnemlidir.

3.3.7 Bir baska ¢evre meselesi suyla sogutulan kli-

ma sistemlerindeki bakteriler sonucunda ortaya
cikabilecek solunum yolu sorunlaridir. Genel-
likle havalimani klima sisteminin bir pargasi
olan su sogutma kuleleri uygun sekilde bakim-
dan ge¢irilmezse bu konuda risk teskil edebi-
lirler. Bu gibi kulelerin kullanildigi yerlerde
sistemin diizenli olarak laboratuar gozleminde
tutulmasi onerilir.

3.3.8 Ugak emisyonlari konusunda yapilan ¢aligma-

lar Ek 16 — Cevresel Koruma, Cilt Il — Ugak
Motoru Emisyonlari’nin yayinlanmasina neden
olmustur. Bu yayn ¢esitli motor tiplerine sahip
ugaklarin emisyonlarmin 6l¢iilmesi i¢in cihaz-
lar ve yontemler konusunda Standartlar1 ve
Onerilen Uygulamalar1 sunmaktadir.
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3.3.9 Kisi, bagaj, kargo vb’nin havalimanindan ve

havalimanina ve havalimani i¢inde taginmasi
bir baska hava kirliligi kaynagini olusturmak-
tadir. Ancak rayli ulasim, “tagima sistemleri”
ve hepsinden 6nce bastan dikkatli plan tasarimi
yapilmasi cevresel etkilerin azaltilmasi ve bu
gibi ulagim ihtiyaclarindan kaynaklanan iglet-
me maliyetlerinin diistiriilmesine 6nemli dl¢iide
katkida bulunabilir. Miikemmel bir toplu ula-
sim sisteminin saglanmasi havalimani yoneti-
minin yetkisi disinda olabilir, ancak personelin
bu yontemle seyahat etmesini tesvik etme ola-
silig1 vardir. Yeni havalimanlarinin planlamasi
ve tasariminda ve mevcut yapilarin genisletil-
mesinde, Ozellikle terminallerde modlar arasi
aktarim tesisleri saglanabilir. Yolculara hafif,
geleneksel veya yiiksek hizli rayli sistemlere ve
ayrica bolgesel ve yerel otobiis tesislerine eri-
sim saglanabilir, bu sonuncusu g¢aligan ulagimi
icin 6zellikle uygun olacaktir. Bu gibi tesislerin
sunulmasi yerel kosullara uygun ve yiizey ula-
sim saglayicilarin igbirligi politikasi ile tutarli
bir havalimani toplu ulagim stratejisinin gelisti-
rilmesi ile yan yana yiiriimelidir.

3.4 SU KiRLILiGi KONTROLU

3.4.1 Havalimanlar1 hem Devlet hem de yerel ¢ev-

re diizenlemelerine tabidir, bunlar hem nite-
lik hem de nicelik agisindan bosaltim simirlari
koyabilirler. Havalimani atik sulari, zemin su-
larim ya da yakindaki akarsular1 kirletmemek
amactyla bosaltilmadan once aritilmalidir. Atik
su alanda veya yakindaki bir belediye aritma
sisteminde aritilabilir. Yerel su kalitesi diizen-
lemelerinin bir belediye sistemine bosaltimdan
once On aritmay1 gerekli gorebilecegi hatirlatil-
malidir. Havalimani isletmecilerinin atik sulari
tesislerinde kontrol edebilmeleri igin, kirlilik
engelleme planlamasi yonetilecek alanlar1 ve
aktiviteleri belirleyebilir. Havalimani islemleri-
nin tipi ve dogasi atik su aritmasinin tipini ve
kapsamini etkileyecektir. Aritilmamis atik su
bosaltimlarinda birincil olarak bulunabilecek
iriinler arasinda yakit, yag ve gresler, ve agir
metaller bulunabilir. Su kirliligi yonetimi ag1-
sindan asagidakiler gecerlidir:

a. su kalitesi gdzlemlemesinin 6neminin alti ¢i-
zilmelidir zira su yeraltinda veya ylikseltilmis
olan, sik temizlenmeyen ve/veya kirlenmeye
acik olan rezervuarlarda uzun siire depolaniyor
olabilir.

b. havalimani tesisleri planlanirken su koruma uy-
gulamalar1 benimsenmelidir.

c. yaglar ve yakitlar kaynaklarinda kontrol altina
alinmali ve ayristirllmalidir; ve

d. tuzdan arindirilmis su tesisat sistemi korozyo-
nuna neden olabileceginden suyun saldirganlik
indeksi takip edilmelidir.

3.4.2 Bir su kirliligi kontrol programina dahil edi-
lecek parcacik tiplerinin belirlenmesi i¢in, ha-
valimani igletmecileri bdlge kosullarinin bir
incelemesini yapmalilardir. Bu inceleme asagi-
dakileri kapsamalidir:

a. topografi;

b. sukiitlelerinin varligs;

c. firtina suyu tahliye noktalari, altyapi ve dogal
su kiitleleri dahil;

d. giderler, menfezler ve toplama ¢ukurlart;

e. dosenmis alanlar ve binalar;

f.  ucak ve arag¢ hizmet alanlari; ve

g. operasyonel alanlar ve aktiviteler, 6rn. yakit ik-
mali, buz ¢dzdiirme.
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Petrol ve Kimyasal Yonetimi

3.4.3 Havalimanlari, potansiyel su kirliligi kay-
naklar1 olan petrol ve kimyasal iiriinlerden bol
miktarda depolamakta ve kullanmaktadir. Asa-
gidaki paragraflar bakim alanlarinda, apronlar-
da, yakait ¢iftliklerinde ve buz ¢6zdiirme alanla-
rinda kullanilabilecek yonetim uygulamalarini
Ozetlemektedir.

3.4.4 Ugak bakim alanlari, ve ayrica otomobil ve
ekipman hizmet alanlari, havalimanma hiz-
met veren belediye atik aritma tesisine giden
sthhi lagimlara bagh olacak su-yag ayristiri-
cilarina sahip olmalidir. Tiim mevcut yag-su
ayristiricilart havalimani personeli tarafindan
belediye atik aritma tesislerinin gerekliliklerini
saglama konusunda gerek duyuldugunda kon-
trol edilmeli ve yiikseltilmelidir. Tim yag-su
ayristiricilar aylik olarak havalimani personeli
tarafindan muayene edilmeli ve kusurlar hizlica
giderilmelidir.

3.4.5 Apronlardan kaynaklanan birinci kirlilik do-
kiilmeler ve birikmelerdir. Ucak, hizmet arac-
lar1 ve kiigiik ugak bakimlarindan kaynaklanan
gres ve aski kat1 maddeler de olusabilir. Bu ne-
denle havalimani kirlilik kontrol programi sun-
lara odaklanmalidir:

a. kirliligin kaynaginda kontrol edilmesi ve kaza
sonucu dokiilmelerin en aza indirilmesi i¢in iyi
tesis bakim diizenlemelerinin siki bir bigimde
uygulanmast;

b. kazayla dokiilmiis yag ve yakitin ¢evreleme ve
dokiilme diizeltme ile kaldirilmasi;

c. tiim diizenli bakim aktivitelerinin yag su ayris-
tiricilart ile korunan hangarlarda tamamlanmasi
ve apronlarda ugak bakiminin en aza indirgen-
mesi;

d. apron bolgelerinde ekipman yikanmasinin ya-
saklanmasi; ve

tiim yakit ve yag dokiilmelerinin ¢evresel ola-
rak saglam olan emiciler ile aninda temizlen-
mesi ve ardindan lisansli uzaklagtiricilar araci-
ligryla havalimanindan ¢ikartilmasi.

3.4.6 Havalimani personeli tiim doékiilme raporlari-

na doniis yapmali, ilgili tiim erisim ¢ukurlarini
ve kuyularini kontrol etmeli, bunarlin i¢inde
bulunan herhangi bir yakit veya yagin alinmasi-
n1 gozlemlemeleri ve gelecekteki dokiilmelerin
engellenmesi i¢in yaygin nedenler i¢in dokiilme
raporlarini incelemelidir. Yakit ikmali islemleri
icin kullanilan kamyonlar her alt1 ayda bir mu-
ayene edilmeli ve yeralt1 tesisat sistemlerinden
yakit aktarimi igin kullanilan hidrant ¢ukurla-
11 herhangi bir yakit birikmesine karst diizenli
olarak kontrol edilmelidir.

3.4.7 Bir baska su kirletici sorun yakit ciftliklerin-

deki yaga doymus yeralti topraklarinin olma-
sidir. Depolama tanklarindan kaynaklanan yer
istll sizintilariin yamn sira, bir yakit ¢iftliginin
altindaki yaga doymus topraga yag katkisinda
bulunan bir¢ok potansiyel kaynak mevcuttur:

yeralt1 yakit dagitim hatlarinda sizinti;

ekipmanin altindaki katmanlardaki ¢atlaklari ve
eklemleri delen mekanik ekipman sizintilart;

%

yakit depolama tanklarindan yag-su ayirict sis-
temine yogusuk aktariminda kullanilan firtina
suyu tahliye borusunun eklemleri arasindaki
sizintilar.

3.4.8 Yeraltindaki yaga doymus topraklarla ilgili so-

runu ¢ozmek i¢in bir dizi adim uygulanabilir.
Gerekli oldugunda, onceden belirlenmis nok-
talara ¢akma uglar1 yerlestirilerek yagin varlig
ve derinligi belirlenebilir. Zemin suyu yiiksekli-
ginin altinda bir girisi garantileyen bir derinlige
kadar zemine borular sokulur. Siirekli yarikli bir
boru yeralti suyunun yiizeyinde yiizmekte olan
herhangi bir yagm dogal yiiksekliginde boruya
girmesine olanak tanir ve ayni zamanda yeraltt
s1v1 yiizeyindeki dalgalanmalarin da boru iginde
hassas sekilde temsil edilmesini saglar.



Arazi Kullanimi ve Cevre Kontrolii

3-7

3.4.9 Yagin basinci ve derinligini dlgmek i¢in bir

prob — depolama tanklarindaki akaryakitin ar-
linda toplanan suyun derinligini Slgmek icin
gelistirilmis bir cihaz—kullanilir. Prob suyla
temas ettiginde bir alarm ¢alinir. Ardindan prob
geri cekilir ve kuru uzunlugu ve toplam uzun-
lugu ol¢iiliir. Yag veya su yiizeyinin yiiksekligi,
cakma ucunun tepesinde onceden belirlenmis
olan yiikseklikten 6l¢iilen uzunlugun ¢ikartil-
mast ile elde edilir. Herhangi bir cakma ucunda
yeralt1 yagi tespit edildiginde, ilk cakma ucu-
nun etrafinda destekleyici ¢akma uclar1 kuru-
lara yaga doymus topraklarin yatay smirlari ve
kalinlig1 tanimlanir. Eger yag destekleyici ¢ak-
ma noktasinda da bulunursa, asamalar halinde
ek cakma noktalar1 yerlestirilir. Bu prosediir,
¢akma noktalarmin dis ¢eperi yag bulunmadi-
gin1 gdsterene kadar tekrarlanabilir.

Buz Cozme Yonetimi

3.4.10 Buz ¢ozdiirme sivilarinda bulunan glisoliin

yiiksek Biyokimyasal Oksijen Talebi (BOD)
bulundugundan, ugak buz ¢ozdiirme sivilari,
alan sularma dékiilmeleri durumunda, potansi-
yel bir sorun olmanin yani sira su yasami i¢in
potansiyel bir tehlike de olabilir. Ugak iizerin-
den akan fazla buz ¢ozdiirme sivisinin diger
ylizey akintilar ile karigmasina izin verilirse,
yeralt1 sularimin kirletilmesi riski ortaya cikar.
Dabhasi, sivilarin kaldirim yiizeyi siirtiinme ka-
rakteristikleri lizerinde olumsuz etkisi bulun-
maktadir. Bu nedenle, ancak optimum miktarda
s1v1 kullanilmasi zorunludur. Bununla birlikte,
yeralt1 sulariin kirlenmesini 6nlemek igin asi-
r1 stvinin tamami uygun sekilde toplanmalidir.
Buz giderme boélgelerinden gelen tim yiizey
akintilari firtina suyu giderlerine bosaltilmadan
once yeterli sekilde aritilmalidir. Ugak buz ¢6z-
diirtilmesi hakkinda, ¢evresel degerlendirmeler
dahil daha fazla bilgi icin Aerodrom Tasarim
Kilavuzu (Doc 9157) Boliim 2 — Taksi yollart,
Apronlar ve Tutma Peronlari, Bolim 3’e bas-
vurulabilir.

3.4.11 Harcanan sivilarin etkilerini en aza indirmek

icin su dnlemler yerine getirilmelidir:

asagidakilerle kimyasal kullaniminin azaltilmasi:
spreyleme islemlerinin merkezilestirilmesi,

belirlenmis buz ¢ozdiirme pedlerinin kullanil-
masi,

glisoliin yeniden sizdirmaz tanklarda toplana-
rak filtrelenmesi ve/veya geri doniistliriilmesi,
ve

Kaldirim 1sitma sistemleri kullanilarak apron-
lardaki kaldirim buz ¢dzme isleminin en aza
indirilmesi;

dokiilme yanit planlarinin olusturulmasi ve tiim
kullanicilarin kimyasal ve prosediirler konusun-
da uygun sekilde egitilmelerinin saglanmast;

tesisin asagidakiler dahil olmak iizere iyi du-
rumda tutulmasi:

kaldirim durumlari,
depolama alani, ve

ylizey akist kontrolii.

3.4.12 Glisol yonetim planlar1 buz ¢ozdiirme sezo-

=3

nunun baginda dosyalanmali ve asagidaki alan-
lar1 6zetlemelidir:

alan sorumluluklari,

alan Ozellikleri,

glisol depolama ve kullanimu,

glisol uygulamasi,

sinirlama,

atik stvinin toplanmasi ve depolanmasi,
uzaklastirma yontemleri, ve

raporlama plan.

Buz ¢6zdiirme konusunda daha kapsamli bilgi Ugak

Yer Buz Cozdiirme/Buzlanma Onleme Islemleri
Kilavuzu’nda (Doc 9640) yer almaktadir.
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3.5 ATIK YONETIMi

3.5.1 4R harfi — azalt (reduce), yeniden kullan (reu-

se), geri doniistiir (recycle) ve geri kazan (reco-
ver) — herhangi bir isyeri i¢in iyi uygulamalar-
dir. Bir atik yonetimi programi ii¢ uygulamay1
icermelidir: Planlama, Prosediirler ve Ozel Ko-
sullar.

3.5.2 Planlama. Havalimanlarimin atiklarin yoneti-

mi igin 0ze bir program olusturmasi gerekmek-
tedir. Bu plan asagidakilerden olugsmalidir:

tasarim amacinin bir tanimi, insaat detaylari,
genel dolum sahasi gelisim plani, ve alan ka-
patma plant;

tiim personel i¢in yetki zinciri, organizasyon
yapisl, ig tanimlari ve i sorumluluklariin agik
bir tanimu;

zorunlu mevzuat raporlama gerekliliklerinin
kalem kalem listesi;

i¢, yazili raporlama gereklilikleri ve rapor tutul-
masinin kalem kalem listesi;

saglik ve gevresel gézlem programlar ve ilgili
raporlama gerekliliklerinin bir tanimu;

rutin doldurma islem prosediirlerinin bir tanima;

acil durum prosediir plant;

ve

tiim ¢aliganlari dolgu arazi kavramlar ve giin-
lik doldurma aktiviteleri, ekipman ¢alistirma

yonergeleri, emniyetli uygulamalar ve acil du-
rum prosediirleri konusunda egitilmeleri.

3.5.3. Prosediirler. Atik yonetimi planinin agagidaki

prosediir unsurlarini biinyesine katmasi 6nem-
lidir:

atik azaltma, yeniden kullanma ve geri donii-
sim planlarinin tanimlanmasi (6rn. kati atik
olusturan operasyonlar/siireclerin azaltilmasi
veya ortadan kaldirilmasi, siireglerin atig1 azalt-
mak i¢in yeniden tasarlanmasi, ve atik azaltmak
icin muadil iirtinlerin kullanilmasi);

yesil irtinler ve hizmetler tercih edilmesi;

organik atiklarin giibreye donistiiriilmesi;

atik ve dokiilmelerin azaltilmasi i¢in materyal-
lerin uygun sekilde kullanimi konusunda egitim
verilmesi, ve atik nakil araclarmin dokiilmeyi
engelleyici ekipman ile donatilmas;

atik yonetimi sorumlulugunun merkezde top-
lanmasi ve yiikleme/bosaltma ve tasima ope-
rasyonlar1 i¢in yazili prosediirler olugturulmast;

uretilen ve uzaklagtirilan atiklarin asagidaki
yontemlerle takip edilmesi:

atik akislarinin belirlenmesi,

at1g1 olusturan prosesin degerlendirilmesi,
atik akislarinin 6nceliklendirilmesi,
envanter raporlarmin hazirlanmasi, ve

atik iiretimi ve uzaklagtirma maliyetleri konu-
sunda kayit tutulmast;

zararli maddelerin alikonma yoluyla izole edil-
mesi ve zararli ve zararli olmayan atiklarm ka-
rigmalarinin engellenmesi;

stvi atigin kat1 atiktan ayrilmast;

enfeksiyon potansiyeli olan biyomedikal atikla-
rin Ozel aritma ve uzaklastirma i¢in ayrilmast;
ve

Bir dokiilme aninda zararli reaksiyonlart engel-

lemek i¢in uyumlu olan materyallerin/atiklarin
ayristirilmast.
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3.5.4 Ozel Kosullar. Zararh atiklarin ydnetiminde
havalimani isletmecilerinin 6zel kosullar koy-
malar1 gerekecektir. Kosullart sunlardan olusa-
caktir:

a. cevre glvenlik ¢iti;

b. kap1 ev giicenik ¢iti lizerinde giivenlik alarm-
lar1;

c. ayr1 ara¢ yikama bolgesi;

d. malzeme depolama i¢in 6zel bina veya depola-
rin saglanmasi;

e. yangin ve gaz alarmlari gibi emniyet kontrol
araclari;

f. havalandirma sistemleri, kontaksiz elektrik
kontrolleri ve yangin sondiiriiciilerin yerlesti-
rilmesi; ve

g. bir kus ve memeli kontrol programi olusturul-
masl.

