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Havacihik Sektoriinde Yabani Hayati Yonetim Uzerine
Hamid Karzai Uluslararas1 Havalimaninda (Kabil-Afganistan) Bir Arastirma

Ramazan COBAN™, Ismail BAHAR?

! Hava Kuvvetleri Komutanlig1, 7°nci Ana Jet Us Komutanhgi, Malatya
2 Hava Kuvvetleri Komutanligi, 3’{incii Ana Jet Us Komutanligi, Konya

Ozet

Kiiresellesme ve teknolojik gelismelere bagli olarak hizla degisen gliniimiiz diinyasinda havacilik sektorii giderek
biiyiimekte ve modern havalimanlarini yonetmek bircok sorunu kapsayan onemli bir sorumlulugu beraberinde
getirmektedir. Havalimanlarinin i¢inde bulundugu ¢evrenin, 6zellikle yabani hayattan kaynaklanan ve ugus emniyetini
tehlikeye sokan riskleri tagimasi nedeniyle kontrol altinda tutulmasi gerekmektedir. Bu ¢alismada, oncelikle literatiir
taramasi yapilarak havacilik sektoriinde yabani hayati yonetim kavrami, yabani hayatin ortaya ¢ikardig: riskler ve bu
risklerle miicadele etmek igin kullanilan yontemlerden bahsedilmistir. Literatiir taramasindan sonra yapilan Saha
arastirmasinda, Afganistan’in baskenti Kabil sehrinde bulunan Hamid Karzai Uluslararas1 Havalimanindaki yabani hayati
yonetim uygulamalar1 ve riskleri yerinde incelenmistir.

Anahtar Kelimeler: Yabani hayat1 yonetim, Kus ugak ¢arpigsmasi, Kus ¢arpmasi, Ugus emniyeti, Havacilik emniyeti

A Research on Wildlife Management in Aviation
in Hamid Karzai International Airport (Kabul-Afghanistan)
Abstract

In today's rapidly changing world due to globalization and technological developments, the aviation sector is growing
and managing modern airports brings with it an important responsibility covering many problems. The environment in
which the airports are located should be kept under control due to the risks especially associated with wildlife that
endangers the flight safety. In this study, firstly literature was reviewed and the concept of wildlife management in
aviation, the risks of wildlife and the methods used to combat these risks were mentioned. In the field research conducted
after the literature review, wildlife management practices and risks at Hamid Karzai International Airport in Kabul, the
capital of Afghanistan, were investigated on site.
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1. Giris

Kiiresellesme ve teknolojik gelismelere baglh
olarak hizla degisen giiniimiiz diinyasinda havacilik
sektorii  giderek  biliyimekte ve  modern
havalimanlarin1 yonetmek bir¢ok sorunu kapsayan
onemli bir sorumlulugu beraberinde getirmektedir.
Kiiresel ekonomi ve ulagim aglarmin 6nemli bir
parcasi olan hava limanlar1 giiriiltii, diisik hava
kalitesi, asit yagmurlar1 ve yabani hayat riskleri gibi
ekonomik maliyetlere neden olan bir¢ok gevresel
sorunla miicadele etmek zorundadir.
Havalimanlarinin  i¢inde bulundugu ¢evrenin
Ozellikle yabani hayattan kaynaklanan ve ucgus
emniyetini tehlikeye sokan riskleri tasimasi nedeni
ile kontrol altinda tutulmas1 gerekmektedir [1].

Insanoglu tarih boyunca bircok yabani
hayvandan etkilenmis ve ilham almistir.
Milyonlarca yi1l dnce ortaya ¢ikan ve insanogluna
ilham veren bu yabani tiirlerden olan kuslarla
yiizyilldan fazla aym gokyiiziinii paylasmaktayiz.
Bununla birlikte hava araglar1 ve kuslarin ayni
gOkyliziinii paylagmalart ve c¢arpigsmalari ugus
emniyeti agisindan Onemli risklerin ortaya
cikmasina neden olmaktadir [2]. Her ne kadar
yabani hayattan kaynaklanan birgok c¢arpigsma
Olimle sonuglanmasa da, ugus ve yer emniyetini
tehdit eden maddi ve manevi negatif sonuglara yol
acabilmektedir. Tipki havacilik sektoriindeki diger
riskler gibi yabani hayatin ortaya ¢ikardigi bu
riskler, havalimani yonetimleri tarafindan tespit
edilmeli ve yonetilmelidir.

Bu c¢alismada oOncelikle literatiir taramasi

yapilarak havacilik sektdriinde yabani hayati
yonetim kavrami, yabani hayatin ortaya c¢ikardigi
riskler ve bu risklerle miicadele etmek igin
kullanilan yontemlerden bahsedilmistir. Literatiir
taramasindan sonra yapilan Saha arastirmasinda,
Afganistanin bagkenti Kabil sehrinde bulunan
Hamid Karzai Uluslararas1 Havalimanindaki yabani
hayat1 yonetim uygulamalar1 ve riskleri yerinde

incelenmistir.
2. Havacihikta Yabani Hayat1 Yonetim

Diinya {izerinde kuslar, memeliler ve
stiriingenler de dahil olmak iizere birgok yabani tiir,
havalimaniin bulundugu c¢evrenin icinde ya da

hemen yakinlarinda yasamaktadir. Ciinkii bu genis

cevre ve bitki Ortiisii, gerek kent hayatina uyum
saglamig gerek yabani bir¢ok kus tiiriine beslenme
ve yuva yapmak icin gerekli olan cazip ortami
saglamaktadir. Sadece kuslar degil, aynm1 zamanda
kopek, tilki, ¢akal, siiriingen ve kemirgenler gibi
diger kara hayvanlari da ayn1 sebeplerden dolay1 bu
cevrenin yaninda ya da i¢inde olmayi tercih
etmektedir [3].

Havalimanlarinin ig¢inde veya civarinda yer alan
yabani hayvan varlig1 ile giiniimiiz ugaklarinin eski
ve giirtiltiilii pervaneli ucaklara nazaran daha sessiz
olan turbofan motorlar1 ile donatilmasi, kuslar ve
diger kara hayvanlarinin ucaklarla ¢arpisarak ugus
emniyeti agisindan ¢ok biylik risklerin ortaya
¢ikmasina neden olmaktadir [4]. Ugaklarin kuslar
ve diger yabani tiirler ile ¢carpismasi, diinya ¢apinda
havacilik sektorii igin her zaman biiyiik bir endise
kaynagr olmustur. Ciinkii istenmeyen bu
carpismalar, yolcularin can giivenligini tehdit
etmekte; ayrica ugaklarda biiyiik maddi hasarlara,
havayolu isletmelerinin gelirinin diigmesine ve
havayolu tagimaciliginin toplum nazarinda itibar
kaybetmesine neden olmaktadir [3].

Bir kus ya da yabani bir kara hayvaninin bir hava
araci ile garpismasi Ingilizce literatiirde “wildlife
strike’> kavramu ile ifade edilmektedir [5]. “Wild
strike’> kavrami Tiirkge havacilik literatiiriine
yabani hayvan carpmasi olarak c¢evrilebilir.
Ancak bu yabani hayvan carpmalari, ¢ogunlukla
kuslar ve wucaklar arasinda meydana gelen
carpismalara atifta bulunur. Bununla birlikte, diger
yabani kara hayvanlarindan farkli olarak ugan bir
canlinin (genellikle kus, yarasa vb.) bir hava araci
ile carpismasimni tanmimlayan “kus carpmasi’’
kavramu ise, Ingilizce literatiirde “bird strike, bird
hit ve bird ingestion”” kelimeleri ile ifade
edilmektedir [6].

Yabani Hayat1 Yonetim (Wildlife Management)
kavram belirli bir ama¢ dogrultusunda, bir hayvan
ya da hayvan grubunun davranisi, popiilasyonu,
yasadig1 ¢cevre ve cografi dagilimini kontrol altinda
tutmak amaciyla icra edilen manipulatif
uygulamalar1 ifade etmektedir. Havalimanlarinda
yabani hayati yonetimin amaci, havalimaninin
iginde bulundugu g¢evrede yasayan yabani ya da
evcil hayvan davraniglarint  degistirerek ugus
faaliyetlerinin yapildig1 yerleri emniyetli hale
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getirmektir. Havacilik sektoriinde yabani hayati
yonetim sisteminin ana diisiincesi, hayvanlarin
temel biyolojik ihtiyaglarinin ve davraniglarinin
ucus emniyetine nasil risk olusturabilecegini
anlamaya odaklanmaktadir. Aslinda basarili bir
yabani hayat yoOnetim sisteminde hayvan
davraniglarini bilmek zorunludur [7].

Tim hayvanlarin, hayatta kalmak, gelismek,
tremek ve yirticilardan korunmak igin besin ve
barmacak yerlere ihtiyact vardir. Bu ihtiyaglar
hayvanlarin nasil davranmalar1 gerektigine yon
verir. Farkli yabani tiirlerin s6z konusu temel
ihtiyaglarin1 yilin farkli zamanlarinda ve farkli
habitatlarda karsilamak istemesi, havalimanlarinda
ucus emniyetini riske sokan hayvan davraniglarina
neden olabilir. Havalimani ydnetimleri, ugus
emniyetine risk olusturabilecek bu tiir davranislara
neden olan hayvan ihtiyaglarini tanimladiktan sonra
bu davraniglar1 degistirmek icin gerekli tedbirleri
almalidir [7].

