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Damsman: Yrd. Do¢. Dr. Aydan CAVCAR

Her sistemin belirli amaglart vardir ve sistemler bu amagclara ulagmak icin
faaliyet gosterirler. Bir sistemin amaglarina hangi dlgiide ulagtifinin belirli siirelerde
Olciilmesi, bagka bir ifadeyle degerlendirilmesi gerekir. Bunun igin de c¢esitli
degerlendirme ol¢iitlerine ihtiya¢ duyulur.

Hava trafik sistemlerinin de belirli olan amaglarina ne derece ulastiginin
saptanmasi, yani degerlendirilmesi gerekmektedir. Bunun icin de bazi degerlendirme
olciitlerine gereksinim vardir.

Bu caligmada, hava trafik sistemleri i¢in degerlendirme oOlciitlerinin gelistirilmesi
amaglanmaktadir. Bunun i¢in once ulagtirma sistemi ve havayolu ulagtirma sistemi ele
alinmig ve bir alt sistem olarak hava trafik sisteminin bu sistemler i¢indeki konumu
belirlenmigtir. Daha sonra hava trafik sistemi = girdi-gikti-siire¢ akist agisindan
incelenmistir. Bu kapsamda hava trafik yonetimi Kavfann ve islevléri anlatilmistir. Son
olarak, hava trafik sistemleri i¢in cesitli degerlendirme Olgiitleri gelistirilmis ve bu
olciitler EUROCONTROL iiyesi 16 iilkenin hava trafik sistemleri iizerinde

uygulanmustir.
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ABSTRACT

FIGURES OF MERIT FOR AIR TRAFFIC SYSTEM EVALUATION

Suat USLU
Civil Aviation Management
Anadolu University Institute of Social Sciences, June 2005
Advisor: Assistant Prof. Dr. Aydan CAVCAR

Every system has specific goals and effort for reaching these goals. There is an
obligation to measure, in the other word to evaluate for the specific periods however
system reaches own goals. For this reason, various figures of merit are required.

There is a requirement to determine, namely to evaluate however air traffic
systems reach to specific goals too. For this reason, certain figures of merit are required.

Thesis’ purpose is figures of merit for air traffic systems are improved. For this
purpose, firstly transportation system and air transportation system are introduced and
declared a sub-system, air traffic system’s position is determined in these systems. And
then air traffic system is studied respect of input-process-output cycle. Within this
extent, air traffic management concept and its functions are explained. Finally,
miscellaneous figures of merit are improved for air traffic systems and these are tested

on air traffic systems of EUROCONTROL’s 16 member states.
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GIRIS

Sistem yaklagimi ortaya ¢iktigr 1920’1 yillardan bu yana biiyiik ilgi gormiis ve
stirekli gelisme gOstermistir. Sistem yaklasimu pek c¢ok bilim dalinda oldugu gibi
havacilikta da ¢esitli uygulama alanlar1 bulmustur.

Bu calismada da “Hava Trafik” alam sistem yaklagimi agisindan ele alinmustir.
Her sistemde oldugu gibi, hava trafik sisteminde de bazi girdiler siire¢ asamasindan
gectikten sonra ¢iktilara doniismektedir. Hava trafik hizmetlerinin saglanabilmesi icin
olusturulan bu yap1 bir hizmet @iretim sistemidir. Hava trafik sistemi bir insan-makine
sistemi olup, aynt zamanda aglk bir sistemdir.

Bu calismada tiimdengelim y(jntefni izlenmis ve hava trafik sistemi bir alt sistem
olarak icinde bulundugu diger sistemlerle birlikte ele alinmistir. Hava trafik sistemi,
havayolu ulagtirma sistemi icinde bir alt sistemdir. Havayolu ulastirma sistemi de
ulastirma sistemi iginde bir alt sistemdir. Sistem hiyerarsisi agisindan bakildiginda sozii
edilen bu ii¢ sistem yukaridan asagiya su sekilde siralanir; ulastirma sistemi, havayolu
ulastirma sistemi, hava trafik sistemi.

Dort bolimden olugan bu ¢aligmanin birinci bolimiinde oncelikle sistem ve
sistem yaklagimi ile ilgili genel agiklamalar yapilmakta, daha sonra ulastirma sistemi
lizerinde durulmakta ve son olarak da ulastirma sisteminin bir alt sistemi olan havayolu
ulagtirma sistemi incelenmektedir.

Ikinci béliimde, havayolu ulagtirma sisteminin bir alt sistemi olan hava trafik
sistemi ayrintilt bir sekilde ele alinmaktadir. Hava trafik sistemi girdi-siire¢-¢ikti akigi
acisindan ele alinmakta ve sistemin geri bildirim islevi ile c¢evresi incelenmektedir.
Sistem kavrami, yonetim siirecini gerekli kilar. Bu nedenle, c¢alismanin ikinci
bolimiinde hava trafik sistemi yonetim bilimi gergevesinde ele alinmakta, hava trafik
yonetimi kavrami tanmimlanmakta ve evrensel yonetim islevleri agisindan hava trafik
yonetimi incelenmekte, son olarak da hava trafik yb‘t},etirnini olusturan unsurlar iizerinde

durulmaktadir.



Her sistemin belirli amaglari vardir ve her sistem bu amaglara ulagabilmek i¢in
faaliyet gosterir. Bu nedenle, sistemlerin istenen amaglara hangi olciide ulastiginin
belirli araliklarla 8lgtilmesi, bagka bir ifadeyle degertendirilmesi gerekmektedir.

Degerlendirme, sistemin amaglarina ulagmasinda ne derece basarili oldugunun
bir gostergesidir. Bir sistemin degerlendirilmesi, sistemin amaglarina ulagmadaki gercek
basar diizeyi ile istenen basan1 diizeyi arasindaki fark: belirlemeye yonelik tiim ¢abalar
ifade eder. Bu nedenle gerek mal gerekse hizmet iireten her sistem igin bir
degerlendirme modeli gelistirilmesi ve kullanilmasi gerekir.

Her sistemde oldugu gibi hava trafik sisteminde de, onceden belirlenmis
amagclara ne derece ulastifinin saptanmasi, daha kisa bir ifadeyle degerlendirilmesi
gerekmektedir. Bu nedenle caligmanin liglincii boliimiinde hava trafik sistemleri icin
degerlendirme Olg¢iitleri gelistirilmeye ¢alisilmaktadir. Bu amagla, once degerlendirme
ve Olgiit kavramlan tamimlanmakta, daha sonra hava trafik sistemlerinin neden
degerlendirilmesi gerektigi ve degerlendinnelerde ortaya ¢ikan zorluklar anlatilmakta ve
bir literatiir taramasiyla hava trafik sistemlerinin degerlendirilmesi konusunda daha
once yapilmis olan ¢ahsmalar incelenmektedir. Uglincii béliimde, hava trafik sistemi
degerlendirme alanlarn belirlenmekte ve bu alanlara iliskin degerlendirme olgiitleri
gelistirilmektedir.

Dérdiincti ve son boliimde ise, iigiincii boliimde gelistirilmis olan hava trafik
sistemi degerlendirme olciitleri, EUROCONTROL tiiyesi 16 ilkenin hava trafik

sistemleri {izerinde uygulanmakta ve ortaya ¢ikan sonuglar degerlendirilmektedir.



BOLUM I

HAVAYOLU ULASTIRMA SISTEMi

1. GENEL ACIKLAMA

1920°1i yillarda biyolog Von Bertalanffy tarafindan ortaya konan ve bugiin
“Sistem Yaklagimi” olarak bilinen diisiince tarzi pek ¢ok bilim dalinda uygulama alani
bulmugtur. Sistem yaklasimi, olaylar tek agidan ve bagka olay ve ¢evre kosullarindan
kopuk olarak incelemek yerine, her olay: belirli bir ¢evre icinde ve baska olaylarla
iligkili olarak incelemenin, olaylar1 anlama, tahmin etme ve kontrol etme agilarindan
daha etkili oldugunu ileri siirer'.

Sistem bir eylemi gergeklestirmek, bir amaca varmak igin bir takim igleri
yapmak {lizere birbirine baZimli, bir araya getirilmis 6geler ve bunlara iligkin

genyOntemler dizisidir (biitiiniidiir).

Genyontem;

1. Ne yapilacaktir?

2. Kim yapacaktir?

3. Ne zaman yapilacaktir?
4. Ne ile yapilacaktir?

5. Nasil yapilacaktir?

seklinde birbirini izleyen sorular yanitlayan ve agiklayan yonergelerdir.
Yukaridaki tanima gore, herhangi bir sistem {i¢ unsuru igerir;

1. Sistemin 6geleri ayni ¢at1 altinda toplanmalidur,

2. Ogelerin birbirine bagimli olmalar1 nedeniyle aralarinda iletim olmalidir,

3. Sistem bir amaca yonelik oiacagmdan Ogeler aras1 bagimlilik s6z konusu

amaca varacak sekilde saglanmalldlrz.

! Tamer Kocel, isletme Yoneticiligi (Sekizinci basim. Istanbul: Beta Yayimnlari, No:405, 2001), s.185.
? Fevzi Siirmeli, Muhasebe Bilgi Sistemi (Eskisehir: Egitim, Saglik ve Bilimsel Arastirma Caligmalart
Vakfi Yaynlari, No:115, 1996), s.3-8.



Sistem tanimindan ve sistemin icerdigi unsurlardan anlagilacagi gibi temel olan
biitiindiir. Sistemin dgeleri biitiine bagliliklan oraninda dnemlidir.

Sekil 1'de goriildiigii gibi, biitiin sistemler eylemsel olarak “girdi-siire¢-¢ikt1”
akisina sahiptir. Girdiler, sistemin ¢evreden aldigi, diger bir ifadeyle, sistemin disindan
sisteme dahil edilen unsurlardir. Ciktilar, girdilerden yaratilan ve sistemin disina iletilen
mamuller, hizmetler, raporlar gibi sistemin {riinleridir. Siire¢ ise, girdileri ¢iktilara
doniistiiren islemler (eylemler) dizisidir.

Sistemler dinamiktir. Sistemin girdi-siirec-¢ikt1 seklindeki akisi, “geri bildirim”
islevini gerekli kilar. Geri bildirim, kontrol standartlan ile ¢iktilar arasindaki sapmalara
iligkin bilgileri saglama ve bu bilgilere gore diizeltici, gelistirici, yonlendirici veya
devam ettirici amagla sisteme tekrar girdiler verme islevidir. Geri bildirim islevi
“kontrol” eylemlerini gerektirir. Bu acidan kontrol kavramu ile geri bildirim kavramt
birlikte irdelenir. Kontrol, saptanmis hedeflere varmak igin yapilan eylemlerin,
planlandig1 gibi yapilip yapilmadigini ve hedeflere ne 6lgiide ulasildigimi saptamak
amaci ile yapilan islemler dizisidir. Buna gore, fiili olarak elde edilen sistem g¢iktilart ile
onceden saptanmus hedefler, standartlar karsilastinlir ve hedefler veya standartlar ile
¢iktilar arasindaki sapmalar bulunur. Kontrol sonucu ortaya ¢ikan sapmalar (var ise) ve
bunlan diizeltici eylemler, geri bildirim kanali ile sisteme yeniden girdi olarak dahil

edilirler’.

Sekil 1. Sistem Modeli

Siirmeli, Muhasebe Bilgi Sistemi, s.8.
!