3.5.5 Etkin bir atik yonetim programu ii¢ atik yone-
timi uygulamasi konusunda calisan farkindaligi
sayesinde iyilestirilebilir. Bir farkindalik prog-
rami1 egitim, 6zel etkinliklere katilim, bilgilen-
dirme oturumlar1 ve bilgilendirici biiltenleri
igerebilir. Calisanlar, politika ve prosediirlere
uyum saglamak icin degisiklikler ve yeni bil-
giler konusunda giincel kalmalidir. Geri doniis-
tiiriilebilir kat1 atik bilesenlerinin ayristirilmasi
konsepti vurgulanmalidir, zira havalimanlar
cok fazla atik tiretmektedir. Kat1 ve zararl atik-
lar1 geri kazanip bagka triinlere doniisecek se-
kilde yeniden iiretmek miimkiindiir. Ayristirma
ve geri doniisiim politikalar1 zorunlu olmalidir.

3.6 ENERJiI YONETIMIi

3.6.1 Bir havalimaninda kullanilan enerjinin biiyiik

cogunlugu 1sitma, havalandirma, iklimlendir-
me ve 1siklandirma saglanmast ile ilgilidir. Su
gibi 6nemli hizmetler Havaalani 1s1landirmasi
ve alet diizeni aslen goreceli olarak az miktarda
enerji kullanmaktadir. Modern bir havalima-
ninda isletme maliyetlerinin yaklasik %35’inin
enerji maliyetlerinden olustugu, ve mevcut olan
en iyi koruma tekniklerinin bu maliyeti yiizde 5
ila 20 disiirebilecegi hesaplanmaktadir.

3.6.2 Enerji ve ¢evresel performansi degerlendire-

bilmek icin uygun gostergeler gereklidir. Gos-
tergeler konusunda gergek tercihler havalimani
boyutuna dayanacaktir, ancak uygun gosterge-
ler arasinda sunlar sayilabilir:

Birim basina enerji tiikketimi:
1000 yolcu

hava tasima hareketi

kargo hareketi tonu

trafik birimi (TU)!

Salinan kirleticiler:
dogrudan 1000 yolcu/TU basina, ve
dolayli olarak 1000 yolcu/TU basina

3.6.3 Raporlama yillik olarak yapilmalidir ki per-

formans geligsmeleri trafik, finans ve istihdam
gibi diger gostergeler ile karsilagtirilabilsin. Bu
gibi performans gostergelerini bir raporda kul-
lanmak i¢in gergek enerji tiiketiminin kaydedil-
mesi ve gesitli enerji kaynaklarimi kullaninca
olusan etkiler hakkinda bilgi sahibi olunmasi
gerekmektedir. Tiiketim Ol¢limiine dayali olan
gostergeler cevresel etki raporlart i¢in dnemli
olsa da, maliyete dayali olan gostergeler yone-
tim bakis acisindan 6nem tasimaktadir.

1. Bir trafik birimi ya u¢aga binmis bir yolcu, ugaktan inmis
bir yolcu, ya da 100kg ugaga binmis veya ucaktan inmis kargo
demektir.
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3.6.4 Havalimam ve ilgili topluluklar i¢inde enerji

verimliligi farkindaligini artirmak i¢in bazi ha-
valimanlar1 bir enerji politikasi kilavuzu beyan1
benimsemektedir. Bu beyanlar etkili eylemlere
dontistiirmek, enerji verimliligi i¢in agik bir so-
rumluluk tanimi gerektirmektedir. Ideal olarak
her operasyonel yonetici enerji sorumluluguna
sahip olacaktir, ve uzman bilgi miithendislik ve
enerji uzmanlari tarafindan sunulacaktir. Politi-
ka beyani 6rnekleri sunun gibidir:

Bu havalimani, sirket hedeflerinin pesinde
enerjiyi miimkiin olan en verimli sekilde kul-
lanmay1 hedefler.

Bu havalimani her zaman dogrudan ve dolayli
enerji tiiketiminin ¢evresel etkisini gdz oniinde
bulunduracaktir.

Bu havalimani tiim aktivitelerinde enerjinin ve-
rimli kullanimina ¢aligmaktadir.

3.6.5 Etkin bir enerji stratejisi, tiim personelin kuru-

mun elde etmeye ¢alistig1 seyden haberdar olma-
larmi1 saglamak icin hedef beyanlarini igerecek-
tir, ancak maliyeti gz oniinde bulundurmadan
cevresel performansin pesine diismek basarili bir
plan degildir. Bir enerji stratejisinin iki ana unsu-
ru sunlar olmalidir:

Enerji kaynaginin secimi: Cevre dikkate
alinmadan tercih edilecek enerji kaynaklari,
mevcut kaynaklardan secilen {izere en az top-
lam maliyeti olanlar olacaktir. Su anda enerji
kaynaklarinin piyasa maliyetleri karsilik gelen
cevresel etkilerini yansitmayabilmektedir. Hem
dogrudan hem de dolayli ¢cevresele etkileri dik-
kate almak onemlidir. Ornegin, elektrik kullan-
mak yerel olarak goz ardi edilebilir bir ¢cevresel
etkiye sahip olabilir, ancak eger elektrik komiir
yakilmasindan elde ediliyorsa bir bagka yer i¢in
onemli bir etki yaratiyor olabilir.

Enerjinin etkin bicimde kullanimi ve yone-
timi: Kilit hedef enerjiyi korumak ancak yine
de havalimanimin operasyonel hedeflerine ulas-

maktir. Bunu yapmak i¢in enerjinin nerede, na-
sil ve ni¢in kullanildigin1 anlamak gereklidir.
Bu bir enerji denetimi ile gerceklestirilebilir,
kolaylik agisindan boyle bir denetim bir ¢evre
denetimi ile birlestirilebilir. Verimli olmasi i¢in
enerji denetimlerinin en azindan ti¢ yillik ara-
liklarla gergeklestirilmesi gerekir.

3.6.6 Isitma ve klima sistemleri ile ilgili tim kontrol

noktalari, 1sitma ve sogutma sicakliklari, nem
kontrolii ve boyler ayarlamalar1 dahil olmak
tizere kontrol edilmelidir. Bunlar basit eylemler
olsa da, yanlis ayarlarin etkileri bir araya gel-
diginde gerekenden yiizde 10’dan daha fazla
enerji kullanilmas1 anlamima gelebilir. Diger
basit prosediirler arasinda tesisatin izolasyonu-
nun, kanal sisteminin ve binalarin kendilerinin
kontrol edilmesi yer alir. Tiim bu 6nlemler siste-
min performansini optimize edebilir/ Kapsamli
bir bina yonetimi sisteminin kurulmus oldugu
yerlerde ¢ogu kontrol ve ayarlama merkezi bir
kontrol odasindan gerceklestirilebilir. Mevcut
tesis verimli ¢alismaya bagsladiktan ve miimkiin
olan en ¢ok atik ortadan kaldirildiktan sonra
daha fazla kapital yatirimi yapmak diisiiniilebi-
lir, buna ek karmasik kontrol sistemleri, fanlar
ve pompalar i¢in degisken hizli siiriiciiler, 1s1
geri kazanim sistemleri ve yeni bir boyler tesisi
dahil olabilir.

3.6.7 Binalarin isiklandirmasi bir havalimaninda

enerji tiiketiminin ana pargalarindan birini olug-
turur. Bazen yapay 1siklandirma gereksinimini
azaltmak miimkiin olabilmektedir. Daha faz-
la dogal 15181n kullanilmasi ile — bunun ciddi
oranda 1s1 veya sogutma ylkii eklemedigi dii-
siinlilirse. Yapay 1518 takilmig oldugu yer-
lerde bunun uygun sekilde kontrol edilmesi ve
en verimli, uygun 151k kaynaginin kullanilmast
gereklidir. Isiklandirmanin konumuna 6zellikle
dikkat edilmesi ve zaman, ortam 151k seviyele-
ri, doluluk vb. tabaninda hareket edilmesi ¢ok
ciddi oranda tasarruf edilmesini saglayabilir ve
kendi kendini finanse edebilir. Cogu 151k diize-
negi 1s1 irettiginden, bu 1sinin geri kazanilmasi
ve/veya binanin iklimlendirme yiiklerine eklen-
mediginden emin olmak da dikkate alinabilir.
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3.7 CEVRESEL ACIiL DURUMLAR?

3.7.1 Cevresel acil durumlara etkin sekilde yanit

verebilmek i¢in havalimani acil durum plan
bu gibi acil durumlarla basa ¢ikmak i¢in belirli
planlar ve prosediirler igermelidir. Bu planlar
ve prosediirler, havalimanlarindaki ¢esitli ¢ev-
resel acil durum tipleri ile bas edebilmek i¢in
hizli bir sekilde uygulanabilecek, dnceden ta-
nimlanmisg iletisim ve eylem planlar1 siralamasi
belirlemelidir. Bu gibi acil durumlar yakit ve
kimyasal dokiilmeleri, ve tehlikeli mallar veya
cevreyi etkileyebilecek zararli materyalleri
icermektedir. Planlar ve prosediirler komuta,
iletisim ve koordinasyon unsurlarini bir araya
getirmelidir.

3.7.2 Cevresel acil durum planlamasi sunlari iger-

melidir:

Genel

Icindekiler

Anlagmalarin kaydi

Planin amaci1

Havalimaninin cografi konumu
Cevresel olarak hassas alan
Acil durum telefon listesi, ve

Ag/referans haritalar.

Eylemler
Yetkili kisiler — alan rolleri
Ana havalimani ¢evresel acil durum tipleri

Alan yonetimi/dokiilme temizleme ve restoras-
yon

Alan zararli materyaller envanteri
Alandaki acil durum ekipmani

Dokiilme temizleme altyiiklenicileri, acenteleri
ve uzmanlari

Gozlemleme, raporlama ve takip prosediirleri
Medya iliskileri kilavuzu, ve

Egitim protokolil.

2. Havaliman1 Hizmetleri Kilavuzu, Doc 9137, Bolim 7 —
Havalimani Acil Durum Planlamasi’na bagvurabilirsiniz.

3.7.3 Cevresel acil durum planlamasi acil durum ya-

b.

C.

nitina sunlar1 katmalidir:

Emniyetli: Acil durumda gorevli olmayan per-
sonelin tehlikeden uzak tutulacagi bir tehlike
bolgesi olusturma.

Yaklasma: Buharlar ile temas etmekten kagin-
mak icin rliizgar esme yoniinden yaklagma.

Tanimlama: Konteynerler tizerinde plaklalar
ve/veya etiketler kullanarak i¢indeki {irtin konu-
sunda bilgi saglamak. Birlesmis Milletler Uriin
Tanimlama Numarasi (PIN) personel korumasi
ve dokiilme yanit bilgisi hakkinda bilgi vere-
cektir. Miidahil olan {iriinlerin tam tanimlamast
da nakliye belgeleri incelenerek bulunabilir.

Degerlendirme: Asagidaki ogeler dikkate alin-
malidir:

Yangin var mi1?

Bir dokiilme veya sizint1 var m1?
Hava kosullar1 nedir?

Arazi nasil?

Risk altinda olan nedir: insanlar, mal veya ¢ev-
re?

Yanit verme:

Uygun sekilde yanit vermek.
[letisim hatlarini olusturmak.
Komuta zincirini olusturmak.

Koordinasyon saglamak.

3.7.4 Havalimani acil durum planinin diizenli olarak

test edilmesi ve bir egzersiz veya gercek olay
prosediirde kusurlar ortaya ¢ikardiginda diizel-
tici dnlemlerin bir an dnce alinmasi énemlidir.
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3.8 HAVALIMANI GELISIM
PROJELERININ CEVRESEL ETKI
DEGERLENDIRMELERI

3.8.1 Bir ¢evresel etki degerlendirmesi 6nerilen pro-

jelerin gevresel etkilerini tanimlamak igin sis-
tematik bir yaklagim sunarak, gerekli olan yer-
lerde planlarin diizenlenmesini ve onlemlerin
konulmasini saglayarak ¢evre iizerine herhangi
bir potansiyel olumsuz etkiyi en aza indirmeyi
veya yok etmeyi amaglar.

3.8.2 Cevresel etki degerlendirmesi raporu gevre ko-

nusunda dogru kararlar almay1 gerektiren detay-
lar1 da igermelidir. Bu su sekilde elde edilebilir:

projenin kapsaminin ve cevresel degerlendir-
menin kapsammin arindirilmast amaciyla tiim
proje bilesenlerinin tanimlanmast;

projenin, belirli gérev tanimlar1 ve onaylanmig
modifikasyon/eklentilere dayali detayli ve or-
ganize bir ¢evresel taramasinin yapilmas,

Ve

stirecin ve sonuglari kamuoyunun inceleyebil-
mesi ve karar alma siirecine uygun bir tarama
raporu ile sunulmasi.

3.8.3 Cevresel degerlendirme siireci proje tanimi,

cevresel tanim, proje/gevre etkilesimi analizi ve
bunun etkisi, ve yumusatma Onlemlerini icer-
melidir. Tiim agamalar1 ve ¢evresel degerlendir-
menin sonuglarini detaylandiran bir nihai rapor
hazirlanmalidir. Cevresel etki degerlendirmesi
raporu agik, kisa ve 6z, ve gerekirse kamuoyu
incelemesi i¢in uygun olmalidir.

3.8.4 Hem fiziksel hem de sosyal ¢evrenin bir ta-

a.

b.

nimin1 gelistirmek gereklidir. Bu sunlart icerir:

baglam, ¢alisma alani, ve bolge plani;

degerlendirmede ele alinacak, c) ve d) kalem-
lerinin tanimu;

fiziksel ¢evre:

fizyografi ve yerel topografi
toprak

peyzaj

ylizey suyu/drenaj havzalari
yeralti suyu/su katmani
hava kalitesi

atmosfer/hava
bitkiler/ekinler

karasal tiirler/habitat

su tiirleri/habitat

kus gog rotalari, ve

ekolojik sistemler

sosyal cevre:
arazi kullanimi

151k emisyonlar1

toplum tizerindeki etki

dinlence kullanimlar1

estetik

istihdam

ekonomi

belediye hizmetleri

glirtlti

arkeolojik faktorler/tarihi miras, ve

planlama ¢ergevesi

3.8.5 Proje-cevre etkilesimi analizi, 3.8.4’te listele-

nen, proje ingaati ve/veya isletme aktiviteleri-
nin her birinden etkilenebilecek ¢evresel bile-
senlerin tanimlanmasii gerektirir. Aktiviteler
arasindaki etkilesimi ve dahil olan ¢evresel bi-
lesenlerin genel kategorilerini tanimlamak i¢in
birinci seviye bir matris kullanilmalidir.
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3.8.6 Olasi etki noktalariin tanimlanmasini bir etki -
analizi ile takip etmelidir. Bu her potansiyel et-
kinin genel bir tanimini, deger verilen ekosis-
tem bilesenlerinin belirlenmesini, ve etkilerin
ongoriilmesini ve degerlendirilmesini gerekti-
recektir.

3.8.7 Spesifik olarak, onerilen aktivitelerin ¢evresel
bilesenler iizerindeki potansiyel etkileri tanim-
lanmalidir. Kamuoyunun 6zel endiseleri belir-
tilmelidir. Daha detayli analiz ve yumusatma
onlemleri araciligryla, belirli proje-cevre etki-
lesimleri i¢in etki ongoriileri gelistirilmelidir.

3.8.8 Nihai olarak cevresel degerlendirme, etkinin
dogasi ve tipi ile ilgili acik belirtimlerde bu-
lunmalidir. Degerlendirme projenin c¢evresel -
etkileri ile ilgili kararlari, belirli yumusatma
onlemlerini ve gozlemleme gerekliliklerini
dzetleyerek son bulmalidir. Onerilen bir gevre-
sel degerlendirme karar1 sunulmali, ve sunulan
secenekler arasindan segilenleri belirtmelidir.

3.8.9 Cevresel degerlendirme raporu, degerlendir-
menin kilit agamalarinin her biri i¢in bilgilerin
(prosediirler, bulgular, vb.) sunuldugu bir sekil-
de organize edilmelidir. Ana bagliklarin asagi-
dakine benzer bir sekilde sunuldugu bir i¢inde-
kiler tablosu uygun olacaktir:

Karar ve gerekgelendirme

Danigsman/uzman irtibati (isim, unvan, ve ad-
res)

3.8.10 Bir takip programi ile yumusatma dnlemle-

rinin etkinligini degerlendirmek icin gerekli
gozlemleme programlart detaylandirilmasi ve
cevresel degerlendirmenin hassasligi belirlen-
melidir. Bu program her zaman her proje icin
gerekli olmayabilir. Asagidaki durumlardan bi-
risi meydana gelirse, karar veren bir takip prog-
ram1 tanimlamali ve uygulamaya koymalidir:

proje yeni ya da kanitlanmamis teknoloji ige-
riyorsa;

proje yeni ya da kanitlanmamis yumusatma 6n-
lemleri igeriyorsa;

degerlendirme yeni bir degerlendirme teknigi
veya modeline dayandirilmigsa, ya da deger-
lendirmenin sonucu konusunda belirsizlik s6z
konusuysa.

3.9 CEVRESEL YONETIM

3.9.1 Cevresel Yonetim Aktiviteleri

- Teklifin ad1 3.9.1.1 Bir havalimaninin ¢evresel yonetim aktivite-

- Proje aktivitelerinin tanimi

- Cevrenin tanimi

- Cevresel etkiler (iist iiste eklenen ¢evresel etki-
ler dahil)

—  Onerilen yumusatma &nlemleri

leri li¢ teme kategoriye ayrilabilir:
cevresel farkindalik,
planlama ve gozlemleme, ve

diizeltici onlemler.

- Onemin belirlenmesi 3.9.1.2 Cevresel farkindalik programinin amaci ¢ev-

- Danigilan uzman devlet kurumlar1 (gerekirse
uzman yardimi)

- Halk miizakeresi (gerekirse yontemler ve so-
nuglar)

- Yaklasik uygulama tarihi

resel bilingliligin artiritlmasini tesvik etmek ve
bireylerin, hem karar verme konusunda hem
de havalimaninin giinliik islerinde kendi gevre
koruma sorumluluklarinin farkinda olmalarin
saglamaktir. Bu oncelikle calisma egitimi ve
tesviklerle elde edilebilir.
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3.9.1.3 Havalimanlarindaki c¢evresel aktivitelerin

bliyiik cogunlugu planlama ve gozlemleme ige-
rir, bunlarin arasinda sunlar da sayilabilir:

cevresel degerlendirmeler;
gbzlemleme ve uyumluluk;

gerekli olan yerlerde ¢evresel degerlendirme-
ler; ve

cevresel acil beklenmedik durum planlari.