Uluslararas1  Sivil Havacilik Organizasyonu
(International Civil Aviation Organization - ICAQ)
standartlarina gore havalimanlarinda yabani hayatin
ortaya ¢ikardigi risklerin Emniyet Yonetim Sistemi
cercevesinde kontrol altinda tutularak minimize
edilebilmesi i¢in, ucus emniyetini tehlikeye atan
diger riskler gibi belirlenmesi degerlendirilmesi ve
yonetilmesi gerekmektedir [8]. Bunun igin ilk adim
olarak, havaliman1 ve ¢evresinde bulunan yabani
Risk Tanimlamasi ve akabinde
tirin  bir ugakla ¢arpigmasi

hayatin yarattig1
her bir yabani
durumunda ugaga ne kadar zarar verebilecegini
gosteren Risk Seviyesi belirlenmelidir. Ikinci
olarak, gecmis yillardaki kus ve yabani hayvan
carpmalar1 incelenerek Yabani Tiirlerin Carpma
Olasihiklar1 saptanir. Saptanan bu olasiliklar
sayesinde  Risk  Degerlendirme  Matrisi
olusturulur. Bu matris aracilifi ile havalimaninin
icinde bulundugu habitat ve bu habitat i¢inde
yasayan yabani tiirlerin olusturdugu riskleri
tanimlama ve degerlendirme iglemi tamamlanir.
Risk  degerlendirmesinden sonra havalimam
yonetimleri, Yabani Hayat Risk Yonetim Plam
(YHRYP) (Wildlife Hazard Management Plan)
yapmak zorundadir. Bu planin amaci, ugus
faaliyetlerinin  gergeklestigi kritik alanlar ve
cevresindeki potansiyel yabani hayat risklerini

azaltmak amaciyla gerekli
belirlemektir [7, 8].
Havaliman1 YHRYP, kendi uygulamalarinin
basarisin1  Olgebilmek igin bir degerlendirme
sistemine sahip olmalidir. Bu sistemde havalimani

olan uygulamalari

icinde ve civarindaki yabani tiirlerin popiilasyonu,
uygulamalar ve bu uygulamalara karsi hayvanlarin

tepkisi gibi detayli veriler bulunmalidir [8].
Bununla birlikte her bir havalimanm1 i¢inde
bulundugu ¢evre ve yabani hayvan riskleri

yoniinden farkli o6zelliklere sahip olabilir. Bu
nedenle,  havalimanlarinin  kendi  ¢evresel
gerceklerine 6zgli YHRYP gelistirmesi kritik
oneme sahiptir. YHRYP, havalimani i¢inde ve
cevresindeki yabani tiirler, riskler ve bu risklere
kars1 alinacak tedbirler konusunda igerdigi sayisiz
veri sayesinde havalimani yoOnetimlerinin karar
alma siireglerine katki saglamaktadir.

3. Yabani Hayatin Olusturdugu Riskler

Havacilik  sektorinde  yabani  hayatin
olusturdugu riskler, modern havacilik tarihinin
baslangi¢ donemine kadar uzanmaktadir. Havacilik
tarihinin kayith ilk kus ucak carpismasi, 7 Eyliil
1905 tarihinde Amerika’nin Ohia eyalatinde Orville
Wright’in ugus denemelerinin birinde meydana
gelmistir. Kara hayvanlarina ait ilk ¢arpisma olay1
ise, 1909 yilinda Fransiz Louis Bleriot’in Fransa’da
gerceklestirdigi tarihi bir ugus denemesi dncesinde
gerceklesmistir. Bleriot, Bleriot XI tipi ucagimi
calistirp motorlarin1  1sitmaya ¢alistigi  sirada
merakli bir c¢iftlik kopegi ucagin hizla donen
pervanesine c¢arpmustir [9]. Havaciligin  Oncii
pilotlarindan Amerikali Calbraith Perry Rodgers, 3
Nisan 1912 tarihinde Kalifornia’da gergeklestirdigi
ucusu esnasinda uc¢agina kus carpmasi sonucu 6len
ilk kisi olarak havacilik tarihine gegmistir.
Rodgers’in ugurdugu Wright Flyer ugagina ¢arpan
bir mart1, u¢us kumandalarina hasar vermis ve ucak
denize diismistiir. Ugak enkazinin altinda kalan
Rodgers, bogularak hayatim1 kaybetmistir [10]

(Sekil 1).
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Sekil 1. Rodgers’in ugak kazasi [11]
Wright kardeslerin ilk ucus denemelerini yaptig1
1900’1 yillarin bast ile 1950°li yillarin sonuna

kadar gecen yaklasik elli y1llik dénem iginde yabani
hayat, havacilik ve ucus emniyeti icin énemli bir
risk olusturmamustir [9]. Ciinkii bu donem icinde
piston motorlu pervaneli ucaklarin giiriiltiili ve
yavas olmasit kuslarin ucaklardan kagmasini
sagliyordu. Carpisma olsa bile ucaklarin hizinin
yavas olmasi ¢ok az hasara neden oluyordu. 1960’11
yillarin basinda sivil havacilik sektoriinde pervaneli
ucaklara gore cok hizli ve sessiz olan turbojet
motorlu ugaklarin goriilmesiyle birlikte, yabani
hayvan c¢arpigsmalart ciddi oranda artmustir.
Ozellikle kus ucak carpigmalari, sektor icin dnemli
bir ugus emniyet riski haline gelmistir [9, 12].

Sivil havacilik sektoriinde yabani hayatin sebep
oldugu carpismalarin ¢ok biiyiik bolimiini (%97)
kus carpmalari olusturmaktadir. Hem ticari hem de
diger ucaklarla (taksi, tarim, 6zel ugak vb.) kuslar
arasinda yasanan carpismalarin yaklagik %701
havalimanlarinin i¢inde ya da ¢evresinde ve 500
feet irtifa icinde meydana gelmektedir. %90’dan
fazlasi ise 3500 feet i¢cinde olmakta ve 500 feet’ten
daha yiiksek irtifada gerceklesen kus ugak
carpigsmalari, disiik irtifadaki  c¢arpigmalarla
kargilastirildiginda daha ¢ok hasara neden
olmaktadir [13]. Havalimanlarinin i¢inde bulunan
gevresel faktorlere bagl olarak farklilik gosterse de,
genellikle  kus
yarisindan fazlasi, ilireme ve go¢ faaliyetlerinin
yogunlagtigit Temmuz ve Ekim aylar1 arasinda,
ayrica  carpismalarin  ¢ogunlugu  ugaklarin
havalimanina yaklastig1 (approach), inise gectigi

ucak carpigmasi  olaylarimin

(descent), pistte ilerledigi (landing roll) ve pistten
ayrildig1 (take-off) zamanlarda ve giindiiz vaktinde
meydana gelmektedir [14].

Yabani hayatin  Ozellikle de kuslardan
kaynaklanan carpigmalar, sebep oldugu oliimciil
maddi
hasarlardan dolay1 giiniimiizde ucgus emniyetini

sonuglar ve hava araglarina verdigi

tehdit eden en 6nemli risklerin baginda gelmektedir
Diinya kamuoyu, kus carpmasmin yol agtigi
mucizevi bir kazadan sonra, yabani hayatin
havacilik sektorii i¢in 6nemli bir risk ve bu riskin
biiyliik ekonomik kayiplara neden oldugunun
farkina varmustir [15]. Bu kazada, Amerikan

havayollarina ait Airbus 320 tipi ucak 1549 sayili
ucusunu gerceklestirdigi 15 Ocak 2009 tarihinde,
her iki motoruna giren Kanada kazlar1 nedeniyle
Hudson nehrine acil inis yapmak zorunda kalmistir
(Sekil 2). Ucakta bulunan 155 yolcu ve miirettebat
kurtulmus ancak, ugak govdesinde ciddi maddi
hasar meydana gelmistir [16].

Sekil 2. Airbus 320’nin Hudson nehrine inisi [17]
Kus ugak ¢arpigmalarinin sebep oldugu Sliimciil
kazalar ve biiyik maddi hasarlar, pahali
teknolojileri kullanan havacilik sektoriine karsi
toplum tarafindan kaygi ile bakilmasma neden
olmaktadir. Ciinkii en sik karsilasilan yabani hayat
risklerinden olan kus ucak ¢arpismalari nedeniyle
diinya c¢apinda, 1988 ve 2013 yillar1 arasinda 255
kisi hayatinin kaybetmis ve 243 ucak ciddi hasar
gormiistir [18]. Kus ¢arpmalari, ucagin/kusun
biiylikliigine ve hizina gbére ugus emniyetini
tehlikeye atabilecek olumsuz sonuglar dogurabilir.
Tiim hava aract g¢esitlerinde kus carpmalari
nedeniyle govde, radom, kokpit cami, ugus kontrol
yiizeyleri, kanat, anten, pervane gibi ugak parcalari
hasarlanabilir (Sekil 3). Boyle bir durumda
pilotlarin hiz, irtifa, basing gibi ugus verilerini hatali
okumasi muhtemeldir. Ucak motorlarinin kus
yutmasi nedeniyle de motor fan ve kompresor
paleleride hasar olusabileceginden bu durum,
motorun susmasina ve itis giiciinii kaybetmesine
neden olabilir [19]. Ozellikle helikopter ve sabit
kanatl kii¢iik ucaklara ¢arpan orta ya da biiyiik boy
kuslar kokpit i¢ine girerek pilot veya ugus ekibinin
yaralanmasina ve hava aracinin kontroliiniin
kaybedilmesine neden olabilir. Yiiksek irtifalarda
bliyilk veya strii halindeki sebep
olabilecegi ¢arpigmalar nedeniyle ise ucak gévdesi

kuslarin
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ciddi bir sekilde hasarlanarak kabin basincinin
diismesine neden olabilir [9].

Sekil 3. Kus ucak garpigmasi [20]

Kuglar disinda diger kara hayvanlarinin sebep
oldugu carpismalarin ¢ogu wugak yerde, taksi
yolunda ve pistte ilerlerken meydana gelir. Bu
nedenle kara hayvanlarimin  (kopek, tilki,
siiriingenler, vb.) bir ugakla carpismasi nedeniyle
ozellikle inis takimlari, lastikler ve fren sistemi
zarar gorebileceginden ugak pistten bile ¢ikabilir.

