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Ozet

Kritik altyapilarin korunmasi terdr saldirilarinin artmasina paralel olarak tilkelerin giivenlik
giindemlerinde giderek daha fazla yer kaplayan bir konudur. Kritik 6neme sahip bir ulagim
altyapisi olan karayolu sinir kapilarina yonelik muhtemel bir bombali saldir1 karsisinda

Anahtar mimari pasif glivenlik diizenlemelerinin roliiniin ne olabilecegi ise bu c¢alismanin ana
Kelimeler problemini olusturmaktadir.
Caligsma dahilinde oncelikli olarak, mimari pasif giivenlik diizenlemelerine dair bir tanim,

Kritik altyapilarin kapsam ve amag perspektifi olusturulmaya caligilmig, devaminda, kritik altyapilarin ne oldugu
korunmas: ve korunmalarinin neden dnemli olduguna dair bilgiler verilmis ve kritik 6neme sahip bir
Karayolu sinir ulagim altyapisi olan karayolu sinir kapilarinin isleyis prensipleri ve fiziki diizenine iliskin
kapilari genel bir resim ¢izilmeye g¢aligilmistir. Son olarak mimari pasif giivenlik diizenlemelerinin
Pasif giivenlik karayolu sinir kapilart 6zelinde nasil uygulanabilecegi genel hatlari ile tartigilmustir.

Mimari tasarim Sonug olarak, bu ¢alisma ile kritik dneme sahip bir ulagim altyapisi olan karayolu sinir

kapilarinda mimari pasif giivenlik diizenlemelerinin nasil uygulanabilecegine dair genel bir
gerceve olusturulmasi amaglanmaistir.

ARCHITECTURAL PASSIVE SAFETY ARRANGEMENTS ON LANDPORTS OF ENTRY

Abstract

In parallel with increasing number of terror attacks, protection of critical infrastructures
claims more and more space in security agendas of countries of the world. As they are part of
the transportation infrastructure with critical importance, main discussion of this study is the
Keywords role of architectural passive safety arrangements against a possible physical attack on the
Critical infrastructure  landports of entry.
protection This paper begins with creating a perspective on definition, scope and purpose of
Landport of entry architectural passive safety arrangements, and then it continues with the information on the
critical infrastructures, importance of their protection, and a general picture of the operational
principals and physical order of landports of entry. Finally it is discussed how the architectural
passive safety arrangements can be applied to landports of entry.

In conclusion, this study aims to provide a general framework on how to implement
principles of architectural passive safety arrangements to landports of entry, which is a critical
infrastructure.

Passive Safety
Avrchitectural Design
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1. GIRIS
Kritik altyapilarin ~ korunmasi  terdr
saldirillarmin ~ artmasina  paralel  olarak

tilkelerin gilivenlik giindemlerinde giderek
daha fazla yer kaplayan bir konudur. Sinir
kapilar1 ve oOzellikle karayolu sinir kapilari,
tagidiklar1 ekonomik oOneme bagli olarak
ulagim ve lojistik altyapilari arasinda 6nemli
konuma sahip altyapilardir. Karayolu sinir
kapilarinda  gergeklesecek muhtemel  bir
saldirmin toplumsal giiven ortami baglaminda
oldugu kadar ekonomik ve ticari itibar
baglamlarinda da olumsuz neticeleri olacaktir.
Bir karayolu smir kapisint  muhtemel
saldirilara kars1 korumak igin gesitli giivenlik
bilesenlerinden yararlanmak mimkiindiir.
Istihbarat ve operasyonel unsurlar gibi
bilesenlerin yani sira sinir kapisinin fiziksel
yapisina yonelik diizenlemeler de Onemli
giivenlik bilesenleri arasinda yer alir.

2. YONTEM VE MALZEME

Bir karayolu smir kapisinin fiziki diizeni ve
isleyis prensipleri cergevesinde olasi teror
saldirilarinin onlenmesi, etkilerinin
azaltilmasi ve / veya saldir1 sonrasi sahanin
kritik islevlerini yerine getirebiliyor olmasi
mimari pasif giivenlik diizenlemeleri /
onlemleri ile yakindan iliskilidir. Karayolu
simir kapilarinda bombali terdr saldirilarina
karst mimari pasif giivenlik diizenlemelerini
konu alan bu c¢alismada, Oncelikle Kritik
altyaptr  ve  korunmasi  kavramlarinin
tanimlarin1 ve kapsamlarini ortaya koymak
amaciyla disiplinler arasi verilere
ulagilabilecek diizeyde literatiir taramasi
yapilarak kavramsal g¢ergeve olusturulmustur.
Daha sonra Kapikule Smir Kapisi’'nda
geceklestirilen yerinde gozleme dayali saha
calismasi gergeklestirilerek bir karayolu sinir
kapisinin fiziksel diizeni ve isleyis prensipleri
saptanmistir. Sonug olarak ise mimari pasif
giivenlik onlemleri ve uygulama yontemleri
ortaya konularak tartisilmastir.

3. KRITiK ALT YAPLAR VE MiMARI
PASIF GUVENLiIiK DUZENLEMELERI
Mimari pasif giivenlik diizenlemeleri, her
bina ve alan i¢in uygulanabilecek olmakla
beraber, agirlikli uygulama alani yiiksek
giivenlik ihtiyacina sahip binalar ve
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alanlardir. Kritik altyapilar sahip olduklari
stratejik oneme istinaden terdr saldirilarinin
oncelikli  hedefleri arasinda yer alirlar,
dolayisiyla yiiksek gilivenlik ihtiyacina sahip
alanlar  olarak  degerlendirilirler. ~ Bu
altyapilara yonelik meydana gelebilecek
fiziksel bir saldirt kargisinda mimari pasif
giivenlik onlemleri can ve mal kayiplarinin
azaltilmasi noktasinda biiyilk 6neme sahiptir.
Bu yiizden de kritik altyapilarin korunmasina
yonelik alinabilecek siber giivenlik 6nlemleri

ve fiziksel giivenlik Onlemleri iilkelerin
gindeminde giderek daha Dbiyik yer
kaplamaktadir.

Kritik altyapilarin  korunmasi, 6zellikle

ABD’de gerceklesen 11 Eylil Saldirilar
sonrasinda iilkelerin {izerine daha yogun bir
sekilde diisiindiigl, 6nemi her gegen giin daha
da artan bir kavram olmustur. Diinya
genelinde, ozellikle ABD ve Avrupa olmak
tizere, kritik altyapilarin belirlenmesi ve bu
altyapilarin her tiirlii tehdit ve tehlikeye karsi
korunmasi i¢in Onemli adimlar atilmistir.
Tiirkiye gibi jeo-stratejik Onemi olan bir
tilkenin kritik altyapilarindan birinin islevsiz
kalmasi halinde sadece iilke igerisinde degil,
Tiirkiye’ye bagiml iilkelerde de kaosa neden
olabilecek durumlar meydana gelebilir.
Tiirkiye’den gecen petrol-dogalgaz boru
hatlarinin maruz kalacagi cevresel, fiziksel
veya siber bir tehlike karsisinda sadece
Tiirkiye degil, onun {izerinden enerji ithalati
yapan tiim {ilkeler de bu durumdan
etkilenecektir (AFAD, 2014). Benzer bir
sekilde, Tiirkiye karayolu smir kapilarindan
birinin belli bir siire i¢in olsa dahi islevsiz
kalmas1 halinde bu sinir kapilarinin gecis
noktasi teskil ettigi uluslararas: lojistik aglar
lizerinden ticari tagsimacilik yapan tiim iilkeler
bu durumdan olumsuz yonde etkilenecektir.
Bu da gosteriyor ki kritik altyapilarin
giivenligi sadece ait olduklar1 {ilkeler icin
degil diger iilkeler icin de biiylik Oneme

sahiptir.  Asagidaki  tablolarda,  kritik
altyapilara iligkin farkli tlke ve birlikler
bilinyesinde yapilan calismalardaki

tanmimlamalar yer almakta (Tablo 1) ve bu
tilkelerde kritik altyapilarin  hangi temel
basliklar halinde simiflandirildigi
goriilmektedir (Tablo 2).
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Tablo 1. Kritik Altyap1 Tanimlari