3.9.1.4 Cevresel degerlendirmenin, proje tasarim

prosediirlerinin énemli bir pargast oldugu ka-
nitlanmigtir. Potansiyel cevresel etkiler, mey-
dana gelmeden ve projenin tasarimi konusunda
geri almamaz kararlar verilmeden Once ta-
nimlanabilir. Cevresel etkilerin yumusatilmasi
planlama siirecinin dahili bir parcasi yapilabilir,
ve yapilmalidir da.

3.9.1.5 Gozlemleme ve uyumluluk programlari

hava kalitesi, su kalitesi, toprak ve yeralt1 suyu
kalitesi, giiriiltii seviyeleri vb.’yi degerlendirir.
Bu programlar, gelismekte olan sorunlarin gev-
resel etkiler onemli boyutlara gelmeden erken
asamalarda tespit edilebilmesi ve sorunun kay-
naginin belirlenebilmesi i¢in tasarlanmaktadir.

3.9.1.6 Operasyonlarin ve yonetim uygulamalari-

nin ¢evresel ¢ikarimlarimin belirli bir zamanda
kapsamli bir degerlendirilmesinin saglanmasi
ve yurtrliikteki regiilasyonlar, kilavuzlar ve uy-
gulama esaslari ile uyumluluk seviyesini belir-
lemek i¢in periyodik incelemeler yapilmalidir.
Incelemeler, gozlemleme ve uyumluluk prog-
ramlarinin diizgiin sekilde isleyip islemedigi-
ni belirlemek ve daha 6nce tespit edilememis
sorunlart tespit etmek i¢in kullanilmaktadir.
Eylem planlarmin temelini olusturmaktadirlar.
Buna ek olarak, bu gibi incelemeler bir biitiin
olara g¢evresel yonetim uygulamalarmin iyiles-
tirilmesi firsatlarin1 tanimlamak i¢in degerli
araclardir.

3.9.1.7 Her ne kadar proaktif ¢evresel stratejinin

amaci ¢evresel sorunlarin olusmasini en aza
indirgemek olsa da, arada gegmisteki materyal
kullanimi ve ydnetim uygulamalarindan kay-
naklanan durumlan diizeltmek icin diizeltici
onlemlere de ihtiya¢ duyulmaktadir.

3.9.2 Cevresel Yonetim Sistemi — ISO 14000 ve

EMS

3.9.2.1 Bu arada, mevzuat daha sikilasmakta, ¢cevre-

sel korumay1 gelistirmek i¢in ekonomik politi-
kalar gelistirilmekte, ve kamuoyu ve paydaglar
arasinda c¢evresel konulara kars1 duyarlilik art-
maktadir.

3.9.2.2 Bu degisen kosullar birgok organizasyonu

cevresel performanslarini degerlendirmek igin
cevresel incelemeler veya denetimler yapmaya
yonlendirmistir. Etkin olmasi i¢in bu incelemele-
rin yapisal bir yonetim sistemi iginde gergekles-
tirilmesi gerekmektedir. Bu nedenle, ISO 14000
Standardi organizasyonlara, organizasyonlarin
gevresel ve ekonomik hedeflerine ulagmalarina
yardimci olmak i¢in diger yonetim gereklilikle-
rine entegre edilebilen, etkin bir ¢cevresel yone-
tim sisteminin unsurlarimi sunmaktadir.

3.9.2.3 EMS olarak bilinen Cevresel Yonetim Siste-

mi (ISO 14001, 1996) cevre politikast gelistir-
mek, yiirlirliige sokmak, basarmak, incelemek
ve siirdiirmek i¢in gerekli organizasyon yapisi,
aktivite planlamasi, sorumluluklar, uygulama-
lar, prosediirler, siiregler ve kaynaklari igeren
genel yonetim sisteminin bir parcasidir. EMS
her seviyeden sirket operasyonuna ve karar
alma siirecine gevresel yonetimi sokmanin en
iyl yontemi olarak kabul edilmektedir.
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3.9.2.4 Bir EMS programi baslatmanin faydalarin-
dan bazilar1 sunlardir:

- ekonomik ve ¢evresel ¢ikarlarin dengelenmesi
ve entegre edilmesinin uzun vadeli ekonomik
faydasi;

- Tlgclincii taraf denetimleri ile ilgili maliyetlerin
azalmasi;

- ¢evre mevzuati ile daha iyi uyum;

- ISO 14001 sertifikasyonu isteyen veya gerekli
kilan miisteriler nezdinde rekabet avantaji;

- tiim cevresel programlarin tek bir uyumlu sis-
tem iginde birlesmesi; ve

- degisen kosullara karsi daha fazla esneklik.

3.9.2.5 Genel olarak havalimanlariin, ¢evre politi-
kalarinin ve diizenleyici kararlarinin etkilerini
degerlendirerek ve kamuya optimum memnuni-
yet ve emniyet ile hizmet ederken ¢evresel stan-
dartlar yiikseltmek ve saglamak ig¢in fiziksel
cevreyi koruma yiikiimliilikleri bulunmakta-
dir. ISO 14000 standartlarint benimseyerek ve
bir EMS baslatarak, havalimanlarinin ¢evresel
standartlar1 ve hedefleri tutturmak i¢in biiytlik
bir adim atmas1 beklenmektedir.






4. BOLUM

Arazi Kullanimi

4.1 GENEL

4.1.1 Havalimanlar etrafindaki arazi kullanimi ha-

valimaninin igletim emniyeti oldugu kadar ¢ev-
redeki topluluklarin emniyetini de etkileyecek-
tir. Bu nedenle havalimanlan etrafindaki arazi
kullanimin1 planlarken bir havalimani etrafinda
emniyetli ve verimli ucak kullanimimi etkile-
yebilecek aktiviteler dikkate alinmalidir. Ugak
giirliltiisti havalimani etrafindaki arazi kullani-
minin gelisimini etkileyen biiyiik bir havalima-
n1 ¢evresel sorunu oldugundan, arazi kullanimi
ile iligkisi havalimami etrafindaki arazilerin
gelisiminde biiyiik bir endise kaynagidir. Diiz-
giin havalimani ve arazi kullanim1 uyumlulugu
planlamasi iizerine bir kilavuz olarak bu bolim,
ucak giirtiltiisiine maruz kalmaya yonelik bagil
hassasiyetlerinin genis kabulii ile gesitli olasi
arazi kullanimlar1 sunmakta ve ugak giiriiltiisii
ve havalimani operasyonlarina uyumluluklarini
veya uyumsuzluklarini tanimlamaktadir.

4.2 DOGAL ARAZI KULLANIMI

4.2.1 Her havalimani farkhidir, tipk1 etraflarindaki

alanlarm oldugu gibi. Ormanlar, agik arazi, ne-
hirler, batakliklar, koylar — vahsi yasam olsun
ya da olmasin — gibi dogal alanlar havaliman-
larinin etrafinda gesitli derecelerde bulunmak-
tadir. Cogu durumda dogal alanlarin varlig
havalimani alaninin se¢imini etkiler. Diger du-
rumlarda se¢im farkli etkenlere dayandirilabi-
lir, ancak dogal alanlarin bulunmasi ek faydalar
saglar.

4.2.2 Yaklasma ve tirmanma alanlarinda dogal 6zel-

liklerin bulunmasi ugak giiriiltiisii sorununun
yumusatilmasina biiyiik katkida bulunmaktadir.
Ornek olarak, pistin her iki ucundan yaklagirken
suya yakin olmanin avantajinin kullanilabile-
cek, bir nehrin biikiimiiniin i¢inde konumlandi-
rilmis yeni bir havalimani verilebilir. Koylarin
kenarlarinda doldurulmus arazilerde konum-
landirilmis pistlerde su iizerinden engelsiz yak-
lasmaya olanak tanir. Hatta yeni havalimanlari,
kendileri i¢in 6zel olarak olusturulmus yapay
adalar {izerinde bile konumlandirilmistir. Bu
gibi durumlarda kus kontrol onlemleri kulla-
nilmali ve kus ¢arpmasi sorunlarmin gerektigi
sekilde bildirilmesi gerekmektedir.

4.2.3 Dogal ozellikler yalnizca havalimanini giiriil-

ti sikayetlerinden korumak i¢in degil, ayn1 za-
manda havalimanina dogal giizellik ve gekicilik
eklemek icin de kullanilmistir, ve kullanilabilir.
Ancak, havalimani alaninda nehirler, goller,
koylar veya batakliklarm oldugu durumlarda
kus tehlikesi sorunu ortaya ¢ikabilir. Bazi hava-
limanlarinda bu sorun o kadar ciddi boyutlara
ulamugtir ki, kazalara yol agilmistir. Havaliman-
lar etrafinda arazi kullanimlarinin uygunlugu
ve uygunsuzlugu, kus sorunlarini azaltmaya bir
bakigla Ek 2'de tanimlanmaistir.
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4.3 TARIM ARAZISI KULLANIMI 4.4 OTOYOLLAR VE DEMIRYOLLARI

4.3.1 Kentsel kesimlerde arazinin tarim amacli ola- 4.4.1 Mevcut genis otoyol ve demiryolu aglarina ve

rak kullanilmast her zaman miimkiin olmasa
da, ¢ogu havalimani gelir artirmak icin bdyle
yapmay1 tercih edebilir. Havalimanlart etrafin-
daki 6zel araziler de ¢iftgilik i¢in kullanilabilir,
ancak bu aktivitenin havacilik i¢in tehlike yara-
tacak kuslar1 cekmemesi gerekmektedir.

4.3.2 Arazinin tarim amactyla kullanilmasi bir hava-

liman1 programina 6nemli etkenler katar:

Aksi takdirde atil veya atik arazi olacak bir yer-
den gelir elde edilebilir.

Ekin ortiisii olusturarak toprak erozyonunu en-
geller.

Havalimaninin araziyi bigme veya ilgilenme
masrafini ortadan kaldirr.

4.3.3 Dahasi, tarima ¢evrilen arazi hala ileriki tarih-

lerdeki endiistriyel veya ticari gelisime, dinlen-
ce tesislerine veya kamu hizmetlerine agiktir.
Ancak ekin islenmesi ucak operasyonlarinda
olumsuz bir etkiye neden olabilir, ¢iinkii to-
humlar kuslari ¢eker. Ekin yetistirilmesinin kus
siklig1 tizerindeki etkisi Havalimant Hizmetleri
Kilavuzu (Doc 9137), Bolim 3 — Kus Kontro-
lii ve Azaltilmasi’nda da detayl: bir sekilde ele
almmustir.

4.3.4 Kiimes hayvani ciftlikleri haricinde tim ta-

rimsal kullanimlarin ugak giiriiltiisii ile uyum-
lu oldugu kamtlanmigtir. Kiimes hayvanlariin
yiiksek seviyelerdeki ugak giiriiltiisiine olum-
suz tepki vermeleri nedeniyle bu giftliklerin
havalimanlarimin 5 km yakiina kurulmasi 6ne-
rilmemektedir. Ayrica ¢oplerin yiyecek olarak
kullanildig1 baz1 domuz ¢iftliklerine de kuslarin
gelebilecegine dikkat edilmelidir.

gelecekte gerceklesecek siirekli insaat, diizen-
leme ve yeniden yapma g¢alismalarina bakila-
cak olursa, otoyol ve demiryolu planlamasimin
havalimanlarinin giiriiltii engelleme planlari ile
koordinasyon i¢inde olmasi mantikli olmak-
tadir. Bir havalimaninin yakininda bir otoyol
veya demiryolu planlanmasinda veya havali-
manina erisim yolu ya da demir yolu olan bir
yolun planlanmasi sirasinda havalimani yetki-
lileri ile koordinasyon iginde olmak genellikle
otoyolun veya demiryolunun ucagin yaklagsma
ve tirmanma yollarmin altinda olmasi ile sonug-
lanir. Yiiksek araglar veya yol 1siklandirmast
(ki potansiyel olarak kafa karigiklig1 yaratabi-
lir veya ucak emniyetini tehlikeye atabilir) gibi
potansiyel engellerden kaginildig1 ve belirlenen
giivenlik alanlar1 korundugu siirece bu kabul
edilebilir.

4.4.2 Otoyol veya demiryolu ingaat1 giriiltli tara-

findan olumsuz etkilenecek konut projelerinin
yerini alabilir, bir yandan da komsu bdlgeler
ticari, endiistriyel ve dinlence kullanimlarina
ve parklara daha kolay donistiiriilebilir. Mes-
ken alanlar1 kaldirilmakla kalmayabilir, ayn
zamanda burada bir otoyol veya demiryolu ko-
yarak kritik giiriiltli seviyelerinden korunmalari
saglanabilir.

4.5 ARAZININ DINLENCE iCiN
KULLANIMI

4.5.1 Her toplum dinlence alanlarina ihtiya¢ duyar,

ve havalimani operasyonlart ile uyumlu olan
bazi a¢ik hava dinlence kullanimlar1 mevcuttur.
Bu gibi tesisler biiylik niifuslu alanlara hizmet
vermek durumunda kaldiginda hatir1 sayilir bir
miktar arazi igin igine girer. Cogu havalimani-
nin yeterli miktarda gelismemis komsu alani
vardir, ve bunlar dogru planlama ile eksiksiz
dinlence komplekslerine doniistiiriilebilirler.
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4.6 BELEDIYE BIiRiIMLERI

4.5.2 Havalimani alanlarindaki dinlence arazi kul-

lammlarinin - arastinlmast, - havaliman - yaki- 4.6.1 Bir havalimaninda belediye birimlerinin ko-

nindaki bir toplum dinlence kompleksi fikrini
destekleyen aktivitelerin aralarindaki iligkiyi
ortaya cikarmistir. Ancak unutulmamalidir ki
havalimani civarindaki herhangi bir arazi kul-
laniminin, 6rnegin kuslari ¢ekmek gibi, ucak
operasyonlart agisindan herhangi bir tehlike
olugturmamasi1 gerekmektedir. Olasi dinlence
kullanimlar1 arasinda golf sahalar1 popiilerlik
kazanmaktadir, parklar ¢ok az miktar gelistir-
me istemektedir ve kosu ve bisiklet yollart aci-
sindan uygundur, ve agik hava yasam tesisleri,
ylizme havuzlari, tenis kortlar, oyun alanlari
ve atletik sahalar (seyircisiz) bir kuliip resto-
ran tesisi ile gruplanabilir (yaklagsma alanlar
harig). Bu aktivitelere botanik bahgeleri ekle-
nerek havuzlarin parklar ve golf sahalar ile i¢
ice gecmeleri saglanabilir. Bunlarin tiimii hava-
liman1 ¢evresine ¢ekicilik, giizellik ve aktivite
sunmaktadir. Dinlence tesislerinin endiistriyel
alanlarla birlesmesi ayni zamanda civarda ya-
sayan is¢ilere de hizmet vererek havalimanini
tamamlayabilir ve destekleyebilir.

4.5.3 Pek cok dinlence tesisi tipi ile edinilen dene-

yimlerin incelenmesi sonucunda, giriilti ve
topluluk tehlikeleri agisindan oyun alanlar1 ve
atletik sahalarin ciddi sorunlar ortaya ¢ikardigi
belirlenmistir. Ancak fuar alanlar1 ve yaris pist-
leri, agik hava tiyatrolar1 ve amfi tiyatrolar kotii
kullanimlar olarak ele alinmaktadir. Biiyiik in-
san gruplarinin olacag: aktiviteler planlanirken
potansiyel ucak kazasi riskleri ve etkileri diisii-
niilmelidir. (Bireysel ve toplumsal risklerin te-
mel prensipleri Boliim 5°te ele alinmistir.) Tenis
kortlar1 ve golf sahalari, eger yogun bir havali-
maninin yaklagma alanlar1 altinda konumlandi-
rilmiglarsa, havalimani sinirindan en az 3 km
uzakta olmalidirlar. Havalimanmin yaklasik
Skm yakininda olmasi1 uygun olan diger dinlen-
ce kullanimlar1 arasinda ok¢uluk sahalari, golf
stirlis sahalari, go-kart pistleri, kdpek pistleri,
kaykay alanlar1 ve bowling sahalar1 sayilabilir.

numlandirilmasi yalniz uygun degil, ayn1 za-
manda mantiklidir da. Havalimani toplumunun
endiistriyel, mesken ve ticari gelisimi su, kana-
lizasyon uzaklastirmasi ve elektrik hizmetleri
icin gittik¢e artan bir talep olusturur, ve bu be-
lediye gerekliliklerinin havalimani bdlgesinde
yogunlagsmasinin ekonomik ve yerinde oldugu
kanitlanmistir. Ancak, her ne kadar tim bele-
diye birimlerinin kullanimi giiriiltli problemi
acisindan uyumlu olsa da, elektrik santralleri ve
gii¢ hatlar1 ¢ogu planlamaci acgisindan tehlike
olarak goriilmektedir. Arazi dolgular1 ve yakma
firmlar1 suman sorunu olusturabilir. Dahasi, su
depolama, ¢Op sahalari ve kanalizasyon aritma-
s1 kuslar ¢ekebilir.

4.6.2 Insan yerlesimleri iizerindeki giiriiltii etkisinin

azaltilmasi i¢in havalimanlarinin kurulmasina
meyledilen ¢ollerde ve kirsal kesimlerde ye-
ralti su katmanlarindan gelen su kaynaklarina
ozellikle dikkat edilmelidir. Bu gibi su kaynak-
larinin tuzdan armndirilmasi gerekmektedir. Su
tuzu giderilmesinden olusan tuzlu su ¢ozeltileri
tuz tretimi i¢in buharlastirilmalidir. Bu amag
icin arazi almmalidir ¢gogu Orta Dogu iilkesi
ve bazi Asya ve Latin Amerika iilkesi i¢in de
durum boyle olmustur. Aritilmig atik su, ¢cogu
havalimanimi c¢evreleyen kumlari ve balgikli
topraklar1 yesillendirmek i¢in kullanilmalidir.
Bu alanlarin sulanmasi igin yapilan gomiilii bo-
saltim sistemleri su buharlasmasini azaltip koti
kokular1 ortadan kaldirabilir.
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4.7 TICARI ARAZi KULLANIMI 4.8 ENDUSTRIYEL ARAZi KULLANIMI

4.7.1 Ticari aktivite, bolgedeki binalara insanla- 4.8.1 Havalimaninda endiistriyel alanlarin konumu

rin girip ¢ikmasi agisindan mesken aktivitele-
ri ile benzerdir. Ancak, ticari operasyonlarin
¢ogunlugu giindiiz saatlerinde gergeklestirilir
ve mesken bolgeleri gibi geceleri veya uyku
saatlerindeki giiriiltii sorunundan etkilenmez.
Buna ek olarak, ticari alanlardaki normal is ak-
tivitelerinde bulunan kisiler genellikle mesken
bolgelerindeki kisiler kadar giiriiltiiden rahatsiz
olmazlar.