> Ayni



Sistemler yapilarina ve ozelliklerine gore birkag grup iginde irdelenebilir.
[rdelenen sistemin, tiiriinii belirlemedikge sistemin davraniglarim, 6zelliklerini, hareket
tarzim ve faaliyetlerini saptamaya olanak yoktur. Gzellikle isletmecilik agisindan; insan-
makine ve makine sistemler ile kapali ve agik sistemler nem tagir. Insan-makine
sistemleri, girdisi insan, makine, malzeme, enerji vb. olan islevsel sistemlerdir. Makine
sistemleri ise, her tiirlii gbrevi verilen komutlar ¢ergevesinde kendi kendine yapan ve bir
takim makinelerle olusan sistemlerdir. Kapal: sistemler, sistemin kendisinden elde ettigi
verilere gore davranarak kendi faaliyetlerini buna gore otomatik olarak kontrol eden
veya degistiren (¢alistirmak veya durdurmak gibi) sistemlerdir. Acik sistemler ise, ¢cevre
ile etkilesim iginde olan, ¢evreden bir takim unsurlar alan, ¢evreye bir takim unsurlar
veren sistemlerdir®. Cevre; sistem distnda olan, sistemin davranisini etkileyen ve
sistemin davranigindan etkilenen bilesenler kiimesidir’.

Bu ¢aligmanin temelini olusturan “Hava Trafik)” yapisi da bir sistemdir ve “Hava
Trafik Sistemi” olarak adlandinlir. Hava trafik sistemi, hava trafik hizmetlerinin
saglanabilmesi icin hava sahasi, hava seyriiseferi teknik donanimi, hava araclar ve
insan giicil unsurlanini bir araya getiren bir hizmet tretim sistemidir®. Tammdan da
anlagilacagr gibi, hava trafik sistemi bir insan-makine sistemidir’ ve acik sistemlerin
ozelliklerini tagimaktadir.

Sistemler, bir sistem hiyerarsisi seklindedir®. Hava trafik, bash bagina bir sistem
olurken, havayolu ulagtirma sistemi i¢inde bir alt sistem olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
Aymi sekilde havayolu ulagtirma sistemi basli basina bir sistem olurken, ulastirma
sistemi iginde bir alt sistem durumundadﬁ. Bu nedenle, calismanin bu bdlimiinde
oncelikle ulagtirma sistemi tanimlanacak, daha sonra onun bir alt sistemi havayolu
ulagtirmast ele alinacak ve son olarak da hévayolu ~ulastlrma sistéfninin bir alt sistemi

olan hava trafik sistemi ayrintili bir sekilde incelenecektir.

¢ Ayny, s.6.

> Rezzan Erel, “Tasit Rotalamasi ve Cizelgelemesi: Otobiisle Kentleraras1 Yolcu Tagimaciligi I¢in Bir
Model.” (Yayinlanmug Doktora Tezi, Yildiz Teknik Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii, 1995), s.8.

6 Aydan Cavcar, Temel Hava Trafik Yonetimi (Eskigehir: Anadolu Universitesi Sivil Havacihk
Yiiksekokulu Yayinlari, No:7, 1998), 5.52.

" Riidiger Seifert, “System, Airspace, and Capacity Requirements for Future ATC-Systems,” Air Traffic
Management Civil/Military Systems and Technologies, Guidance and Control Panel Symposium
(Copenhagen: AGARD Conference Proceeding, No:273, 1979), s.7/1.

8 Siirmeli, Muhasebe Bilgi Sistemi, a.g.e., s.5.



Bu kapsamda, hava trafik sisteminin unsurlar1 (6geleri) ve bunlara iligkin
genyontemler agiklanacak, hava trafik sistemi girdi-siire¢-gikti akisi agisindan ele

alinacak ve sistemin geri bildirim islevi ile cevresi incelenecektir.

2. ULASTIRMA SISTEMI

Genel anlamda ulastirma, insan’arin ve esvalarin birden fazla nokta arasinda
fiziksel olarak hareket etmesini ifade eder’. Bu hareketin ekondmik hedefi, kurulan
sistemin en kisa zamanda ve en az maliyetle islemesidir. Zamandan kazang, mesafenin
kisaltilmasi, maliyetlerdeki azalma da ulastirma tcretindeki ucuzluk anlaminda
kullanilmaktadir. Bu iki unsur ulagtirma isletmeciliginin baglica Olciitleri olmustur.
Ulagtirma, Uretim ve tiiketim faaliyetlerini birbirine baglamasi nedeniyle iktisat
biliminin de énemli konulanindandir. Uriinler tiiketicilere ulagtirildig siirece ekonomik
olarak bir deger kazanmaktadir. Bu agidan ulastirma arz ve talebi bulusturan bir
aragtir'®.

Daha genis bir anlamda ulagtirma; inséln ve esyanin, ihtiyaclar tatmin etmek igin
zaman ve yer faydasi saglayacak sekilde yer degistirmesine olanak saglayan bir
hizmettir. Tanimda dort 6zellik 6ne glkmaktadlr“; ‘

1. Ulastirma bir hizmet 6zelligi tasir,

2. Ulagtirmadan s6z edebilmek icin insan veya esyanin yer degistirmesi gerekir,

3. Hizmete konu olan insan veya esyammn, ihtiyaclar tatmin amaciyla yer
degistirmesi gerekir. Bu ihtiya¢ tatmini bir insanin seyahat, ziyaret, ticaret
vb. ihtiyaclarinin tatmin edilmesini de kapsar,

4. Ihtiyaglan tatmin icin yer degistiren insan veya egyanin zaman veya yer
faydast saglamasi gerekir. Ulastirmadan yararlanacak insan veya egyanin
zamandan kazang saglayacak sekilde nakledilmesi ve ozellikle esya
nakliyatinda bir yerden bagka bir yere taginacak malin varacag: yerde faydali
olmasi gerekir.

Ulastirma, bagli bagina bir sistemdir. Ulastirma sistemi, insan ve esyalarin belirli

ve iyi tamimlanmig bir sekilde ulagimu ile ilgili tiim fiziksel, sosyal, ekonomik ve

? Donald F. Wood ve James C. Johnson, Contemporary Transportation (Third edition. New York:
Macmillan Publishing Company, 1989), s.3.

10 Siilleyman Barda, Miinakale Ekonomisi (Istanbul: 1958), s.5.

! Ayny, 5.6-7.



kurumsal bilesenlerin bir araya getirilmesiyle olusan bir kiime olarak tanimlanmaktadir.
Bu sistem; yol a1, tasit filosu, isletme, terminaller gibi bilesenlerden olusur. Ulastirma
sistemini en ¢ok etkileyen cevre ozellikleri; niifus yogunlugu ve karakteri, arazi
kullanimi, sosyo-ekonomik yapi, topografik ve jeolojik yapi, iklim kosullar, ekolojik
yapt, llke ve bolgelerin yonetsel yapilari vb.dir. Ulastirma sistemi, gevresini 6nemli
boyutlarda etkileyen sistemlerden biridir'?.

Ulagtirma sistemi bazi alt sistemlerden olusur. Bu alt sistemler sunlardlrw;
Karayolu ulastirma sistemi
Demiryolu ulagtirma sistemi
Denizyolu (su yolu) ula.stlrmé sistemi

Boru hatt1 ulastirma sistemi

A

Havayolu ulastirma sistemi

Bir sistemin ¢iktisi, bagka bir sistemin girdisidir. Dolayisiyla, her sistem
digerlerinin etkinligi lizerinde rol oynar“. Ulastirma alt sistemleri de birbirleriyle
siirekli ¢iktr ve girdi iligkisi i¢indedir. Ornegin, karayolu ile hava alanina gelen bir yolcu
karayolu ulastirma sisteminin g¢iktisi, havayolu ulagtirma sisteminin girdisidir.

Caligma konusu ile ilgili olmas1 nedeniyle bundan sonraki alt boliimde havayolu

ulastirma sistemi ele alinacaktir.
3. HAVAYOLU ULASTIRMA SiSTEMi

3.1. Havayolu Ulastirma Sisteminin Tanim

Havayolu ulastirma sistemi, ulastirma sisteminin Onemli bir alt sistemidir.
Havayolu ulastirma sistemi; faaliyet konusu, faaliyetleri yiirtiten kurum ve kuruluslar,
kullanilan ileri teknoloji {iriini araglar ve donamim, 6zel alt yap: ve haberlesme
sistemleri, nitelikli insan giicii, hizmet verilen insanlar, ulusal ve uluslararas: 6zellige

sahip kurallar ve mevzuat konularinin olusturdugu bir sistemdir®.

12 Erel, a.g.e., s.9.

13 Ergiin Kaya, Havaalanlarinda Fiyatlandorma Acisindan Muhasebe Bilgi Sistemi (Eskisehir:
Anadolu Universitesi Sivil Havacilik Yiiksekokuiu Yayinlar:. No:10, 2000), s.6.

" San Oz-Alp ve digerleri, Genel isletme (Eskisehir: Anadolu Universitesi Acikogretim Fakiiltesi
Yaynlari, No:501, 1998), 5.69.

5 DPT, Sekizinci Bes Yillk Kalkinma Plam: Ulastirma Ozel ihtisas Komisyonu-Hava Yolu
Ulastirmasi Alt Komisyonu Raporu (Ankara: DPT-2584/01K-596, 2001), s.1.



Havayolu ulagtirma sistemi bir hizmet iiretim sistemidir. Bu sistemde en temel
anlamda liretilen hizmet; yolcu ve/veya yiikiin bir yerden bagka bir yere bir hava araci
ile tasinmasidir. Hava taslmacﬂlg{ hizmetinin tretilebilmesi icin birbirine bagiml

bir¢ok faaliyetin gerceklestirilmesi gerekmektedir.

3.2. Havayolu Ulastirma Sisteminin Alt Sistemleri

Havayolu ulagtirma sistemini olusturan alt sistemleri belirleyebilmek igin,
Oncelikle bu sistemin faaliyet alanlarini inceleme gereksinimi vardir.

Havayolu ulagtirma sisteminin faaliyet alanlari, Uluslararast Sivil Havacilik
Orgiitii (ICAO: International Civil Aviation Organization) dokiimanlar1 temel alinarak
asagidaki sekilde siniflandirilmaktadir'®;

1. Hava araci iiretim ve bakim-onarim faaliyetleri,

2. Hava araci ile isletmecilik faaliyetleri,

3. Hava alan1 yapim ve isletme faaliyetleri,

4. Haberlesme, seyriisefer ve hava trafik hizmetleri diizenleme ve igletme

faaliyetleri,

5. Havacilar i¢in meteoroloji faaliyetleri,

6. Cevre koruma faaliyetleri.

Havayolu ulastirma sisteminin faaliyet alanlariyla ilgili olarak daha kapsamlt bir
diger siniflandirma da su sekilde yapllabilir”;

1. Ugusla ilgili faaliyetler

a. Ticari tagimacilik

b. Genel havacilik

c. Egitim

d. Diger (zirai ilaglama, yanginla miicadele, hasta ve yarali nakli, arama ve
kurtarma, reklam vb.)

2. Hava araci tiretim ve bakim-onarim faaliyetleri

a. Uretim

b. Bakim-onarim

' Yildinm Saldiraner, Sivil Havacihbk Faaliyetleri ve Tiirk Sivil Havaciik Otoritesi Icin
Organizasyon Yapist Onerisi (Eskisehir: Anadolu Universitesi Sivil Havacilik Yiiksekokulu Yayinlar,
No:4, 1992), s.4.