Kritik altyapilar, bozuldugunda veya tahrip edildiginde vatandaslarin sagligi, emniyeti, giivenligi,
ekonomik refahi veya hiikiimetin etkin isleyisi tizerinde ciddi bir etkisi olacak olan fiziksel ve bilgi
AB teknolojisi tesisleri, aglari, hizmetleri ve varliklarindan olusur.
Kritik altyapilar, devre disi birakilmalar1 ya da yok edilmeleri halinde, giivenlik, ulusal ekonomik
giivenlik, ulusal halk sagligi ve giivenligi ya da bunlarin herhangi bir birlesimi iizerinde olumsuz
ABD (zayiflaticr) etkisi olacak olan fiziksel ya da sanal sistemler ve varliklardir.
Kritik altyapilar yeri doldurulamaz servisler saglayan is birimlerinden olusur ve insanlarin sosyal
hayatlar1 ve ekonomik aktiviteleri i¢in vazgegilmezdir. Eger bir altyapinin fonksiyonu durdurulur,
Japonya azaltilir veya erisilmez hale gelirse insanlarin sosyal hayatlar1 ve ekonomik aktiviteleri alt @ist olur.
Kritik altyap1, saglik, emniyet, giivenlik, ekonomik refah ve hiikiimetin etkin isleyisi i¢in gerekli olan
stirecleri, sistemleri, tesisleri, teknolojileri, aglari, varliklar1 ve hizmetleri ifade eder. Kritik altyap: tek
Kanada basina veya iller, bolgeler ve ulusal simirlar i¢inde ve arasinda birbirine baglh bir sekilde olabilir. Kritik
altyapinin bozulmasi, biiylik can kayiplarina, olumsuz ekonomik etkilere ve toplumsal giiven
ortaminin zarar gérmesine sebep olabilir.
Kritik Altyapi, islevini kismen veya tamamen yerine getiremediginde ¢evrenin, toplumsal diizenin ve
Tiirkiye kamu hizmetlerinin yiiriitiillmesinin olumsuz etkilenmesi neticesinde, vatandaslarin saglik, giivenlik ve
ekonomisi tizerinde ciddi etkiler olusturacak ag, varlik, sistem ve yapilarin biitiiniidiir.
Kaynak: Unver, 2011., AFAD, 2014., DPS, 2009
Tablo.2 Kritik Altyapilarin Siniflandirilmasi
AB ABD Japonya Kanada Tirkiye
. .. Elektrik .. .
Enerji Enerji Enerji Enerji
Gaz
Niikleer ve CBR Niikleer
Enddstrileri Kimyasal
. Bilgi Teknolojisi . e
Bilgi ve Iletisim - g - J Telekomikasyon Bilgi ve Iletisim Haberlesme
Iletigim
Finans Finans Finans Finans Finans
Saglik Saglik Saglik Saglik Saglik
Acil Servisler
Gida Gida ve Tarim Gida Gida ve Tarim
Su ve Kanalizasyon .
Su _ y Su Su Su ve Barajlar
Barajlar
Demiryolu
Ulagim Ulagim Sivil Havacilik Ulasim Ulasim / Ulagtirma
Lojistik
Gtivenlik Giivenlik
Savunma Endiistrisi
Sivil Yonetim Idari Tesisler Kamu Yo6netimi Kamu Yo6netimi K.”t'k Kamu
Hizmetleri
Ticari Tesisler Kritik Uretim ve
Kritik Uretim Uretim Ticari Tesisler
Uzay
Aragtirmalari
Kiiltiir ve Turizm

Kaynak: Unver, 2011., AFAD, 2014., DHS, 2019., DPS, 2009
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ABD Milli Giivenlik Departmant ve
Maryland Universitesi’nin ortak calismasi
olan Start’in (National Consortium for The
Study of Terrorism and Responses to
Terrorism) 2017 yili i¢in agikladigi verilere
gore; yalnizca 2017 yilinda, diinya genelinde
10.900 terorist saldir1 gerceklesmis ve bu
saldirilarin %35°lik bir dilimi Tirkiye’nin de
dahil oldugu Ortadogu ve Kuzey Afrika
bolgesinde meydana gelmistir. Bu saldirilarin
159 tanesini Tirkiye’de de aktif olan PKK
teror Orgiiti gergeklestirmis ve saldirilar
sonucu 190 kisi yasamini yitirmistir (START,
2018). Tiirkiye gibi terériin etkisinin giiglii bir
sekilde hissedildigi bir ilkede terorist
eylemlere karsi hazirlikli olmanin ne derece
onemli oldugu agiktir. Kritik Altyapilarin
Korunmas: meselesi ise bu noktada c¢ok
onemli bir role sahiptir. Mardin, Sirnak,
Sanlurfa ve Diyarbakir illerinde Kerkiik-
Yumurtalik Petrol Boru Hatti’'na yonelik
olarak gergeklestirilen bombali saldirilar
Tiirkiye’ nin enerji altyapilarini, Diyarbakir ve
Giimiishane’de barajlara yonelik
gerceklestirilen  saldirilar  su  altyapilari
hedef alan saldirilardir. Hatay’da bulunan
Cilvegozii Sinir Kapisi’nda gerceklesen ve 5°1
Tiirk 18 kisinin hayatin1 kaybettigi, 24 kisinin
de agir yaralandigi saldirt (“Cilvegozii Sinir
Kapis1  saldinsinda  karar:  18’er  kez
agirlastinlmis  miebbet,” 2017), Igdir’da
bulunan Dilucu Smir Kapisi’na yonelik
gerceklesen ve 13 polisin sehit oldugu saldirt
(“Igdir’da polis aracina 1 tonluk bombayla
saldiri: 13 polis sehit,” 2015) ve son olarak
2019 Subat ayinda Kilis’te bulanan Cobanbey
Sinir Kapisi’nin Suriye tarafinda gerceklesen
ve 3 kisinin agir yaralandigt saldirilar (“Son
dakika: Kilis sinirinda bombali saldir1,” 2019)
ise Tiirkiye nin ulagim ve lojistik altyapilarini
hedef alan terérist bombali saldirilardir. Bu da
gosteriyor ki Tirkiye’de  aktif  terdr
orgiitlerinin amaglarindan biri de Tirkiye’de
bulunan kritik altyapilara hasar verip iilke
ekonomisini ve ticari itibarin1 olumsuz yonde
etkilemektir. Bu noktada, ozellikle ulasim ve
lojistik altyapilarinda giivenlik 6nlemlerinin
alinmast son derece onemlidir. Bu altyap1
bashiginin 6nemli bilesenlerinden biri olan
sinir  kapilarmin  giivenligi bu baglamda
degerlendirilmelidir.

-16 -

Ulkeler arasi ticari ve yolcu gegcislerinde,
illegal gecislere engel olmak ve legal gecisleri
denetim altinda tutmak amaciyla olusturulan
altyapt ve sistemler bilesenine simir kapisi
veya hudut kapist denir. Sinir kapilart hem
iilkeler aras1 gecisler hem de uluslararasi
lojistik aglar acgisindan son derece kritik
oneme  sahip  altyapilardir.  Karayolu,
Demiryolu, Denizyolu ve Havayolu olmak
iizere dort siir kapist tiirli vardir. Tiirkiye’de,
faal ve faal olmayan toplam 30 adet karayolu,
8 adet demiryolu, 83 adet denizyolu ve 62
adet havayolu sinir kapisi mevcuttur (GGM,
2019a). Bunlardan demiryolu smir kapilari
aynt zamanda tren gari, denizyolu smir
kapilar1 ayn1 zamanda liman, havayolu sinir
kapilar ise ayn1 zamanda havalimani islevine
sahipken karayolu sinir kapilar1 yalniz tlkeler
arast ticari ve yolcu gecisleri igin
olusturulmus miinferit altyapilar olarak islev
gortrler.

Tiirkiye, kuzeybatisinda Yunanistan ve
Bulgaristan,  giineydogusunda  Giircistan,
Ermenistan ve Nahgivan (Azerbeycan),

dogusunda Iran, giineydogusunda ise Irak ve
Suriye olmak iizere toplamda sekiz iilke ile
ortak sinirlara sahiptir. Bu smirlar iizerinde,
Yunanistan smirinda 2 adet, Bulgaristan
sinirinda 3 adet, Giircistan sinirinda 4 adet,
Nahcivan smirinda 1 adet, Iran sinirinda 3
adet, Irak sinirinda 6 adet, Suriye sinirinda ise
11 adet olmak {izere cesitli kapasite ve
biiyiikliiklerde, faal/faal olmayan toplam 30
adet karayolu simr kapist bulunmaktadir
(GTI, 2019).