4.7.2 Havalimanlar i¢inde veya etrafinda kurulan

ticari aktiviteler aligveris merkezlerinden hay-
van mezarliklarina kadar degisim gosterebil-
mektedir. Burada da bir ucak kazasi riskinin
potansiyel etkileri dikkate alinmalidir.

4.7.3 Her ne kadar ticari operasyonlar mesken bdl-

gelerine gore daha yiiksek giiriiltii seviyesine
sahip alanlarda konumlandirilabilir olsalar da,
genellikle i¢ mekanlarda gergeklestirilen ve
daha yiiksek giiriiltli seviyesine sahip olan en-
diistriyel operasyonlarla ayni alanlarda gergek-
lestirilemezler. Ses diizenlemesi ve iklimlendir-
me ticari yapilarin insaatina dahil edilerek dig
giiriiltiinlin kabul edilebilir bir seviyeye azaltil-
masi bina i¢inde ticaret yapilabilmesi a¢isindan
gereklidir.

genellikle ugak giiriiltiisi ile uyumlu olmak-
tadir; bunun nedeni endiistriyel aktivitelerden
kaynaklanan, hem i¢ hem de dis mekanlardaki
goreceli olarak daha yiiksek olan ortam giiriil-
tistudiir. Bu etken, havalimanlar1 etrafinda sii-
rekli artan endiistriyel alan ihtiyac ile birlesti-
ginde ticari ve genel havacilik havalimanlariin
icinde ve etrafinda endiistriyel parklarin gelis-
mesine katkida bulunmustur. Ticaret, hava tasi-
maciliginin sunabilecegi essiz faydalardan ya-
rarlanmay1 6grenmistir, ve birgok biiyiik ticari
sirket havalimanlarinda konumlanmistir. Hava-
limanlan etrafindaki endistriyel alanlarda ¢ok
sayida insan igeren aktiviteler planlanirken bir
ucak kazasi riskinin etkileri dikkate alinmalidir.

4.8.2 Havaliman1 bolgelerinde enddistriyel gelisimi

tesvik etmek 6nemli faydalar saglayabilir. Ilk
olarak, endiistriyel giiriiltii icinde bulunanlart
ucak giiriiltiistine kars1 daha toleransli yapmak-
tadir. Ancak bu endiistriyel gelisimcileri sesi ve
iklimlendirmeyi kullanarak ucak giiriiltiistinii
azaltmaktan alitkoymamalidir. Ikincisi, hava-
limaninin yakinindaki konumu nedeniyle bu
endistriler genellikle havalimaninin destekgisi
olacak ve havalimani operasyonlar ile ilgile-
neceklerdir. Ek olarak, havalimani sahipleri ve
isletmecileri gelistirilmemis arazileri satarak
veya kiralayarak, ya da araziyi gelistirip endiis-
triyel sirketlere kiralayarak veya satarak ciddi
bir gelir elde edebilirler.
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4.8.3 Ancak, endiistriyel gelisim i¢in kullanimi
muhtemel alanlar bazi temel gereksinimleri
karsilamalidir:

a. s0z konusu toplum diisiiniildiigiinde cazip ola-
cak bir cografi konum;

b. planlanan endiistriyel gelisimi barindirmaya
yetecek boyutta arazi bulunabilmesi;

c. gerekmesi durumunda hava tasimaciliinin
yant sira ticari tagimacilik tesislerine erisim;

d. ihtiya¢ duyulan hizmetlerin mevcut olmasi ve/
veya gelecekte mevcut olacak olmast;

e. endiistriyel ¢alisanlar i¢in, makul gidis gelis sa-
atleri ile yakinlardaki mesken bdlgelerine eri-
sim;

Ve

f.  Onerilen endistriyel gelisimin diger arazi kulla-
nimlari ile uyumlu olmasi.

4.8.4 Ancak rahatsiz edici giirtiltiiler, kokular ve du-
man yayan, veya havalimani operasyonlari ile
elektronik girisim olusturan bu endiistrilerin
havalimani veya yakininda konumlandirilma-
sindan Once gerekli degerlendirmeler yapilma-
lidir.

4.9 MESKEN VE KURUMSAL ARAZI
KULLANIMI

4.9.1 Bu yayinda mesken konut tek ailelik konutlar,
¢ok aileli konutlar ve siteler anlamina gelmek-
tedir. Kurumsal konutlar, okul, hastane veya
kilise gibi toplum tesisleri anlamindadir. Tiim
bu tesisler havalimam giiriiltiisii ve potansiyel
ucak kazasi riski ciddi bi¢imde degerlendiril-
dikten sonra planlanmali ve konumlandirilma-
lidur.

4.9.2 Ses diuzenlemesi ve iklimlendirme her tir ko-

nutun bina i¢inin kullanimda oldugu saatlerde
kabul edilebilir olmasina ciddi katkilarda bulu-
nabilir; bu 6zellikle gece saatlerinde ¢ok 6nem-
lidir. Bu nedenle, ses azatlimi1 miktar dis ses se-
viyesine gore dengelenmeli ve boylece konutun
sakinleri i¢in kabul edilebilir bir giiriiltii seviye-
si elde edilmelidir. Ses azatlimi kurulumu yeni
bir ingaatin basina yerlestirilirse nispeten basit
olabilir, ancak eger eski bir ingaata modifikas-
yon olarak yapilirsa karmagik olabilir.

4.9.3 Sicak ve 1lik iklimlerde tek aileli konutlarda,

aileler giindiiz saatlerinin ¢ogunu ag¢ik havada
gecirmektedir, 6zellikle yaz aylarinda. Bu ayni1
zamanda siteler i¢in, ve daha az olmakla birlik-
te, ¢cok aileli konutlar i¢in de gegerlidir; 6zel-
likle bir toplu havuzun bulundugu durumlarda.
Havalimaninin yakininda mesken miilkler i¢in
gergek glriltii uyumlulugu sorununu yaratan
bu agik hava aktiviteleridir.

4.9.4 Kurumsal konutlar mesken konutlarindan

daha fazla ses azalimima gerek duyabilirler,
zira i¢ mekan kullaniminda daha distik bir ses
seviyesi gereklidir. Hastanelerde hastalarin ihti-
yaclar1 ve okullardaki ve kiliselerdeki konusma
seviyeleri, bu tesislerin havaliman1 yakinlarin-
da konumlandirilmasi durumunda 6zel bir de-
gerlendirmeye ihtiya¢ duyacaktir.






5. BOLUM

Arazi Kullanim Planlamasi

5.1 GENEL

5.1.1 Havalimani yakinlarindaki giiriiltii sorunu

ancak onu azaltmak i¢in aliabilecek tiim 6n-
lemlerin alinmasi ile ¢oziilebilir. Dilizgilin arazi
kullanim1 planlamasi ¢oziime ciddi anlamda
yardime1 olabilir. Arazi kullanimi planlama
tekniklerinin yeni havalimani gelistirilmesin-
de dogru sekilde kullanilmasindan elde edile-
bilecek ciddi faydalar bulunmaktadir. Her ne
kadar bu faydalarin abartilmamasi gerekse de,
bir ara¢ olarak diizgiin arazi kullanimi planla-
masina daha fazla 6nem verilmesi gerekmekte-
dir. Cogu durumda, faydalar ancak uzun vadede
goriilebilir ve giirtiltii sorunu ile ilgili herhangi
bir ¢6ziim de muhtemelen uzun vadede olacak-
tir. Havalimanlari etrafinda diizgiin arazi kul-
lanimina zarar veren durumlarin diizeltilmesi
cabalari, yalnizca bu Onlemlerin etkili olmasi
icin gereken zaman yiiziinden goz ardi edilme-
melidir. Bu, mevcut havalimanlarinin arazi kul-
laniminin uygulanmasinda 6zellikle dogrudur,
burada aninda arazi kullanimi degisiklikleri
yapma imkaninin sinirli oldugu kabul edilmek-
tedir, ancak ayni zamanda uygunsuz arazi kul-
laniminin daha fazla yayilmasini engellemek de
onemlidir.

5.2 ARAZI KULLANIMI
PLANLAMASINDA GURULTUNUN
DEGERLENDIRILMESI

5.2.1 Ugak giiriiltiistiniin havalimani1 toplumlarina

etki etme orani agagidakiler dahil olmak iizere
pek ¢ok etmene baglidir:

ses basing seviyesi

genis bant frekans dagilimi
0zel diizensizlikler

giiriiltii sliresi

kalkis ve inig profilleri dahil olmak {izere ugus
rotasi

operasyon sayisl
operasyon prosediirleri (motor giicli ayarlari
gibi)

ucak cesitliligi

pist kullanimi1

meteorolojik kosullar dahil olmak tizere giin ve
yil zamani

Tiim bu faktorler toplumlarin maruz kaldigi toplam

ugak giiriiltiisiine katkida bulunmaktadir.
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5.2.2 Toplumlarm ugak giiriiltiistine maruz kalmaya

yanit1 su gibi etmenlere baglidir:

arazi kullanimi1

bina kullanimi

bina insaatinin tipi

havalimanindan mesafe

ucak olmayan durumlarda ortam giiriltiisii

binalar ve topografik ve meteorolojik kosullar-
dan otiirii sesin dagilmasi, yayilmasi ve yansi-
masi

sosyolojik dogaya sahip etmenler

Tiim bu etmenler toplumlarin havalimani ortamina

kars1 hassasiyetine katkida bulunmaktadir.

5.2.3 Ugak giiriiltiisiine maruz kalmanin 6ngoriilme

yontemleri ve toplumun yanitinin tahmini su
nedenlerle gelistirilmistir:

farkli ugak isletme prosediirlerinin ve pist kul-
laniminin  ugak giriltiisine maruz kalmay1
azaltma konusundaki goreceli degerinin belir-
lenmesi

havalimani ve toplum planlamacilart i¢in hava-
liman1 yakininda arazi kullanimi1 ve bina ingaati
planlamasi konusunda kilavuz gorevi gdrmesi.

Bu yontemlerin bir tanimi Sirkiiler 205, Ha-
valimanlart ¢evresinde Giiriiltii Kontorlerinin
Hesaplanmas: icin Onerilen Yontem’de veril-
mektedir.

5.2.4 Giriltilye maruz kalma tahminleri, toplum-

larin ucak giriltiisiine toplam maruz kalma-
sin1 azaltmak ve havalimani operasyonlarini
ve toplum yasantisini karsilikli olarak uyumlu
kilmak i¢in program gelistirmelerine dahil ol-
malidir. Bu programlar ugak hareketlerinden
kaynaklanan giiriiltiiniin gozlemlenmesi ve ara-

zi kullaniminin planlanmasi ve kontrol edilmesi
gibi ¢esitli onlemleri koordine etmelidir. Etkili
programlarin gelistirilmesi ancak temel prensi-
bin uygulanmasi ile miimkiin olabilir, yani ha-
valimani etrafindaki ucak giiriiltiisii tanimlan-
mali, dl¢lilmeli ve gerektiginde bu giiriiltiiniin
insanlar tizerindeki etkileri i¢in gerekli karsili-
ginin verilmesini saglayan yontemlerle gdzlem-
lenmelidir.

5.3 GURULTU BOLGELERI VE
BUNLARA iLISKIN MAKSIMUM
GURULTU INDISLERI

5.3.1 Devletler tarafindan kullanilan mevcut uygu-

lamalarin incelenmesi, havaliman1 etrafinda
giiriiltii bolgeleri olusturulmasinda iki temek
yaklasim oldugunu gdstermektedir.

[k yaklasim, en azindan iki bdlgenin belirlen-
mesiyle tanimlanan genis bir yaklasimdir. Bu
yaklasimin tercih edilmesinin nedeni giirtiltiiye
maruz kalma 6l¢lim ve tahminleri igin kullani-
lan tekniklerin hassasiyeti (glinlimiizde hassasi-
yet seviyesinin en az 5dB oldugu diisiiniilmek-
tedir) ve uygulamada daha esnek olabilmesidir.

Ikinci yaklasimda Devletler ikiden fazla bolge-
yi tercih ederler ¢ilinkii daha ince kademelen-
dirme havalimanlar etrafindaki arazinin daha
optimize bir sekilde kullanilmasina olanak ta-
nimaktadir. Bolgeleri mevcut havalimanlarina
uygularken bu yaklasim planlamacilarin en et-
kili diizeltici tedavileri belirlemelerine olanak
tanir. Guriltiiye maruz kalma indislerinin temel
dogrulugu bir miktar kaba kalsa da, planlama
yetkilileri bu sorunu bolgeler arasinda daha
ince ayrimlar yaparak asabilirler.

Giriiltii bolgelerinin yapisinin, uygulandiklart
cevreyle baglantili olmas1 gerektigi konusunda
ortak bir mutabakat bulunmaktadir.
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5.3.2 Havalimanlari yakininda ugak giiriiltiisii ile il-

gili arazi kullanimi1 planlamalar1 amaciyla en az
iki bolge belirlenmelidir:

Giirtiltii maruz Kisitlamalar

kalma seviyesi

Girtiltiiye  duyarli  arazi
kullanimlar1 kisitlanmalidir
ve birgok gelisime izin ver-
ilmez.

BolgeA  YUKSEK

Gelisimlerde arazi kulla-
nimlarini kisitlama ihtiyact
ortaya c¢ikabilir. SSP'nin
gelistirilmesi

Bolge B ORTA

Bu bolgeler, uygun arazi kullanimi planlamasi
ve diger dnlemler igin ulusal ya da yerel yone-
timler tarafindan ¢esitli giiriiltiiye maruz kalma
seviyelerine boliinebilirler. Bu gibi énlemler

Giliriiltiiye duyarl herhangi bir gelisimin engel-
lenmesi i¢in siki bir bigimde uygulanmalidir.
Bu giiriiltii bolgelerinin disinda kisitlamalar ge-
nellikle gerekmemektedir.

5.3.3 Giiriiltitye maruz kalma indislerinin degerleri

ve karsilik geldikleri arazi kullanimi planlama-
st i¢in giriiltii bolgeleri mantikli bir ilerleme
sergilemelidir. Devletler farkli arazi kullanim-
larinin giiriltii seviyeleri icin farkli giiriiltii ta-
nimlayicilar ve giiriiltilye maruz kalma hesabi
yontemleri kullanmaktadirlar. Devletler tara-
findan kullanilan farkli yontanlarin degerleri
arasinda yaklasik bir karsilastirma yapilabilir.!
Ancak, Birlesik Devletler (DNL ydntemi), Bi-
lesik Krallik (16H-Leq), Fransa (IP yontemi),
Almanya (Q yontemi) ve Hollanda (Ke yonte-
mi) tarafindan gonderilen materyaller I[CAO bi-
rimi ve Devletler tarafindan kullanilan birimler
arasindaki korelasyonun:

belirli bir durumla, 6rn. standart referans duru-
muyla ciddi sekilde sinirlandirilmig olduguna;

1. Bu yontemlerin bir tanim i¢in Sirkiiler 205, Havalimanlart

cevresinde Giiriiltii Kontorlerinin  Hesaplanmasi igin
Onerilen Yontem’i inceleyin.

yalnizca bir yaklasim olduguna ve algilanan bir
giiriiltii seviyesi biriminin bir digerine g¢evril-
mesi i¢in kullanilan ydntemin hassaslhigindan
etkilendigine, 6rn. IP yontemi kullanilirken
dB(A) ve PNdB;

vE

Olgiilen sesin fiziksel 6zellikleri temel olarak
farkli oldugunda (6rn. db(A) ve PNdB yontem-
lerini karsilastirirken) kullanilmasinin imkansiz
olduguna; isaret etmektedir. Sonug olarak, Tab-
lo 5-1 belirli bir durum i¢in yalnizca kaba bir
karsilagtirma yapilmasina olanak tanimaktadir
ve bir doniistiirme tablosu olarak kullanilamaz.

Not — 2004 ’iin ortasindan itibaren, Avrupa Birligi

Uye Ulkelerinde kullamlan cesitli ulusal gii-
riiltiiye maruz kalma indisleri, u¢ak giiriiltiisii
dahil olmak iizere tiim giiriiltii kaynaklari igin

Ly, velL ile degistirilmeye baslamistir. Bu

giirtiltii i;éigiitleri stratejik guiriiltii haritalama-
st ve giiriiltii degerlendirmeleri i¢in kullanila-
caktir. Akustik planlama ve giiriiltii bolgeleri
ve ozel durumlar gibi diger amaglar icin Uye
Ulkeler L, ve nght

tergeleri kullanabilmektedirler. L, ve L

tan baska giiriiltii gos-
night
degerleri ortak degerlendirme yontemleri ile
belirlenecektir. Ugak giiriiltiisii i¢in bu ortak
degerlendirme yontemi ECAC Doc 29: Sivil
Havalimanlar: etrafinda Giiriiltii Konturlari-
nin Hesaplanmasi igin Standart Yontem (1997)
olacaktir. Bu yontem benimsenene kadar, Uye
Ulkeler kendi degerlendirme yontemlerini
kullanabilirler, ancak bunlarin L den Ve Lnight
hesaplayacak sekilde adapte edilmesi gerek-
mektedir. Bu durumda, soz konusu yontemlerin
ECAC Doc 29’daki yontemle elde edilen so-
nuglara denk sonuglar verdigini géstermeleri
gerekmektedir.
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5.4 HAVALIMANLARI ETRAFINDA
UCAK KAZASI RISKI

5.4.1 Giris

5.4.1.1 Havalimanlar1 hava tasimacilig1 sisteminde

hava trafigi merkezleridir. Bunun sonucu ola-
rak, varliklar1 havalimanmi g¢evreleyen alan
tizerinde bir hava trafigi yogunlagsmasina neden
olur. Bir havalimaninin yakininda yasayan in-
sanlar i¢in bu istemeden ucak kazalari riskine
maruz kalma anlamina gelmektedir.

5.4.1.2 Her ne kadar kamuoyu ugmanin ¢ok giivenli

bir yolculuk tipi oldugunun ve kaza ihtimalinin
¢ok diisiik oldugunun farkinda olsa da, yukari-
dan gecen ucaklarin sik sik duyulan giiriiltiisii
ister istemez bu olasilig1 hatirlatan bir etmen
olmaktadir.