" Kaya, a.g.e., s.31; Saldiraner, 1992, a.g.e., 5.5-6.’dan yararlanilarak diizenlenmistir.



c. Servis
d. Arastirma ve gelistirme
3. Hava trafik, hava alant ve yer hizmetleri ve diger faaliyetler
a. Hava trafik hizmetleri
b. Hava alani hizmetleri
¢. Yer hizmetleri
d. Diger (ikram hizmetleri, haberlesme, meteoroloji vb.)
Yukarida belirtilen faaliyet alanlar temel alinarak, havayolu ulastirma sistemini
olusturan alt sistemler asagidaki gibi siralanir;
1. Hava tagimacilig1 sistemi
Havacilik egitim sistemi
Hava araci tiretim sistemi
Hava arac1 bakim-onarim sistemi
Hava trafik sistemi
Hava alani sistemi
Yer hizmetleri sistemi

[kram hizmetleri sistemi

e S S R ol o B

Havacilik haberlesme sistemi

10. Havacilik meteoroloji sistemi

11. Havacilik diizenleme ve denetleme sistemi

Sistem yaklasimuyla ilgili daha 6nce yapilan tamimlar ve agiklamalar gbz oniine
alindiginda, havayolu ulagtirma sisteminin faaliyet alanlarinin hemen her birinin bir
sistem Ozelligi gosterdigi goriitmektedir. Ciinkii bu faaliyet alanlarinin her birinde
stirekli bir girdi-siire¢-¢ikt1 akisi s6z konusudur. Bu nedenle faaliyet alanlarinin her biri
havayolu ulastirma sisteminin bir alt sistemini olugturmaktadir.

Hava tagimaciligi sistemi, hava araglariyla yapilan ugusg faaliyetlerini kapsar.
Ucus faaliyetleri ticari tagimacilikte oldugu gibi ti~ari amagla ya da genel havacilikta
oldugu gibi ticari ama¢ tagimadan yapilabilir. UQU§lérda yolcu ve/veya yik
taginabilecegi gibi pilot egitimi, zirai ilaglama, yanginla miicadele, hasta ve yarali nakli,
arama ve kurtarma, reklam vb. amaclarla da uguslar yapilabilir.

Havacilik egitim sistemi, havayolu ulastirma sisteminin gereksinim duydugu

kalifiye iggiiciiniin yetistirildigi sistemdir. Egitimler, sisteme yeni isglicli kazandirmak
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amaciyla yapilabilecegi gibi, mevcut isgliclinii gliniin kosullarina gore gelistirmek
amaciyla da yapilabilir.

Hava araci liretim sistemi, ugus faaliyetlerinin yapilabilmesi i¢in gerekli olan
hava araclarinin ve bunlarin yedek pargalarinin iiretiminin gergeklestirildigi sistemdir.

Hava araci bakim-onanm sistemi, ugus faaliyetleri sonucunda yipranan ya da
arizalanan hava araclarimin ve bunlann pargalarinin bakiminin ve onarimimin yapildig
sistemdir.

Hava trafik sistemi, ugus faaliyetlerinin emniyetli, verimli ve ekonomik bir
sekilde yiiriitiilebilmesi igin, hava araglarinin yerdeki ve havadaki sevk ve idarelerinin
gerceklestirildigi bir sistemdir. Hava trafik sisteminin siire¢ asamasinda hava trafik
hizmetleri Uretilir ve sistemin c¢iktisi hava trafik akisidir. Hava trafik sistemi, bu
calismanin temel konularindan birini olusturmasi nedeniyle ileride ayrtil: olarak
incelenecektir.

Hava alani sistemi, hava araclarinin hizli, agir, biiyiik boyutlarda olma ve havada
hareketsiz olarak duramama 6zelliklerinin bir sonucu olarak ortaya ¢ikmigtir. Her hava
aract belirli bir ugus stiresi sonunda yere inmek zorundadir. Ayrica, hava araglar sahip
olduklan hiz, agirlik ve boyut 6zellikleri nedeniyle inis, kalkis ve yerdeki hareketlerini
gerceklestirebilmek igin 6zel alanlara (pist, taksi yolu, apron vb.) ihtiya¢ duyarlar. Bu
ozel alanlar bir hava alanimi olustururlar. Hava alanlari, ugus faaliyetlerinin basladig ve
sona erdigi yerlerdir. Hava alami sistemi, hava araglarmin inis. kalkis ve yerdeki
hareketlerinin gerceklestirildigi, baklm-onanm ve pﬁrk gereksinirhlerinin karsilandigi,
yolcu ve yiikiin bogaltma ve yiikleme iglemlerinin gerceklestirildigi sistemdir.

Yer hizmetleri sistemi, hava araclarinin ve hava araclariyla tasman yolcu, bagaj
ve yiiklerin her tiirli yer hizmetlerinin karsilandigt sistemdir. Yer hizmetleri temel
olarak yolcu, bagaj ve yiiklerin hava alanindaki hareketlerinin diizenlenmesini, gerekli
kontrollerinin yapilmasini, karsilama iglemlerini, hava aracinin yakit ikmalini, temizlik
islemlerini, yilkleme ve bogaltma islemlerini kapsamaktadir.

Ikram hizmetleri sistemi, hava alaninda ve hava araglarinda ihtiya¢ duyulan
yiyecek ve igecek ikramlarimin karsilanmas: igin gerekli olan her tirli islemin
gerceklestirildigi bir sistemdir.

Havacilik haberlesme sistemi, ugus faaliyztierinin yiiruttili.ebilmes'i icin gerekli

olan her tiirlii haberlesme hizmetinin saglandig1 sistemdir. Bu sistemde 6zellikle hava
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trafik hizmetlerinin emniyetli bir sekilde yiiriitiilebilmesi igin gerekli olan haberlesme
hizmeti saglanir.

Havacilik meteoroloji sistemi, ugus faaliyetlerinin zamaninda, kesintisiz ve
emniyetli bir sekilde siirdiiriilebilmesi igin gereksinim duyulan meteorolojik olciim ve
tahminlerin gerceklestirildigi bir sistemdir.

Havacilik diizenleme ve denetleme sistemi, her tiirlii havacilik faaliyetinin
gerceklestirilebilmesi i¢in gerekli olan diizenlemelerin ulusal ve/veya uluslararasi
diizeyde yapildigi, kisi ve kurumlarn bu diizenlemelere uymalar igin gerekli olan
denetlemelerin yiiriitiildigii sistemdir.

Her sistemde oldugu gibi, havayolu ulastirma sisteminin de alt sistemleri
birbirleri ile bagimlidir. Alt sistemlerden birindeki herhangi bir degisiklik diger alt
sistemleri, dolayisiyla bir biitiin olarak havayolu ulastirma sistemini etkiler.

Havayolu ulagtirma sisteminin herhangi bir alt sisteminin ¢ikt1 kalitesi digerinin
girdi kalitesini belirlemektedir. Tiimi alt sistemlerin- girdi ve ¢ikti kalitesi ise bir biitiin
olarak havayolu ulastirma sisteminin hizmet kalitesi tlizerinde etkili olmaktadir.
Ornegin, havacilik egitim sisteminin ¢iktis1 olan isgiicii ya da insan kaynagi, sozii edilen
diger tiim alt sistemlerin bir girdisi durumundadir. Dolayisiyla, isgiiciiniin kalitesi diger

alt sistemleri ve biitiinii (havayolu ulastirma sistemi) etkilemektedir.

3.3. Havayolu Ulastirma Sisteminin Onemi ve Ozellikleri

Ulastirma sistemi alt sistemler biitiinii olarak incelendiginde her bir sistemin
tasidigl onem yaninda havayolu ulastirma sistemi 6zellikle turizm, ekonomi ve hizmet
sektorlerinde kendini agirlikli olarak hissettirmektedir. Giiniimiizde en ¢ok gelisen, en
cok ragbet goren ve modern teknelojivi en ¢ok k;:‘lfanan ulagtirma sistemi havayolu
ulastirmasidir. Ekonomik ve ticari gelismelerin yam sira teknoloji aianmdaki gelismeler
ve bu gelismelerin beraberinde getirdigi rahatliklar ve yenilikler havayolu ulagimina
olan talebi daha ¢ok arttirmig ve bu da modern havayolu tagimaciligimin dogup
gelismesini saglamlstlrlg.

Diinyada 1.2 milyar kisi tarifeli veya tarifesiz ucuslarla seyahat etmektedir. Bu

rakam diinyadaki seyahat potansiyelinin %50'sini olusturmaktadir. Havayolu ulagtirma

8 T.C. Ulagtuma Bakanhg, Tiirkiye'de Ulasim 3 “Ulastirma Bakani Veysel Atasoy'un 04.06.1985
tarihli konugmasindan” (Ankara: 1988), s.5.
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endistrisi yilik 200 milyar U.S. $lik bir ciroya ve 3 milyon kisilik is veren giiciine
sahiptir. Yapilan aragtirmalar 2010 yilinda havayoluyla taginan yolcu sayismin
%4001tk bir artig gosterecegi yoniindedir. Bu kadar biiyiik bir artig oraninin ciro ve is
hacmi distniilirse havayolu ulastumasimin 6nemi daha da artmaktadir. Jet ucag
sayistnin 2010 yilinda yaklagitk 18.000’¢ ulasacagi ve yeni tip jetlerin koltuk
kapasitesinin ¢ok daha biiyiik olacag: éngoriilmektedir'®.

Hava tagimaciliginin ekonofnik ve sosyal ééldan katkilar1 dort baslik altinda
toplanabilir®’;

1. Havacilik diinyadaki topografik engelleri yok ederek insanlarin birbirini daha
yakindan tamimalanimi saglamistir. Hava ulagimimin getirdigi olanaklar
sayesinde harita tizerindeki herhangi bir nokta, herhangi bir kent tim uygar
diinya ile baglantil1 hale gelmistir.

2. Havacilik, ¢ok degerli, pahali veya ulasim sirasinda bozulacak nitelikteki
mallanin yerlerine hizla ulasgtinlmasini saglayarak ticaretin gelismesinde
etkili olmustur.

3. Havacilik, giinimiizde c¢ok kiiciik ucretleriyle yeni talepler yaratarak
insanlarin seyahat ihtiyaglanr:i karsilayan 6nemli bir unsur haline gelmistir.

4. Havacilik, kapsami geregi ¢ok genis is olanaklarini igermesi nedeniyle
tiretim istihdam problemlerine yeni ¢oziimler getirmistir.

Havayolu ulagtirmasi, yonetici kadrosu, teknik eleman, hava meydanlarn,
seyriisefer sistemleri ve yerde verilen hizmetlerle diger ulasim sistemlerinden ayri bir
onemi ve 6zelligi olan ulagtirma sistemidir®'.

Biitiin ulastirma sistemlerinin en onemli ekonomik hedeflerinden biri olan en
kisa zamanda ulasim yani zamandan kazang hedefine, diger ulastirma sistemlerine gore
havayolu ulagtirma sisteminde biiyiik oranda ulagilmigtir.

Kullanilan tagitin hizi, bir ulastirma sisteminde zamandan kazang saglayacak
sekilde hizmet verebilmek icin oldvkc¢a 6nemlidir. Havayolu ulas_t;‘rmasmm en Onemli

ozelliklerinden birisi, hava araclarnin ¢ok hizli hareket edebilme yetenekleridir. Hiz ve

" Cigdem Oner, Seyahat Ticareti (Istanbul: Literatir Yayinlars, No:19, 1997),s.43.

2 Seres Ener, “Diinya Sivil Havacilifindaki Gelismeler ve Milli Havayolu,” Anadolu Universitesi Sivil
Havacilik Biilteni. Say1 no 3, (Ekim 1990), s.3.