Bu sinir kapilarindan, Kapikule Sinir Kapist,
Bulgaristan-  Sirbistan-Karadag-Hirvatistan-
Avusturya ve Bulgaristan-Romanya-
Macaristan-Avusturya-Ukrayna-Rusya
Federasyonu glizergahlar1 igin; Giirbulak
Smir Kapisi, Iran-Tiirkmenistan-Kazakistan
giizergahi i¢in; Sarp Sinir Kapisi, Giircistan-
Rusya Federasyonu giizergah1 i¢in Onemli
¢ikis noktalar1 iken, Cilvegozii Sinir Kapisi,
Suriye {izerinden Habur Siir Kapisi ise Irak
tizerinde Orta Dogu tilkelerine agilmaktadirlar
(Kegeci, 2006). Tablo 3’te Tiirkiye Karayolu
ve Demiryolu Sinir Kapilarina iligkin temel
bilgiler yer almaktadir.



Tablo 3. Tiirkiye Karay
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olu ve Demiryolu Smir Kapilart Genel Bilgiler

No | Yon Sehir Sir Kapist Kars1 Sinir Kapist Tiir Durum | Acilis Alan
YUNANISTAN

1 KB | Edirne Ipsala Kipoi Karayolu Aktif | 1961 106.000 m?

2 KB | Edirne Pazarkule Kastanies Karayolu Aktif 1952 3.400 m?

1 KB | Edirne Uzunkoprii Pythion Demiryolu | Pasif - -
BULGARISTAN

3 KB | Edirne Hamzabeyli Lesova Karayolu Aktif | 2004 64.000 m?

4 KB | Kirklareli Derekoy Malko Trnova Karayolu Aktif | 1969 17.000 m?

5 KB | Edirne Kapikule Kapitan And. Karayolu Aktif | 1953 333.000 m?

2 KB | Edirne Kapikule Kapitan And. Demiryolu | Aktif - -

GURCISTAN

6 KD | Ardahan Tiirkgozii Vale Karayolu Aktif | 1995 24.000 m?

7 KD | Ardahan Cildir- Aktas Kartsakhi Karayolu | Aktif | 1995 76.000 m?

8 KD | Artvin Sarp Sarpi Karayolu | Aktif | 1988 36.000 m?

9 KD | Artvin Muratl Kirnati Karayolu Pasif 2013 -

3 KD | Kars Kars Tren Gar1 | Kartsakhi Demiryolu | Aktif - -
ERMENISTAN

4 KD | Kars Akyaka Gyumri Demiryolu | Pasif - -

NAHCIVAN (AZERBEYCAN)
10 | KD | Igdrr Dilucu Nahcivan Karayolu | Aktif | 1992 73.000 m?
IRAN

1 | D Agrn Giirbulak Bazargan Karayolu | Aktif | 1953 137.500 m?

12 | D Hakkari Esendere Serov Karayolu | Aktif | 1964 50.000 m?

13 | D Van Kapikoy Razi Karayolu Aktif | 2010 61.000 m?

5 D Van Kapikoy Razi Demiryolu | Aktif - -

IRAK

14 | GD | Swnak Habur Zaho-El Halil Karayolu Aktif | 1969 320.000 m?

15 | GD | Hakkari Uziimlii Serzeare Karayolu Aktif | 2015 -

16 | GD | Hakkari Derecik Mergesur Karayolu Pasif 2011 -

17 | GD | Swnak Giilyaz1 Zaho Karayolu Pasif 2012 -

18 | GD | Smnak Aktepe Bacuka Karayolu Pasif 2014 -

19 | GD | Smnak Ovakoy Karavala Karayolu Pasif 2014 -

Kaynak: (GTI, 2019., GGM, 2019b)
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Tablo 3. Tiirkiye Karayolu ve Demiryolu Sinir Kapilar1 Genel Bilgiler (devam)

No | Yon Sehir Smir Kapist Kars1 Sinir Kapisi Tiir Durum | Acilis Alan
SURIYE

20 | GD | Hatay Yayladag1 Kesap Karayolu Aktif | 1953 11.125 m?
21 | GD | Hatay Cilvegozii Bab El-Hava Karayolu Aktif | 1953 85.000 m?
22 | GD | Hatay Kumlu Afrin Karayolu Aktif | 2018 -

23 | GD | Gaziantep Karkamig Jarablus Karayolu Aktif | 1953 -

24 | GD | Kilis Onciipinar Azez Karayolu | Aktif | 1953 -

25 | GD | Kilis Cobanbey Akderun Karayolu Aktif | 2013 -

26 | GD | Mardin Nusaybin Kamish Karayolu Pasif 1953 -

27 | GD | Mardin Senyurt Derbesiye Karayolu Pasif 1953 -

28 | GD | Sanli Urfa Akgakale Tel-Abyat Karayolu Pasif 1974 -

29 | GD | Sanli Urfa Ceylanpinar Resul-Ayn Karayolu Pasif 1999 -

30 | GD | Sanli Urfa Miirsitpinar Aynel-Arap Karayolu Pasif 2010 -

6 GD | Kilis Cobanbey Akderun Demiryolu | Pasif - -

7 GD | Gaziantep Islahiye Ekbez Demiryolu | Pasif - -

8 GD | Mardin Nusaybin Kamisgh Demiryolu | Pasif - -

Kaynak: (GTI, 2019., GGM, 2019b)

Anadolu Ajansi’nin 2017 yili ilk alti aylik
verilerine gore, Tirkiye dis ticaretinde
karayolu tasimaciliginin, toplam ihracattaki
payt %28,3 iken ithalattaki pay1 %16,2°dir.
2017 yilmin ilk alti aylik periyodunda,
karayolu tasimacilign ile gergeklestirilen
toplam ihracat tutar1 23,2 milyar dolar, ithalat
tutar1 ise 19,9 milyar dolardir (“Dis ticarette
en ¢ok deniz yolu kullanildi,” 2019). Ustelik
bu rakamlar yalnizca Tiirkiye ticaretine iliskin
verilerdir. Tiirkiye’nin, jeopolitik
konumundan dolay1, Uluslararas1 E-Yollar
Ag1, ESCAP, EATL, TEM, TRACECA, KEIi-
BSEC, EIT-ECO ve TEN-T gibi uluslararasi
karayolu  giizergahlar1  (lojistik  aglar)
iizerinde bulundugu da hesaba Kkatilirsa,
karayolu tasimaciliginin dolayisiyla karayolu
sinir  kapilarmin - hem ulusal hem de
uluslararas1 baglamda ekonomik 6nemi daha
iyi anlasilmis olur. (KGM, 2019).

Mimari  pasif  giivenlik  diizenlemeleri
muhtemel bir saldir1 karsisinda binalarin ve
icinde  bulunduklar1  arazilerin  fiziksel

yapisina yonelik alinabilecek pasif dnlemlere
odaklanan diizenlemelerdir. Bina ve araziye
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dair verilecek temel mimari kararlar, binalarin
arazi i¢i konumlanmalari ve yonelmeleri,
cevre araziler, yapilar ve yollar ile olan fiziki
iligkilenme, giris cikis diizenlemeleri, ¢evre
duvarlart ve giivenlik mesafeleri, binanin
bigimi, yiiksekligi, mimari elemanlara ve
malzemeye dair Kararlar, striiktiirel dayanimi
ve bina kabuguna iliskin kararlar gibi aktif
olmayan giivenlik diizenlemeleri mimari pasif
giivenlik diizenlemeleri kapsaminda
degerlendirilir. Bu diizenlemeler heniiz
mimari tasarim asamasinda g6z Oniinde
bulundurulmas1 gereken Kkararlar olduklar
gibi mevcut yapilara iligkin revizyon projeleri
olarak ta uygulanabilirler.

Mimari pasif giivenlik diizenlemelerinin
amaglar Ui¢ farklr siireci hedef alacak sekilde
belirlenir; saldirt  gergeklesmeden Onceki
siire¢, saldirinin  gerceklesme siireci ve
saldirmin gerceklesmesinden sonraki siireg.
Saldir1 ger¢eklesmeden Onceki siiregte mimari
pasif giivenlik diizenlemeleri yapiin saldiri
hedefi olarak secilmesine engel olacak
caydirici etkiyi yaratmayi, saldir1 dncesi kesif
caligmalarin1 zorlastirmay1 ve kesif ¢alismasi



yapan kisilerin tespitini  kolaylastirmay1
amaclar. Saldirmin gerceklesme siirecini
temel alan amagclar; saldirtyr geciktirerek
operasyonel unsurlara vakit kazandirmak ve
patlama  gergeklestigi  takdirde patlama
etkilerine bagli olarak olusacak yap1 hasarini
ve can kayiplarini en aza indirmektir. Saldirt
sonras1 siiregte ise, yapin Kritik islevlerini
devam ettirebiliyor olmasini saglamak ve acil
miidahale ekiplerinin islerini en rahat sekilde
yapabilmeleri i¢in uygun fiziksel ortam1
yaratmak hedeflenir.