5.4.1.3 Mantik dig1 gorlinse de, havalimani etrafin-

daki gercek yerel risk seviyeleri belki de bek-
lenenden daha yiiksektir. Her ne kadar ugus
basina kaza ihtimali ¢ok diisiik olsa da (ge-
nellikle milyonda bir mertebesinde), kazalar
biiyiik oranda bir ugusun kalkis ve inis sirasin-
da, ve dolayisiyla bir havalimani yakinlarinda
gerceklesmektedir. Hareket basina diisiik kaza
olasilig1 ¢ok miktarda hareket ile birlestiginde
(tipik olarak yiiz binlerce), biiyiik bir havalima-
ninin civarinda yilda bir tane kaza olasilig1 akla
gelebilir. Bu olasilik tabi ki ¢ok daha diisiik bir
olasilik olan yolcu olarak bir ugak kazasmin
icinde bulunma olasiligindan daha yiiksektir.

5.4.1.4 Biiyiik havalimanlarinin etrafindaki yerel

risk seviyesi, karayolu trafiginde kazaya ka-
risma riskiyle ayn1 mertebeye sahiptir. Hava-
liman1 kapasitesinde artis genellikle pist plan-
larinin, rota yapilarinin ve trafik dagilimlarmin
degismesine neden oldugundan ve bu nedenle
havalimani etrafindaki risk seviyeleri etkilen-
diginden, tgiincii taraflarin riski havalimani
gelistirmesi konusunda karar verme agisindan
onemli bir meseledir.

5.4.1.5 Ek pistlerin insa edilmesi gibi bilyiik havalima-

ni1 gelistirme planlar1 neredeyse kaginilmaz olarak
devlet karari mekanizmalarimi ve kamu arastirma-
larint igerir. Bu nedenle, kamuoyunun gelisimle-
rin yerel sonuglar konusundaki algisi en {ist sevi-
ye onem tagimaktadir.

5.4.2 Hollanda Deneyimi: Havalimanlar Et-
rafinda Uciincii Taraf Riskini Degerlendirme

Yontemi

Havalimani gelisim segeneklerinin degerlendi-
rilmesinde ii¢lincii taraf riskinin duygusal ola-
rak yonlendirilmesini engellemek igin, tarafsiz
ve dogru risk bilgisinin yerel ve ulusal yetkilile-
re, havalimani etrafindaki niifusa ve havalima-
n1 isletmecisine yol gostermesi gerekmektedir.
Diinya capinda {igiincii taraf risk degerlendir-
mesi icin yeterli bir yontem olmamasi nedeniy-
le Hollanda’daki Ulusal Havacilik ve Uzay La-
boratuar1 (NLR) Hollanda hiikiimeti tarafindan
havalimanlari etrafindaki tiglincii taraf riskinin
degerlendirilmesi i¢in kapsamli bir yontem ve
bu yontemin Amsterdam/Schipol Havalimani
gelisim planlarina uygulanmasi i¢in sozlesme
ile kiralanmigtir. Bu NLR yontemi ve tiirevi su
anda sirasiyla risk konturlarini ve giiriiltii kon-
turlarint hesaplamak igin kullanilmaktadir.

5.4.3 Hollanda Deneyimi: Uciincii Taraf Riski-

nin Tanimlar1

5.4.3.1 Risk genellikle bir olayin olasilig1 ve sidde-

tinin bir kombinasyonu olarak tanimlanmakta-
dir. Havalimanlar etrafindaki tigiincii taraf risk
analizi i¢in tarafsiz risk 6lgtimleri gereklidir ve
genellikle iki 6zel risk ol¢iitl kullanilmaktadir:
Bireysel risk ve sosyal risk.

5.4.3.2 Bireysel risk, havalimani etrafinda belirli bir

konumda kalic1 olarak ikamet eden bir kisinin
bir ucak kazasmin dogrudan sonucu olarak 6l-
mesi olasilig1 (yil basina) olarak tanimlanmak-
tadur.



Arazi Kullanimi ve Cevre Kontrolii

5.4.3.3 Sosyal risk, tek bir ugak kazasinin dogrudan

sonucu olarak N taneden fazla kisinin 6lmesi
olasiligi (y1l basina) olarak tanimlanmaktadir.

5.4.3.4 Her ne kadar bireysel risk konuma 6zel olsa

da, bir kisi orada oturuyor olsa da olmasa da
mevcut olan bir risktir. Sosyal risk havalima-
m etrafindaki tiim alani etkiler ve dolayisiyla
o alan ig¢inde konuma 6zel degildir be yalniz-
ca havalimani etrafinda insanlar var oldugunda
mevcuttur. Niifusun olmadig1 bir bolgede bi-
reysel risk konumdan konuma degisebilir ancak
sosyal risk tanimi1 geregi sifirdir.

5.4.4 Hollanda Deneyimi: Uciincii Taraf
Riskini Hesaplamakta Kullanilan
Metodoloji

5.4.4.1 Havalimanlar etrafindaki iigiincii taraf ris-

kini hesaplamada kullanilan NLR yontemin ii¢
ana unsurdan olugmaktadir: havalimani yaki-
ninda bir ucak kazasi olmasi ihtimali, kaza ko-
numu olasilik modeli, ve kaza sonucu modeli.

5.4.4.2 NLR yontemini kullanmak ig¢in ilk olarak

havalimant yakininda bir u¢ak kazast olma ola-
stligr belirlenmelidir. Bu olasilik, ugak hareketi
basina kaza olasilig1 ve yil basina gergeklesen
hareket (inis ve kalkis) sayisina baglidir.

5.4.4.3 Hareket basina kaza olma olasiligi, 6rn. kaza

orani, gerceklestirilen hareketlerin sayisini ve-
ren gecmis verileri ve bu hareketler sirasinda
gerceklesen kazalarin sayisina dayanmaktadir.
Kaza orani zaman i¢inde sabit degildir. Havaci-
lik giivenliginin seviyesindeki stirekli iyilesme
nedeniyle, hacim artisi ile bir araya geldiginde
kaza orani yillar i¢cinde yok olma hizinda azal-
mistir. Kaza oraninin zaman iginde gelisimi,
gelecekteki kaza oranlarimi hesaplamak igin
kullanilabilecek bir istatistiksel fonksiyondan
tiiretilmistir.

5.4.4.4 Farkli operasyon tipleri ve diinyanin farkli

bolgeleri arasinda emniyet seviyeleri konusun-
da biiytik farkliliklar mevcut oldugundan, hava-
limanina 6zel sonuglar sunabilmek i¢in dikkatli
bir veri alan1 tanimi gereklidir.

5.4.4.5 Belirli bir yilda bir kaza olma olasilig1, kaza

oraninin belirlenmesi ve ardindan bunun o yil-
daki hareket sayisi ile birlestirilmesi ile olug-
turur. Eger bu olasilik havalimani etrafina esit
olarak dagitilirsa, havalimani merkezli bir si-
lindir ile temsil edilebilir, silindirin yiiksekligi
ise bir kazanin yerel olasiligini géstermektedir.
(Sekil 5-1a)
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Sekil 5-1. Ugiincii taraf riski i¢in metodoloji
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5.4.4.6 Gergekte, bir kazanin yerel olasilig1 havali-

mani etrafindaki tiim konumlar i¢in esit degil-
dir. Pist yakinlarinda bir kaza olasilig1 pistten
bir miktar uzaktaki olasiliktan daha yiiksektir.
Bunun 6tesinde, bir kazanin yerel olasilig1 ge-
len ve ayrilan hava trafigini tarafindan izlenen
rotalarin yakilhig ile belirlenmektedir. Bu ne-
denle bir ugak kazasi olasilig1 bir rotanin yaki-
ninda daha fazla ve rotadan uzaklastikca daha
diistiktiir. Bunun sonucunda, bir kazanin yerel
olasilig1 pistler ve trafik rotalarina gore konu-
muna siddetle baghdir. Bu islev, ii¢lincii taraf
risk degerlendirme metodolojisinin ikinci ana
unsuru olan kaza konumu olasiligi modelinde
temsil edilmektedir.

5.4.4.7 Kaza konumu olasilik modeli kaza konumla-

rinin gegmis verilerine dayanmaktadir. Kaza ko-
numlarinin varis ve gidis rotalarma gore dagilimi
istatistiksel fonksiyonlardan ¢ikartilir. Kaza ko-
numu olasilik modelini kaza olasilig ile birlesti-
rerek bir kazanin yerel olasilig1 havalimani etra-
findaki alandaki her konum i¢in hesaplanabilir.
Bu olasilik, uzunlugu yerel olasiligi gosteren bir
yerel vektor olarak gosterilebilir. (Sekil 5-1b)

5.4.4.8 Bir havalimaninin yakininda oturmakta olan

bir kisi yalnizca tam olarak kendi konumunda
bir ucak kazasi oldugunda degil, ayn1 zaman-
da yakin ¢evresinde bir kaza oldugunda da risk
altindadir. Kaza sonuglari, kaza yerinden ciddi
mesafe uzakliklarda 6liimciil etkilere sahip ola-
bilir.

5.4.49 Kaza alanmin boyutlar1 yalnizca ucak ve

carpma parametrelerinin degil, ayn1 zamanda
yerel arazi tipi be engellerin de bir fonksiyonu-
dur. Sonug olarak, kaza alanimin boyutu havali-
mant etrafindaki tiim konumlar i¢in esit degil-
dir. (Sekil 5-1c)

5.4.4.10 Ugagin, etki parametrelerinin ve kaza sonu-

cu alaninin boyutu dl¢egindeki arazi tipinin, ve
ayrica sonuglarin olimcilligiiniin etkisi, igiin-
cii taraf risk degerlendirme metodolojisinin
tiglincii ana unsuru olan kaza sonucu modelinde
tanimlanmaktadir.

5.4.4.11 Ugiincii taraf risk degerlendirme metodolo-

jisinin {i¢ ana unsurunu bir araya getirerek ha-
valimani etrafindaki her ayr1 konum i¢in birey-
sel ve sosyal risk hesaplanabilir. Bu riskler tipki
glirtiltii konturlar1 gibi risk konturlar1 seklinde
ifade edilebilir ve uygun Onlemler alinabilir.
Detayli bilgi Hollanda Sivil Havacilik Genel
Miidiirliigii veya Ulusal Havacilik ve Uzay La-
boratuari’ndan (NLR) alinabilir.

5.4.4.12 Amsterdam/Schipol Havalimaninin gelis-

tirilmesi igin risk konturlart NLR ydntemi ile
ve 5 x 107, 107 ve 107 risk faktorleri ile he-
saplanmistir. En yiiksek risk bolgelerinde kali-
c1 konuta izin verilmemis ve belirli aktiviteler
kisitlanmigti. Mevcut konutlar yikilacaktir.
Daha diisiik risk bolgelerinde yeni gelismeler
yasaklanmigtir ancak mevcut konutlara izin ve-
rilmistir.

5.4.4.13 Dikkat edilmelidir ki, Hollanda’nin yani

sira Birlesik Krallikta Heathrow ve Manches-
ter havalimanlar i¢in, Finlandiya’da Helsinki
Vantaa Havalimani i¢in, Avustralya’da Sydney
Havalimani ve Malezya’da yeni Kuala Lumpur
Havalimani igin risk analizleri kanun tarafindan
(bir cevresel etki degerlendirmesi altinda) ge-
rekli kilimmaktadir.

5.5 GURULTU BOLGELERI VE YUKSEK

RiSK BOLGELERI iCINDE ARAZI
KULLANIMI

5.3’te Onerilen bolgelerde izin verilen gelisim
tipleri Tablo 5-2’de gdsterilmistir. Bu tablo Ul-
kelerin arazi kullanimi planlama takvimlerini
diisiinmeleri veya yiiriitmeleri i¢in bir kilavuz
olarak kullanilabilir. Ancak Tablo 5-2°de veri-
len farkli gelistirme ve arazi kullanimi1 6rnek-
lerinin yalnizca ucak giiriiltiisiine maruz kalan
aktivitelerin goreceli hassasiyetinin kaba bir
gostergesi olarak kabul edilmesi gerektiginin
alt1 ¢cizilmelidir. Diger planlama degerlendirme-
leri, 6rnegin giirliltiiye maruz bdlgelerde zaten
oturmus toplumlara kamu hizmeti (6rn. okullar
veya hastaneler) saglanmasi ihtiyaci, toplumun
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yasayabilmesini siirdiirebilmek igin yeterli ses
izolasyonu ile vb. gelisimlere izin verebilir.
Miimkiin olan yerlerde, 6zellikle yeni havali-
manlarmin planlanmasi sirasinda, havalima-
ninin konumu toplam planlama ortaminin bir
parcasi olarak ele alinmalidir, ki uzun vadedeki
toplum ihtiyaglari ve havalimaninin igletilmesi-
nin giiriiltiiye maruz kalma agisindan sonuglari
catismasin.

5.6 CESITLI ULKELERDE UCAK
GURULTUSUNE KARSI ARAZI
KULLANIMI ONLEMLERININ

INCELENMESI

Ek 3, 1 Ocak 1997 itibariyle c¢esitli iilkelerde
yirtirliikte olan arazi kullanimi 6nlemleri hak-
kinda bilgi igermektedir.
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Tablo 5-2. Havalimanlar etrafindaki uyumlu arazi kullanimlarina bazi drnekler

BOLGELER
A B Disinda

Arazi kullanimi ve

Uyumlu arazi kullanimi veya Cogu arazi kullanimi ve gelisimlerde

Kisitlanmayan arazi

gelisim Ornekleri gelisime izin verilmez bzt kisitlamalar kullanimi ve gelisimleri
Tarimsal

Ekin ¢iftciligi kisitlanmamis kisitlanmamis kisitlanmamis
Endiistriyel

Makine atolyesi kisitlanmamig kisitlanmamig kisitlanmamis
Ticari

Depo ve nakliyat kisitlanmamis kisitlanmamis kisitlanmamis
Ofisler ve bankacilik kisitlanmig kisitlanmig kisitlanmamis
Mesken

Diisiik yogunluklu konutlar ~ kisitlanmis kisitlanmais kisitlanmamis
Yiiksek yogunluklu konutlar  yasaklanmis kisitlanmis kisitlanmamig

Kamu tesisleri

Okullar ve hastaneler kisitlanmis kisitlanmis kisitlanmamis

Not 1.- Belirli kullanimlar a¢isindan (orn. konut ve ticari), diger planlama degerlendirmelerinin bir ihtiya-
ca isaret ettigi ve uygun insaat teknikleri, ses izolasyonu vs ile ucak giiriiltiisiiniin kabul edilebilir bir
seviyeye diistirtilebildigi durumlarda, daha yiiksek kisitlama seviyesine sahip bir bélgede bir gelistir-
meye izin verilebilir.

Not 2.- Aktivitelerin konusma iletisimine dayandigi ozel durumlarda (6rn. okullar) veya daha siki stan-
dartlar gerektirdigi durumlarda (6rn. belirli hastane aktiviteleri), bina insaatinda giiriiltii azaltmasi
saglanamadigi siirece toplam giiriiltiiyve maruz kalmanin yani sira mutlak giiriiltii seviyeleri ile ilgili ek
kasitlamalarin dikkate alinmasi gerekebilir.

Not 3.- Bolgelerin bir giiriiltiiyve maruz kalma olcegine karsilik tanimlanmasi gerekecektir (orn. giiriiltii
kontur haritalamast) ve bélgeler ¢izilirken yerel ve ulusal ihtiyaclar: goz oniine almasi gerekecektir.






6. BOLUM

Arazi Kullanimi Idaresi

6.1 GENEL

6.1.1 Toplam ugak giiriiltiisiine maruz kalmay1 de-

gerlendirmek i¢in kullanilan tiim yontemlerin
temelini olusturan teknik etmenler, havalimani
yakininda arazi kullanimi kontrolii amaciyla
dikkate alinmasi gereken yegane etmenler de-
gillerdir. Uyumlu arazi kullanimina karar verir-
ken ekonomik etmenlerin de dahil oldugu kabul
edilmektedir. Bu nedenle, yerel ya da merkezi
olsun idareler; havalimanlar1 yakinlarinda arazi
kullanimi planlanirken ugak giiriiltiisiine maruz
kalmanin dikkate alinmasini saglamak ve plan-
larin tam olarak uygulandigindan emin olmak
konusunda 6nemli bir role sahiptirler.

6.1.2 Havalimanm ve c¢evresi arasinda daha biiyiik

uyum elde etmek i¢in mevcut arazi kullanim-
larinin  doniistiiriilmesi veya degistirilmesini
giindeme getirme ya da gelistirmeleri diizenle-
me konusunda pek ¢ok teknik mevcuttur. Bun-
larin bazilar kontroller olabilir, 6rnegine bolge
olusturma veya bina ve konut kodlari; diger
yontemler iktisap veya vergilendirme yoluyla
gelistirme olabilir.Deneyimler, araziyi irtifak
haklar1 ve satin alma gibi girisimlerin asir1 de-
recede pahali oldugunu ve tiim ucak giiriiltiisti
sorununun ¢oziimii olarak goriilemeyecegini
gostermistir. Uygun arazi kullanimi planlama-
st ve bolge olusturma daha pratik bir yaklasim

olmaktadir. Ancak bolge olusturma, gelismis
alanlarda bulunan mevcut havalimanlar etra-
findaki degisikligi etkileme konusunda sinirh
etkiye sahiptir. Bolge olusturma yeni havali-
manlarma ve hala gelismemis olan bdlgelerdeki
mevcut havalimanlarina uygulandiginda daha
etkin bigimde kontrol edilebilmektedir.