! Selcuk Kileci, “Hava Tagimacihigimizin Diinyadaki Yeri ve Kapasitesinin Artiriimast Hakkinda
Oneriler,” IV. Ulusal Havacahk Sempozyumu (Eskisehir: Anadolu Universitesi Sivil Havacilik
Yiiksekokulu Yayinlari, No:5, 1994), s.9.
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zaman faktorleri birbirleriyle ters orantili olarak degisir. Hizin artmasiyla birlikte ulagim
stiresi azalmakta yani zamandan kazang saglanmaktadir.

1930'lu yillarda kullanilan ugaklar saatte 100 knots (185,2 km/saat) hiz
yapabiliyorlardi. 1936-1937 yillannnda Mc Donnell Douglas DC-3 ugaklanmh
tiretilmesiyle 200 knots (370,4 km/saat) hiza ulagilmustir. 1947-1949 yillarinda DC-6
gibi ucaklarin iiretilmesiyle de hava ulagiminda hiz 300 knots (555,6 km/saat)
olmustur®®. Giiniimiizde modern jet ugaklar1 600 knots (1111,2 km/saat) hiza ulagmustir.

Bugiin hava ulasiminda yiiksek hizli jet devri yasanmaktadir. Bu ucaklarla
transatlantik ya da kitalararasi ulagim 7 saatin altina inmis, ulagimda 6nemli bir asamayi
ifade eden yakit ikmali i¢in durma zorunlulugu ortadan kallqnlstlr23. 1976’da hizmete
giren ve siipersonik bir ucak olan Concorde 1350 knots (2500,2 km/saat) hiz
yapabilmektedir®*. Ancak cesitli nedenlerle bugiin kullanimdan kalkmustir.

Hiz o6zelliginin bir sonucu olarak havayolu ulastirma sistemi diger ulastirma
sistemlerine gore 6zellikle uzun mesafelerde oldukca avantajlidir®.

Diger ulasim araglanyla yapilacak yolculuklarda geceleme ve yiyecek igcecek
maliyetleri g6z O©niinde bulundurulursa, havayolu ulagtirmas: ozellikle yolcu
tastmacilifinda ekonomik Oncelige sahiptir26. Meyve, sebze, deniz iiriinleri gibi
bozulabilir kargo tasimaciliginda da, havayolu ulastirmasinin hiz avantaji nedeniyle
kargonun bozulma riski azalmakta ve bozulabilir kargolar i¢in yapilan 6zel saklama
maliyetleri diismektedir. Bunun yaninda, cok biiyiik kapasiteli ucaklarin iiretilmesiyle
giinimiizde havayolu ula§t1rmas1n1h maliyetleri ounemli oranda azalma gostermistir.
Ozellikle genis govdeli ugaklarin iiretilmesiyle kargo tasimaciliginda biiyiik bir kapasite
artisgt olmustur. Ornegin, bir Boeing B-747F kargo ucagi yaklagtk 115 ton yiik
kapasitesine sahiptir. DC-8, DC-9, DC-10, B-707, B-737, B-747, Lockheed L.-1011 ve
Airbus A-300 gibi ucaklar da yaklasik 500 yolcu kapasitesine sahiptir®’.

2, Philip Locklin, Economics of Transportation (Fifth edition. USA: Richard D. Irwin, Inc., 1960),
5.768.

B Fevzi Sirmeli, Hikmet Secim ve Halim Sozbilir, Sivil Havacilk Yonetimi (Eskisehir: Anadolu
Universitesi Sivil Havacilik Yiiksekokulu Yayinlari, No:1, 1991), s.4.

*Donald V. Harper, Transportation in America: Users, Carriers, Goverment (Second edition.
Englewood Cliffs, N.J.: Prentice-Hall, Inc., 198Z}, 5.225,328

» Locklin, a.g.e., s.769.

26 Oner, a.g.e., 5.43.

z Harper, a.g.e., s.328.
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Havayolu ulastirmasimin diger bir 6zelligi de tarifelerdeki sikliktir®®. Hizin
getirdigi dogal bir sonug olarak ulagim zamani kisalmakta ve buna bagli olarak da daha
sik ucus seferi diizenlemek miimkiin olmaktadir. Tarife siklig1 bagka bir ifadeyle ugus
siklig1, 6zellikle uzun mesafeli ugugl.ardzi onemli bir avantaj olarak ortaya cikmaktadur.

Diger bir 6zellik de esnekliktir. Havayolu ulastirmasinda, 6zellikle demiryolu ve
karayolu ulastirmasinda oldugu gibi sabit fiziksel yollar yokturzg. Bu nedenle yollarin
olusturulmas: ve degistirilmesi daha kolaydir. Aynca yollar diger ulagtirma
sistemlerindekine gore olduk¢a kisadir. Genellikle, iki nokta arasinda kus ugusu olarak
direkt bir ulagim s6z konusudur. Dolayisiyla, diger ulastirma sistemlerinde oldugu gibi
yol yapimui i¢in ¢ok biiylik yatirnmlar gerektirmemektedir”.

Havayolu ulastirma sistemi, esneklik avantajina bagli olarak cografi ve
topografik engelleri ortadan kaldumustir. Gilinimiizde ¢ok sayrda kalkis ve vans
noktastyla genis bir cografi alanda hizmet verilmektedir’'.

Havayolu ulastirma sistemi, tekrolojideki v¢ hizmet anlayigindaki degisimlerle
ucus emniyeti ve hizmet kalitesinde 6nemli gelismeler gostermistir. Havayolu ulagtirma

sistemi bugiin olduk¢a emniyetli ve kaliteli bir ulagtirma sistemi haline gelmistir.

% Locklin, a.g.e., 5.769.

2 Cavear, Temel Hava Trafik Yonetimi, a.g.e., 5.38.
% Locklin, a.g.e., s.769.

i Harper, a.g.e., s.326.



BOLUM II

HAVA TRAFIK SISTEMIi VE YONETIMIi

1. HAVA TRAFIK SISTEMI VE ISLEYIsi

Zaman i¢inde belirli bir anda belirli yonlerde giden ulasim tasitlar1 ve bunlarin
icinde bulundugu ulasim kosullarina trafik denir’>. Hava trafigi ise, ucustaki veya bir
hava meydanimin manevra sahasindaki biitiin ugaklardir®>.

Hava trafik sistemi, belirli girdileri alan ve bu girdileri belirli bir siiregte igleyip
cevresine belirli c¢iktilar sunan bir hizmet iiretim sistemidir. Hava trafik sistemi,

havayolu ulastirma sisteminin bir alt sistemidir.

1.1. Hava Trafik Sisteminin Havayolu Ulastirmasindaki Yeri ve Onemi

Havayolu ulastirmasinda, gerek ulasimin gergeklestigi ortam gerekse kullanilan
tagitlarin yapisi geregi, ozellikle hava araglaninin ¢ogu zaman birbirlerini ve c¢evreyi
gérmeden hareket etmeleri nedeniyle hava trafiginin kontrolii zorunlu olmaktadir®®. Bu
zorunlulugu yerine getiren yapi hava trafik sistemidir.

Genel sistemin toplam amacina ulagabilmesi i¢in, alt sistemlerinin de bu amaca
hizmet edecek sekilde faaliyet gostermesi gerekir. Bu da alt sistem kavraminin 6énemini
g('jsterir35. Bu agidan, hava trafik sistemi havayolu ulastirma sisteminin ve daha genis
anlamda ulastirma sisteminin amaglarina ulagabilmesinde son derece onemli bir alt
sistemdir.

Hava trafik sistemi, ucaklarin birbirleriyle, yerde bagka manialarla ¢carpismasini
onleyerek hizli, diizenli ve emniyetli bir trafik akig1 saglamak amaciyla faaliyet gosteren

bir sistemdir®.

32 Ali Riza Saral, “Hava Trafik Kontrolii Uretiminde Kalite,” Havacihk Elektronigi Dergisi. Say1 no 6,
(Ocak-Nisan 1996), s.6.

33 ICAO, Annex 2-Rules of the Air (Ninth edition. Montreal: ICAO Publication, July 1990), s.2.

*Aydan Cavcar, “Hava Trafik Kontrol Sisteminde Kapasite ve Verim,” Kalkinmada Anahtar
Verimlilik Dergisi. Say1 no 115, (Temmuz 1998), s.16.

3 {lker Birdal ve Nilgiin Aydemir, Yonetim Teorileri (istanbul: Sistem Yaymnlari, No:5, 1992), 5.30.

36 ICAOQ, Annex 2, a.g.e., s.2.
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Havayolu ulagtirmasimin gelisimi hava trafik sisteminin gelisimiyle ilgilidir.
Havayolu ulagtirmasinin gelisebilmesi igin hava trafik sisteminin kapasitesi artan trafik
talebini karsilayabilmelidir. Dolayisiyla, hava trafik sistemi havayolu ulastirmasinin
gelisimine paralel bir gelisme gostermek durumundadir. Omegin, belirli bir zaman
diliminde belirli bir hava sahasina giren ugaklarin veya hava alamina inis kalkig yapan
ucaklarmn tiimiine hizmet verilebilmelidir. Bunun tersi durumlarda ise yani kapasite
yetersizligi sdz konusu oldugunda tikaniklik, gecikme ve hizmet aksakliklari ortaya
¢ikacaktir. Bu durum havayolu isletmeleri i¢in yolcu tatminsizliklerine ve maliyet
artiglarina neden olacaktir. Ornegin, hava trafik sisteminin kapasite yetersizligi
nedeniyle ucgaklarin ekonomik olmayan ugus seviyelerinde ugmalari, yerdeki ve
havadaki beklemeler ve ucgus yolu degisiklikleri navayolu isletmeleri icin maliyet
artigini ifade etmektedir. Kapasite yetersizligi, belirli bir zamanda bir hava alanina inen
kalkan veya belirli bir hava sahasim1 kullanan ugak sayisinin azalmasina neden
olacaktir’”.

Hava trafik sistemi ayni zamanda hava araglarindaki teknolojik gelismelere de
paralel bir gelisme icerisinde olmak durumundadir. Ornegin hava trafik sistemi, ¢ok
ileri teknolojide seyriisefer donanimina sahip ucgaklara cevap verebilecek bir yer
ekipmanina sahip olmalidur.

Hava trafik sistemi, yetersiz olmast durumunda dogrudan havayolu
ulastirmasinin gelisiminin yavaglamasina neden olabilecek bir alt sistemdir.

Tarihsel gelisimi incelendig.nde de hava trafik sisteminin 'havayolu ulastirma
sistemi i¢inde ne derece nemli bir alt sistem oldugu gbrﬁlebilmektédir.

1930Tu yillarin baslarinda hava trafik kontrolii i¢in organize edilmis bir sisteme
gereksinim duyulmuyordu. Biitiin uguslar giindiiz ve iyi hava kosullarinda yapiliyordu.
O donemde carpismalarin onlenmesindeki temel hava trafik kurali “gbr ve gﬁrﬁﬁ;’
prensibi idi. Bu prensibe gore pilotlar ugtuklar bolgelerdeki bulutlardan uzaklagarak ve
en az 3 mil goriis oldugu zaman ugabiliyorlardi. Bugiiniin Gorerek Ugus Kurallar
(VFR: Visual Flight Rules) o yillarda biraz daha farkli sekilde uygulaniyordu. Fakat
1930'lu yillarin sonlarinda, ugaklarin gece ve kotli hava kosullarinda ugma yetenekleri
gelistirildi. Ugaklar iizerindeki cihazlarla ve yerde techiz edilmis radyo seyriisefer

yardimcilart sayesinde artik herhangi bir gorsel refercns almadan ugmaya baglamislardi.