Boeing firmas1 tarafindan yapilan  bir
arastirmada, kus carpmalarinin %44’ motor, %31°1
kanatlar, %13’ kokpit, %8’i burun kismi ve
%4’tiniin ise govde kisminda meydana geldigi
gortilmistiir [21]. Bu arastirma gostermektedir ki
kus carpmalari, u¢ak motorlarinin hava girisi ve
kompresor palelerine ciddi hasarlar vermektedir.
Ciinkii glinlimiiz biiylik gévdeli ugak motorlarinin
hem hava giris caplarinin hem de gdévdelerinin
biiylik olmasi kus ¢arpmalarina maruz kalmalarini
kolaylastiran nedenlerden biridir.

Ugaklarm kus ve yabani hayvanlarla ¢arpigmasi
sonucu, sektorlii  biiylik
kayiplara ugrayabilmektedir. Ciinkii s6zkonusu

havacilik ekonomik
carpismalar nedeniyle acil inisler veya ugus iptalleri
olabilmekte, toplum hava vyolu
tasimaciligina olan giliven sorgulanabilmekte ve
olusan ciddi maddi hasarlar1 giderebilmek igin
havayolu isletmeleri biiyilk tamir ve bakim
giderlerine katlanmak zorunda kalabilmektedir.
Amerika Federal Havacilik Otoritesi (FAA)
tarafindan yaymlanan bir rapora [22] gore, 1990-

tarafindan

2015 yillart arasinda Amerikan menseine ait
ucaklarin Amerika ve yurtdisinda kus ve kara
hayvanlar ile yasadiklar1 24478 carpisma olay1
nedeniyle ugaklar, yillik olarak 112536 saat ucustan
kesilmis ve bu ¢arpismalar yilda 191 milyon dolar
onarim maliyetine neden olmustur. 26 yillik bu
donem icinde kalkis agrligt 2250 ve 27000 kg
arasinda degisen 68 adet ugak, asir1 hasar ya da

tamir masraflarinin  biiyiik  giderlere

olmasindan dolayi servisten gikartilmstir.

sebep

4. Yabani Hayat1 Yonetim Uygulamalari

Havacilik sektoriinde yabani hayatin yol agtig1
riskleri tamamen yok etmek miimkiin degilse de, bu
riskler aktif bir yonetimle minimize edilebilir. Bu
risklerin  yonetilebilmesi  i¢in  havalimani
yonetimleri kendi dogal ¢evrelerine has bir Yabani
Hayat1 Yonetim Sistemi kurmalidirlar. Bu sistemi
isletecek birim, konusunda uzman personelden
olugmalidir. 1966 yilinda kurulan Uluslararasi Kus
Carpmast Komitesi, kus ve yabani hayvan
carpmalarim1 6nlemek amaciyla bir¢ok yontem ve
aracin gelismesine katki saglamaktadir. Her
havalimaninin sahip oldugu ¢evresel kosullar farkli
oldugu icin yabani hayat risklerini onlemek icin
farkli yontemleri gormek miimkiindiir [9].

Havalimanlarinda yabani hayatt yonetim birimi,
hayvanlarin nasil davrandigini ve temel ihtiyaglarini
karsilayabilmek icin farkli dogal cevreleri nasil
kullandigin1 anlayarak yabani hayat ile ilgili riskleri
yonetmeye baglayabilirler. Bu sayede ozellikle
kritik ucus hat bolgelerinde ¢evre manipiile
edilebilir. Ornegin, ucus hatt ya da piste yakin bir
alanda olusan su birikintisi ya da hendegin tizeri
kapatilarak veya pistten daha uzak bir yere tasinarak
hayvanlarin bu bolgede risk olusturmasi dnlenebilir
[7]. Bazen dogal ¢evreyi
degistirmek icin higbirsey yapilamadigi durumlar
olabilir.  Ornegin, ugaklarin siirekli  olarak
kullandiklari pist, taksi yollar1 ve park alanlar1 beton

havalimanindaki

kaplamadan yapilmaktadir. Bu beton kaplamali
alanlar soguk havalarda c¢evresini saran yerlerden
daha cabuk 1sindig1 igin 6zellikle kuslar i¢in cazip
yerler
durumlarda

haline gelmektedir. Dolayisiyla bdyle
kuglart  kritik ucus sahalarindan
uzaklastirmak i¢in farkli ve aktif yontemlerin
kullanilmasi gerekebilir [7].

Yabani hayatla ilgili miicadelede genellikle uzun
ve kisa donemli yontemler kullanilmaktadir.
Havaliman1 c¢evresini tel orgiiyle ¢evirmek, su
birikintisi ve cografi sekillerin yerini degistirmek,
bitki Ortiistinii diizenlemek gibi uzun donemli
yontemler, havalimani ¢evresini yabani hayvanlar
icin cazip olmayan yerler haline getirmeyi amaclar

[23]. Havalimani igindeki bitki ortiisi boyunun
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yonetimi kus c¢arpmalarin1 onlemede etkili bir
yontemdir. Genellikle uzun boylu otlardan olusan
bitki ortlisti kuglarin goriiniirliigiinii azaltmakta ve
kuslarla birlikte bazi siiriingen ve kemirgen
hayvanlarin beslenme ve yuva yapabilmesi igin
gerekli ortami1 saglamaktadir. Bitki ortiisiintin boyu,
havalimaninin ¢evresel kosullar1 dogrultusunda
ucus emniyetini tehdit etmeyecek sekilde
belirlenmelidir [24]. Bu konuda literatiirde kesin bir
0l¢ii olmamakla birlikte, bitki rtiisii boyunun sivil
havalimanlari icin 15-25 cm, askeri
havalimanlarinda ise 17-35 c¢cm olmasi konusunda
oOneriler gormek miimkiindiir [25].

Yabani hayat ile ilgili riskleri onlemek igin
habitat odaklanan uzun donemli
yontemlere ilave olarak kus ve hayvanlar1 gegici
olarak ugus hattindan uzaklastirabilmek i¢in kisa
donemli aktif yontemler kullanilmaktadir. Kus
korkutma sesleri, atesli silahlarla kuslar1 avlamak,
ucus hattinda devriye gezmek, egitimli avci kuslar

yOnetimine

(dogan, sahin vb.) kullanmak, siren sesi ve goban
kopegi gibi kisa donemli yontemlerle basta kuglar
olmak  lizere  hayvanlar ugus  hattindan
uzaklastirilabilir [9, 26]. Kuslar1 korkutmak i¢in
kullanilan kisa donemli yontemlerin  bazi
dezavantajlar1 da vardir. Ciinkii 6zellikle kuslar
kendilerini korkutmak i¢in kullanilan siren ve atesli
silah patlamasi gibi seslere genellikle 4-6 hafta
icinde aligirlar. Dolayisiyla bu yontem bir siire sonra
etkisini vyitirebilir. Ayrica, korkutma seslerinden
once ve sonra havalimaninda kus varliginin devam
etmesi diger bir dezavantajdir [24]. Geleneksel uzun
ve kisa donemli miicadele yontemlerine ilave olarak
radarla kus faaliyetlerinin takip edilmesi, lazer 15181
kullanma, ucak govdesinin beyaz haricinde diger
renklere  boyanmasi, hayvan  davraniglarini
anlamaya yonelik deneysel c¢alismalar gibi
teknolojik, yaratict ve bilimsel yontemler yabani
hayat riskleri ile miicadelede alternatifler
sunabilmektedir [9]. Ayrica, biitiin havalimani
caligsanlarin yabani hayatin dogurdugu riskler ve
sonuglar1 konusunda yiiksek bilince sahip olmasi
gerekir. Ozellikle ugucular, ucak bakim ve hava
trafik ¢alisanlarinin bu konuda egitimli olmasi s6z
konusu risklerin raporlanmast ve kayit altina
alinmasinda 6nemli katkilar saglayarak miicadeleyi
kolaylastirir.

Havalimanlarinda yabani hayati yonetim, ugus
faaliyetlerini emniyetli bir sekilde icra edebilmek
icin kritik bir éneme sahiptir. Bununla birlikte,
havalimani yonetimleri, icinde yasadiklar1 ¢evreyi
ve biyolojik ¢esitliligi korumak i¢in etik bir
sorumluluga da sahiptir. Clinkii ugus emniyetine
risk olusturan bazi hayvanlar, soyu tiikenmekte olan
tirlerden olabilir. Bu nedenle havalimam
yonetimleri, ugus giivenligini saglamak adina etik
degerlerden uzaklasarak dogal c¢evreye zarar
vermekten kaginmalidirlar.

5. Arastirma

5.1. Arastirmanin Amaci ve Onemi

Havacilik sektoriinde yabani hayati yonetim
konusunda literatiir taramasindan elde etti§imiz
veriler 1s1¢inda yapmis oldugumuz bu arastirmanin
amaci, Afganistan’in bagkenti Kabil’de bulunan
Hamid Karzai Uluslararas1 Havalimanindaki
(Hamid Karzai International Airport-HKIA) yabani
hayati yonetim uygulamalar1 ve ugus emniyetini
tehdit eden riskleri incelemektir. Arastirmanin
gercek saha verilerine dayanmasi ve konuyla ilgili
kisith literatiire yapabilecegi katki nedeniyle énem
arz ettigi diisiniilmektedir.

5.2. Arastirmanmin Yontemi

Aragtirmamiz nitel bir arastirma olup, gézlem,
goriisme, dokiiman incelemesi ve saha taramasi gibi
toplama yontemleri kullanilarak
HKIA’daki yabani hayati yonetim uygulamalari ve

nitel  veri

riskleri dogal ortaminda gergeke¢i ve biitiinciil bir
bicimde incelenmeye c¢alisilmistir. Bu kapsamda
uygulama ve riskleri incelerken “nigin, nasil, ne
sekilde’’ gibi sorulara cevap aranmistir.