Mimari pasif gilivenlik diizenlemelerinde
temel gaye mevcut riski miimkiin oldugunca
azaltmaktir. Fakat bunu yaparken, gerekli
mimari  diizenlemelerin  yapmin  giinliik
fonksiyonlarina cok iyi uyum
saglayabilmeleri gerekir. Giivenlik derecesi
ve ihtiyaglarina bagli olarak degismekle
birlikte amag¢ ¢ogu zaman despotik sdyleme
sahip kaleler insa etmek degildir. Kamusal
erisime acik ve yiliksek kullanict yogunluguna
sahip bir yap1 ya da alanda bu diizenlemeler
uygulanirken  bilesenlerin  mevcut alana
miimkiin oldugunca ayrimin fark
edilemeyecegi bir sekilde entegre edilmis
olmasi gerekir.

Heniiz tasarim asamasinda, ilgili paydaslarin
karar vermesi gereken temel birtakim sorular
vardir. Bunlar, yapiya veya alana yonelik
tehditlerin neler oldugu, yap: veya alanin bu
tehditlere kars1 ne derece hazirlikli oldugu,
yapt veya alan igerisinde Oncelikli olarak
korunmasi1 gereken kisimlarin nereler oldugu
ve tehditlere karsi hangi mimari diizenleme
yontemlerinin  segilecegi  gibi  sorulardir.
Uygulama oncesi, ilk olarak, ilgili yap: veya
alana yonelik tehdidin ne oldugu, yap: veya
alanin bu tehdide ne kadar hazirlikli oldugu
Tehdit Analizi (Threat Assessment) ve Risk
Analizi (Risk Assessment) gibi metotlarla
belirlenmeli ve sorumlu kisiler tarafindan bu
analizler neticesinde ve ayrilan Dbiitge
cergevesinde bu yapr ve alan igin ne odlgiide
bir riskin kabul edilecegine karar verilmelidir.
Giivenlik diizenlemelerine karar verilirken
mevcut alan icin ileride meydana gelmesi
muhtemel farkli senaryolarm da (farkl
giivenlik ihtiyaci, yapinin islev degistirmesi,
kullanic1 yogunlugundaki degisim vb.) goz
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oniinde bulundurulmasi gerekir. Bu noktada,
uygulanan  tasarimin  farkli  durumlara
adaptasyon Kkabiliyetine sahip esnek bir
tasarim olmasi1 énemlidir (GSA, 2007).

4. KARAYOLU SINIR KAPILARINDA
MIMARI PASIF GUVENLIK
DUZENLEMELERI

Karayolu simir kapilarinda, bir bombali saldir1
ger¢eklesmeden once istihbarat ve
operasyonel faaliyetler ile saldirtyr dnceden
haber almak ve bombal1 arag¢ veya sahsi heniiz
sinir kapisina ulasmadan Once tespit edip
engel olmak Oncelikli olarak istenen
durumdur. Ancak bunun miimkiin olmadigi
durumlarda smnir kapisinin fiziksel olarak
saldirtya hazirlikli olmasi gerekmektedir. Bu
da ancak saha i¢i etkin denetim ortaminin
saglanmasit ve muhtemel bir saldirtya karsi
gerekli fiziksel Onlemlerin alinmasi ile
miimkiin olabilir. Mimari pasif giivenlik
diizenlemelerinin karayolu smir kapilarina
nasil uygulanabilecegi {iizerine tartismadan
once, karayolu smir kapilarinin genel fiziki
diizeni ve isleyis prosediirlerine dair bilgi
sahibi olunmasi1 gerekmektedir.

4.1. Karayolu Smmir Kapilarmmin Genel
Fiziki Diizeni ve Saha Bilesenleri

Sinir kapilari, dogrudan sinir hatlar tizerinde
degil, hangi iilkeye ait ise o iilkenin sinirlar
igerisinde yer alir. Ortak smir kapist
projelerinin var olmasina karsin genelde her
tilkenin ayr1 bir siir kapist olur (Sekil 1).
Ulkeler aras1 gecis yapacak olan bir arag
oncelikli olarak ¢ikis yapacagi iilkenin sinir
kapisindan gecerek siir kapilar1 arasinda
bulunan tampon bdlgeye gelir ve buradan
giris yapacagl ulkenin smir kapisina geger.
Tampon bdlgenin uzunlugu ve fiziki yapisi,
arazi kosullarmna, smir kapilariin konumuna
ve kapasitelere bagli olarak degisiklik
gosterir. Bazi smir kapilarinda komsu sinir
kapilari birbirlerine cok yakin
konumlanmisken (Ornegin Kapikule Sinir
Kapist ve Kapitan Andrevo Sinir Kapisi),
bazilarinda bir smir kapisindan digerine
varicaya dek belirli bir yol kat etmek gerekir
(Ornegin Ipsala Siir Kapisi1 ve Kipoi Sinir
Kapasi).



ATA Planlama ve Tasarim Dergisi, 2019, 3:1

ULKELER
ARASI SINIR
HATTI
«— —
B ULKESI A ULKESI
P - < < R
> - —_—p > >
B ULKESI A ULKESI
SINIR KAPISI N SINIR KAPISI
TAMPON
BOLGE

Sekil 1. Karsilikli Sinir Kapilart Yerlesimi ve
Gegis Siireci Sematik Anlatim.
Kaynak: Grafik yazar tarafindan hazirlanmustir.

Araglarin tampon bolgede bekleme yapmalari
istenilen bir durum degildir. Farkli calisma

saatleri, denetim uygulamalari vb.
sebeplerden dolay1 karsilikli sinir kapilariin
calisma kapasiteleri arasinda farkliliklar

olabilir. Bir smir kapisi tam kapasite calisip
gecis yapacak araglarin islemlerini ¢ok hizli
bir sekilde halledebilecek olsa dahi karsi smir
kapist bu yogunlugu karsilayamiyorsa gecis
hizinin bir anlami1 olmaz. Bu yiizden karsilikli
siir kapilar1 gecis yapacak arag sayilari,
giivenlik  vb.  konularda birbirleri ile
koordineli bir sekilde calismak zorundadirlar.
Doénemsel yogunluk ve sinir kapilari arasi
kapasite- hiz farkliliklarina bagli olarak
olusacak muhtemel kuyruklara onlem olarak
smir kapilar1 girislerinde 6zellikle ticari
araglar i¢in Tir Parklar1 vb. bekleme alanlari
olusturulabilir. Bu yolla, uygun fiziksel
diizenleme ve altyapi ile gecis yapacak arag
sayist ve yogunlugu kontrol altinda tutulmus
olur.

Bir siir kapisindan yapilacak gecisler iki
temel bashk altinda (ticari gegisler ve yolcu
gecisleri) ve dort farkli tiirde (ticari arag, ticari
olmayan arag, yaya ve otobiis) ele alinabilir.
(1) Ticari gegis: Ticari araglar, (2) Yolcu
gecisi: Ticari olmayan araglar, yayalar ve
otobiisler. Ayrica, bu gegisler smir kapisi
sahast icinde izledikleri glizergdh ve
uyguladiklar1 prosediirler itibari ile dort farkli
gruba ayrilabilir: (1) Giden ticari gegisler, (2)
Gelen ticari gegisler, (3) Giden yolcu
gegisleri, (4) Gelen yolcu gegisleri.
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Sinir kapilarinin fiziksel yapisi, arazi, konum,
kapasite, kullanim yogunlugu vb. durumlara
bagl olarak degisiklik gosterebilir. Kapikule,
Giirbulak ve Habur gibi yiliksek kullanim
yogunluguna sahip biiyliik kapasiteli smir
kapilar1 ile nispeten daha az kullanim
yogunluguna sahip kiiclik smir kapilarmin
fiziksel nitelikleri dogal olarak farklilik
gosterir.  Blyilk siir  kapilarinda  etkin
denetim ortaminin saglanabilmesi adina giden
ticari, gelen ticari, giden yolcu ve gelen yolcu
gecislerinin her biri i¢in ayr1 gegis bantlari
ayrilmaliyken, daha kii¢iik simir kapilarinda
giden ve gelen olmak iizere iki ayr1 bantta
ticari ve yolcu gegislerinin birlikte yapilmasi
daha ekonomik bulunabilir. Ancak boyle
olmasina karsin farkli gecis prosediirlerine
sahip araglarin ayni alandan gec¢is yapmalari
gecis yapilan kontrol noktalarinin fiziksel
Ozelliklerine iliskin bazi tasarimsal ¢oziimler
gerektirecektir (bir tir ve bir ticari olmayan
ara¢ cam Yyiiksekliklerinin farkli olmasindan
kaynaklanan kontrol noktasi fiziki 6zelligine
iliskin sorun vb. gibi).