6.1.3 Ne yazik ki, yerel arazi gelistirme kararlar

genellikle hem havacilik giiriiltiisiiniin toplum
tizerindeki etkisini en aza indirme ihtiyacini
hem de uyumsuz gelisim ile havalimanini gas-
ptan korumanin dnemini géz ardi edebilen de-
gerlendirmeler iizerinden alinmaktadir. En sik
rastlanan yerel meseleler maliklerin veya ge-
listiricilerin miilklerinden almak istedikleri do-
nis, yerel yonetimlerin vergi tabanii artirma
istegi, ve sakinlerin evlerinin degerini koruma
veya yiikseltme istekleri olmaktadir. Havalima-
n1 ¢evreleri icin, bu gibi yerel kararlarin topla-
mi1 dengeli, kapsamli bir yaklasim ve gelistirme
politikasina ciddi anlamda zarar verebilmekte-
dir. Istenen hedef; etkin arazi kullanim1 planla-
mast ve kontrolii i¢in, hedeflenen kriterlere da-
yanarak havalimanlarmin yakininda giiriiltiiye
duyarlt gelistirmelerin en aza indirgenmesi, ve
arazinin diger liretken kullanimlarina izin veril-
mesidir.
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6.2 ARAZI KULLANIM KONTROL
SISTEMLERI

6.2.1 Giris

Havalimanlarmin etrafindaki arazinin kullani-
minin kontrolii i¢in ¢esitli 6nlemler mevcuttur.
Bu 6nlemlerin hem mevcut hem de yeni hava-
limanlar i¢in etkinligi olgu tabanli bir yakla-
simla degerlendirilmelidir. Incelenen iilkeler-
deki arazi kullanimi 6nlemleri ve politikalara
dayanan bir arastirmaya gore, bu konuyla basa
¢tkma konusunda hig bir stratejinin tek basina
diger stratejilerden tistiin olmadig1 soylenebilir.
Her ne kadar arazi kullanimi kontrolii ve giiriil-
tii izolasyonu onlemler bir konumdan digerine
aktarilabilir olsa da, belirli bir dnlemin veya on-
lemlerin digerlerine tercih edilmesi ve herhangi
bir 6nlemin formiile edildigi, uygulandig1 ve
finanse edildigi hassasiyet biiyiik oranda ulusal
ve yerel kosullara bagli olmaktadir. Genel ola-
rak, arazi kullanimi1 kontrolii 6nlemleri su sekil-
de kategorize edilebilir:

planlama araglari, kapsamli planlama, giiriiltii
bolgesi olusturma, altboliim regiilasyonlari, ge-
listirme haklarinin aktarilmasi, ve irtifak iktisa-
b1 dabhil;

yumusatma araglari, insaat kurallar, giirtilti
izolasyon programlari, arazi iktisab1 ve yeniden
konumlandirmasi, ticari islem yardimi, gayri-
menkul ifsasi, ve giiriiltii bariyerleri dahil;

veE

mali araclar, kapital gelistirmeleri, vergi tes-
vikleri ve giiriiltii ile ilgili havalimani harglari
dahil.

6.2.2 Planlama Araclari

Kapsamli Planlama

6.2.2.1 Kapsamli planlama mevcut gelisimi dikkate

alir ve gelecekteki gelisimin ¢esitli toplum he-
defleri ile uyumlu olmasini saglar. Bir ¢ok iilke-
de, arazi kullanimi planlama ve kontrol idaresi
yerel yonetimlerde olur, bunlar havacilik gii-
riiltli 6nlemlerini dikkate alma mecburiyetinde
olabilir veya bu oneriliyor olabilir.

6.2.2.2 Yerel arazi kullanimi kararlarina ve gelisim

kontroliine (6rn. bolge olusturma, kapital iyi-
lestirmeleri planlamasi, altboliim regiilasyonla-
r1, ve ¢evresel inceleme) yol gosterecek, etkin
bicimde kullanilan, iyi diisliniilmiis kapsamli
bir plan tim uyumluluk stratejiler iginde en
giiclii ve en saglanabilir olanidir. Bu 6zellik-
le hala gelismekte olan alanlar i¢in gegerlidir,
ancak ayn1 zamanda kentsel yenileme veya do-
nlistimiin yonlendirilmesinde de oldukg¢a etkin
olabilir. Bu gibi kapsamli planlamanin bagarist
cesitli gelisim kararlar1 ve kontrolleri ile diiz-
giin sekilde uygulanmasina baglidir.

6.2.2.3 Tipk1 arazi kullanim kontrolii sisteminin

havalimani ile iligkisi gibi, arastirilan tim {l-
kelerde kapsamli planlama ¢esitli seviyelerde
uygulanmistir. Bu strateji diger iilkelere aktari-
labilecek degerli bir arag olarak goriinmektedir.

Giiriiltii Bolgesi Olusturulmast

6.2.2.4 Arazi kullanimi i¢in giiriiltii bolgesi olustu-

rulmasi iki amaca hizmet eder: havalimaninin
korunmas1 ve sakinlerin korunmasi. Mevcut
havalimanlarina ve gelecekteki havalimani ge-
listirmelerine uygulanabilir. Bolge olusturma
gelecekte beklenen havalimani gelistirilmesini
dikkate almalidir, boylece havalimani gelistir-
mesi gerceklestirildiginde etrafi ile girisim mi-
nimum olacaktir.
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6.2.2.5 Giuriltii bolgesi olusturulmasi yerel veya

ulusal yoOnetimin her arazi parselinin kullani-
min1 giiriiltlye maruz kalma seviyesine gore
tanimlamasini saglar. Genellikle arazi gelistiril-
mesini ve kullanim kisitlamalarini belirli giiriil-
tii seviyelerine dayanarak belirleyen bir bolge
olugturma yasarindan olusur. Havalimanindan
disar1 uzanan giiriiltii konturlar farkli giiriltii-
ye maruz kalma menzilleri tarafindan etkilenen
alanlar1 belirtir. Belirli bir alan i¢in belirlenen-
den baska kullanimlara izin verilmemelidir.

6.2.2.6 Bir havalimani gelistirme alaninin kullani-

m1 ve gelisimi i¢in arazi kullanimi kriterleri
gelistirilmesi konusunda genel sorumluluk tek
bir idarede olmalidir. Yerel bolge olusturma ve
arazi kullanimi1 bu kriterlerle uyumlu olmalidir,
ve idare tutarliligi saglamak icin degisiklikler
yapma yetkisine sahip olmalidir.

6.2.2.7 Bu gibi bir tek idare yaklasimi, havalimani

cevresindeki birden fazla yonetim bdlgesinin
¢ikarlarinin bazi durumlarda etkin bigimde bol-
ge olusturulmasinin 6niine gegmesi sorununun
iistesinden gelebilir. Bu tabi ki bolge olusturma
yetkilerinin daha yiiksek bir devlet seviyesine
aktarilmasini igerecektir, 6rnegin tiim bdolgeyi
kapsayan bir planlama acentesi veya Devlet; ve
atanan kamu kurulusu havalimanlar1 ve gevre-
leri arasinda tutarliligi saglamak icin yetki kul-
lanma hakkina sahip olacaktir. Bélge olusturma
yetkisine sahip yerel yonetimler (sehirler, kasa-
balar veya daha biiyiik yonetim birimleri) bir-
den fazla yonetim bolgesinin ¢ikarlarinin yarat-
t181 sorunlar1 hafifletmek i¢in alinmasi gereken
etkin bolge olusturma eylemlerini nadiren al-
mislardir, zira belirli bir havalimani genellikle
bir ¢ok yonetim alanini etkilemektedir ve bolge
olugturmanin koordinasyonu zor olmaktadir.
Dahasi, bolge olusturmanin gelistirme baski-
lar1 ve yerel politika agisindan oldukca hassas
oldugu ortaya konmustur. Bir bagka sorun da

etkilenen toplumlarin ¢ikarlarmin her zaman
havalimani igletmecisinin veya birbirlerinin
ihtiyaglar1 ve ¢ikarlart ile uyusmamasidir. Her
toplum icinde genellikle daha genis bir vergi ta-
bani, niifus bliylimesini, ve artan arazi degerleri
istegi bulunmaktadir; ve bu hedefler genellikle
havalimani ¢evresinin “hassas olmayan” aktivi-
teler i¢in korunmasi ihtiyaci ile ¢atismaktadir.

6.2.2.8 Giriiltii bolgesi olusturulmasi, etkilenen

arazinin degerini ve iretkenligini artirmak
icin kullanilabilir, ve kullanilmalidir da. Bolge
olusturmanin birincil avantajlarindan bir tane-
si, arazi kullanim1 uyumlulugunu artirmak i¢in
kullanilabilir olmas1 ve bu esnada araziyi hala
0zel miilkiyette, vergi listelerinde, ve ekonomik
olarak en iiretken halde birakmasidir.

6.2.2.9 Bolge olusturmanin kalict olmast zorunlu

degildir ve degistirilebilir, ancak bu yerel hu-
kuk sistemi yiiziinden bazi iilkelerde zor ola-
bilir. Bolge olugturma genellikle geriye doniik
olmamaktadir. Halihazirda yiirtirliikkte olan bir
kullanimi yasaklamak i¢in bolge degistirilmesi
genellikle miimkiin olmamaktadir. Bu gibi bir
bolge diizenlemesine izin verilmis olan yerler-
de, mevcut bir kullanimin daha sonra goniilliik
olarak uyumlu bir kullanima ¢evrilmesine kadar
“uyumsuz” olarak kalmasina izin verilebilir. Bu
nedenle bolge olusturma en ¢ok, binalarin et-
kisinin heniiz hissedilmedigi havalimanlarinda
etkili olmaktadir. Dahasi, bos arazinin Onerilen
kullanimu, ticaret ya da endiistri gibi Onerilen
aktiviteler i¢in piyasa talebi ile iligkili olmalidir.

6.2.2.10 Havalimanlar1 etrafindaki giiriiltii bolgesi

olusturma arastirilan iilkelerin neredeyse hep-
sinde havalimani etrafinda giiriiltiiye duyarh
yeni geligimlerin olusumunu engellemek i¢in bir
fiziksel planlama 6nlemi olarak uygulanmakta-
dir . Ancak, bazen yalnizca nispeten biiyiik ya
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da ulusal havaliman(lar)ina uygulanmaktadir.
Ideal olarak, giiriiltii bolgesi olusturulmasi tiim
havalimanlari i¢in gerceklestirilmelidir.

Alt bolge Regiilasyonu

6.2.2.11 Giirtltii bolgesi olusturma kurallar alt bol-

ge regiilasyonlart igerebilir. Bu regiilasyonlar
gliriltiiniin  etkiledigi alanlarda ydnlendirme
(oryantasyon) ve yogunluk aktarimi yoluyla ve
acik alan gereklilikleri getirerek binalarin ma-
ruz kalmasini azaltma konusunda kilavuz gore-
vi gorebilir.

6.2.2.12 Altbolim regiilasyonlar1 kendi baslaria

yeni gelistirmelerdeki giiriilti etkilerini en aza
indirme konusunda faydali olabilirler. Mevcut
bir gelistirmeyi etkilemeyeceklerdir. Kisitlayici
anlagmalar yoluyla, miilk sahibi miilkiin ucak
operasyonlarindan Gtiirii giiriiltilye maruz kal-
dig1 konusunda yasal olarak bilgilendirilir. Ek
olarak, bir anlagma binalarin dis giiriiltiilerden
kaynaklanan i¢ seslerin kabul edilebilir seviye-
lere indirilecegi sekilde tasarlanmasini ve inga
edilmesini gerektirebilir. Bu strateji Kanada’da,
Litvanya’da, Hollanda’da, Yeni Zelanda’da,
Polonya’da ve Birlesik Devletler’in bazi ke-
simlerinde uygulanmaktadir.

6.2.2.14 Gelistirme haklarmin devredilmesi tama-

men kamunun planlamasi ve bolge belirlemesi
ile koordinasyon icinde gerceklestirilmelidir.
Gelistirme haklarinin devredilmesine izin veril-
mesi i¢in bolge olusturma kurallarina uyulmasi
gerekli olabilir. Bu gibi devirler genellikle tek
bir yasama bolgesi i¢inde gergeklestirilir. Birle-
sik Devletlerde, bu aracin kullanim1 konusunda
havalimani igletmecileri ile galisilarak bazi de-
neyimler kazanilmistir. Litvanya da bunu fay-
dali bir arag olarak belirtmistir. Ancak, bunun
diger iilkelere aktarilabilirligi yiiriirliikteki ya-
sal sistemlere baglidir.

Irtifak iktisabt

6.2.2.15 Bir irtifak, bir arazi sahibinin miilkiiniin

kullanim hakkin1 belirli bir amag i¢in, genellik-
le bir bedel karsiligi1 verir. Havalimani giirtilti
uyumlulugu planlanmasi baglaminda iki genel
irtifak tipi mevcuttur:

arazi lizerinde giiriiltilye izin verenler;
ve

s6z konusu miilk {lizerinde giiriiltiiye duyarl
kullanimin olusturulmasini veya siirdiiriilmesi-
ni engelleyenler.

Gelistirme Haklarinin Devredilmesi
6.2.2.16 Maksimum verimlilik i¢in, irtifaklarin

6.2.2.13 Bu konsept altinda, bir miilkiin gelistirme arazi kullammm ygak giiriiltisii seviyelerine

haklarinin bir kismi, bu haklarin kabul edile-
bilir gelistirmeyi yogunlastirabilecegi, hava-
limanindan uzak bir miilke aktarilabilir. Arazi
sahipleri bu haklarin yeni konumlarda satilmasi
veya haklarin havalimani tarafindan satin alin-
mast yoluyla devredilen haklar i¢in tazmin edi-
lebilirler. Piyasa kosullarina ve/veya yasal ge-
reksinimlere gore, havalimani bu haklari elinde
tutabilir veya satabilir.

uyumlu olanlarla sinirlamasi gerekmektedir.
Irtifaklar miilk {izerinden ugus hakkim, giiriil-
tii iretme hakkini ve gelecekte hava sahasinda
yiikseklik engellerini yasaklama haklarini da
saglamalidir. Bu gibi irtifaklarla ele alinabile-
cek kisitlamalar bina tipleri, kuslar1 ¢ekebilecek
tarim aktiviteleri, elektromanyetik girisim, ve
151k emisyonlarini igermektedir.
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6.2.2.17 6.2.2.15.1 a)’da belirtilen, arazide giiriil-

tii yapma hakkinin dogrudan satin alindig ilk
irtifak tipinin daha az avantaji bulunmaktadir.
Arazinin giiriiltitye duyarli yapisini degistirmek
veya miilk lizerindeki insanlar i¢in giiriiltiyii
azaltmak konusunda hicbir sey yapmamaktadir.
Ancak, havalimani igletmecisini yasal olarak
giirtiltitye karsi dava agilmasindan korumakta,
miilk sahiplerini giiriiltii i¢in tazmin etmekte,
ve potansiyel alicilar1 miilkiin ucak giirtiltiistine
maruz kaldig1 konusunda uyarmaktadir.

6.2.2.18 6.2.2.15.1 b)’de belirtilen ikinci tip irtifak,

arazinin ilk defa gelistirildigi veya bir arazi ik-
tisap ve yeniden konumlandirma stratejisi ya
da genel kentsel doniisiim programu ile iligkili
olarak doniistiiriildiigii durumlarda havaliman-
lar1 etrafinda uyumlu gelisimin saglanmasi i¢in
oldukga etkili bir strateji olabilmektedir. Irtifa-
kin kalic1 olma avantaji vardir. Arazinin satin
almmasindan daha az masrafiidir (arazi bagka
bir sekilde satin alinmadig: takdirde) ve arazi-
nin 6zel miilkiyette, iiretken halde ve yerel ver-
giye tabi kalmasini saglar. Bu son irtifak tipi
siklikla giiriiltii izolasyonu bile birlikte kulla-
nilmaktadir. Bu gibi irtifaklar genellikle giiriil-
tii izolasyonu karsiliginda havalimani sahipleri
tarafindan gerekli kilinir. irtifaklar muhtemelen
diizenlenebilir veya baska iilkelere aktarilabilir
olur, bu yasal sisteme baglidir.

6.2.3 Hafifletme Araclari

Insaat Kurallar:

6.2.3.1 Minimum yapisal insaat teknikleri ve mater-

yal standartlar1 genellikle mevcut standartlar-
daki degisikliklerin veya yeni standartlarin be-
nimsenmesinin giiriiltiiden etkilenen alanlarda
mesken veya ticari yapilardaki i¢ mekan giirtil-
til azaltma seviyelerini artirtp artiramayacagini

belirlemektedir. Insaat kurallar1 temel olarak

yeni ingaatlarda yeterli ses izolasyonu yapilma-
sinin yasal olarak gerekli kilinmas1 yontemidir.
Herhangi bir giiriiltii izolasyonu stratejisi mak-
simum etkinlik i¢in kapali yapilarak dayana-
caktir, bu da genellikle sicak havalarda yeterli
havalandirma ve iklimlendirme meselelerini or-
taya atacaktir. Insaat kurallar1 genellikle ¢ogu
iilkede uygulanmaktadir.

Giiriiltii Izolasyon Programlart

6.2.3.2 Giiriiltli izolasyonu, giiriiltiiye maruz kalan

bolgelerden makul kosullarla kaldirilamayan
yapilar (6rn. konut binalari) i¢in i¢ mekan gii-
riltii seviyelerini azaltabilir. Glriiltii izolas-
yonu ofisler ve oteller dahil olmak {izere tica-
ri binalar i¢in ozellikle etkilidir. Ancak, eger
gercekten giirliltiiye maruz kalan bolgelerde
inga edilmeleri gerekiyorsa, bu gibi binalarin
izolasyon gerekliliklerini bastan kontrol altina
almak cok daha tercih edilebilirdir. Yeni insaat
i¢in ingaat kurallarinda bulunan ses izolasyo-
nu gerekliliklerini yerine getirmek konusunda
zorluklar olabilse de, bunlar mevcut binalarin,
Ozellikle de konutlarin, etkin bi¢imde ses izo-
lasyonlarinin yapilmasinin dogurdugu sorunlar
karsisinda hafif kalmaktadir. Yiiksek gtrtilti
bolgelerindeki evler tastan bile insa edilse, izo-
lasyon ve iklimlendirme ek kira veya satisla-
rin fiyatlarindan daha fazla tutabilir. izolasyon
derecesi gerekliligi ililkeden iilkeye degisiklik
gostermektedir. Bazi iilkelerde kabul edilebi-
lir i¢ mekan giirtiltiisii mevzuatta belirtilmistir.
(Fransa tarafindan verilen ses izolasyonu 6neri-

lerine bir 6rnek Tablo 6-1°de verilmistir.)
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Tablo 6-1. Fransa’da ses izolasyonu &nerileri

Bélge A Bélge B Bélge C i‘ili incdfgf
Istisna olarak kabul edilmis mesken binalar 45 dB(A) 40 dB(A) 35 dB(A) 30 dB(A)
Ogretim ve bakim i¢in kullanilan yerler 47 dB(A) 40 dB(A) 35 dB(A) 30 dB(A)
Ofis, otel vb. olarak kullanilan yerler 45 dB(A) 40 dB(A) 35 dB(A) 30 dB(A)

6.2.3.3 Bir giiriiltii izolasyonu programindan dnce,

giirliltii izolasyonu igin belirlenmis tiim evler
ve diger binalar yapisal ve akustik aragtirmaya
tabi tutulmahdir. Giiriiltii izolasyonunun mali-
yeti ABD Dolar esdegeri olarak konut basina
2000%$’dan 50000%’a degigsmektedir ve gereken
izolasyonun derecesi (yalniz cati katinin izole
edilmesinden tiim dis duvarlar ve tavanlarin
izolasyonu ve kapi1 ve pencerelerin iyilestiril-
mesine kadar), binanin boyutu ve durumu, ve
glirtiltii bolgesi i¢indeki konumu gibi bir ¢ok
degiskene baglidir.