HKIA, giiney ve kuzey olmak iizere iki
boliimden olugmaktadir. Havalimaninin giiney
bolimiinde Afganistan Hiikiimeti kontroliinde
uluslararasi sivil yolcu ve kargo tasimaciligi
yapilirken; kuzey boliimiinde ise Afganistan Hava
Kuvvetleri Komutanligi ve NATO kapsaminda
faaliyet gosteren ¢ok uluslu HKIA Komutanligi
bulunmaktadir. Arastirma, HKIA Komutanligi ugus
faaliyetlerinden sorumlu alt baglist Hava Harekat
Grup Komutanliginina bagli 6ncelikle yabani hayati
yonetim ve ucus emniyet birimleri koordinesinde

yuritilmistir. S6z konusu iki birim, HKIA
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Komutanligina bagli olsa da kuzey ve giiney
bolimler dahil biitiin havalimaninin yabani hayat ve
ucus emniyeti uygulama ve risklerini takip
etmektedir. Arastirma boyunca yabani hayati
yonetim ve ugus emniyet caliganlar1 ile belirli
araliklarla yliz yiize goriismeler yapilmis,
gorevlilerin sahadaki ¢alismalar1 ve ugus emniyeti
acisindan riskli yerler gézlem ve saha arastirmasi
yontemleri ile yerinde goriilmiis ve dokiiman analizi
ile her iki birimin veri kayitlar1 ve glinliik rutinleri
incelenmistir.

5.3. Arastirmanin Kapsami ve Kisitlar:

Bu arastirma, her iki arastirmacimin NATO
misyonu kapsaminda Afganistanin baskenti Kabil
sehrinde bulunan HKIA Komutanlhiginda gorev
yaptigi 2018 yili Subat ve Temmuz aylarina denk
gelen alt1 aylik siire iginde yapilmistir. Bu siire
icinde hem arastirmacilarin hem de yabani hayati
yonetim ve ugus emniyet caliganlarinin asli
gorevleri aksatilmadan belirli ve uygun zamanlarda
dikkat edilmistir.
Arastirma, sadece bu havalimaninda Dbelirli
zamanlarda yapildigi ve nitel arastirma olmasindan
kaynakli aragtirmacilarin 6znel degerlendirmelerini
icerdiginden dolay1 kisitlar igerebilir.

arasgtirmanin  yiiriitiilmesine

6. Bulgular ve Tartisma

HKIA yabani hayati yonetim birimin asli
gorevi, havalimanin iginde ve g¢evresinde ugus
emniyetini tehdit eden yabani hayatin ortaya
cikardigr riskleri ortadan kaldirmaktir. Bu birimin
ikinci gdrevi ise asli gorevini etkin olarak
yapabilmek i¢in havalimani ve yakin cevresinde
bulunan kus, memeli hayvan, siirlingen, kemirgen
ve bitki Ortiisiinii kategorize etmek ve bu tiirler
hakkinda aragtirmalar yapmaktir. Bu kapsamda
arastirmadan elde edilen bulgular dogrultusunda
HKIA’da yabani hayat ile ilgili uygulama ve riskler;
kuslar, kara hayvanlari, bitki ortiisii ve diger olmak

lizere dort baglik altinda ele alinmistir.

6.1. Kuslar ile ilgili Uygulamalar ve Riskler
6.1.1. Uygulamalar

Diinyanin her yerinde oldugu gibi kuslar,
Afganistan’in bagkenti Kabil’de bulunan HKIA’y1
da ucus emniyeti acisindan tehdit etmektedir.
Aragtirmamiz sirasinda Afganistan’da kus tiirlerini

incelemek ve siiflandirmak i¢in genis kapsamli bir
arastirmanin yaklagik gilinlimiizden elli yil once
yapildigi; iklim ve c¢evresel kosullarda meydana
gelen degisimler nedeniyle Kabil ve g¢evresinde
yasayan kus tilirlerinde 6nemli degisimler oldugu
goriilmiigtiir.  Afganistan’daki  yabani tiirler
hakkinda sahip olunan bilgiler her ne kadar giincel
olmasa da giiniimiizde 500’¢ yakin kus tiirliniin
Afganistan’da yasadig: bilinmektedir.

Afganistan dolayisiyla Kabil sehri cografi
konum olarak Orta Asya-Hint Kus Go6¢ Yolu
(Central  Asian-Indian Flyway)  {izerinde
bulunmaktadir. Orta Asya-Hint Kus Go¢ Yolu,
Kuzey Buz Denizinden Hint Okyanusuna kadar
uzanan, glineyde bazi takimadalar1 da i¢ine alan ve
Avrasya bolgesinde biliyiik bir kitasal alam
kapsayan bir go¢ yoludur (Sekil 4). Bu gd¢ yolu
Asya’nin biiyiik bolimii ve Kafkasya’yr da igine
alip, 30 iilkeyi kapsayarak diinya tizerindeki 279 su
kusu tiiriinden 182’sini iginde barmdirir. Bu
tiirlerden 29 tanesi tehlike altindaki kuslardir [27].
Kuzey Asya’dan hareket edip Orta Asya-Hint Kus
Go¢ Yolu ile giineye inmeye calisan kusglarin
cogunlugu Kabil sehri iizerinden gegmektedir.

Asian Migratory Bird Flyways

Central
Asian-Indian
Flyway

Sekil 4. Orta Asya-Hint kus go¢ yolu [28]

HKIA’daki aylik ve haftalik kus faaliyetlerinin
gosterildigi Tablo1’e gore, kuslarin mevsimsel gog
hareketlerinin  bahar ve sonbahar aylarinda
gerceklestigi, bahar aylarindaki gogiin sonbahara
gore daha hizli oldugu ve her iki donemde de once
kiigiik, sonra biiylik kuslarin HKIA iizerinden
gectigi gorilmistiir. Kasim ve Subat aylar1 arasinda
kuslar, soguk havanin etkisinden korunmak i¢in
yiiksek irtifalardan daha disiik irtifalara inmektedir.
Bu nedenle bu aylarda ucgus hattinda kus
hareketliliginin arttig1 goriilmiistiir. Yaz mevsimi
kuslarin iireme dénemi oldugu i¢in bu donemde kus
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sayist yaklasik bes kata kadar artmaktadir. Bu
veriler 15181nda kuslarin mevsimsel ve irtifaya bagh
goc faaliyetleri ve ilireme davraniglart nedeniyle
yilin her doneminde HKIA’da risk olusturdugu
sOylenebilir.

Tablo 1. HKIA’da goriilen kus faaliyetleri
[Yazarlar tarafindan olusturulmustur.]

hdevrzsimsel Irtifayra Baglh
Giég Zamam Griog Famamy

Avlar Ureme

Oeak

Subat

hdart

Misam

Mdans

Temmuz

Afustos

Exlil

Ekim

Kazsmn

Avralik

HKIA yabani hayati yonetim birimi, kuslarla
miicadele konusunda diger havalimanlar1 ile
karsilagtirlldiginda gerekli ve yeterli
yontemlerini kullanmakta kisitlar yasamaktadir.
Bunun nedeni, Afganistan sartlarindaki imkéanlarin
sinirli ve HKIA Komutanligini belirli bir siire ve
sirayla yiiriiten NATO iilkelerinin finansal kaygilar

Onleme

nedeniyle bu konudaki hassasiyetlerinin farkli
olmasidir. Bununla birlikte kuslarla miicadele
etmek
kuslarin tiinemesini engelleyici ekipmanlar, lazer

icin habitat kontrolii, bdcek ilaglama,

15181, ucus Oncesi devriye gezme, siren sesi gibi
yontemlerin kullanildig1 tespit edilmistir. Kuglart
ucus hattindan uzaklastirmak igin sabit kus
korkutma ekipmanlari devriye
arabalarinin siren sesleri kullanilmaktadir. Bunun

nedeni, ugaklarin inis yonii ile havalimanindaki kus

yerine gezici

varlig1 sayist ve yerinin degisiklik gostermesidir.
Gezici devriye araglarinin bdyle durumlarda daha
etkili bir miicadele yontemi oldugu goriilmiistiir.
Ayrica, Kabil ¢evresindeki gol ve sulak alanlardan
gelen su kuslarinin gece faaliyetlerini takip etmek
radar cihazinin

icin yakin gelecekte bir

kullanilacagr belirtilmistir. Kuslarla miicadele

etmede kullanilan alternatif yontemlerden biri
olarak yabani hayati yonetim biriminin 3 adet avci
sahin alma projesinin maddi sebeplerden (6 ay i¢in
58000 Euro) dolayi askiya alindig1 goriilmiistiir.

e Kus Gozlem Durumu

HKIA’da kus faaliyetleri gozlem durumu her
sabah yerel saat 9’a kadar rapor edilmektedir. Hava
Trafik Bilgi Sistemine yiiklenen bu rapor, yabani
hayati yonetim birimi tarafindan giin i¢inde siirekli
olarak giincellenmektedir. Kus gozlem durumunun
kritikligi, kuslarin sayist ve biiylkliigline gore
degisiklik gostermektedir.

KiclK ORTA BOY BUVUK
Kulangsc, Serce Marty, Karga Akbaba, Kaz, Leylek
B 16-700gr T0lgr+
ORTA
ColeSapda | 0 O Viksek
veya i
St Halinde Hasar Olasilsgs Var

ORTA
(Garpma Olastlg Orta
Hasar [htimali Var

Orta
Sayda

ORTA
(arpma Olasiligy Diigiik
Carpma Ofarsa Hasar
Verir

Az Sayida
veya

Tek Bagma

Sekil 5. Kus gozlem referans grafigi
[Yabani hayat1 yonetim biriminden elde edilmistir.]