37 Cavcar, Hava Trafik Kontrol Sisteminde Kapasite ve Verim, a.g.e., s.16.
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Ucak teknolojisindeki gelismeler ve sonugta bir ugagin piste inmesinin geregi
pistlerde ttkaniklik problemini ortaya cikardi. Sadece hava alanlarinda ve civarinda
goriilen bu tikaniklik problemleri hava trafiginin kontrol edilmesini giindeme getirdi.

II. Diinya Savasinin sonunda havacilik tc;(ﬁdlojisindeki gelismelerin etkisiyle
havayolu igletmelerinin say1s: artmaya basladi. Boylece hava trafik sistemi yalmiz hava
alanlann ve civan ile simrll kalmayip hava yollarindaki ugaklarin kontroliinii de
kapsamaya basladi. Bu donemde de ugaklarin bekleme siireleri ve gecikmeler hizla artt1.
1940l yillarda, trafik sayisinda bir patlama oldu. Bdylece daha fazla donamim ve
personele ihtiyag dogdu. Bu ihtiyacin kargilanabilmesi icin ABD'nin Onderliginde
Sikago'da bir araya gelen gesitli diinya devletleri 7 Aralik 1944’de “Uluslararasi Sivil
Havacilik Anlagmas: (Sikago Anlasmasi)”’m imzaladilar. Sikago Anlagmasi hava trafik
sisteminin Orgiitlenmesi agisindan bir déniim noktasidir.

1950°de ilk sivil amagl radar tesisi kuruldu. Boylece, daha 6nceleri herhangi bir
yardimer cihaz olmadan gesitli yont'mler kull-ularak elle yépllan hava trafik
kontroliinde ilk defa karar destek sistemi kullanilmaya baslandi. Bu dénemde yasanan
bazi ucak kazalari nedeniyle tiim diinyada seyriisefer alt yapisinin gelistirilmesine 6nem
verildi. Boylece havayolu sistemi, radar kaplamasi ve seyriisefer cihazlan gelistirildi.

1960-1970'i yillarda da talep artmaya devam etti. Hava alanlarinda tikaniklik ve
gecikme problemleri yine glindemindeydi. Trafikteki artis beraberinde hava trafik
sisteminin otomasyonunu giindeme getirdi. 1970'li yillarin sonundaki petrol krizi de
ucuslarin ekonomikligi konusunu ortaya ¢ikarmustir. Boylece hava trafik sisteminin
emniyetli ve verimli trafik akis1 saglama amaclarina ekonomiklik de eklenmistir.

1980'li yillarda, stirekli artan talebe karsilik hava trafik sisteminin kapasite
yetersizligi ©nemli bir sorun haline gelmigtir. Bu donemde iiydu teknolojisinin
gelismesi, seyriisefer sistemlerinde uydunun da kullanilabilecegini ve seyriiseferin yere
dayali olmaktan g¢ikabilecegini ortaya koymustur. Giintimiizde hava trafik sisteminde
uydu teknolojisinin kullanimina yonelik ¢aligmalar devam etmektedir.

Sonug olarak, havayolu ulagtirmasindaki gelismeler hava trafik sistemine olan
talebin artmasina neden olmustur. Boylece kapasitenin artirilmasi ve talep-kapasite
dengesinin saglanmasi, hava trafik sisteminin énemli bir sorunu olmustur. Bu konudaki

calismalar ulusal ve uluslararasi diizeyde giiniimiizde de devam etmektedir®.

38 Cavcar, Temel Hava Trafik Yonetimi, a.g.e., s.1-6.
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1.2. Hava Trafik Sisteminin Ozellikleri

Hava trafik sistemi, hava trafik hizmetlerinin saglanmas: ve bdylece hava trafik
akisinin diizenlenmesi amaciyla olugturulmus bir yapidir. Hava trafik kontrolii ISO
9000 standartlarma gore bir hizmet tiriiniidiir’®. Bu nedenle, hava trafik sistemi hizmet
iireten sistemlerin tipik 6zelliklerine sahiptir.

Hava trafik hizmetleri bir nesne olmayip basarim ya da hareketler oldugu icin
elle tutulamaz, dokunulamaz. Bu nedenle hgva trafik hizmetleri stoklanamaz. Uretimi
ve tilketimi es zamanlhdir. Dolayisiyla, hava trafik sistemindé talepieki dalgalanmalarin
yonetilmesi ¢ok zordur. Omegin, 6zellikle turizm bolgeleri icin yaz aylarinda hava
trafik talebi onemli bir artis gosterirken kisin bu talep azalir. Ancak, hava trafik
sisteminin kapasitesi yani hizmet verebilecegi trafik sayisi yil boyunca aynidur.

Hava trafik hizmetleri tiirdes degildir. Hava trafik hizmetleri genellikle insanlar
tarafindan {iretilen performanslar oldugu icin aym hizmetin iki aynn sunumu aym
degildir. Hizmeti sunan kontrolore gore kalite degisebilir. Hatta aymi kontroloriin
sundugu hizmetin kalitesi ginden giine, saatten saate farklilik gosterebilir. Ayrica, aym
hizmetten yararlanan férkh kullanlcllafa gore kalite algisi degisebilir. Ayni1 hava
sahasinda, aym yollann kullanarak, ayni kontrolorden ve ayni zaman diliminde hava
trafik hizmeti alan iki pilotunun hizmetle ilgili diistinceleri farich olabilir.

Kotli sunulmus bir hava trafik hizmetinin telafisi yoktur. Omegin, havada
ve/veya yerde bekletilen bir pilotun ya da yolcularin olumsuz disiinceleri, hizmet
tekrarlanarak degistirilemez. Ayni sekilde, carpismus iki ucgaga sunulan hizmet
tekrarlanarak telafi edilemez.

Mekanik problemler ya da kotii hava sartlar1 nedeniyle hava trafik hizmetinin
onceden planlanan sekilde sunumu her zaman garanti degildir. Ornegin, radar
donaniminda meydana gelen bir ariza nedeniyle hava trafik akisinin farkli bir sekilde
saglanmasi s6z konusu olabilir. Boyle bir durumda hava trafik kontrolorii ugaklar radar
ekranindan izlemeden sadece telsiz haberlesmesiyle trafik akigim1 devam ettirir. Ayni
sekilde, koti hava sartlarni nedeniyle bir ucagir onceden planlanmis ugus seviyesi

ve/veya ugus yolu degistirilebilir ya da ucus iptal edilebilir®.

3 Saral, a.g.e., s.5.

40 Alexander T. Wells, Air Transportation: A Management Perspective (U.S.A.: Wad_sworth
Publishing Company, 1989), s.284; Sevgi Ayse Oztiirk, Hizmet Pazarlamas: (Eskisehir: A.U. Isletme
Fak. Yayinlari, No:3, 1998), s.7-11"den yararlanilmistir.
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1.3. Hava Trafik Sisteminin Isleyisi

Hava trafik sistemi, hava trafik hizmetlerinin saglanabilmesi icin hava sahasi,
hava seyriiseferi teknik donanim, hava araclan ve insan giicli unsurlarimi bir araya
getiren hizmet liretim sistemidir.

Hava trafik sisteminin iiriini, sunulan hizmetlerdir. Uretilen hizmetler “hava
trafik hizmetleri” olarak adlandirilir.

Sekil 2, girdi-stireg-gikti akisi acisindan hava trafik sisteminin igleyigini

gostermektedir.
CEVRE
eUluslararas1 ve ulusal
A'LS diizenlen.eleri
Kontrol
GIRDILER

e Hava sahasi

e Teknik donanim
¢ Hava aracglan

e Insan giicii vb.

— G IKTI
a trafik kontrol hizn o Hava trafik

bilei hizmeti akist

Diizeltici eylemler

Geri Bildirim

Sekil 2. Hava Trafik Sisteminin Isleyisi

Sekilde gorildiigi gibi hava trafik sisterninin girdileri; hava sahasi, teknik
donanim, hava aracglar1 ve insan giiclidlir. Sitire¢ asamasinda bu girdiler bir araya
getirilerek gerekli hava trafik iglemleri yiiriitiiliir. Bagka bir ifadeyle, siire¢ asamasinda
hava trafik hizmetleri iiretilir. Boylece hava trafigi diizenlenir, yani trafik akig1 saglanr.
Dolayistyla, bu sistemin ¢iktis1 hava trafik akisidir.

Verilen hava trafik izinlerinin ugak tarafindan dogru bir gekilde almip
alinmadigimm kontrol edilmesi ve belirli zaman araliklan igin verilebilecek hava trafik
hizmeti yani sistem kapasitesi ile verilmis olan hizmetin karsilagtirilmas: geri bildirim,
uluslararas: ve ulusal hava trafik hizmetleri (ATS: Air Traffic Services) diizenlemeleri

ise hava trafik sisteminin cevresidir*'.

4 Cavcar, Temel Hava Trafik Yonetimi, a.g.e., s.52-53.
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Hava trafik sisteminin isleyisini daha aynntili bir sekilde inceleyebilmek
amaciyla galismamin bundan sonraki kisminda sistemin girdileri, siire¢ asamasi, ¢iktis:

ve gevresi ele alinacaktir.

1.3.1. Hava Trafik Sisteminin Girdileri

Hava trafik sisteminin temel girdileri; hava sahasi, teknik donanim, hava araglan
ve insan giiciidiir. Hava alan1 ve ugaklarin ugtugu ortam hava sahasi girdisini olusturur.
Radyo seyriisefer yardimcilari, meteoroloji donanimi, hava trafik yonetimi donanimi ve
ucus harekat uzmani donanimi hava seyriiseferi teknik donamim girdisini olusturur.
Yerdeki ve havadaki ugaklar hava araglan girdisini olusturur. Teknik donanimu ve hava

araglarini kullananlar da insan giicti girdisini olusturur®.

1.3.1.1. Hava sahasi

Hava sahasi, hava araglarinin seyrﬁéeferleﬂ}li yaptiklar1 yerdir. Hava sahalari
cesitli sekillerde siniflandirilmaktadir. Oncelikle, ugaklara saglanan hizmetlere ve ugus
gerekliliklerine gére hava sahalarr 7 sinifa ayrilmaktadir. Bunlar®;

a) A simfi hava sahasi: Bu hava sahasinda yalmz IFR ugaklara hava trafik

kontrol hizmeti verilir ve biitiin ugaklar arasinda ayirma saglanir. Ucaklara
hiz limiti uygulanmaz. Ucaklarla devamli iki yollu radyo haberlesmesi
saglanir. Ucaklar ATC izinlerine bagimlidirlar.

b) B sinifi hava sahasi: Bu hava sahasinda hem IFR hem de VFR ucaklara hava

trafik kontrol hizmeti verilir ve biitiin ucaklar arasinda ayirma saglanir.
Ucaklara hiz limiti uygulanmaz. Ucaklarla devaml: iki yollu radyo
haberlesmesi saglanir. Biitiin ugaklar ATC izinlerine bagimlidirlar.

c) C sinifi hava sahasi: Bu hava sahasinda IFR ugaklara ve IFR ucaklardan

ayrilacak VFR ucaklara hava trafik kontrol hizmeti verilir. IFR ucaklar
arasinda ve IFR ucaklarla VFR ugaklar arasinda aymrma saglanir. VER
ucaklar da IFR ucaklardan ayrilir ve VFR ugaklara diger VFR ucaklar
hakkinda trafik bilgisi ve talep gelirse sakindirma hizmeti verilir. Hiz limiti

IFR ugaklara uygulanmaz ancak VFR ugaklara uygulanir. Biitiin ucaklarla

42

Ayni
“ ICAO, Annex 11-Air Traffic Services (Thirteenth edition. Montreal: ICAO Publication, July 2001),
s.APP 4/1.
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devamli iki yollu radyo haberlesmesi saglanir ve biitiin ucaklar ATC
izinlerine bagimlhidirlar.