6.2.3.4 Etkin giirtlti izolasyonu igin kapali pence-

re kosulu bulunmasi gerekmektedir, bu da tim
mevsimlerde ev sahipleri i¢in ¢ok istenen bir
durum olmayabilir ve ev sahiplerine klima sis-
temleri i¢in siirekli ek gider ¢ikartabilir. Giiriil-
tii izolasyonu konusundaki ana dezavantaj, agik
alandaki giiriiltiiyii hafifletmek icin higbir sey
yapmamasidir. Ancak bu dezavantaj okullara,
otellere, ticari binalara, ve hatta apartman dai-
relerine o kadar fazla etki etmemektedir, ¢iinkii
bunlar genellikle kapali pencere kosuluyla inga
edilirler ve aktiviteleri i¢ mekanda gergeklesir.

6.2.3.5 Havalimanlar etrafinda giiriiltiiden etkile-

nen konutlar i¢in izolasyon programlari (¢o-
gunlukla giriltii bolgesi olusturulmas: ile
koordinasyon halinde) su {ilkelerde uygulan-
maktadir: Avustralya, Danimarka, Fransa, Al-
manya, Irlanda, Japonya, Hollanda, Letonya,
Yeni Zelanda, Norveg, Polonya, Kore Cumhu-
riyeti, Ispanya, Isvicre, Birlesik Krallik, ve Bir-
lesik Devletler’dir.

6.2.3.6 Giiriiltii izolasyonu diger iilkelere aktarila-

bilir goriinmektedir. Ancak 6rnegin Yunanistan
ve Italya’da sicak hava yiiziinden insanlar pen-
cerelerini agik birakma egiliminde olduklarin-
dan yeterli bir 6nlem olarak goriilmemektedir.

Arazi iktisabi ve Yer Degistirmesi

6.2.3.7 Bu strateji arazinin havalimani isletmecisi

(veya yeni gelistirmeler durumunda planlama
idaresi) tarafindan satin alma yoluyla iktisabini
ve iktisap edilmis, havalimani tarafindan tire-
tilen giiriiltii ile uyumlu olmayan mesken ve
ticaret arazilerinin yeniden konumlandirilma-
sin1 igermektedir. Bu strateji havalimani islet-
mecisinin (veya planlama idaresinin) dogrudan
kontrol altindadir ve baska herhangi bir politik
kurum tarafindan ek bir eylem gerektirmez.

6.2.3.8 Arazi iktisabi ve yeniden konumlandirilma-

st bir havalimanina uzun vadeli arazi kullanimi
uyumlulugu saglar. iktisap edilen arazi, uyum-
lu arazi kullanimlar i¢in temizlenebilir, irtifak
ile satilabilir (gelecekteki gelisimleri kontrol
etmek amaciyla) ve doniistiiriilebilir. Ancak bu
strateji giliriiltli sorununun toplami igin pratik
bir ¢oztim degildir ¢linkii maliyetlidir ve gii-
riltiiden etkilenen arazinin tiimiinii satin almak
sosyal olarak rahatsiz edicidir.
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6.2.3.9 Arazi iktisab1 ve yeniden konumlandirilmast

Birlesik Devletler’de havalimani isletmecileri
tarafindan, 6nemli giiriiltii seviyeleri olan bazi
bolgelerde arazi kullanimi uyumlulugu i¢in ni-
hai ¢oziim olarak genis captan kullanilmistir.
Avustralya, Brezilya, Fransa, Irlanda, Japonya,
Hollanda, Letonya, Polonya, Kore Cumhuriye-
ti, Isvicre ve Birlesik Krallik’ta bu strateji yeni
havalimani gelistirmesi ve 6zel durumlar icin
uygulanmustir.

Ticari Islem Yardimi

6.2.3.10 Ticari islem yardimi, giiriiltiiden etkilenen

miilkiin{i satmaya calisan bir ev sahibine bir de-
rece mali ve teknik yardim icermektedir. Em-
lakgilarin iicretlerinin 6denmesini kapsayabilir.
Asirt durumlarda, bir havalimani uzun siiredir
piyasada olan miilkleri satin alir ve yeniden
satar. Glirtltii seviyeleri ile uyumlu olabilme-
leri i¢in miilkler yeniden satilmadan Once ses
izolasyonu yaptirilir ve genellikle irtifak ile
yeniden satilir. Bu strateji mevcut mesken ma-
hallelerin korunmasina karar verilen alanlarda
faydali olabilmektedir. Ayni zamanda diger ik-
tisap stratejilerinden daha ucuz olabilmektedir.
Ev sahiplerine bazen giiriiltii izolasyonu/irtifaki
veya ticari islem yardimi segenegi verilir. Bu
secenekler giiriiltiiden en ¢ok rahatsiz olan kisi-
lerin alan1 terk etmelerine olanak tanir ve hava-
liman yetkililerinin veya gelistiricilerinin her-
kesi satin alma gereklerini ortadan kaldirabilir.

Gayrimenkul Ibrazi

6.2.3.12 Gayrimenkul ifsas1 duyurularinin hazirlan-

masi, ¢evresel regiilasyonlarin ve meselelerin
gelisimi engelledigi durumlarda yaygin bir uy-
gulamadir. Havacilik giiriiltiisiiniin gayrimen-
kule etkisinin tanimlanmasi havalimani/kamu
iligkisinin farkindaliginin artmasina olanak ta-
niyabilir ve ucak giliriiltisiinden kaynaklanan
potansiyel rahatsizliklarin gelecekteki alicilari-
na bildirim sunabilir.

6.2.3.13 Gorevli miilk sahipleri ve emlakgilar ge-

nellikle gayrimenkul ifsasina karsidirlar ¢iin-
kii giiriiltiiden etkilenen miilklerin satilmasini
zorlagtirir. Giiriiltl etkisini veya uyumsuz arazi
kullanimi azaltmaz. Bunun yerine, giiriiltiiye
kars1 ¢ok hassas olan alicilar1 kacirabilir. Yine
de, gayrimenkul ifsasi giiriiltiiden etkilenen bir
miilk satin alan alicinin, miilkiin giiriiltii duru-
mundan tamamen haberdar olmasini ve boylece
alicinin ileride giiriiltiiden sikayet etmemesini
ya da giriiltii davast agmamasini saglar.

6.2.3.14 Strateji Birlesik Devletler’de kullaniimak-

tadir, Bazen bir irtifak veya alicidan giiriiltii ile
ilgili uygun bir beyanat ile birlikte kullanilir.
Bu stratejinin avantajlar1 nispeten diisiik ma-
liyeti ve diger yonlerden uygun mesken bol-
gelerini alikoymasidir. Giirtilti etkisi ile ilgili
gayrimenkul ifsas1 diger iilkelere aktarilabilir
goriinmektedir.

Giiriiltii Bariyerleri

6.2.3.11 Ticari islem yardimi Birlesik Devletler’de
6.2.3.15 Girtlti bariyerleri, havalimaninda ytiksek

nispeten yeni bir programdir. Tek bagina giirtil-
tii izolasyonu/irtifaki ile karsilastirildiginda he-
niiz daha kapsamli olarak degerlendirilmis bir
strateji degildir. Ancak miilk sahiplerine daha
fazla esneklik sunmaktadir. Ticari islem yardi-
m1 ayni zamanda bazi Avrupa iilkelerinde, 6.
Almanya’da (Diisseldorf Havalimani civarin-
da) ve Hollanda’da uygulanmaktadir.

zemin giiriiltisii kaynaklari ve ¢cok yakinda, gii-
riiltiilye duyarli alicilar arasinda konumlanan,
zeminde bulunan toprak setler veya insan yapi-
m1 bariyerlerden olusmaktadir. Anlamli bir ra-
hatlama saglamalar i¢in giiriiltii bariyerlerinin
hem dogru sekilde yapilmis hem de dogru sekil-
de konumlandirilmig olmalar1 gerekmektedir.
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Yer operasyonlar1 vb. haricinde havalimanla-
rinda sinirl kullanimlart vardir ve ugus giirtiltii-
stinil hafifletmezler. Ancak, psikolojik faydala-
r1 var gibi goriinmektedir — insanlar ugagi yerde
gormediklerinde veya giiriiltiiniin kaynagi olan
bakim tesisini gérmediklerinde daha az giiriiltii
duyma egiliminde olmaktadirlar. Ayn1 zamanda
gorsel cekicilik igin toprak setlerin kurulma-
st faydali olmaktadir. Havalimani binalariin
diizgiin sekilde yerlestirilmesi komsu toplumlar
icin giirtiltii kalkan1 gorevi gorebilir.

6.2.3.16 Giiriiltii bariyerleri Danimarka, Fransa, Al-

manya, Japonya, Hollanda, Norveg, Polonya,
Kore Cumhuriyeti, Isvicre, Birlesik Krallik ve
Birlesik Devletlerde, ve belirli durumlarda bas-
ka bir ¢ok tilkede kullanilmaktadir.

6.2.4 Mali Araclar

Kapital lyilestirmeleri Planlamast

6.2.4.1 Gelisim, tipik olarak yollarin ve hizmet-

lerin (elektrik, gaz, su ve kanalizasyon) da-
hil oldugu bir altyapr aginin varligindan veya
yoklugundan &tiirii harekete gegebilir veya du-
raksayabilir. Okul, polis, ve itfaiye gibi diger
kamu tesisleri ve hizmetleri de gelisimi tesvik
edebilir. Kapital gelisimleri, endiistriyel ve ti-
cari bilylimenin uygun olacagi alanlarda altyap1
olusturmak i¢in planlanabilir. Bu strateji ayni
zamanda, mesken gelisimi gibi belirli bliytime
tiplerinin, bu gibi kullanim i¢in uygun olmadik-
larina karar verilmis alanlardan uzaklagsmasina
da katkida bulunur. Benzer sekilde, kapital ge-
lisimleri programi gelistirilerek giiriiltiiye daya-
nikli arazi kullanimlarini giiriiltiiden etkilenen
alanlar i¢inde uygun tipler, boyutlar ve altyapi
konumlar ile tesvik edebilir.

6.2.4.2 Bu strateji yeni gelisimlerin yonetilmesi veya

kapsamli kentsel doniisiim i¢in uygun olabilir.
Ancak etkilenen alanlar oldukea iyi geligsmis ve
halihazirda yeterli altyapiya sahip oldugunda
faydali degildir. Ayn1 zamanda altyap1 gelisim-
leri gelistirme planinin pargasi olarak gerekli
oldugunda da bu stratejinin kullanilmasinda
yasal engeller olabilir. Bu strateji Letonya’da,
Polonya’da, Kore Cumhuriyeti’nde, Ispanya’da
ve Birlesik Devletler’in bazi kesimlerinde uy-
gulanmaktadir.

6.2.4.3 Kapital gelisimleri planlanmasi, faydali ol-

dugu yere kadar diger iilkelere, 6zellikle de ge-
lismekte olan iilkelere aktarilabilir.

Vergi Tesvikleri

6.2.4.4 Veri tesvik programlar1 genellikle giiriilti

izolasyonu iyilestirmelerini tesvik amaciyla
kullanilir. Strateji, mevcut uyumsuz kullanim-
lara vergi tesvikleri vererek i¢ mekan giirilti
seviyelerini disiirecek yapisal iyilestirmeleri
tesvik etmektir.

6.2.4.5 Belirli alanlarin doniigiimii amaciyla devlet

kurumlar tarafindan ek vergi tesvik program-
lar1 olusturulabilir. Ornegin, belirli bir bosa
¢cikmis bolge veya yabanci ticaret bolgesi donii-
stim i¢in katalizor olabilir.

4.2.4.6 Miilk vergilerinin azaltilmas1 veya kaldiril-

mas1 gibi gesitli vergi tesvikleri de sunularak
(6zellikle 6zel sektore) endiistrinin yeniden ko-
numlandirilmasi veya genislemesi tesvik edile-
rek yerel kiymet {izerinden vergi tabanini artir-
mak veya yerel ekonomiyi g¢esitlendirmek igin
bir yontem olarak kullanilabilir.
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6.2.4.7 Belirli bolgelerde gelisime tesvik olarak veri

azaltmasi veya vergi farkliligi degerlendirmesi
sunulabilir. Ornegin, daha yiiksek giiriiltii sevi-
yelerine maruz kalan alanlarda giiriiltiiye daya-
nikl1 kullanimlarin gelismesi tesvik edebilir, bu
da sonunda giiriiltitye duyarli diger kullanimlari
uzaklastiracaktir. Endiistriyel gelisim vergilen-
dirme sistemlerine karsi Ozellikle hassastir ve
vergilendirmeden mesken veya ticari gelisime
gore daha fazla etkilenir. Bu tip bir strateji ge-
nellikle, uyumluluk ve dogru bolge olusturma
meseleleri agisindan alanlarin belirlenmesi, ve
planlanma ve bolge olusturma koordinasyonun-
da yerel ekonomik gelisme kurumundan girdi
ve destek gerektirir.

6.2.4.8 Kanada ve Birlesik Devletler’de bu stra-

teji bazt durumlarda uygulanmaktadir, ancak
uyumlu arazi kullanimi amaglari i¢in vergi tes-
viklerinin degeri degerlendirilmemistir. Kulla-
nimu1 ve verimliligi konusunda da ¢ok az bilgi
bulunmaktadir Diger baz iilkelerde (6rn. Hol-
landa), konut vergisi evin konumuna ve gevre-
sinin kalitesine baglidir. Bu nedenle giiriiltii ve
daha az ¢ekici ¢evre konut vergisinin seviyesini
diisiirecektir.

Giiriiltii ile ilgili Havalimani Harglart

6.2.4.9 Giiriilti ile ilgili havalimani harclar1 glirtiltii

sorunu olan havalimanlar1 tarafindan toplana-
rak giiriiltiiniin azaltilmas1 veya engellenme-
sinden kaynaklanan masraflarin karsilanmasi
amaglanabilir. Geri kazanilan maliyetler, ortaya
¢ikan maliyetlerden fazla olmamalidir. Giiriil-
til ile ilgili har¢larin uygulanmasi, s6z konusu
harglar i¢in ICAO tarafindan gelistirilmis olan
ve ICAO nun Havalimanlar: ve Hava Navigas-
yon Hizmetleri (Doc 9082) paragraf 21’inde
bulunan ilkeleri takip etmelidir. Giiriilti ile ilgi-
li havalimani harglar1 konusunda ¢esitli sistem-

ler mevcuttur. Sistemlerden biri tiim ugaklart
giiriiltii tiretimine gore birgok kategoriye sok-
makta ve havalimani harcini belirlemektedir.
Bir baska sistem, ucak belirli giiriiltii kriterle-
rini saglarsa inig ticretinin bir kismin1 geri dde-
mektedir. Uciincii bir sistem normal inis ticreti-
nin tizerine, ugagin giriiltii tiretimine dayanan,
fazladan giiriiltii harclar1 toplamaktadir. Bazi
tilkelerde gece operasyonlarinda ekstra harg
almmaktadir ¢linkii gece saatleri sirasinda fazla
rahatsizlik olmaktadir.

6.2.4.10 Giriltii harglar1 konusunda havalimanlari

veya Devletler arasinda rekabetgi g¢ikarimlar
olabilir. Gurtlti ile iligkili harglar Avustralya,
Belgika, Fransa, Almanya, Letonya, Norveg,
Kore Cumbhuriyeti, Isveg, Isvigre, Birlesik
Krallik ve Birlesik Devletlerdeki havalimanla-
riin hepsinde olmasa da bazilarinda uygulan-
maktadir.
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Havalimanlar: Etrafinda Etkin Arazi
Kullanim1 Yonetimi Olgular:

1. AMSTERDAM / SCHIPOL
HAVALIMANI,
HOLLANDA

Amsterdam/Schipol Havaliman1 29 Eyliil
1916°dan beri faaliyet gostermektedir. ilk basta
asker bir havalimani olmustur, ancak 1. Diinya
Savasi’nin hemen ardindan (1919 yilinda) ti-
cari islemlere dondiirilmiistiir. Bu nedenle, 80
yil1 askin bir siiredir havaliman1 Amsterdam’in
sehir merkezinden yalnizca 10km uzakta olan
Haaarlemmermeer’den alinan arazinin dogu
kosesindedir. Bu 80 yil i¢cinde havalimani1 190
akrelik ¢imenli inis pistinden 5000 akrelik ha-
valimant, 4 pistli ana liman ve 400000°den yiik-
sek trafik hacmi ile 2000 y1linda 40 milyon yolu
ve 1250000 milyon ton mal taginan bir havali-
mant olmustur. Gelistirmelerle besinci bir pist
eklenmis ve 2003’te terminalin genisletilmesi
ile kapasite 60 milyon yolcunun {izerine ¢ikar-
tilmistir, ve gevresel durumda onemli gelisme-
ler olmustur.

Havalimaninin daha da gelismesi, 2. Diinya
Savas1 ardindan ¢ok miktarda yeni evin gerek-
tigi ¢evre topluluklarin gelismesi ile birlikte
1960’larin sonunda ilk ticari jet ugaginin gelisi
ile ciddi giirtiltii sorunlar yaratmistir.

1.3 1967 yilinda, Profesor Kosten tarafindan yoneti-

len 6zel bir komite Hiikiimete ugak giiriiltiisiinii
degerlendirecek bir yontem (Kosten indeksi)
kullanmalarimi ve havalimani etrafinda giirtiltii
bolgeleri olusturmalarini, maksimum giirtilti

seviyelerinin yapilan bir kamu arastirmasinin
sonuglarina dayandirilmasint Snermistir. Bu
giiriiltii bolgeleri i¢inde bulunan evler ve diger
duyarli binalarin izole edilmesi, ve yeni geli-
simlere izin verilmemesi gerekmistir. Havaci-
lik Kanunu uygun sekilde kabul edilmis (1978
yilinda) ve giiriiltii bolgesi olusturma icin yasal
temeli olusturmustur, ve bunun sonucunda gii-
riltii bolgeleri Hollanda’daki tiim havalimanla-
r1 (sivil ve askeri) etrafinda zorunlu hale gel-
mistir.