HKIA’da kullanilan ve Sekil 5’de goriilen
referans grafige gore tek bir serce, biyiik bir kus
Ancak,
bulunan sercgeler ugus emniyeti ic¢in biylk risk
olusturabilir. Bununla birlikte telli turna gibi tek
basina biiyiik bir kus, pistin yanindaysa ciddi bir
risk olusturken, havalimanina yakin ya da daha dis

carpmasi riski degildir. siirii.  halinde

kisimda ise yiiksek risk teskil etmeyebilir. Belirli
zamanlarda, kuslarin ¢esitli nedenlerden dolay1
yogun siiriler halinde olmaya zorlandig:
goriilmiistiir. Ornegin, HKIA’da kis doneminde
ucus hattina yagan karin temizlenmesi sirasinda
kardan temizlenen yerler,
kuslarin  beslenebilecegi yegane yerler haline
gelmektedir. Pistin hemen yanindaki bu toprak

pistin  bitisigindeki

alana sigmaya calisan kuslar, yogun bir siirii
olusturmakta ve ugus emniyetini tehdit etmektedir.
Diger taraftan yirtici bir kustan kagmaya galisan
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kiiciik kuslarin farkli sekil ve yogunlukta anlik
stiriiler olusturduga da tespit edilmistir.

Kus gozlem durumu olarak hangi giin hangi
kategorinin uygulanacagi yabani hayati yonetim
biriminin degerlendirmesine gore belirlenmektedir.
Yukaridaki referans grafigin kullanilmasinin, hem
bu degerlendirmenin yapilmasinda, hem de ugus
ekibinin Hava Trafik Bilgi Sistemi verilerine
dayanarak verecekleri kararlar sirasinda etkili
oldugu tespit edilmistir.

¢ Kaus Tiirlerini Tanima Program

Yabani hayati yonetim birimi, kus gozlem
durumu raporunu hazirlarken havalimani i¢i ve
cevresindeki kus tiirlerini iyi tanimasi gerekir. Bu
nedenle kus tirlerini siniflandirmaya yardimci
olmak amactyla Kus Tiirlerini Tanima Programi
tasarlanmustir. Bu program ile kuslar, ugus
emniyetine etkisi acisindan oncelikli ve Oncelikli
olmayan tirler olarak  smiflandirilmaktadir.
Oncelikli tiirler, havalimani icinde ugus emniyetini
dogrudan etkileyen ve ugus hattindan derhal
uzaklastirilmas1 ~ gereken tiirlerdir.  Oncelikli
olmayan tiirler ise genellikle ugaklar i¢in herhangi
bir tehlike arz etmeyen ¢ali ve agaglarda yasayan
ucus hattin1 isgal etmeyen tiirlerdir. Bazen bu
programa dahil edilmemis ama havalimaninda
goriilen kuslar1 tanimlamak i¢in Afganistan’a yakin
cografyada yasayan (Orta Dogu, Himalayalar veya
Orta Asya) tiirleri tamimlayan saha rehberlerine
bakildigi goriilmiistiir.

Kus tiirlerini tamima programinda, tiirlerin
davraniglart ve bu tirleri ugus hattindan uzak
tutmak i¢in kullanilmas1 gereken caydirict ve
dagitict hakkinda  acgiklamalar
bulunmaktadir. Takip edilen kus tiirleri 6zel bir

yontemler

korumaya sahip ya da soyu tliikenmekte olan
tiirlerinden biri ise bu programda belirtilmektedir.
Kabil ve c¢evresinde bulunan kus tiirlerini
tanimlamak i¢in kullanilan Olglitlerden bazilari
asagida Sekil 6’da gosterilmistir.

Gériiniim
ve
Durusuna Gére
Uptight, Slender Honizontal, Stocky Honzontal, Slender
Dik ve Narin Yapils Yatay ve Tknaz Yapth Yatay ve Narin Yapi
N
Boyutlarma '
Gére
Kuguk Ona Biyuk Cok Buyik
<100 mm 100 - 250 mm 250 - 500 mm > 500 mm

Sekil 6. Kuslar1 tanimlamada kullanilan o6lgiitler
[Yabani hayat1 yonetim biriminden elde edilmistir.]

e Kus Carpmasi Olaylarina Miidahele

Bir kus ¢arpmasi olay1 rapor edildiginde yabani
hayati yonetim birimi olay1 derhal arastirmaktadir.
Rapor hava trafik, ugus emniyet, ucus, ucak bakim
veya yer personeli tarafindan bildirilebilir. Boyle bir
durumda Kus Carpmasi Rapor Formu hemen ve
olabildigince en dogru bilgilerle doldurulmalidir.
Bu bilgiler sunlardir: ucak tipi, ugagin seri
numarasi, ugus ekibinin isimleri, carpmanin ugusun
hangi asamasinda oldugu, carpmanin oldugu yer
(biliniyorsa), ¢arpma zamani (yerel saat), kusun
ucagin neresine carptigi, ortaya c¢ikan hasar,
carpmanin ucus emniyetine etkisi, kusun tiird,
carpmaya sebep olan kus sayisi, carpma sirasindaki
kuslarin davranis tarzi (yemlenme, u¢ma, dinlenme
vb.) ve ¢arpmay1 bildiren personelden alinan diger
bilgiler. Bu bilgiler rapor formuna kaydedilir ve
daha fazla bilgiye ulasmak amaciyla ugus ve yer
ekibi ile ayrintili bir sekilde goriisiildiikten sonra
yabani hayati yonetim birimi ugagin ilgili yerlerini
sirastyla  kontrol eder. motorlar,

pervaneler, kokpit cami, kanatlar, kuyruk kismi ve

Bu yerler,

inis takimlaridir. Kus ¢arpmasindan geriye kalan ve
O6nemsiz gibi goriinen tlly ya da iz tim kalintilar
toplanir. Ciinkii bu kalintilar carpmaya neden olan
kus tiiriinii belirlemede 6dnemli ayrintilar icerebilir.
Bu kalintilar miihiirli ve korumali bir torbaya
konulur ve torba iizerine olayla ilgili gerekli bilgiler
yazilarak yabani hayati yonetim ofisine gotiirtliir.
Kus ¢arpmasi olay: rapor edildikten sonra pist
hemen kontrol edilmektedir. Yapilacak bu kontrol
kus carpmasinin ciddiyetini belirlemekle birlikte,
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baska gergekleri de ortaya koyabilir. Ornegin, pistte
tamamen hasar gormiis biitiin halde bir kirlangic ya
da sergenin bulunmasi, bu ¢arpmanin ugagin gévde
ya da kanat kisminda meydana gelebilecegini
gosterirken; uzun bacakli bir sahine ait ¢ok sayida
parcanin pist veya civarinda bulunmasi bu kusun
motor tarafindan yutuldugunun gostergesi olabilir.
Pist kontrolii sirasinda yabani hayati yonetim
biriminin tecriibesi ve olay1 degerlendirme tarzinin
kuslarin olusturdugu risk ve sonuglarini belirlemede
onemli etkenler oldugu tespit edilmistir.

Ozelikle kuslarin gog ettigi zamanlarda yabani
hayati y6netim birimi daha dikkatli olmaktadir.
Cinkii goc¢ sirasinda yorulan gogmen kuslar,
kendilerine yaklasan yirticilara karst daha iyi bir
goriis agis1 saglamak amaciyla havalimaninda pist
ya da taksi yollariin kenarlarma inebilmektedir.
Hatta bu yorgun kuslarin bir kismu 6lebilir. Bulunan
kuslar kus c¢arpmasi kapsamina
girmemektedir. Bu 6lii kuslarin kus ugak ¢arpmasi

bu ola

sonucu oldugunu anlamak igin tiiyleri yolunarak
viicutlari morarma yoniinden kontrol edilir. Eger
koyu bir morluk goriilirse bu kus Olimiiniin
carpmadan dolay1 oldugu anlasilmaktadir. Bununla
birlikte, havalimani igindeki araglarin ¢arpmasi ve
ucaklarin inis ve kalkisinda olusan tiirbiilans
nedeniyle pist ¢evresinde Oli kuslar goriilebilir.
Bazi durumlarda wugaklarin  olusturdugu bu
tirblilansin  kopek biiytikliigiindeki bir hayvani
yaralayabilecek hatta oldiirebilecek bir etkiye sahip
olduguna tanik olunmustur.

6.1.2. Riskler

HKIA’da birkag yer, kuslar1 kendine ¢ekerek
ucus emniyeti i¢in risk olugturmasi nedeniyle 6nem
arz etmektedir.

e Kabil Deresi

Sekil 7°de goriilen Kabil Deresi (Kabul Creek)
havalimanina girdikten sonra bati-dogu yoniinde
ilerler ve sonrasinda giineyden kuzeye dogru
akmaya devam eder. Kuzey tarafta tekrar ortaya
ctkmadan Once pistin altindan gectiginden dolay1
riskli bir yer haline gelmektedir. Kabil Deresinde
birkag kus tiirline rastlanmasina ragmen, havalimant

icinde kus carpmasit olaylarinin oldugu en riskli
yerdir.

Kuzey

Sekil 7. HKIA krokisi ve Kabil Deresi [Yazarlar
tarafindan olusturulmustur.]

Kabil Deresi ve pistin kesistigi yerde, pistin her
iki kenarinda ve derenin 1-1.5 metre iizerinde ucan
sinek ve bocekleri avlamak isteyen 6zellikle siirii
halindeki kirlangiglar, riske
sokmaktadirlar. Ciinkii kirlangiclar ve bazi kus
tiirleri derenin bir tarafinda avlandiktan sonra

ucus emniyetini

avlanmaya devam etmek i¢in derenin karsi tarafina
pisti katederek gecmeye calismaktadirlar. Kuslarin
pisti gecerek dere lizerindeki bu avlanma davranisi,
ozellikle ucaklarin inis ve kalkiglar1 sirasinda biiyilik
risk olusturmaktadir (Sekil 8). Pist iizerinden gegis
sirasinda kuslarin yerden yiiksekligi ile baz
ucaklarin (Boeing 737, Airbus 319 vb.) motor hava
giriglerinin merkezinin yerden yiiksekligi ayni
mesafededir. Bu nedenle kuslarin beslenme amaclh
yaptiklar1 pistin karsisina gegme davranisinin,
ozellikle ugak motorlari i¢in biiyiik risk olugturdugu

gorilmistiir.

Sekil
olusturulmustur.]