Gegis tiiri ne olursa olsun, smir kapisi
icerisinde  temelde ¢ farkli  kontrol
noktasindan gegilir; ilk kontrol noktasi, ana
kontrol noktas1 ve son kontrol noktasi. Ilk
kontrol noktasinda, aracin disina iligkin gorsel
bir tarama yapilir, ara¢ plaka okuma sistemi
ile ara¢ plakasinin adli ge¢misi sorgulanir ve
araca iligkin plaka, marka, sahaya giris
zamani Vb. bilgiler kaydedilip diger kontrol
noktasina 1iletilir. Eger, aracin sterilize
edilmesi istenirse, diger kontrol noktasina
gecmeden  Once  sterilizasyon  alanina
yonlendirilebilir. Tiirkiye sinir kapilarindaki
uygulamaya gore ilk kontrol noktasindan
sonra pasaport kontrol ve kantar alanina
(ticari araclar i¢in ara¢ agirhiginin olctldiigi
alan) gecis yapilir. Ancak, Tirkiye’de Tek
Durak Sistemi’ne gecis yapilmasina yonelik
caligmalar da vardir (“Giimriik kapilarinda
yeni donem: Tek durak sistemi geliyor,”
2018). Tek durak sisteminde, pasaport kontrol
ve agirlik 6l¢iimii ana kontrol noktasi catisi
altinda gerceklestirilmektedir.

flk kontrol noktalarmndan gecen araglar, ana
kontrol noktasina gelirler. Burada, araglar
giivenlik taramasina tabi tutulur ve evraklara



iliskin kontroller yapilir. Siipheli bulunan
araclar daha detayli bir arama i¢in, X-ray ve
arama hangarina yoOnlendirilebilir. Eger
kacakeilik vb. adli bir durumun vuku buldugu
anlasilirsa Giimrilk Muhafaza Ekipleri olaya
miidahale ederler. Bir ara¢ ana kontrol
noktasindan gegtikten sonra son kontrol
noktasina gider. Son kontrol noktasinda,
aracin evraklarina iligkin onay kontrolleri
yapilip, aracin sahadan ¢ikis zamani Vvb.
bilgiler kayit altina alinip veri tabanina
aktarilir.

Bir sinir kapist sahasi; binalar, saha i¢i arag
yollari, kontrol noktalari, 6zel kontrol alanlar1
(veteriner sinir kontrol alanmi vb.), ara¢ park
alanlar, teknik alanlar ve yaya gegis
koridorlar1 (her smir kapisindan mevcut
degildir) gibi saha bilesenlerinden olusur.
Ancak, temelde dort ana saha bileseninden
bahsetmek miimkiindiir; (1) Saha ig¢i arag
yollar1 (ge¢is bantlar1), (2) Kontrol noktalari,
(3) Binalar, (4) Arag park alanlar1 (Sekil 2)
(WBDG, 2019).

Bir smir kapisi igerisinde etkin denetim
ortaminin saglanabilmesi i¢in saha igerisine
giris yapan araglarin iglemlerini en hizh
sekilde bitirip saha disina ¢ikis yapmalari
istenir. Ancak, ticari ge¢is yapacak araglarin
tasidiklart mallarin kontrolii, veteriner sinir
kontrol noktasinda daha detayli kontrol
prosediirlerinin olmasi (numunelerin
laboratuvara gidip analiz edilip gelme
sirelerinin  uzun olmasi), ana kontrol
noktasindan geg¢is yapan yolcu ve ticari
araglarin saha icerisinde yer alan glimriiksiiz
aligveris merkezi ve sosyal alanlardan
yararlanmalari, giden ticari araclarin vergisiz
akaryakit istasyonundan yararlanmalar1 vb.
sebeplerden  Otlirii saha  i¢i  trafigin
organizasyonu zorlagabilmekte ve saha iginde
ara¢c  yigilmalar1  olusabilmektedir.  Yil
igerisinde farkli zaman dilimlerinde arag
yigilmalarinin artabilecek olmasina karsin
saha i¢ci mekansal organizasyonun dogru
yapilandirilmasi ile bu sorunlarin biiyiik
oranda iistesinden gelmek miimkiindiir. Bu da
ancak, gecis prosediir ve islem siireclerinin ve
bunlara iliskin mekansal ihtiyaglarin analizini
dogru yapmakla miimkiin olabilir.
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Sekil 2. Karayolu Sinir Kapilar1 Genel Fiziki Diizen Sematik Gosterim.

Kaynak: Grafik yazar tarafindan hazirlanmistir.
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4.2. Karayolu Simir Kapilarimmn Mimari
Tasarim Parametreleri ve Pasif Giivenlik
Diizenlemeleri

Smir kapisinin ileride meydana gelebilecek
islev. ve kapasiteye iliskin muhtemel
degisikliklere uyum saglayabilecek sekilde
esnek bir tasarima sahip olmasi da son derece
onemlidir. Bu da ancak, kontrol noktalari,
ara¢ park alanlar1 gibi saha bilesenleri igin
rezerve alanlarin birakilmast ile miimkiin
olabilir. Bir siir kapisi tasarlanirken, saha igi
ara¢ ve yaya sirkiilasyon hareketinin basit,
dogrudan (direct movement of traffic) ve

okunakli  olarak  tasarlanmasi  gerekir
(providing clear circulation patterns). Saha
igcerisinde etkin denetim ortaminin

saglanabilmesi i¢in, saha igerisindeki tiim
siireclerin, Oriintiilerin ve bunlara iliskin
mekanlarin kullanicilar tarafindan rahatlikla
okunabiliyor olmas1 gerekir. Aksi halde, saha
icerisinde ara¢ ve yaya dagilimimin kontrol
edilmesi son derece zorlasir. Sinir kapisi
sahasinin  aydimnlatilmasinda, keskin 151k
kontrastlarindan kaginilmali, arac
giiriiltiilerine ve kanopilerin fiziksel yapisina
bagli olarak meydana gelebilecek akustik
problemler g6z Oniinde bulundurulmalidir.
Ayrica, smir kapilarmin tasariminda, giin
is1gmin - maksimum  kullanimi,  dogal
havalandirma metotlarindan yararlanilmasi,
yiiksek giiriiltii ve egzoz dumanina iligskin
olusabilecek kirlilikler gibi konular igin de
optimum ¢odziimler Onerilmelidir (WBDG,
2019). Sinir kapilarinin tasariminda bir diger
onemli konuda sinir kapis1 giivenligine iliskin
diizenlemelerdir.

Bir sinir kapist mimari tasariminda, 6ncelikli
olarak sahanin genel fiziki diizenine dair
verilmesi gereken belli baglh tasarim kararlari
vardir. Sinir kapist sahasi igerisinde bulunan
gecis bandi sayist ve bunlarin siralanma
modelleri, kontrol noktalar1 i¢in Ongdriilen
model, sahanin iki ucunda bulunan ilk ve son
kontrol noktalarinin birbirlerine olan uzaklig:
ve konumlari, karsihikli  smir  kapilar
arasindaki fiziki iliskilenme, tampon bolge ve
giris Oncesi alana dair kararlar, smir
kapisindan hangi trafik tirlerinin  gecis
yapmasina izin verilecegi ve bunlar igin
Ozellesmis mekanlarin (yaya koridoru vb.)
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yapilip yapilmayacagi, saha igerisinde hangi
binalarin ve oOzellesmis alanlarin (veteriner
smnir  kontrol noktast vb.) bulunacagr ve
bunlarin saha icerisinde nerede
konumlandirilacagi bunlardan bazilaridir. Bu
kararlarin hepsi, calisma dahilinde 1srarla
vurgulanan etkin denetim ve giivenlik
ortaminin saglanmasi prensibi ile dogrudan
iligki kararlardir.