1.4 Hikiimet Sivil Havacilik i¢in bir Yapisal Cer-

¢eve Plani hazirlamis (1979), bu plan havacilik
ve ¢evresel kapasitenin gelisimine gore politi-
kasmi olusturmustur. Bu Planda (Parlamento
tarafindan 1988 yilinda kabul edilmistir) belir-
lenen giiriiltii bolgeleri tiim havalimanlari i¢in
yaymlanmistir. Yerel yonetimlerin kendi geli-
sim planlarmi hazirlarken bu giiriiltii bolgeleri-
ne sadik kalmalar1 gerekmistir.

1.5 1991 yilinda, havalimaninin ve g¢evresinin ge-

lecekteki gelisimi hakkinda ulusal hiikiimet,
yerel yonetimler, Schiphol Havalimani, ulusal
havayolu KLM ve demiryollar1 arasinda bir
politika anlagsmasina varilmistir. Bu belge, bol-
gedeki yasam kosullarini iyilestirmek ve ayri-
ca havalimani ve bolge arasindaki erisimi yeni
yol ve yeni altyapi ile iyilestirmek i¢in 100’den
fazla giiriiltii karsitt ve kirlilik karsitt 6nlemi
listelemistir.
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1.6. Besinci pistin ingaatinin son karari (Amsterdam

ve Haarlem arasinda, Hiikiimet ve yerel yone-
timler arasinda daha 6nceki anlagmalara daya-
narak konut insasi yapilmayan, havalimaninin
batisindaki bir bolge) 1995 yilinda, Schiphol
Havalimaninin gelecegi ile ilgili ¢esitli olay in-
celemelerine dayanan uzun kamu tartigmalari
sonucu alinmistir. Bu son karar, toplam g¢evre-
sel etkinin iyilesmesi veya en azindan 1990’dan
k&tii olmamasi kosuluna tabi olmustur. Bolgede
yasayan kisilerin saglik durumunun arastirilma-
st da yapilmistir ve bes yilda bir tekrarlanacak-
tir.

1.7 Ugak giiriiltiisii konusunda, hedef yeni bes pist-

li sistemin yasal olan 35Ke giiriiltii konturunda
10000’den fazla ev bulunmamasidir. Besinci
pistin yeni giiriiltiiden etkilenen alanmi yiiziin-
den, bes pisli sistemin 35Ke giiriiltii kontur ala-
n1 dort pistli sisteminkinden ¢ok daha biiytiktiir.
Ancak, alanin konut gelisimine izin verilmeme-
si yoniindeki ileri goriislii politika sayesinde,
beklenen trafik hacmi biiylimesine ragmen dort
pistli sistemin giiriiltii konturundaki toplam ev
sayist 15000’den bes pistli sistemde 10000’e
indirilebilmistir.

1.8 Yeni besinci pistin, taksi yollarinin ve ilgili is-

lerin insaati, yeni bir otoyol gecisi, licretsiz
toplu tasima rotalari, peyzaj vs. insaatt 2003
yilinda tamamlanmistir. Bu andan itibaren, eski
giirliltii indisleri (Kosten-birimleri ve geceleri
Laeq) yeni Avrupa Birligi giiriiltii indisleri olan

Lden night
siirlarinin Lden ve L

ve L ile degistirilmistir. Eski grtltii

night degerleri ile degisti-
rilmesi miimkiin oldugunca denk olmalidir. Ke
ve Laeq birimlerindeki yasal giiriiltii bolgeleri
yirtirliikte kalmigtir, ancak yalnizca arazi kul-
lanim1 planlamasi amaciyla kullanilmaktadir-
lar. Schiphol Havalimani etrafindaki giiriiltii
durumunun yiiriitiilmesi artik giiriiltii bolgele-
rinin dayatilmasi ile degil, yagam alanlar1 igin-
de veya yakinindaki yaklasik 30 referans nok-

tasindaki gilirlilti durumunun goézlemlenmesi

ile yapilmaktadir ve 2005 ve 2010 igin toplam
trafik hacmi tahminine dayanan toplam giiriiltii
hacmi (= giiriiltii biit¢esi) uygulanmaktadir. Ge-
lecekteki herhangi bir trafik biiyiimesi yalnizca
ucaklarin ortalama giiriiltii seviyesi diistiigiinde
ve/veya daha iyi giiriiltii azaltma prosediirleri
uygulandiginda miimkiin olacaktir.

1.9 Yerel hava kirliligi ve koku gibi diger ¢evresel

ozelliklerle ilgili benzer hedefler konulmustur
ve korunacaktir. Hava kirliligi i¢in 6nde gelen
ilke CO,, CO,NOy, VOS, SO, ve yayilan siyah
duman icin gecerlidir. Koku i¢in, 6nde gelen
ilke etkilenen kisi sayisina uygulanmaktadir.

1.10 Alinan diger onlemler olan giiriiltiilli ugaklar

i¢in inig licretlerinin daha da artirilmasi ve ak-
sam ve gece donemlerinde belirli ugak tiplerine
operasyonel kisitlama getirilmesi ile yasal gii-
riiltii bolgelerinin ihlal edilmemesi saglanmak-
tadur.

1.11 Havalimanlar etrafinda tiglincii taraf riski bir

baska 6nemli meseledir. Dis emniyet bolgeleri
giiriiltii bolgeleri ile aynmi sekilde olusturulur-
lar. Bu bolgeler havalimani etrafinda yasayan
kisilerin bir yillik bir siire i¢inde bir ugak ka-
zas1 nedeniyle Olme risklerini tanimlamakta-
dir. Risk hesaplamalari 5.4’te tartisilan sekilde
havalimanlar1 etrafindaki ucak kazasi riskini
degerlendirmek i¢in yeni gelistirilen bir model
kullanilarak yapilmistir. Schiphol Havalimani
etrafinda kaza risk oranlar1 5 x 107, 107 ve
10 olan dis emniyet bolgeleri olusturulmus-
tur. Emniyet bolgelerinin iginde yeni evler ve
ofis binalar1 i¢in insaat yasagi yiirtirliiktedir. En
yiiksek risk alaninda tiim evlerin 2015°ten dnce
yikilmasi gerekecektir; bunun anlami, yakinda
yapilmig bir aragtirmaya gore Schiphol Hava-
limant etrafindaki 87 evin yikilmasi gerekece-
gidir.
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1.12 35Ke (gilindiiz) ve 16dB(A)-Laeq (i¢ mekan,

gece boyunca) yasal giirliltii bolgeleri iginde
konumlanmis evler ve diger giiriiltiiye duyar-
I1 binalar i¢in bir giirliltii izolasyon programi
yaklasik 14000 binay1 kapsamaktadir, buna
1983’teki ilk izolasyon programinin baslama-
sindan itibaren izole edilmis olan 3500 bina
dahil degildir. Bu programin toplam maliyetleri
(65Ke konturu i¢indeki evlerin yikilmasi dahil)
450 milyon Euro’dan pahaliya gelmektedir.
Bu masraflar havayollarindan toplanan giirtil-
tii harglan ile geri kazanilacaktir. Bu arada, 5
x 103 emniyet bolgesi i¢indeki evlerin yikilma-
st maliyetinin 10 milyon Euro oldugu tahmin
edilmektedir.

1.13 Schiphol boélgesinde, peyzaj dahil yeni altyap1

ve yeni ticari ve endiistriyel gelisimin toplam
maliyeti yaklasik 320 milyon Euro olacaktir,
bunun 70 milyon Euro’su hiikiimet tarafindan
finanse edilecektir. Tim diger maliyetlerin
havalimani, proje gelistiriciler vb. ve Avrupa
Toplulugu trans-Avrupa ulasim aglar1 biitge
hattindan ufak bir katilimla karsilanmasi gerek-
mektedir.

1.14 Hollanda’da havaciligin gelecegi ile ilgili

ulusal ve yerel tartismalar 2003 Subat ayinda
yuriirliige giren Schiphol Havalimani Kanunu
ile sonuglanmigtir. Kanuna gore giirtiltii, gaz
emisyonu ve uglincii taraf riskleri parametrele-
ri belirli smirlar i¢inde kaldigi siirece Schiphol
Havalimani1 genisleyebilir. Eger bu smirlarin
gegmesi durumu olursa trafik hacminin diisii-
rilmesi gerekecektir. Bu kisitlamalar goz onii-
ne alindiginda, Hollanda’da havacilik biiylime-
si ve gelismesi siirlidir. Dolayisiyla Schiphol
Havalimani’ndaki giirtiltii ile ilgili kararlarin
dahili bir maliyet-fayda analizi, bu gibi kisit-
lamalarin olmadig1 bir havalimaninin maliyet-
fayda analizinden ¢ok farkli olacaktir. Schiphol
Havalimaninin yapmakla yiikiimlii oldugu tek
sey verilen yasal sinirlar i¢inde kalmaktir. Bu
da karar verme mantiginin degistigi anlami-
na gelmektedir. Dengeli Yaklasimda belirtilen

onlemlerin hepsi Schiphol Havalimanina agik
degildir, bu maliyet-fayda analizinin temelini
degistirmektedir. Schiphol Havalimani konu-
sunda geriye kalan tek secenek isletme kisitla-
malarinin trafikte daha fazla biiyiime sinirlama-
lar1 ile bir karsilastirmasidir.

2. AVUSTRALYA DENEYIMIi:

HAVALIMANLARI ETRAFINDA ARAZI

KULLANIMI PLANLAMASI

2.1 ULUSAL POLITIiKA

2.1.1 Avustralya Federal Hiikiimeti mevcut hava-

limanlari etrafinda arazi kullanimi1 planlamast
konusunda yiiriirliikte olan bir ulusal politika-
ya sahiptir. Ancak, her ne kadar havalimanlar
etrafindaki arazi kullanimi1 planlamasinin yasal
sorumlulugu Devlet ve yerel yonetimde olsa da,
Devlet hiikiimetleri genellikle Federal Hiikii-
metin ulusal politikasin1 benimsemeyi genelde
kabul etmislerdir.

2.1.2 Ulusal politika, bir Avustralya Giiriiltiiye Ma-

ruz Kalma Tahmini (ANEF) ve giiriiltii ektisi
konturlar1 gelistiren tiim havalimanlarina da-
yanmaktadir. Giirliltilye maruz kalma seviyeleri
sunlar1 hesaba katan ANEF birimleri cinsinden
hesaplanmistir:

ucak kalkiglari, inis icin yaklagmalar1 ve inis
sonrasi ters itki vermelerinden gelen giiriilti-
nilin duyulabilir frekanslarinin yogunlugu, siire-
si, tonal igerigi ve spektrumu;

cesitli ugus rotalarindaki ucak tipleri ve hare-
ketlerinin tahmini siklig1;

Ve

glindiiz ve gece saatlerinde ucak kalkis ve inis
hareketlerinin ortalama giinliik dagilimi.
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Tablo A1-1. ANER bolgelerine gore insaat alan1 kabul edilebilirligi
. Al ANEF Bélgesi
Insaat Tipi Kabul edilebilir ann ,O gest Kabul edilemez
Kosula bagh
20 ANEF’ten az 20 ile 25 ANEF
Ev, mesken birimi, daire, (Not 1) (Not 2) 25 ANEF ten fazla
Karavan parki
Otel, motel, hostel 25 ANEF’ten az 25 ile 30 ANEF 30 ANEF’ten fazla
Okul, @iniversite 20 ANEF'ten az 20 ile 25 ANEF 25 ANEF’ten fazla
(Not 1)
20 ANEF’ten az
Hastane, bakim evi (Not 1) 20 ile 25 ANEF 25 ANEF ten fazla
Kamu binasi 20 ANEF'ten az 20 ile 30 ANEF 30 ANEF’ten fazla
(Not 1)
Ticari bina 25 ANEF ’ten az 25 ile 30 ANEF 35 ANEF’ten fazla
Hafif Enddistri 25 ANEF’ten az 25 ile 30 ANEF 35 ANEF’ten fazla
Diger Endiistri Tiim ANEF bolgelerinde kabul edilebilir.

Not 1. — 20 ANEF konturunun esas konumunu hassas olarak belirlemek zordur, bunun ana sebebi u¢ak ucus rota-

larindaki ¢esitliliktiv. Bundan otiiri, ilgili u¢ak icin maksimum ugak giiriiltiisii seviyelerini ve gerekli giiriiltii

azaltma/yatistirmayt kullanan prosediirler kullaniimalidr.

Not 2.- 20 ila 25 ANEF arasinda, bazi kisiler arazinin mesken veya egitim kullanimina uygun olmadigini diisiinebi-

lirler. Arazi kullanim idareleri mesken veya okul insaatlarinda giiriiltii kontrol ozelliklerinin dahil edilmesini

dikkate alabilirler.

2.1.3 Biiyiik havalimanlarinda ANED 20 yillik bir

gelecek icin gelistirilir ve her bes yilda bir
giincellenir; havalimaninin nihai kapasitesini
temsil etmesi acisindan konturlar de daha uzun
stireli olarak gelistirilebilirler. Arazi kullanimi
planlama agisindan, konturlar 20-25-30-35-40
ANEF ayrismasinda anlamli olmaktadir.

2.1.4 Ulusal Akustik Laboratuari’nin bir calis-

masmin ardindan, mesken arazi kullanimi
uyumlulugu amaci ile bir Avustralya doz/ya-
nit fonksiyonu gelistirilmistir. Sonug olarak,
havalimanlar etrafindaki alanlarda yeni mes-
ken gelisimi i¢in 25 ANEF konturu sinir ola-
rak Onerilmistir. Ancak, ¢alisma ayni zamanda
20-25 ANEF arasindaki baz1 kisilerin giiriiltiyii

kabul edilemez buldugunu gostermistir. Tablo
Al-1, bir arazi kullanimi tablosu, Avustralya
Standardi AS2021-2000 i¢ine dahil edilmistir
ve temel olarak havalimanlar1 etrafinda gelis-
memig arazilerin iizerindeki yeni gelisimler i¢in
gecerlidir.

2.2 MELBOUNRNE/TULLAMARINE
HAVALIMANI OLGUSU

2.2.1 Melbourne Havalimani biiyiik bir i¢c ve dis

havalimanidir, ve 2004 yilinda 175000 ugak
hareketi gormiistiir. 1970’lerde biitiin oranda
yesil alan olan bir sahadan gelistirildiginden ve
o donemde uygun planlama/bdlge olusturma
uygulamalari halihazirda mevcut oldugundan,
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Melbourne Havalimani Avustralya’daki hava-
limanlar etrafindaki alanlarda etkin arazi kul-
lanim1 planlamasinin iyi sonuglarindan birini
olusturmaktadir.

2.2.2 Yururlikteki arazi kullanimi kontrol sistemi

havalimani isletmecisi, Devlet hiikiimeti ve
havalimani etrafindaki yerel yonetimler tarafin-
dan bir arada benimsenmis, biitiinlesik bir yak-
lagim1 yansitmaktadir. Hiikiimet, havalimani
cevresinde yerel yonetimler tarafindan havali-
mant igletmecisi ile birlikte yiiriitilen mesken-
ler ve diger gelisimler icin bir iist kontrol siste-
mi olusturmustur.

2.2.3 Ust kontroller biitiin oranda ANEF konturla-

rin1 ve Avustralya Standardi AS2021-2000’i
yansitmaktadir. Ilgili planlama diizenlemeleri
ile, mesken ve benzer gelisimler belirli giirtiltii
altindaki bolgelerin disinda tutulmustur. Yakla-
stk 25 ANEF’e denk olan ve disar1 dogru ya-
yilmakta olan daha genis alan igin yerel yone-
timler, uygulamanin onaylanip onaylanmamasi
gerektigi kararinin yerel yonetimlere sunulmasi
gereken havalimani isletmecisine belirli gelig-
tirme uygulamalar1 6nermelidirler. Bu kadar
Idari Temyiz Mahkemesi tarafindan temyiz edi-
lebilir. Bu sistemin sonucu olarak, havalimani
cevresinde Avustralya Standardi AS2021-2000
ile uyumsuz mesken ve diger gelisim miktar1
sinirli miktardadir.

3. WASHINGTON DULLES ULUSLAR
ARASI HAVALIMANI/BIRLESIK
DEVLETLER ETRAFINDAKI ARAZI
KULLANIMI YONETIMi

3.1 Washington Dulles Uluslar Arasi Havalimani

1962 Kasim ayimnda agilmistir ve Washington
D.C.’nin sehir merkezinden yaklagik 50km
batida Virginia’da Fairfax ve London Mabhal-
lelerinde bulunmaktadir. Giliniimiizde Dulles
A.B.D. baskentine hizmet veren birincil uluslar
arasi kapidir ve ii¢ pistli plani ile yilda yaklagik
450000 operasyona sahne olmaktadir.Gelecek
icin planlanan bes pist ile yillik operasyonlarin
sayist muhtemelen 740000’1 gececektir.

3.2 Ticari jet ¢cagmin baglangicindan sonra tasarla-

nan ve insa edilen biiylik havalimanlarinin ilk-
lerinden olarak, Dulled ugak giiriiltiisti dikkate
almarak planlanmistir. Yaklagik 4500 ha (veya
45 milyon m?) olan havaalan pistlerin ve smir
citlerinin sonlar1 arasinda 2400m uzanan giirtil-
tii tampon bolgeleri igermektedir. Segilen ha-
valimani alan1 ve ¢evresindeki arazinin biiytik
cogunlugu ciftlikti. Bu havalimani gelistirme
zamaninda ve yerel yonetim ile komsu alanla-
rin kullanilmasina karar verilen sonraki yillarda
faydali olmustur.

3.3 ilk yillarmin ¢ogunda Dulles kapasitesinin altin-

da kullanilmis ve bazi uluslar aras1 ve kitalar
arast hizmetler sunmustur, ancak ¢ok az kisa ve
orta menzil hizmet sunmustur. Serbestlestirme
her seyi degistirmistir. 1980’lerin baslarinda
yeni havayollar1 Washington D.C.’ye hizmet
etmeye bagladik¢a Dulles hizla biiyltimiistiir.
Washington Uluslar Havalimani’nin ugus ope-
rasyonlar1 Federal Havacilik Idaresi’nin (FAA)
Yiiksek Yogunluk Kurali ile sinirlanmis, ve
hala sinirlanmakta oldugundan, yeni hizmetle-
rin neredeyse tiimii Dulles’