Kabil Deresinin yarattig1 bu sorunu ¢ézmek i¢in
derenin tizerini bir ag ile ya da tamamen kapatilmasi
ideal bir ¢oziim gibi goriinmektedir. Ancak, biiyiik
olasilikla ortaya ¢ikartacagi maliyet nedeniyle
gecmiste glindeme gelen bdyle bir ¢oziim Onerisinin
reddedildigi arastirmamiz sirasinda tespit edilmistir.
Bununla birlikte derede yasayan bocek sayisini
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azaltmak, buraya avlanmak i¢in gelen kus sayisini
da azaltabilir. Derenin pistin altindan gegctigi

noktada zamanla atik ve ¢0p yigint olusmaktadir
(Sekil 10). Yabani hayat1 yonetim birimi tarafindan
bu atik yigini haftada bir temizlense de 6zellikle
plastik ve cam siselerden olusan atiklar, bocek
larvalarinin iiremesi ve gelismesi igin uygun ortam
saglamaktadir.

Sekil 10. Kabil Deresindeki atik yigmi[Yazarlar
tarafindan olusturulmustur.]

Bu atiklar1 diizenli araliklarla ilaglamak bir
bagka ¢Oziim Onerisi olarak diistintilebilir. Ama bu
¢O0ziimiin, Kabil Deresinden beslenen tarimsal
alanlara zarar verme ihtimali vardir. Bu gibi
durumlarda g¢evreye duyarlt biyolojik bir kontrol
tiirii olan BTI (Bacilla Thuringinensis Israelensis)
bakterisinin kullanilmas1 uygun olabilir. Bu bakteri
grubu, larva asamasindaki organizmalar1 kontrol
etmek amachi kullanilan biyolojik  kontrol
ajanlaridir. BTI’ler, diger organizmalar1 hemen
hemen hig etkilemeden, cesitli sivrisinek, mantar ve
karasinek tiirlerini dldiirmede etkili olan toksinler
tretir [29].

e Ariana Bakim Hangan

Havaliman1 Apron 3’iin giiney ucunda bulunan
Ariana bakim hangari kuglarin hem konaklama hem
de yuva yapmak amaciyla tercih ettigi cazip bir
yerdir (Sekil 11). Cok sayida mina (myna) kusunu
burda gérmek miimkiindiir. Bu hangarda goriilen
¢ok sayidaki kus varligi, ugus emniyetini dogrudan
etkilemese de, s6z konusu kuslarin bu hangart
havalimanmin baska yerlerine gegmek ya da
yuvalarini tagimak amach bir gegis noktasi olarak
kullandig1 goriilmiistiir. Ayrica, hangar iginde
kontrol
ylizeylerine kuslarin yuvalarini tagima ihtimalinin
oldugu ve Afgan ugak bakim calisanlarinin bu riske

bakim yapilan ucaklarmm gévde ve

kars1 6nlem almadigr tespit edilmistir.

L S \ \ "
Sekil 11. Ariana bakim hangar1 [ Yazarlar tarafindan

olusturulmustur.]

e Su Baskinina Meyilli Yerler

Kabil Deresi su yatagina yakin iki alan su
baskinina meyilli yerlerdir. Siddetli yagmurlardan
sonra Ozellikle ilkbahar ve sonbahar kus gocl
sirasinda bu yerler, ¢esitli su kuslarinin tercih ettigi
yerler haline gelmektedir. Bu nedenle siirekli
kontrol altinda tutulmasi gereken alanlardir. Bu
alanlardaki ucgus emniyet riskini azaltmak icin
drenaj ¢alismas1 yapmak, ideal bir 6nlem olabilir.

Aragtirmamiz sirasinda son 10 yil iginde
HKIA’da meydana gelen kus carpmasi olaylari
incelenmistir. Tablo 2’ye gore son 10 yilda en fazla
kus carpmasi olaymin 2009 ve 2013 yillarinda
meydana geldigi, son 3 yilda carpma olaylarinin
azaldigi, Nisan ve Agustos aylar1 arasinda ¢arpma
sayisinin arttigl ve bazi ¢arpmalarin ugaklarin (C
130, B 767, A 320, B 747, B 757) gbvde, kanat,
kokpit cami, motor fan palesi, inis takimi gibi
parcalarini hasarladigi goriilmistiir. Bu ¢arpmalara
neden olan kuslar ise serge, giivercin, tarla kusu,
kerkenez, marti, dogan, sahin, baykus ve ibibik gibi
tirlerdir.

Tablo 2. 10 yillik kus ¢arpmasi olaylar [Yazarlar
tarafindan olusturulmustur.]

Yillar Kus Carpmasi
2008 7
2009 32
2010 23
2011 11
2012 17
2013 32
2014 23
2015 18
2016 17
2017 17

Toplam 219
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6.2. Kara Hayvanlan {le flgili Uygulamalar ve
Riskler
6.2.1. Uygulamalar

HKIA’da kuslardan sonra ugus emniyetine risk
olusturan en 6nemli hayvan kopeklerdir. ICAO’ya
[8] gore havalimanlarinin etrafi kara hayvanlarinin
ucus hattina girmesini engellemek amacryla tel 6rgii
ile g¢evrilmesi gerekmektedir. HKIA’nin etrafim
ceviren tel Orgilerdeki yirttk ve hasarlar,
havaliman1  yanindaki  yerlesim yerlerinden
kopeklerin kolayca ugus hattina girmesine neden
olmaktadir (Sekil 12). Yirtik tel orgiilerinden igeri
giren kopekler ozellikle yiyecek bulmak icin ¢op
kutular1 etrafinda dolagsmakta ve bilingsiz personel
tarafindan beslenmektedir. Bu nedenle kopekleri
ucus hattindan uzaklastirma ¢abalari, cogu zaman
sonugsuz kalmaktadir.

Se Yirtik tellerden kope
tarafindan olusturulmustur.]

Afganistan, yaklasik olarak 40 yildir goérmiis
oldugu savas ve i¢ ¢ekismelerden dolayr glivenlik
riskinin yiiksek oldugu bir iilkedir. Bu nedenle
havalimaninin etrafi kontrolu saglanamayan ve
giivenlik riski iceren yerlerden olusmaktadir. Bu
yerlerde umulmadik bir anda meydana gelen arag ya
da intihar saldirilarinin olusturdugu bir patlama
kopekleri korkutmaktadir. Patlamadan kisa bir siire
sonra ugus hattinda kosan kopekler oldukga sik
goriilmektedir. Yabani hayati yonetim birimi sadece
havalimani igindeki onlemlerden sorumlu oldugu
i¢in havalimaninin diginda kalan bdlge kontrolsuz
ve giivenlik riski icermesi nedeniyle ugus
emniyetini dolayl olarak etkilemektedir.

2013-2016 yillar1 arasinda havalimaninda 2544
kopegin yabani hayati yonetim birimi tarafindan
ucus hattindan uzaklastirildigi tespit edilmistir. Bu
kadar sayida kopek 2544 kaza potansiyeli demektir.
Bu rakam yillik 636 ve giinliikk 1.75 kopek olayina
denk gelmektedir. Bu veriler 1s1ginda HKIA’da

kopeklerden dolay1 hergiin bir kaza yasanmasinin
muhtemel oldugu ve bu sorunun yirtik tel érgiiler ve
bilingsiz c¢alisanlar nedeniyle gelecekte de devam
edecegi sdylenebilir.

HKIA’da yabani hayat hareketlilik haritasi,
hayvanlarin hareketli oldugu alanlarin otomatik
olarak hesaplanmasini saglayan bir excel programi
arka planmin iizerine yerlestirilmistir. Tespit edilen
hareketlilik, bu programda {ist tiste konularak
yiiksek riskli yerler tespit edilmekte ve objektif veri
saglanmaya calisilmaktadir. Boylece yabani hayati
yonetim birimi yabani hayvan tiirlerinin en ¢ok
nerelerde gortildiigiinii tespit edebilmektedir.

Bu haritalara bir 6rnek olarak 2016 yili1 kopek
hareketliligi haritasinin goriildiigii Sekil 13°de,
Afgan Hikiimeti kontroliindeki havalimaninin
giiney ve giineybati kisminda kopek hareketliliginin
yogunlastigi goriilmektedir. Bunun sebebi, yerlesim
yerlerinin bu bolgeye yakinligi, tel 6rgiilerin burada
yetersiz ve hasarli olmasi, bu bolgede galisanlarin
ucus emniyeti farkindaliginin az olmasi nedeniyle
kopekleri beslemesi ve kontrol edilemeyen
girislerden kopeklerin kolayca girmesi olarak tespit
edilmistir.

Sekil 13. 2016 y1l1 kopek hareketliligi haritast
[Yabani hayat1 yonetim biriminden elde edilmistir.]

Yabani hayatt yonetim birimi, havalimaninda
dolasarak ugus emniyetini riske sokan kopekleri
kement ve tuzaklarla yakalayarak ugus hattindan
uzaklastirmaya caligmaktadir (Sekil 14). Ayrica,
havalimani c¢alisanlari, kopekleri beslememe
konusunda siirekli olarak ikaz edilmektedir.
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Sekil 14. Tuzakla kopek yakalama[Yazarlar
tarafindan olusturulmustur.]

HKIA’da yabani hayati yonetmek ic¢in hayvan
davraniglar1 ve hareketliligi konusunda diizenli ve
dogru wveriler toplanmaktadir. HKIA’da ugus
emeniyetini etkileyen ve aylara gore gozlemlenen
kopek  hareketliliginin ~ diger tiirlere  gore
karsilagtirmasi Sekil 15°de gosterilmistir.
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Sekil 15. Hayvan hareketliliginin karsilastiriimasi
[Yabani hayat1 yonetim biriminden elde edilmistir.]