D simfi hava sahasi: Bu hava sahasinda IFR ugaklara hava trafik kontrol

hizmeti verilir. IFR ugaklar arasinda ayirma saglanir ve IFR ucaklara VFR
ucaklar hakkinda bilgi ve talep gelirse sakindirma hizmeti verilir. VFR
ucaklara ayirma hizmeti verilmez ancak diger [FR ve VFR ugaklar hakkinda
trafik bilgisi ve talep gelirse sakindunia hizmeti verilir. Biitiin ucaklara hiz
limiti uygulanir. Biitiin ucaklarla devamli iki yollu radyo haberlesmesi
saglanir ve biitlin ugaklar ATC izinlerine bagimlidirlar.

E simfi hava sahasi: Bu hava sahasinda IFR ucaklara hava trafik kontrol

hizmeti verilir. IFR ugaklar arasinda ayuma saglanir ve IFR ugaklara
miimkiin oldugunca VFR ugaklar hakkmdé bilgi verilir. VFR ucaklara
ayurma hizmeti verilmez ancak miimkiin oldugunca diger ucaklar hakkinda
bilgi verilir. Biitiin ugaklara hiz limiti uygulanir. IFR ucaklarla devamli iki
yollu radyo haberlesmesi saglanir ve IFR wugaklar ATC izinlerine
bagimhdirlar. VFR ugaklaﬂa radyo haberlesmesi saglanmaz ve ATC
izinlerine bagimli1 degildirler.

F sinifi hava sahasi: Bu hava sahasinda IFR ugaklara hava trafik tavsiye ve

ugus bilgi hizmeti verilir. IFR ugaklar arasinda miimkiin oldugunca ayirma
saglanir. VFR ugaklara ucus bilgi hizmeti verilir ancak ayirma hizmeti
verilmez. Biitiin ugaklara hiz limiti uygulanir. IFR ucaklarla devaml iki
yollu radyo haberlesmesi saglanir ancak VFR ucaklarla radyo haberlesmesi
saglanmaz ve ugaklar ATC izinlerine bagimli degildirler.

G simfi hava sahasi: Bu hava sahasinda hem IFR ugaklara hem de VFR

ucaklara ucug bilgi hizmeti verilir. Ugaklar arasinda ayirma saglanmaz.
Biitiin ugaklara hiz limiti uygulanir. IFR ugaklarla devamli iki yollu radyo
haberlesmesi saglamir ancak VFR ucaklsvla radyo haberlesmesi saglanmaz

ve ucaklar ATC izinlerine bagiml degildirler.
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Diger bir hava sahasi siniflamasi ise Sekil 3'de gosterildigi gibidir;

Sekil 3. Hava Sahasi Struflamas:
EUROCONTROL, General Principles of Air Traffic Services (Luxembourg: 1994), s. B/ATS 2-10-93.

Ucus Bilgi Bolgesi (FIR: Flight Information Region): Igerisinde ugus bilgi

hizmeti ve ikaz hizmeti verilen sinirlant belirlenmis ana hava sahasidir. Ugus bilgi
bolgesi icinde hizmet veren hava trafik tinitesi genellikle saha kontrol merkezleridir. Bir
ucus bilgi bolgesi o bolgede hizmete sunulan biitlin hava yolu yapisint kapsayacak
sekilde belirlenir ve biitiin hava sahalarin1 yatay limitleri ile birlikte kapsar.

Kontrollii Hava Sahasi (Controlled Airspace): Yukarida anlatilan hava sahasi

siniflarindan A,B,C,D ve E sinif1 hava sahasini igerir ve kontrollii uguslara hava trafik
hizmeti saglanan sinirlar1 belirlenmis bir sahadlf. Bu kontroliii hava sahalarinda
haberlesme araclart veya radarla hava trafigi kontrol edilir. Kontrollii hava sahalar
kontrol sahasi, kontrol bélgesi ve hava yolu olmak tizere i¢ kisimda incelenebilir.

Kontrol Sahasi (CTA: Control Area): Yeryiiziinden belirli bir yiikseklikten

itibaren yukariya dogru uzanan kontrollii bir hava sahasidir. Bir kontrol sahasinin alt
limiti su veya yer seviyesinden en az 200 m. (700 feet) yiikseklikte olusturulur. Ancak,
bir kontrol sahasinin yeryiiziinden baslama yiiksekligi sahanin her yerinde aym
olmayabilir. Baz1 durumlarda kontrol sahasit bir ucus bilgi bolgesini kismen veya
tamamen kaplayabildigi gibi bazen de hava yollari boyunca uzamr. Ozellikle hava
trafiginin yogun oldugu bolgelerde kontrol sahasimin dikey yiiksekligi belirli bir
seviyede smirlandirilir. Bu seviyenin lizerinde yiiksek kontrol sahasi olusturulur. Bu

durumda yiiksek kontrol sahasinin alt limiti kontrol sahasimin iist limiti olur. Eger
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kontrol sahasinin belli bir st limitinin {izerinde hava trafik kontrol hizmeti
saglanmayacaksa veya kontrol sahasi bir yiiksek kontrol sahasimin altinda
olusturulmugsa kontrol sahasimin iist lim:ti de tespit zdilir (Sekil 4).

Kontrol sahasi, terminal kontrol sahasimi da (TMA: Terminal ‘Control Area)
kapsar. Yani terminal kontrol sahasi, kontrol sahasinin bir pargasidir. Terminal kontrol
sahasi, bir ya da daha fazla sayida hava meydaninin ¢evresinde ve hava yollarinin
kesistigi bolgede tesis edilen bir kontrol sahasidir. Ucaklarin kalkigtaki tirmanma
manevralart ve ini i¢in alcalma ve yaklasma manevralari bu alan iginde yapilir.
Terminal kontrol sahasinin sinirlarinin belirlenmesindeki ana faktorler, sahadaki hava
alanlarinin ve pistlerin sayist, frafigin yogunlugu ve bekleme paternlerinin yeri olmakla
birlikte genellikle 60 Nm. yarigapl daire seklinde bir saha olarak belirlenir*.

Kontrol Bolgesi (CTR: Control Zone): Yeryliziinden belli bir iist simira kadar

uzanan kontrolli hava sahasidir. Ugaklarin have alam iizerindeki ve civarindaki
hareketlerinin kontrolii i¢in olusturulur. Bir kontrol: b’(')'lgesi birbirlerine yakin iki veya
daha fazla sayida hava meydanim igerebilir. Kontrol bolgesinin kurulmasinin temel
amaci, meydan civarinda yerden yukariya dogru uzanan kontrollli bir hava sahasi
olusturmaktir. Kontrol bolgesi, kontrol sahas1 kadar genis degildir. Ancak, kalkista ve
yaklagsmadaki IFR trafigin ucus yolu kontrol bélgesi i¢inde olabilir. Bu hava sahasinin
alt limiti yer yiizeyidir. Kontrol bolgesi, kontrol sahasinin iginde ise, dikey olarak en az
kontrol sahasinin alt limitine kadar uzanir. Bagka bir ifadeyle, kontrol bdlgesinin Uist
limiti kontrol sahasinin alt limitidir. Dolayisiyla, bu sahanin tist limiti su veya yer
seviyesinden en az 200 m. (700 feet) yiikseklikte tespit edilir. Kontrol bdlgesinin yan
limitleri ise, ilgili hava meydaninin veya hava meydanlarinin merkezinden, yaklasmanin

yapilacagi yone dogru en az 9,3 km. (5 Nm.) uzakts olmalidir® (Sekil 4).

* Ayny, 5.1/4-6,2/4.
“ Aym, 5.1/4,2/4-5.
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Sekil 4. Tipik Bir Kontrollii Hava Sahast

ICAO, Doc. 9426-AN/924-Air Traffic Services Planning Manual (First edition. Montreal: ICAO
Publication, 1984), s.1-2-3-9.

Hava Yolu (AWY: Airway): Koridor seklinde olusturulmus bir kontrol sahasi

veya bu sahanmn bir parcasidir*® (Sekil 4). Bir hava yolu en az iki radyo seyriisefer
yardimcisi arésmda olusturulur. Ucaklar, bu iki radyo vericisinin yayinlarini birlestiren
en kisa mesafe iizerinde hareket ederler. Ancak, gerek vericilerin gerekse ucaktaki
alicilarin  hata paylart nedeniyle meydana gelen sapmalar da g6z Oniinde
bulundurularak, emniyeti saglamak igin, yollar iki vericiyi birlestiren bir tek c¢izgi
seklinde degil, belli genisliklerde olusturulurlar. Yollarin genislikleri ise kullanilan
seyriisefer yardimcilarinmin tiiriine ve iki cihaz arasindaki mesafeye gore belirlenir.
Ucaklar bu yollarda belirli seviyelerde ugarlar.

Kontrollii hava yollarimin vam sira tavsiy:li hava yollart da olusturulabilir.
Tavsiyeli hava yolu, kontrolsiiz hava sahasi igiﬁde tavsiye edilén yoldur. Bu yolda
ucaklara hava trafik kontrol hizmeti verilmez, sadece hava trafik tavsiye hizmeti
saglanir. Bu yollarda, hava trafik {initelerinin ¢arpigmalar: 6nlemek gibi bir sorumlulugu

yoktur. Ancak c¢arpigmalari onlemek i¢in pilotlara tavsiyelerde bulunulabilir. Bunun

46 Ayni, s.1/3.
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yani sira, pilotlarda hava trafik iiniteleri tarafindan verilen tavsiyeleri uygulamak
sorumlulugunda degildir.

Kontrolsiiz Hava Sahasi (Uncontrolled Airspace): Yukarida anlatilan hava sahasi

simflarindan F ve G siufl hava sahasini igerir ve icerisinde ugan pilotlara hava trafik
kontrol hizmeti saglanmayan hava sahasidir. Bu tiir hava sahalarinda hava trafik kontrol
linitelerinin trafik idare etme sorumlulugu yoktur. Pilotlar, uguslarindan ve trafik
giivenliginden kendileri sorumludurlar. Bu nedenle, kontrolsiiz hava sahalarinda dahi
ucarken pilotlarin ugus yonlerine gore irtifa ayirmalarina uymalar gerekir. Kontrolsiiz
hava sahasinda ugan pilotlara sadece ucug bilgi hizwaeti, hava trafik tavsiye hizmeti ve
ikaz hizmeti verilir. Omegin, Tiirk Hava Sahast iginde ucan veya transit gecen biitiin
yabanci ugaklar her an kontrollii hava sahasi i¢inde bulunmalidirlar®’.