Gegis bandi, siir kapi sahasi igerisine giris
yapan bir aracin, ilk kontrol noktasindan son
kontrol noktasina kadar izledigi giizergah
ozellikleri, gecis tiirtine (gelen ticari, giden
ticari, gelen yolcu, giden yolcu) bagl olarak
farklilik gosterir. Ornegin, smir kapisi sahasi
icerisinde  bulunan  vergisiz  akaryakit
istasyonlarmin kullanim hakki yalniz giden
ticari araglara aittir. Dolayisiyla, vergisiz
akaryakit istasyonlar1 giden ticari araglarin
gecis bandi lizerinde ve ana kontrol noktasi ile
son kontrol noktasi arasinda konumlandirilir.
Ayrica, ticari bir aracin kontrol prosediirleri
ve gecis hizlar ile ticari olmayan bir yolcu
aracinin gecis prosediirleri ve gecis hizlar
birbirinden farklidir. Hatta, araglarin fiziksel
farkliliklarina bagl olarak, kontrol
noktalarinda yer alan kuliibelerin fiziki
yapilar1 dahi farklilik gosterir. Farkl siireg ve
fiziki ihtiyaclara binaen farkli mekansal
ihtiyaglara sahip araglarin ayni ge¢is bandi
lizerinden gecis yapmalar (6zellikle yogun
kullanima sahip siir  kapilarinda) saha
icerisinde kontrol mekanizmasinin islemesi ve
etkin  giivenlik  ortamimin  saglanmasi
acisindan olumsuz sonuglar doguracaktir.
Tirkiye’de Esendere ve Cildir-Aktas Sinir
Kapilar1 gibi kapasitesi nispeten daha az bazi
sinir kapilarinda, fiziki yap1 ve personel sayisi
gibi ekonomik sebeplerden &tiirti, giden
araglar ve gelen araglar i¢in olmak tizere
ticari-yolcu farki gozetmeksizin iki gegis
band ile gecisler saglanmaktadir. Ancak, bu
uygulamalarda  dahi ileride  meydana
gelebilecek muhtemel bir kapasite artimi gz
oniinde bulundurularak gerekli rezerve alanlar
birakilmalidir.

Gegis bantlarina iligkin bir diger 6nemli konu
da saha igerisindeki farkli gecis bantlar
arasinda kontrolsiiz gecislere izin
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verilmesidir. Farkli tiirde gegis yapan arag ve
yayalarin, diger gec¢is bantlarina gegmelerini
engellemek i¢in, saha igerisinde gegis bantlari
arasina engeller koyulmas: gerekmektedir
(duvar, korkuluk vb.). Ancak, bunu yaparken
denetimli gecisler ve personel gegisleri i¢in
uygun arag/yaya gecis alanlar1
olusturulmalidir.  Smir  kapisina  iliskin
yapilacak bir risk analizinin sonucuna gore,
gecis bantlar1 arasindaki ayirici yapilar hafif
demir striiktiirlerden ziyade daha agir ve
patlama basincina dayanikli malzemelerden
yapilabilir. Ciinkii, bu ayiric1 yapilarin islevi
gecis bantlarn arasindaki kontrolsiiz gegisleri
engellemek oldugu gibi ayn1 zamanda da
herhangi  bir  gecis bandi  iizerinden
gerceklesecek muhtemel bir bombali saldirida
patlama basincin1 perdeleyerek patlamanin
etki alanin1 daraltmak ve patlama basincina
bagli olarak etrafa yayilacak birincil ve ikincil
pargalarin yayilma alanlarin1 kisitlamaktir.
Gecis bantlar1 gegis yapan tiim araglarin

glizergahini  olusturmalar1  sebebiyle riskli
alanlardir. Ara¢ park alanlar1 ve binalar ile

aralarinda  gerekli  giivenlik  mesafeleri
birakilmalidir.

Kontrol noktalari, gegis yapacak ara¢ ve
yolcularin ~ temel  denetim  siireglerinin
gerceklestirildigi alanlardir. Kontrol
noktalarinda yapilan denetimlere iliskin
bilgiler ¢alismanin  6nceki  kisimlarindan
verilmistir.  Kontrol  noktalarmin  fiziki

yapilarina gelmeden once bir diger onemli
konu konumlanislaridir. Sinir kapisi sahasinda
yer alan tiim gegis bantlari igin ayri ilk ve son
kontrol noktalar1 olmakla birlikte bu kontrol
noktalar1  Tirkiye’deki smir kapilarmin
cogunda yan vyana  konumlandirilmisg
durumdadirlar. Calisma dahilinde, sinir kapisi
sahasina giris ve cikislarda kullanilan ilk ve
son kontrol noktalarmin konumlanislarina
iliskin ti¢ ayr1 model sunulmaktadir (Sekil 3);
tek kanopili sistem, iki kanopili sistem ve dort
kanopili sistem.

Tek Kanopili Sistem

I
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Dort Kanopili Sistem
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o ) o [ e [ |

Sekil 3. Kontrol Noktalar1 Yerlesim Modelleri.
Kaynak: Grafik yazar tarafindan hazirlanmustir.

Tek kanopili sistemde sinir kapisinin ayni
yoniinde bulunan tiim giris ¢ikislar tek bir
kanopi altinda ve yan yana konumlandirilmis
durumdadir. ki kanopili sistemde ticari giris-
cikislar ve yolcu giris-¢ikislart ayr1 kanopiler
altinda ve birbirlerine belli bir uzaklikta
(vaklastk 30 metre (RIBA, 2010))
konumlandirilmislardir.  Son olarak  dort
kanopili sistemde ise, tiim ge¢is bantlarinin
girig-cikislart ayr1 kanopiler altinda ve yine
birbirlerine belli bir uzaklikta
konumlandirilmiglardir.

Kontrol noktalar1 birbirlerine yaklastik¢a
personel aras1 daha giiglii bir gorsel iletisim
saglanir, bir sinir kapisinda bu onemli bir
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noktadir. Ustelik, yakin kontrol noktalari,
kullanilacak yiiksek maliyetli teknolojik aygit
sayist Ve yogunlugun azaldigt zaman
dilimlerinde gorev alacak personel sayist goz
Oniine alindiginda daha ekonomik bir yontem
olarak kabul edilebilir. Ancak, tek kanopili
sistemde, tiim gegis tiirlerinin giris ve ¢ikislar
ayni yerden olacagi icin, saha {iizerindeki
noktasal yogunluk bu boélgelerde artacaktir.
Dolayisiyla, muhtemel  bir  patlamanin
yaratacagi can ve mal kaybi1 da buna paralel
olarak artacaktir. Ayr1 kanopiler altinda ve
birbirlerine belirli bir mesafede konumlanan
sistemlerde ise, patlamanin etkisi mesafe ile
azalacag1 ve giris-cikislardaki yogunluklar
diisecegi igin hasar minimize edilmis olur.



Ustelik, saldir1 sonrasi herhangi bir kontrol
noktasinin islev dis1 kalmasi halinde diger
kontrol noktalar1 {izerinden sahanin Kritik
islevlerini devam ettirmesine imkéan tanimnmis
olur. Tirkiye’de 18 kisinin yagsamini yitirip 24
kisinin de agir yaralandigi Hatay Cilvegozii
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Siir  Kapisi’'nda gergeklestirilen bombali
saldirt (Resim 1) siir kapisinin  Tiirkiye
yoniindeki kontrol noktalarma ¢ok yakin bir
mesafede meydana gelmis ve tiim kontrol
noktalarma agir hasarlar vermistir. (“Sinur
kapisinda  patlama: 13 old,”  2013).

Resim 1. Patlama Sonrasi Kontrol Noktalari, Cilvegdzii Sinir Kap1s1
Kaynak: (“Simir kapisinda patlama: 13 6li,” 2013).

Kontrol noktalarinin birbirlerine  mesafeli
konumlandirilmalar1 halinde, gecis yapacak
araclarin  ayrimi  smir  kapisina  heniiz
ulasmadan  once belli  bir mesafede
gerceklesmek zorunda oldugu icin giivenlik
agisindan ¢ok daha uygundur. Ancak, mimari
giivenlik  diizenlemeler1  ¢ogu  zaman
ekonomik  ¢oziimlerle  kesisemeyebilir.
Yapilacak tehdit ve risk analizleri sonucunda,
yiiksek giivenlik ihtiyacina sahip olmayan ve
nispi olarak daha az kullanim yogunluguna
sahip sinir kapilarindan tek kanopili sistem
daha avantajli bulunabilir (Resim 2). Alinacak
risk, uzman gorisleriyle beraber sorumlu
kigiler tarafindan verilmesi gereken bir
karardir. Kontrol noktalarinda bulunan ve
kontrol yapilart i¢in bir 6rtii elemani olarak
kullanilan kanopiler montaj saglamligr olan
dayanikli malzemelerden tiretilmis
olmalidirlar. Aksi halde, muhtemel bir
bombali saldirida patlama basincina bagh
olarak ikincil par¢a davranis1 gosterebilir ve
kontrolsiiz bir sekilde etrafa dagilip can
kayiplarma ve hasara yol agabilirler. Kontrol
yapilar1 (kontrol kuliibeleri) ise personelin
yaklasan ara¢ ile kuracagi gorsel temasi
desteklemeli ve genis acili gorsel etkilesime
izin verecek sekilde tasarlanmalidir. Cam
olarak ise patlama yiklerine dayanikli ¢ok
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katmanli lamine camlar kullaniimalidir.
Ayrica kontrol yapilarinin dig  formunda
koselilikten kaginilmali ve patlama basincinin
dagilmasin1  kolaylastiran kavisli bigimler
tercin edilmelidir (FEMA, 2003a). Son
olarak, bir patlama aninda yapi igine etki
edecek basinca karsi basincin duvarlardan
yansiylp artmasina engel olmak igin, uygun
bir alanda basing bosalimimni saglayacak
menfez alanlar tasarlanmalidir.