Sekil 15 incelendiginde 6ncelikle kiiciik kuslarin
yil boyunca en fazla hareketlilik gosteren tiir oldugu
ve bu hareketliligin sonbahar ve kis doneminde
daha da arttig
hareketliligi kiiclik kuslara oranla daha azdir.
Kopekler ise kuslardan sonra ugus emniyetini
etkileyen ikinci hayvan grubu olup, bu hareketlilik
Mart ve Nisan aylarinda yogunlagmaktadir. Kus ve
diger tilki,
kemirgenler ve yilanlardir. Yilanlarin Haziran ve
Eyliil aylarinda hareketli oldugu goriilmiistiir. Bu

goriilmiistiir. Biyiik kuslarin

kopekler haricindeki tirler ise

yilan tiirleri genellikle zehirli olmayan ¢6l1 tipi
tiirlerdir. 2010 yilindan beri sadece iki tane zehirli
yilan tiirli, havalimaninin gliney boéliminde
gorlilmistir.

HKIA’da kdpeklerle miicadelenin yanisira, ugus
emniyetine risk olusturan ve yirtici kuslara av olan
kemirgenleri ve bdcekleri Onlemek amaciyla

havalimaninda cesitli yerlere tuzaklar kurulmakta

ve ilaclama faaliyetleri yapilmaktadir. Kemirgen
tuzaklar1 ayda en az bir defa kontrol edilmektedir.
Ozellikle kis mevsiminde insanlarm yasadig
alanlanlarda kemirgen hareketliliginin  arttif

Kis mevsiminde iklim kosullari
kemirgenlerin  insanlarin  yasadigi
yiyecek arayisina  ¢ikmalari  bu
hareketliligin ~ 6nemli  bir nedeni  olabilir.
Havalimanindaki tiim ¢6p konteynerleri bocek
tiremesini 6nlemek amaciyla tatil olan Cuma giini
hari¢ hergiin ilaglanmaktadir. Boceklerin yapilan
ilaglamaya karst diren¢ kazanmamasi igin
kullanilan ilaglar diizenli olarak degistirilmektedir.
Ugus hattinda kuslari kendine ¢eken bocek varligimi
onlemek icin Mayis ve Agustos aylar1 arasinda

goriilmiistiir.
nedeniyle
alanlarda

diizenli ilaglama yapildigi, ayrica sivrisinekleri
engellemek amaciyla 6zellikle yaz mevsiminde tim
havalimanmin  belirli  araliklarla  ilaglandig
goriilmiistiir.

6.2.2. Riskler

HKIA’da kopek ve diger kara hayvanlar
acisisindan ucus emniyetini riske sokan yerlerden
onemli olanlar1 asagida ele alimustir.

e Apron 6 ve 10 Arasinda Kalan Bolge

Bu bolge, uzun siiren savas doneminden kalma
mayin ve mithimmattan tam olarak arindirilamadigi
igcin riskli bir bolge olup, bitki Ortiisii kontrol
edilememektedir (Sekil 16). Bu durum istenilmeyen

birlikte, yonetilen ve
Ortiisi ve yabani tiirleri

bir durum olmakla
yonetilemeyen bitki
karsilagtirmak bakimindan yabani hayati yonetim
birimine imkan saglamaktadir. Clinkii bu bolgede
yasayan kiiclik memeli ve siirlingen tiirlerinin sayisi
diger bolgelere gore daha fazladir. Bu nedenle bu
tiirleri avlamak isteyen yirtict kuslar burada daha
cok goriilmektedir. Ayrica bu bolgede bitki oOrtiist
kontrol altinda olmadigindan, kd&pekler burada
rahatlikla saklanabilmektedir.
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Sekil 16. Apron 6 ve 10 arasinda kalan bolge
[Yazarlar tarafindan olusturulmustur.]

Bu bolge, piste olan uzakligi nedeniyle ugus
emniyeti  agisindan  dogrudan  bir  risk
olusturmamakla  birlikte yabani
havalimaninin diger bolgelerine ge¢cmesine imkan
Bolgedeki  yabani  tiirlerin
kisa ve orta donemde
yapilacak bir seyin olmadigi gorillmiistiir.

hayvanlarin

saglamaktadir.
azaltilmas1 konusunda

e Apron 2 Bravo ve Papa Bolgesi

Bravo Dbolgesi uzun zamandir kopekler
tarafindan bir gegis noktasi olarak kullanilmaktadir.
Bu bolgedeki tel drgiiler eskiye nazaran giintimiizde
daha iyi durumda olsa da kdpek gecisi hala devam
etmektedir. Bu bolgede bulunan ve ¢ogu zaman
kapaklar1 agik kontrolsiiz ¢op konteynerleri

kopekleri kendine ¢cekmektedir.

Papa bolgesi, g¢evre tel Orgiilerinin hasarl
olmasindan dolay1 kopekler tarafindan
havalimanina gegis i¢in sik¢a kullanilan bir yerdir.
Giivenlik bu bolgenin
giineyinde takip  etmek
zorlagmaktadir. Bu bolgede tel orgiilerin siirekli
kontrol edilmesi ve yirtik tel orgiilerin tamiri, bu
sorunun ¢6ziimiine 6nemli katki saglayabilir.

sorunlarindan  dolay1
kopek  gecislerini

e Apron 9 Bolgesi

Bu bolge ylikseltilmis bariyer tipi bir girise
sahiptir. Bu nedenle buradan kopeklerin gegisi
kolaylagmaktadir. Ayn1 zamanda Apron 9’a yakin
¢Op alanlarinin olmasi bu bolgeye kopeklerin
gelmesine ve buradan ugus hattina ge¢melerine
neden olmaktadir. Tim uyarilara ragmen bu
bolgede calisanlarin, kopekleri bilingli bir sekilde
beslemesi ve bu konuda duyarsiz davranmalari

nedeniyle bu bolgenin 2010 yilindan beri 6nemli bir
kopek gecis noktast oldugu tespit edilmistir.

Son 10 yi1l icinde meydana gelen kara hayvanlari
ile ilgili carpmalara bakildiginda en fazla carpmanin
2010 yilinda meydana geldigi, kara hayvanlarn ile
ilgili ¢arpmalarin kuslarla kiyaslandiginda oldukca
az oldugu gorilmistir (Tablo 3). Toplam 22
carpmadan 9’u kopek, 7’si tavsan, 5’1 kirpi ve 1’1
tilki carpmasidir. HKIA’da giinliik  kopek
hareketliliginin yogun olmasina ragmen, son 10 yil
verilerine gdre c¢arpma sayisinin az olmasinda
yabani hayati yonetim biriminin bu hareketliligi
onlemek amaciyla yaptigi ¢alismalarin etkili oldugu
sOylenebilir.

Tablo 3. 10 yillik kara hayvani carpmast olaylari
[Yazarlar tarafindan olusturulmustur.]

Yillar Hayvan Carpmasi

2008 -
2009
2010
2011
2012
2013
2014
2015 -
2016 1
2017 1
Toplam 22

w = N P O B

6.3. Bitki Ortiisii ile Tlgili Uygulamalar ve
Riskler

HKIA’da 2010 yilina kadar ¢evre ve bitki ortiisii

yonetimi  konusunda bir kontroliin olmadig
goriilmiistiir. Bitki Ortiisiiniin kontrol edilemedigi
bu donemde havalimanimnin bitki  Ortiisiinii
cogunlukla deve dikeni (camel thron) denilen bir
bitki tiiri olusturmaktaydi (Sekil 17). Bununla
birlikte havalimani iginde kullanilmayan birgok
ekipman (reflektor, isaret direkleri vb.) uzun siiredir

bulundugu yerde kalmig ve sokiilmemisti.
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Sekil 17. Deve dikeni
olusturulmustur.]

[Yazarlar tarafindan

Kontrol edilemeyen bu bitki ortiisii kemirgenler
ozellikle uzun kuyruklu Arap tavsanlari (long-tailed
jerboas) icin cazip bir ¢evre haline gelmistir.
Kullanilmayan fazla ekipmanlar ise sahin ve dogan
gibi yirtict kuslarin hem yuva yapmasia hem de
avlanmasina imkan saglamaktaydi (Sekil 18).

18. Havalimanindaki

Sekil fazla ekipmanlar
[Yazarlar tarafindan olusturulmustur.]

Kuslar ve diger yabani tiirlerin havalimanina
gelme ve kalma nedenlerini anlamak, bu sorunu
¢ozmek i¢in almacak Onlemlerin neler olmasi
gerektigi konusunda yardimci olacaktir. Bu
mantikla hareket eden yeni yabani hayati yonetim
birimi, 2010 yilindan sonra havalimaninin
kontrolsiiz ¢evresini kontol altina alarak eskiye
nazaran oldukca basarili sonuclar elde etmistir. Bu
kapsamda oncelikle bitki ortiisiiniin boyu 10 cm’nin
diistirilmiistiir. Bunun  sonucunda
havalimanindaki kemirgen ve bu kemirgenleri
avlamak isteyen yirtict kus sayisi artmustir. Bu
beklenen bir durumdur. Uzun siiredir yerinde
bulunan fazla ekipmanlarin sokiilmesi yirtict
kuslarin bu yerlere yuva yapma imk&nin1 ortadan

altina

kaldirmis ve avlanmalar i¢in daha fazla enerji sarf
etmelerine  neden  olmustur.  Yapilan bu
uygulamalarla ilk basta yabani tiirlerin sayisinin
arttigir goriilse de bu say1 zaman iginde azalmistir
(Sekil 19). Az sayida goriilen bu yabani tiirlerin ise

daha ¢ok patlamamis mithimmat ve giivenlik riski
nedeniyle bitki Ortiisii  kontrol edilemeyen
havalimanin bat1 tarafinda oldugu tespit edilmistir.

30 y
Bitki Ortiis < 10 cm
Temmuz-2010

Gereksiz Elipmanlarm
Sokumi

Sekil 19. 2010-2016 arasi azalan sahin sayisi
[Yabani hayat1 yonetim biriminden elde edilmistir. ]

6.4. Diger Uygulamalar ve Riskler

HKIA’da ugus emniyetini dogrudan tehdit eden
ve yabani hayati yonetim biriminin sorumluluk
alaninda olan risklerden bir digeri ugurtmalardir.
Afganistan’da ugurtma ugurmak ya da Afgan dili
Darice’deki adiyla Gudiparan Bazi en popiiler agik
hava sporlarmin basinda gelmektedir Yiizyildan
fazla bir siiredir Afganlar neredeyse tilkenin her
yerinde ugurtma ugurarak bu maliyeti diisiik spor ya
da  sosyal faaliyete milli  bir  kimlik
kazandirmiglardir [30].