Ozel Kullanim Hava Sahasi (Special Use Airspace): Ozel kullamim hava

sahalar1, i¢cinde ugak harekati cesitli nedenlerle yasaklanmug veya gegici ya da siirekli
olarak ucguslar sartlara baglannus hava sahalaridir. Bu tiir sahalar bir iilkenin milli hava
sahalar1 i¢cinde bulunabildigi gibi uluslararasi hava sahalarinda da bulunabilir. Tiirk
Hava Sahasi i¢inde bulunan 6zel kullanmim hava sahasi tanitmasi LT (Land of Turkey)
harfleri ile baglar. Bu sahalar ilgili {lilkenin Havacilik Bilgi Yayminda (AIP:
Aeronautical Information Publication) belirtilir. Pilotlar uguslarini planlarken ve ugus
sirasinda bu sahalara ozellikle dikkat etmek durumundadirlar. Gzel kullamm hava
sahalan tehlikeli, tahditli ve yasak sahalar olmak iizere uce ay.nhr. '1

Tehlikeli Saha (D: Dangerous Area): Belirli zamanlarda, icinde ugus icin

tehlikeli faaliyetin (askeri hava-hava, hava-yer ve top atislart gibi) var oldugu, boyutlar
belirli hava sahasidir. Bu tiir sahalarda ucus yasaklanmamaistir. Bu sahalardan gecis igin
sahay1 kontrol eden ilgili hava trafik kontrol iinitesinden izin alinmal1 ve gecis dikkatli
bir sekilde yapilmalidir. Tiirk Hava Sahasi'ndaki tehlikeli sahalarin tanitmasi LTD
harfleri ve bir rakamdan olusur. Omegin, Eskisehir Hava Sahasi’nda bulunan tehlikeli
saha LTD7 tanitmasiyla ifade edilmektedir.

Tahditli Saha (R: Restricted Area): Bir iilkenin kara sularn veya arazisi lizerinde

bulunan, boyutlart belirlenmis ve icinde yapilan ugus bazi kosullara gore tahdit edilmis

hava sahasidir. Bu tiir sahalarda belirleninis zaman v2 kosullarda ugus, ilgili hava trafik

“ DHMI, AIP: Aeronautical Information Publication-Cilt II (Ankara), s.Rac 1-1-1.
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kontrol Unitesinden izin alinmadikca yasaktir. Tirk Hava Sahasi'ndaki tehlikeli
sahalarin tamtmasi LTR harfleri ve bir rakamdan olusur.

Yasak Saha (P: Prohibited Area): Bir tilkenin kara sulari veya arazisi iizerinde,

icinde ugus yapilmasi yasaklanmis olan boyutlar1 belirlenmis hava sahasidir. Tiirk Hava

Sahasi'ndaki tehlikeli sahalarin tamtmasi LTP harfleri ve bir rakamdan olusur™®.

1.3.1.2. Teknik donanim

Hava sahasinda gerek yollarin olusumunu temin etmek, gerekse ugak isletmesine
olanak saglamak amaciyla radyo seyriisefer yardimcilari adi verilen cihazlar kullanilir.
Hava yollarmin biiyiik bir kismu bu radyo seyriisefer yardimcilan ile olugturulur. Bu
cihazlarin ¢ok kapsamli bir ¢alisma ve kullanim prensipleri vardir.

Giintimiizde kullanilan sivil havacilik amach radyo seyriisefer yardimcilarindan
en yaygin olanlart VOR, DME, NDB ve iLS'tir. |

Cok Yiksek Frekansli Cok Yonlii Verici (VOR: VHF Omni Directional Range),
ucaklarin yon bulmak amaciyla kullandiklar1 bir radyo seyriisefer sistemidir.
Giinlimiizde yon bulmada en c¢ok kullanilan sistemdir. Pilot VOR yer istasyonundan
alinan radyo sinyalleriyle u¢cagin yoniinii belirler.

Mesafe Olgiim Cihazi (DME: Distance Measuring Equipment), pilota yer
istasyonu ile ugak arasindaki mesafeyi veren bir sistemdir. Genellikle VOR ile birlikte
konumlandirilir ve kullanilir. Boylece pilot ayn1 anda hem yon hem de mesafe bilgisini
elde edebilir.

Yoneltilmemis Radyo Yaym: (NDB: Non Directional Beacon), ugaklardaki
Ugak Bordo Ganiometresi (ADF: Autcnatic Direction Finder) cihyazma radyo sinyali
gbnderen yer istasyonudur. Y6n bulmada kullanilan bir radyo .seyrijsefer yardimcisidir.

Aletli Inis Sistemi (ILS: Instrument Landing System), goriis mesafesinin diigiik
ve bulut tavaninin da ¢ok al¢ak oldugu kotii hava kosullarinda ucaklarin piste emniyetli
bir sekilde yaklagmalarini ve inig yapmalarimi saglayan bir sistemdir. Ugaklara belirli bir
stiziiliis ag1s1 saglayarak inislerini tamamlamalarina yardimci olur.

Radyo seyriisefer yardimcilarimin yanmi sira onemli bir difer donamim da

radarlardir. Radar (Radio Detection and Ranging - Radyo Saptama ve Ol¢me) bir izleme

* Hava Kuvvetleri Komutanligi, Alet Ucusu (izmir: 2. Ana Jet Us/Ugs. Ok. K. Yayinlari, No:18, 1992),
s.2/7-14.



27

sistemidir. Radar, radyo dalgalan ile uzaydaki cisimlerin varlifini ve yerini belirleyen
bir sistem olmasi nedeniyle hava trafik kontroliinde kullanilan en 6nemli donanimdir.
Calisma prensibi, vericiden gonderilen dalganin cisimden yansiyip geri doniis stiresinin
Olglilerek verici ile cisim arasindaki uzakligin saptanmas: temeline dayanir. Glinimiizde

cok gelismis ve farkli amagclara hizmet eden cesitli radar sistemleri mevcuttur®.

1.3.1.3. Hava araclan
Hava sahas igerisindeki hava yollarinda degisik ugus kosullarindaki (VFR veya
IFR), degisik performanslardaki (ugus hizi, tirmanma hizi vb.) ve degisik isletme
kosullarindaki (tarifeli veya tarifesiz ucus, askeri ugus, egitim uguslari, genel havacilik
amach uguslar vb.) hava araclan seyahat eder. Ayn1 hava sahasini kullanan ucaklarin
emniyet igcinde ucabilmeleri i¢in ayirmalarinin yapilmasi geregi, farkli tiplerdeki
ucaklar1 degisik kategoriler altinda birlestirmeyi gerektirmistir. Bu islem i¢in u¢agin en
onemli performansindan birisi de minimum havada tutunma hizidir. Gelistirilen bes
kategori, ucagin maksimum inis agirligindaki minimum havada tutunma hizinin 1.3 kati
olmasina dayanir. Boylece elde edilen hiz araliklan ucaklarin 6zel aletli yaklasma
yontemlerini uygularken manevra yeteneklen'niﬂ belirlenmesibyle ilgilidir. Aletli
yaklagma yontemleri igin ICAO tarafindan gelistirilmis ucak kategorileri sunlardur;
Kategori A : Gosterge hizi 169 km/s (91 knot)'dan az olan ugaklar
Kategori B : Gosterge hiz1 169 km/s (91 knot)'dan fazla fakat 224 km/s (121
knot)'dan az olan ucaklar
Kategori C  : Gosterge hiz1 224 km/s (121 knot)'dan fazla fakat 261 km/s (141
knot)'dan az olan ugaklar |
Kategori D : Gosterge hizi1 261 km/s (141 knot)'dan fazla fakat 307 km/s (166
knot)'dan az olan ucaklar
Kategori E  : Gosterge hizi 307 km/s (166 knot)'dan fazla fakat 391 km/s (211
knot)'dan az olan ucaiklar | '
Ugaklarin  yoldaki ayirma standartlarinin  belirlenebilmesi i¢in  kuyruk
tiirbiilansina gére bir kategorilendirme yapilmaktadir. Bu kategorilendirmede Snemli
olan ise uéak agirhigidir. Ayirma standartlar, agirlik siniflamasina gore ucaklan hafif,

orta ve agr seklinde simiflandirarak belirlenmektedir. Omegin ICAO'nun ayirma

* Merrill Skolnik, Radar Handbook (Second edition. New York: McGraw-Hill Publishing, 1990), s.27.
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kurallarina gore, agir bir ucagin kalkigindan sonraki 2 dakika iginde orta agurlik
kategorisindeki bir ugak ve 3 dakika iginde de hafif agirlik kategorisindeki bir ucak
kaldinlamaz. ICAO tarafindan bu 6lgiite gore yapilmig siniflama soyledir;

Hafif : 7000 kg. (15435 lbs)'dan az olan ugaklar,

Orta : 7000 kg. (15435 1bs) ve 136000 kg. (299880 lbs) arasinda olan ugaklar,

Agir  : 136000 kg. (299880 Ibs)'dan fazla olan ugaklar®®.

1.3.1.4. Insan giicii

Hava trafik sistemindeki insan unsuru, ugus isletimini gerceklestiren ugus
miirettebati, ugaklarin kontrolii ile dogrudan sorumiu hava trafik kontrolorleri, brifing
biirosu Havacilik Bilgi Hizmeti (AIS: Aeronautical Information Service) sorumlulari,
meteoroloji uzmanlar, radyo seyriisefer cihazlarinin bakim ve onarimindan sorumlu
teknik personel, hava alanlarinda yer hizmetlerinde gérev alan yer personeli, sistem
planlayicilan ve idari personelden olugmaktadir.

Hava trafik sistemi olarak bakilinca en 6nemli insan unsuru olarak hava trafik
kontrolorleri ©n plana c¢ikmaktadir. Kontrolorler igin iki temel bilgi kaynag
bulunmaktadir. Bunlar u¢ak pozisyonu ve radar sistemi tarafindan 6l¢iilen ya da pilottan
elde edilen bilgilerdir. Hava trafiginin kontrolii igin yiizlerce yol vardir, ancak temelde
hava trafik kontrolii bir siralama igleminden ibarettir. |

Gilintimiizde bu temel kontrol i-i scrumluh;.k ve gt‘)zlemev acisindan iki farkls
goreve ayrilmistir. Bunlar, planlama kontrolorleri Vé yetkili kontrolorlerdir. Planlama
kontrolorleri 30-35 dakikalik stiregte ilgili sektore yaklasan yani heniiz sektore
girmemis olan trafiklerle ilgilenir. Planlama kontrolorleri sektordeki kritik noktalarda
ucaklar arasinda ¢arpigsma tehlikesi varsa ayirmalar temin eder. Bu ayirmalar genellikle
ucus seviyesinin degistirilmesi veya ucaga sektor icinde direkt yol tahsis edilmesi
seklinde yapilmaktadir. Sonugta planlama kontrolorleri trafikler ilgili sektore girmeden
once olas1 garpismalant belirler ve ¢oziimler tretir. Planlama kontrolorleri ile pilotlar
arasinda iletisim yoktur, fakat komsu sektdrlerden sorumlu planlama kontroldrleri ile
iletisim vardir. Bu iglemlerin tiimii sektdrdeki tiim noktalar i¢in ucaklarin tahmini varis
zamanlarnin  hesaplanmast ve sektdr ¢ikis kosullaninin  belirlenmesi  seklinde

tamimlanmaktadir. Yetkili kontrolorler ise es zamanli olarak, kendi sektorlerine bagka

50 Cavcar, Temel Hava Trafik Yonetimi, a.g.e., s.73-75.
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bir ifadeyle kendi sorumluluk sahalarina giren trafiklerin kontroliinden ve emniyetli

seyahatinden sorumludurlar ve pilotlarla dogrudan iletigim igerisindedirler (Sekil 5)°L,

trafik

yetkili kontroloriin
sorumluluk sahasi
(sektor)

planlama
kontroloriiniin
sorumluluk sahasi

Sekil 5. Kontrolor Sorumluluk Sahast

1.3.2. Hava Trafik Sisteminde Siire¢: Hava Trafik Hizmetleri

Hava trafik sisteminin siire¢ asamasinda, hava trafiginin akisimi saglamak
amaciyla hava trafik islemleri yiirijfiilﬁr. Bu islemlerin biitinii hava trafik hizmetleridir.