Sinir kapisi sahasi igerisinde hangi binalarin
yer alacagi, sinir kapisinin kapasitesi ve
konumu ile dogrudan iligkilidir. Bazi simir
kapilarinda ticari ve yolcu gegisleri igin ayri
giimriik mudirliikleri yer alirken ¢ogunda tek
bir gimriik muidirligi vardir. Bazi smir
kapilarinda konumlar1 geregi VIP
goriismelerin yapildigi salonlar yer alirken
bazilarin yer almaz. Genelde, biyiikligi
degismekle beraber ¢ogu sinir kapisinda
gumriikstiz aligveris merkezi ve sosyal alanlar
yer alir. Bunlarin disinda, biiyiik kapasiteli
smir  kapilarinda ~ Gimrik  Muhafaza
Mudiirlik’leri  bulunurken, daha kiigiik
kapasiteli olanlarinda bu miudiirlikler il veya
ilce merkezlerinde bulunurlar. Tasfiyeye
iliskin yapilar ve kagak esya ambarlari,
isletmeci sirket yapilari, teknik alanlar, acil



ATA Planlama ve Tasarim Dergisi, 2019, 3:1

servis yapilari, veteriner smir kontrol yapisi
ve X-ray ile arama hangarlar1 saha igerisinde
yer almas1 muhtemel diger yapilardir.

Kars1 sinir kapisi
kontrol noktasi

Ticari ara¢
kontrol noktalari
(Iki kanopili sistem)

Ticari olmayan arag
kontrol noktalari
(Iki kanopili sistem)

-

Tiirkiye yont

— $1xe
Ticari ve ticarl olmayan arag
kontrol noktalari
(Tek kanopili sistem)

Resim 2. Kapikule Sinir Kapisi, Tiirkiye-Bulgaristan Siniri.

Ideal olan, siir kapisi igerisinde yalnizca
gecis prosediirlerine iliskin yapilarin yer

almasi, diger yapilarin ise saha ile
irtibatlandirilmig baska bir alanda
konumlandirilmalaridir. Ancak, cesitli

biirokratik sebeplere bagli olarak boyle bir
uygulama Tirkiye’de mevcut degildir.
Gumriik Midirlikleri vb. idari goreve tabi
yapilar, sinir kapilarinda personel disi erigime
aciktir. Gerek ticari gerek yolcu gegislerinde

sirece  iliskin  birtakim  islemler  bu
miidiirliiklerde yapilir. Bu sebepten dolayi,
yayalarin  kapt sahast iginde  serbest

dolasimina izin verilir. Bu sorun, gerekli
islemler i¢in kontrol noktalarina yakin
Ozellesmis alanlar olusturmak suretiyle
¢ozlime kavusturulabilir. Boylelikle, yayalar
saha igerisinde ve araglarin arasinda uzun
mesafeler yiirimek zorunda kalmadan gecis
yaptiklar1 noktaya yakin alanlarda islemlerini
yaptirabilirler. Glimriiksiiz aligveris
merkezlerinin  saha i¢i  konumlanislari,
stireglere iliskin belirgin bir sorun olarak
durmaktadir. Bir yolcu yahut ticari arag
kullanicisinin glimriiksiiz aligveris merkezini
kullanabilmesi i¢in ana kontrol islemlerinden
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gecmis olmasi1 gerekir. Boyle bir durumda,
eger aligveris merkezi ayri binalar halinde
konumlandirilmayacaksa muhtemel bir ¢6ziim
olarak kontrol noktalari arasinda
konumlandirilmalidir ki bu da etkin giivenlik
ortaminin  saglanmasi agisindan olumsuz
sonuglar dogurabilir. Ayrica, ayni binanin
icerisinde, farkli gec¢is bantlarindan gelen
kullanicilarin  birbirlerinin  alanina  gegis
yapamayacaklart bir mimari plan tasarimi
olusturulmalidir. Sonu¢  olarak, saha
icerisinde yer alacak binalar, siire¢ akislarina
engel olmayacak bir sekilde ve riskli alanlara
belirli bir mesafede konumlandirilmalidirlar.

Saha igerisinde yer alan binalarin formu
hususunda; Yapmin yiiksekligi, girintili
koselere sahip olup olmamasi, dairesel
bicimde veya i¢biikey bicimde olup olmamasi
ve yapt bitiinlinde var olan bigimsel
diizensizlik gibi konular yapmin biiytikligi
ve bi¢imine dair patlama yiikleri karsisinda
yapmin performansini dogrudan etkileyen
onemli unsurlardir. Bir yapinin geometrisi,
binanin patlama yiikleri altindaki
performansini1 6nemli 6lciide etkiler. U veya L



planli veya benzer geometriye sahip
yapilarda, girintili kdseler sok dalgasini tutup
yansitacaklarindan patlama yiikiinii
yogunlastirarak  etkisini arttirirlar.  Daha
dairesel geometriye sahip olan dis biikey
(convex) sekilli yapilarda ise patlama kaynakli
basincin etkisi azalir. Dairesel bigime sahip
bir yapinin ylizeyleri tiizerinde etki eden
yansima basinct diiz bicime sahip bir yapinin
yiizeylerine kiyasla daha azdir. Dolayisiyla
egimli yiizeylerin (i¢ biikey degil dis biikey)
yiiksek giivenlik ihtiyacli yapilarda tercih
edilmesi olumludur. Binalarda balkonlar, ¢ati
cikmalar ve sagaklar sok dalgasini yansitarak
patlama yiikiinii artirici  etkiye sebep
olacaklarindan diisiik yiikseklikli binalarda bu
tip mimari bilesenler kullanilmamalidir.
Yiiksek binalarda ise genelde bina ¢atisina
olan uzaklik yeterli giivenlik mesafesini

~
. N
;,Aa
Binalarin yer aldig1
dl$ bant

*"' k.
” “b‘%“p \Q« e r 8
AR B
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(standoff distance) sagladigi icin bu tip
bilesenler ¢ok sorun teskil etmezler.

Binalar ge¢is bantlar1 arasinda bulunana ara

bantlar  yahut dis  bantlar  {izerinde
konumlandirilirken (Resim 3), dar cepheleri
gecis bantlarina bakacak sekilde

konumlandirilmali ve riskli alanlara bakan
cephelerinde miimkiin oldugunca az agiklik
bulunmalidir. Binalarin ic¢inde, kamusal
erisime agik alanlar ile yliksek kullanic
yogunluguna sahip ve kritik isleve sahip
alanlar arasinda koridor, teknik oda, depo vb.
tampon alanlar olmalidir. Ayrica, giic
jeneratorleri ve kritik Oneme sahip diger
teknik sistemlerin asil ve yedekleri, aralarinda
yeterli giivenlik mesafesi (en az 15 metre)

bulunan farkli alanlara
konumlandirilmalidirlar (FEMA, 2003b).

| Saha icine konumlamms
fir p‘ul\l

\
Binalarin yer dldl"l .
ara bant

Binalarm yer aldig1 &
dis bant

Resim 3. Habur Sinir Kapisi, Tﬁrkiye-lrak Siniri.