Afgan ugurtmalarini 6l¢iisii 30-120 cm arasinda
degismekte ve degisik sekillerde olabilmektedir.
Afganlar, dayanikli ve hafif ugurtma yapmak
amaciyla bambudan tele kadar bircok farkli
kullanmaktadirlar.  Bircok  Afgan
tarafindan ugurtma ucurmak, bir sanat ve saygi
kazanmanin  sembolii  olarak  goriilmektedir.
Diizenlenen yarigmalarda birbirleriyle kiyasiya
miicadele ederek karsi tarafin ugurtmasinmi kendi
ucurtmasiyla  kesmeye calisanlara ugurtma
savascisi denilmektedir. Uzeri cam pargalariyla

malzeme

kapli hafif bir telden olusan ugurtma ipleri
sayesinde ucurtma savascilari rakiplerinin ugurtma
iplerini kesmeye ve onlari maglup etmeye
caligmaktadirlar. Bu ugurtma yariglarinda galip
gelen yarigmaci bilyiik saygi goriirken kaybedenler
ise utang duymaktadir [30].

Uzun yillar boyunca Afganlar i¢in 6nemli bir
sosyal ve sportif faaliyet olan ugurtma ugurmak
Taliban Hiikiimetinin Afganistan’1 yonettigi 90’l
yillarda kanuni olarak yasaklanmistir. Taliban
Hiikiimetinin yikilmasindan sonra tekrar herkes



]A Ve issn:2s87-1676

Journal of Aviation 2 (2): 87-104 (2018)

tarafindan sevilerek yapilan yasal bir faaliyet haline
gelmistir. Ugurtma ugurmak igin en uygun giinler
hafta sonu olan Persembe ve Cuma giinleridir. En
uygun mevsim ise sonbahardir. Sonbaharda esen
riizgarlar nedeniyle her yas grubundan Afgan,
keyifli anlar yasamak amaciyla bir araya gelerek
acik alanlarda ya da evlerinin catisinda ugurtma
ucurmaktadirlar [31].

Ozellikle baharin gelisini sembolize eden ve 21
Martta kutlanan Nevruz Bayrami ve devamindaki
giinlerde ugurtma yarismalar1 yogunlagmaktadir.
Baskent Kabil semalarinda her an u¢an ugurtmalar
gormek miimkiindiir. Afganlarin kiiltiirel olarak
ucurtmaya  olan HKIA’daki  ucgus
faaliyetlerinin aksamasina neden olmaktadir. Cilinkii
yukarida
havalimaninin

meraki

ozellikle bahsettigimiz ~ donemlerde
bitisigindeki

ucurulmakta ve

hemen yerlesim

yerlerinde ugurtma yariglar
yapilmaktadir. Bu faaliyetler sirasinda ipi kopan
ucurtmalar havalimani i¢ine diismekte veya
ucurtmalar havadayken ugaklarin ugus emniyetini
tehlikeye atmaktadir. Havalimani etrafinda gortilen
ucutmalarla ilgili olarak ugus emniyetine risk
olusturmayacak onlemler almak ve hava limam
icine giren ugurtmalar1 toplamak yabani hayati
yonetim biriminin sorumlulugunda bulunmaktadir.
Tablo 4’de son iki yilda havalimani sinirlari iginde

toplanan ugurtma sayisi goriilmektedir.

Tablo 4. HKIA’da toplanan ugurtma sayisi
[Yazarlar tarafindan olusturulmustur.]

Yillar Toplanan Ugurtma Sayisi
2017 329
2018 343

2017 yilindan 6nce havalimaninda goriilen ve
toplanan  ugurtma  verileri  tutulmadigindan
bilinmemektedir. Bununla birlikte, 6nceki yillarda
goriilen ugurtma sayisinin son iki yil degerlerine
oldugu  diistiniilmektedir. Ucurtma
faaliyetlerinin 6zellikle havalimaninin gliney dogu

yakin

boliimiinde yogunlastigi gorilmiistiir.

Ucurtma iplerinin saglam ve seffaf yapida
olmasi ile ugurtma yapiminda kullanilan plastik,
kagit, tahta gibi parcalarin ugak motorlari i¢in tehdit
olusturmasi nedeniyle ugurtmalar, HKIA’da zaman
zaman sorunlara neden olmaktadir. 2015 yilinda
Puma model bir helikopterin kuyruk rotoruna, 2016

yilinda ise B 190 tipi bir ugagin pervanesine
ucurtma ipi dolanmistir. Bu iki olayda ipleri ¢6zmek
ve sorunu gidermek icin saatlerce is¢ilik harcanmig
ve kiilfetli bakim masraflar1 ortaya cikmustir.
HKIA’ya yakin yerlesim yerlerinde yasayan Afgan
halkinin ugurtmalara olan ulusal meraki ve bu
merak nedeniyle ugus emniyetini goz ardi etmesi
nedeniyle, ugurtmalarin yabani hayati yonetim
birimi tarafindan siirekli kontrol altinda tutulmasi
gereken 6nemli bir risk oldugu sdylenebilir.

7. Sonuc¢

Havacilik  sektorii, teknolojide yasanan
gelismeler ve kiiresellesmenin etkisiyle hem ticari
hem de askeri alanda giderek biiyiimektedir. 1960’11
yillarda jet motorlu ugaklarin ozellikle ticari
havacilik sektoriinde goriilmesi bu biiylimenin
onemli doniim noktalarindan biri olmustur. Son
altmis yilda diinya iizerinde hava trafiginin artmasi,
jet motorlu ugaklarin daha hizli ve sessiz olmasi ile
hava limanlarmin yabani hayvanlar1 cezbetmesi
nedeniyle yabani hayatin ortaya c¢ikardigi riskler,
havacilik sektérii icin Onemli ve yOnetilmesi
gereken bir sorun haline gelmistir. S6z konusu
riskler son yillarda artig gosterse de ozellikle kus
carpmalarimin tarihi modern havaciligin basladig
1900’1 yillarin basina kadar uzanmaktadir.

Cogunlukla havalimanlarinin i¢inde ve yakin
cevresinde meydana gelen kus ve Yyabani
hayvanlarin hava araglar ile garpigmalari, biiytlik
maddi hasarlara, ucus iptallerine ve zaman zaman
da olimcil sonuglara yol agabilmektedir. Bu
nedenle havalimani yonetimleri, icinde
bulunduklar1 dogal g¢evrenin olusturdugu riskleri
yabani hayati yonetim plan1 ve birimi sayesinde
Onleyebilirler. Havalimanlarinda yabani hayati
yonetim kapsaminda uzun ve kisa donemli
yontemler ile dogal ¢evre kontrol altinda tutularak,
ucus faaliyetlerinin gergeklestigi daha
emniyetli hale getirilebilir.

Afganistan’in bagkenti Kabil sehrinde bulunan

HKIA’da yapmis oldugumuz bu arastirmada

yerler

havalimanimin yabani hayati yonetim uygulamalari
ve riskleri yerinde incelenmistir. Orta Asya-Hint
kus go¢ you lizerinde bulunan HKIA’da o6zellikle
kuslar ve basibos dolasan kdpeklerin ugus emniyeti
i¢in bliylik risk olusturdugu, havalimani etrafindaki
tel orgiilerin yetersiz oldugu, havalimaninda ¢aligan
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yerel ¢alisanlarin ugus emniyeti konusunda bilingsiz
davrandiklar1 ve Afgan halkimn  kiiltiirel
Ozelliklerinin bir sonucu olarak ugurtmalarin bir
risk unsuru olarak ortaya ¢iktigi goriilmistiir.
Bununla birlikte, sz konusu bu riskleri kontrol
altinda tutmak ve onleyebilmek i¢in HKIA yabani
hayat1 yonetim biriminin etkin bir sekilde calistig1
tespit edilmistir.

Havalimani1 yonetimleri ve galisanlart yabani
hayatin getirdigi riskleri yonetebilmek i¢in hassas
ve bilingli davranmalidirlar. Caligsanlarinin yabani
hayat riskleri konusunda egitimli olmasi, bu riskleri
onleyebilmek icin yeni ve yaratict yontemlerin
kullanilmasi, yabani hayata dair kayitlarin diizenli
ve dogru tutulmasi, kus ve yabani
davraniglarma  yonelik  bilimsel

hayvan
arastirmalarin
yapilmasi gibi yontemler yabani hayati yonetme
konusunda fayda saglayacagi diisiiniilmektedir.
Bununla birlikte yapilan 6nleyici ¢alismalarin etik
degerler cergevesinde, uzman kisiler esliginde ve
gevreye zarar vermeden yiriitiilmesi 6nemlidir.
Yapmis oldugumuz arastirma, Afganistan’in
bagkenti Kabil’de bulunan HKIA’da belirli bir
sirede yapildigi ve aragtirmacilarin siibjektif
degerlendirmelerine dayanan nitel bir ¢aligma
oldugu i¢in smurliliklar igerebilir. Bu tiir saha
farkl
havalimanlarinda, ¢evre ve biyoloji uzmanlarinin

arastirmalari, dogal cevrelerde bulunan
bilimsel destegi esliginde ve daha uzun bir siirede
yapilarak daha genel sonuglara ulasilabilir.

TesekKkiir

Havacilik sektoriinde yabani hayati yonetim
konusunda HKIA’da yapmis oldugumuz bu
arastirmanin her asamasinda bize gostermis oldugu
ilgi ve yardimdan dolay1 yabani hayati yonetim
birimi sefi Peter JARMAN’a tesekkiir ederiz.
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