Giivenlik diizenlemeleri baglaminda ara¢ park
alanlar1 i¢in temel kistas saha igi
konumlanislar1 ve ¢evre yapi-alanlarla olan
fiziki iliskilenmeleridir. Giivenlik mesafesi
uygulamasi1 (standoff distance), bombali
saldirilarda patlama etkisine kars1 alinabilecek
en kritik onlemdir. Patlama yiikleri ¢cok kisa
mesafelerde 6nemli miktarda gii¢ kaybederler.
Bu sebeple, yiiksek risk tasiyan alanlar ile
kullanict yogunlugunun yiiksek oldugu diger
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alanlar arasinda birakilacak yeterli giivenlik
mesafesinin can ve mal kaybin1 azaltmak
yoniinden ¢ok kritik sonuglart olacaktir. Bu
mesafe, arazi ve yap1 Ozelliklerine bagh
olarak degismekle beraber ortalama 30 metre
civarindadir. Smir kapisi sahasi i¢inde, ticari
ve yolcu araclari ana kontrol noktasini
gectikten sonra, genellikle saha igindeki
sosyal alanlardan yararlanmak ve ¢ogu zaman
giimriiksiiz aligveris merkezinden aligveris
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yapmak i¢in araglari saha iginde ilgili alanlara
yakin olacak sekilde park ederler. Bunlarin
disinda, ticari alanda mallarin detayh
kontroliiniin yapilmasi i¢in ticari araglarin
park ettigi bir alan ve veteriner iliskili mal
tagiyan araclarin parki i¢in veteriner sinir
kontrol park alan1 vardir.

Park alanlari, kontrol noktalar1 ve binalar ile
gerekli glivenlik mesafesini koruyacak sekilde
konumlandirilmalidir. Personel park alanlari,
misafir park alanlar1 ve gec¢is yapan arag¢ park
alanlar1 birbirlerinden ayrilmalidir. Ayrica,
ara¢ park alanlar1 yonleri dogrudan binalara
bakacak sekilde konumlandirilmamali,

zorunlu haller disinda binanmn altinda veya
istiinde olmamalidirlar. Yansiyan basing
etkisinden dolayi, iki bina arasinda kesinlikle

park alan1 konumlandirilmamali ve park
alanlarinda gerekli gdzetleme ve yeterli
aydinlatma sistemleri kurulmalidir. Park

alanlarinda arag ve yaya sirkiilasyon alanlar
birbirlerinden ayrilmalidir (FEMA, 2011).

4. SONUC VE TARTISMA

Karayolu smir kapisi sahasinin dort temel
bileseninde uygulanmasi gereken mimari
giivenlik diizenlemeleri Tablo 4’te maddeler
halinde verilmistir.

Tablo 4. Karayolu Sinir Kapis1 Temel Saha Bilegenlerinde Mimari Pasif Glivenlik Diizenlemeleri

kararlar
Genel Kararlar

mekanlar

. Gegis bandi sayist ve siralanma modeli
. Kontrol noktalari sayis1 ve konumlanma modeli
. Kargilikli sinir kapilart arasindaki fiziki iliskilenme, tampon bolge ve giris oncesi alana dair

. Smir kapisindan gecis yapmasina izin verilen trafik tirleri ve bunlar igin 6zellesmis

. Saha igerisinde hangi binalarin ve 6zellesmis alanlarin (veteriner simir kontrol noktasi vb.)
bulunacagi ve bunlarin saha igerisinde nerede konumlandirilacagt

Gegis Bantlari

. Farkl gecis tiirleri farkli gegis bantlari {izerinde yer almali

. Farkl1 tiirlerdeki gecis bantlar1 arasinda kontrolsiiz gegislere izin verilmemeli

. Gegis bantlar1 arasinda patlamaya kars1 dayanikli ayirict duvarlar yer almali

. Gegis bantlari ile binalar ve park alanlar1 arasinda yeterli giivenlik mesafeleri birakilmali

. Kontrol noktalarinda, hangi modelin kullanilacagina karar verilmeli
. Kanopiler montaj saglamligi olan dayanikli malzemelerden iiretilmeli

Kontrol Noktalar1

. Kontrol kuliibelerinin camlart genis agili gorsel etkilesime izin verecek sekilde tasarlanmali

. Kontrol kuliibelerinde patlama yiiklerine dayanikli ¢ok katmanli lamine camlar kullanilmali

. Kontrol kuliibesi genel formunda koselilikten kagmilmali daha kavisli formlar tercih
. Kuliibe igerisinde basing bosalimini saglayacak menfez alanlari birakilmali

. Araglar kontrol noktalarindan sistematik bir sekilde gecis yapmali, kontrol alani dncesi ve

. Kontrol alanina giris yapmay1 bekleyen arag ile kontrol kuliibesi arasinda yeterli giivenlik

. Kontrol kuliibelerinin 6niinde hizla gelen bir aracin kuliibeye carpmasina engel olacak

edilmeli

sonrasinda aktif bariyerler yer almali ve araglar igin gerekli sinyalizasyon sistemleri
olusturulmali

mesafesi birakilmali

saglam bariyer sistemleri yer almali

-28 -



Journal of ATA Planning and Design, 2019; 3:1

Tablo 4. Karayolu Sinir Kapisi Temel Saha Bilesenlerinde Mimari Pasif Giivenlik Diizenlemeleri (devam)

kullanilmal1

Binalar

ile korunmali

. Binalarda U ve L tipi plan diizenlemelerinden kaginilmali, daha dairesel ve kavisli formlar

. Cephelerde girintili kdselerden, balkon ve ¢ikma gibi yapilardan kaginilmali

. Cat1 ¢cikmalar1 ve genis sagaklar kullanilmamali

. Miimkiin olan durumlarda, zemin kat kotu yol seviyesinden en az 1,2 m yiiksekte yer almali

. Binalar ile arag park alanlar1 ve arag yollar1 arasinda gerekli giivenlik mesafeleri birakilmali

. Binalar, dar cepheleri gegis bantlarina bakacak sekilde yonelmeli

. Binalarin geg¢is bantlarina yakin cephelerinde miimkiin oldugunca az agiklik yer almali

. Binalarin girisleri hizla gelen bir aracin gegisine izin vermeyecek saglam bariyer sistemleri

. Binalarin ic¢inde, kamusal erisime ag¢ik alanlar ile yiiksek kullanici yogunluguna sahip ve
kritik isleve sahip alanlar arasinda koridor, teknik oda, depo vb. tampon alanlar olmal1

. Gii¢ jeneratdrleri ve kritik dneme sahip diger teknik sistemlerin asil ve yedekleri, aralarinda
yeterli giivenlik mesafesi (en az 15 m) bulunan farkli alanlara konumlandirilmali

konumlandirilmal

ayrilmal
Arag Park Alanlar1

Yansiyan basing
konumlandirilmamali

. Park alanlari, kontrol noktalar1 ve binalar ile gerekli giivenlik mesafesini koruyacak sekilde
. Personel park alanlar1, misafir park alanlar1 ve gecis yapan arag¢ park alanlar birbirlerinden
. Arag park alanlar1 yonleri dogrudan binalara bakacak sekilde konumlandirilmamali

. Arag park alanlar1 zorunlu haller disindan binanin altinda veya iistiinde konumlandirilmamali

etkisinden dolayi,

. Park alanlarinda gerekli gozetleme ve yeterli aydinlatma sistemleri kurulmali
. Park alanlarinda arag ve yaya sirkiilasyon alanlari birbirlerinden ayrilmal

iki bina arasinda kesinlikle park alani

Bombali saldirilarda, patlama etkisi mesafe
ile ¢ok hizli bir sekilde azalir. Bu ylizden,
riskli bolgeler (kamusal erisime agik ve yogun
kullanima sahip alanlar) ile hedef alanlar
arasinda  gerekli  giivenlik  mesafesini
birakmak giivenlik acisindan ¢ok etkili bir
yontemdir. Sinir kapist saha bilesenlerinin,
saha icerisinde konumlanmalari, yonelmeleri
ve  birbirlerine goére  konumlanmalari,
yonelmeleri bu baglamda biiyiik Oneme
sahiptir. Patlama sonucu meydana gelecek
basing, 1s1, birincil ve ikincil parca
etkilerinden korunmak i¢in, kapi sahasinda
bulunan tiim yapili ¢evrenin uygun bigimde
ve uygun malzeme ile insa edilmis olmasi
gerekir. Gerek kapi sahasina iliskin almacak
temel mimari kararlarda, gerek herhangi bir
bilesen Ozelinde yapilacak uygulamalarda
mimari pasif giivenlik diizenlemelerinin
prensiplerinden yararlanmak, patlama sonucu
meydana gelecek can ve mal kayiplarimin
azaltilmas1 noktasinda hayati 6neme sahiptir.
Ulusal ve uluslararasi oOlgekte ise gerek
ekonomik ve gerekse ticari itibar baglaminda
son derece kritik bir noktadadir.
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