Hava trafik hizmeti; ucus bilgi hizmeti, ikaz {uyar1) hizmeti, hava trafik tavsiye
hizmeti, hava trafik kontrol hizmeti (saha kontrol hizmeti, 'yaklasma kontrol hizmeti
veya meydan kontrol hizmeti) anlamlarinda kullanilan genel bir terimdir™.

Hava trafik hizmetleri ilgili devletin yetkilendirdigi bir otorite tarafindan
saglamr5 3. Ornegin Tiirkiye'de hava trafik hizmetlerinin saglanmasindan sorumlu otorite
Devlet Hava Meydanlar: [sletmesi Genel Miidiirliigii (DHMI)'diir>*.

Gerek bir hava alani lizerinde hareket eden, gerek bir hava alanina inise gelen ve
gerekse de hava yollarinda siirekli hareket halinde olan hava araglar tek bir merkezden
ayni kurallara bagli kalmak sartiyla hava trafik hizmeti alirlar™.

Hava trafik hizmetlerinin amagclari sunlardlr%;

1. Ucaklar arasindaki ¢arpismalart dnlemek,

2. Manevra sahasindaki ugaklann birbirleiiyle ve o sahadaki manialarla (arac,

insan vb.) carpismalarini 6nlemek,
Diizenli bir trafik akigini stirdirmek ve hizlandirmak,
4. Uguslarn emniyetli ve etkili bir bicimde yiiriitiilebilmesi i¢in faydal: tavsiye

ve bilgileri saglamak,

St Ayn, 5.75-76.

2ICAO, Annex 11, a.g.e., s.1/2.

3 Aym, s.2/1.

> DHMI, AIP-Cilt I, a.g.e., s.Rac 0-1. ‘

3 Cavear, Temel Hava Trafik Yonetimi, a.g.e., s.38.
56 ICAO, Annex 11, a.g.e., s.2/1-2.



30

5. Arama ve kurtarmaya ihtiya¢c duyan ucakla ilgili olarak ilgili kuruluslar
uyarmak ve istendiginde bu kuruluslara yardimci olmak.

Hava trafik hizmetleri $ekil 6'da sematik olarak gosterilmistir;

Hava Trafik Hizmetleri

Sekil 6. Hava Trafik Hizmetleri

Sekilde goriildigu gibi hava trafik hizmetleri ugus bilgi hizmeti, hava trafik
kontrol hizmeti ve ikaz (uyar1) hizmeti olmak iizere ii¢ tip hizmetten olugmaktadir. Hava
trafik kontrol hizmeti ise meydan kontrol hizmeti, yaklasma kontrol hizmeti ve saha

kontrol hizmeti olarak lice ayrilmaktadir.

1.3.2.1. Hava trafik kontrol hizmeti

Hava trafik kontrol hizmeti, ugaklar arasindaki carpigmalann ve ucaklarla
manevra sahast lizerindeki manialar arasindaki ¢arpigmalari 6nlemek ve diizenli ve hizl
bir hava trafik akist saglamak amaclariyla verilen bir hizmettir’’.

Hava trafik kontrol hizmetinin sunulmasinda temel olarak iki faktor etkili
olmaktadir. Hizmet bu iki fakttre bagli olarak farkli sekillerde verilir. Bu faktorler;

1. Ucgus sartlar ve

2. Hava sahasi sinifidir.

Ucus sartlar1 ucagin ugtugu meteorolojik sartlara gére belirlenir. Buna gore iki
tip ucus sart1 vardur;

1. Gorerek Meteorolojik Sartlar (VMC: Visual Meteorological Conditions)

2. Aletli Meteorolojik Sartlar IMC: Instrument Meteorological Conditions)

37 Ayni, s.1/2.
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Gorerek Meteorolojik Sartlar (VMC); goriis mesafesi, bulutlardan olan uzaklik
ve bulut tavani olarak ifade edilen ve boyle tespit edilen en diisiik degerlere uygun veya
bunun iizerindeki degerlere sahip meteorolojik sartlardir®®.

Gorerek Meteorolojik Sartlar'da (VMC'de) Gorerek Ugus Kurallari'ma (VFR:
Visual Flight Rules) gore ugus yapilir ve buna gore hava trafik kontrol hizmeti verilir.
VER ugusta pilot etrafint gorerek ugusunu siirdiirir.

Aletli Meteorolojik Sartlar, aletle ugus yapilmasini gerektiren sartlardir. Bagka
bir ifadeyle, Gorerek Meteorolojik Sartlar digindaki meteorolojik sartlardir. Aletli
Meteorolojik Sartlarda ucuslar seyriisefer yardimci cihazlan kullanilarak Aletli Ugus
Kurallari'na (IFR: Instrument Flight Rules) gore ger2klestirilir ve buna gore hava trafik
kontrol hizmeti verilir. |

VMC-VEFR ve IMC-IFR arasindaki temel iligki, bir ucagin Aletli Meteorolojik
Sartlar'da (IMC'de) Gorerek Ucus Kurallari'na gore ugus (VFR ugus) yapamamasi, fakat
Gorerek Meteorolojik Sartlar'da (VMC'de) Gorerek Ucgus Kurallari'na gore ucus (VFR
ucus) yapabilecegi gibi Aletli Ucus Kurallari'na gore de ugus (IFR ugus) yapabilmesidir.

Hava trafik kontrol yéntemleri, kurallari, kistaslar1 ve buna bagli olarak hava
trafik kontrol hizmeti bu iki ugus sartina gore farklilik gosterir.

Hava trafik kontrol hizmetinin sunulmasinda etkili olan diger temel faktor ise
hava sahasi smifidir. Farkli simiftaki hava sahalarinda farkli sekillerde hava trafik
kontrol hizmeti verilir. Hava trafik kontrpl hizmeti; ‘

1. A,B,C,D ve E smift hava sahasi igindeki Biitl'in IFR ucuslara,

2. B,C ve D sinif1 hava sahasi i¢indeki biitlin VFR uguslara,

3. Biitiin 6zel VFR uguslara,

4. Kontrolli meydanlardaki biitlin meydan trafigine saglanir™.

Hava trafik kontrol hizmeti li¢ tip hizmetten olusur. Bu hizmetler sunlardir®;

1. Meydan Kontrol Hizmeti (Aerodrome Control Service) (TWR: Tower)

2. Yaklagsma Kontrol Hizmeti (Approach Control Service) (APP: Approach)

3. Saha Kontrol Hizmeti (Area Control Service) (ACC: Area Control Centre)

Yukaridaki hizmetleri veren iiniteler birbirleriyle koordineli olarak galigirlar ve

ucaklar seyriiseferlerini yaparken bu merkezlerin kontrolii altindadirlar. Meydan kontrol

8 ICAO, Annex 2, a.g.e., s.5.
3 ICAQ, Annex 11, a.g.e., s.3/1.
 DHMI, AIP-Cilt II, a.g.e., s.Rac O-1.
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tinitesinin kontroliinde kalkis yapan bir ucak belirli bir yer, zaman veya irtifada sirasiyla
yaklagma kontrol ve saha kontrol {initesinin sorumluluguna girer. Bir meydana inise
gelen bir ucak ise yine sirasiyla saha kontrol, yaklzsma kontrol ve meydan kontroliin

sorumluluguna girer yani bu tiniteler ugaga sirasiyla hizmet verirler.

1.3.2.1.1. Meydan kontrol hizmeti
Bir meydanin manevra sahasi iizerindeki biitiin trafik ve meydan civarinda ugan
biitiin ucaklar meydan trafigini olugturur. Bir ugcak meydan turuna girerken, meydan
turunda iken veya meydan turunu terk ederken meydan civarinda kabul edilir. Meydan
kontrol hizmeti ise, meydan trafigi igin verilen hava trafik kontrol hizmetidir. Bu
hizmet, meydan kontrol kulesi (TWR) tarafindan verilir®.
Meydan kontrol hizmetinde, 'yaklasma ve saha kontrol hizmetinden farkli olarak,
hava trafik kontrolorii ancak goziiyle gorebildigi ugeklara hizmet verebilir.
Meydan kontrol kuleleri meydan tizerinde ve civarindaki trafigin emniyetli,
diizenli ve hizli akigini saglamak ve;
1. Kontrol kulesinin, meydan trafik paternlerini de kapsayacak sekilde
belirlenmis olan sorumluluk sahasi i¢inde ugan ugaklar,
Manevra sahas lizerinde hareket eden ucaklar,
Inis ve kalkis yapan ugaklar,

Manevra sahasi izerinde hareket eden ucaklarla araglar,

AR B

Manevra sahas:1 iizerindeki ugaklarla bu sahadaki manialar arasindaki
carpigsmalari 6nlemek amaciyla kontrolii altindaki ugaklara bilgiler ve izinler
yayilamakla sorumludur®. ,

Meydan kontrol kulelerinde goérevli olan hava trafik kontrolorleri (meydan
kontroldrleri), manevra sahasindaki ugaklar, araclar ve personel de dahil olmak iizere,
meydan {izerindeki ve meydan civarindaki ugusla ilgili goriilebilir biitiin hareketleri
stirekli gozetim altinda tutmakla ve bu trafigi ilgili yontemlere ve uygulanabilir trafik

kurallarina gore kontrol etmekle sorumludur®,

' ICAO, Annex 11, a.g.e., 5.1/1-2.

62 ICAO, Doc. 4444-ATM/501-Air Traffic Management (Fourteenth edition. Montreal: ICAO
Publication, 2001), s.7/1. '

83 ICAO, Doc. 4444, a.g.e., s.7/1.
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Meydan trafiginin kontroltinde baslica iki patern vardir;

1. Meydan taksi paterni (Sekil 7) ve

2. Meydan trafik paternidir (meydan turu) (Sekil 7 ve Sekil 8).

Meydan taksi paterni, belirli riizgar kosullari siiresince manevra sahasi
lzerindeki ucaklar i¢in belirlenmis yoldur. Meydan trafik paterni ise, bir meydanin
cevresinde ucan ugaklarin akigi i¢in belirlenmis yoldur“.

Kalkis yapacak ugaklar ve inigini tamamlamig yani piste tekerlek koymus olan
ugaklar meydan taksi paterninde bulunurlar. Inis icin meydana yaklasan ucaklar ve
kalkisini tamamlamus olan yani pistten tekerlek kesmis ve pist sonunu kat etmis ugaklar
ise meydan trafik paterninde (meydan turunda) bulunurlar. Daha kisa bir ifadeyle,
yerdeki ucaklar taksi paterninde, havadaki ugaklar ise trafik paternindedirler.

Meydan taksi paterni temel olarak pist, apron ve taksi yolundan olusur (Sekil 7).
Pist, bir kara meydaninda ucaklarin inis ve kalkislari i¢in hazirlanmis dikdortgen
seklinde belirlenmis bir sahadir. Apron, bir kara meydaninda ucaklarin yolcu, posta ve
kargo yiikleyip bosaltmalari, akaryakit ikmalleri, park etmeleri veya bakimlarinin
yapilabilmesi amaciyla belirlenmis sahadir. Taksi yolu ise, bir kara meydaninda
ucaklarin taksi hareketi igin hazirlanms ve me&damn bir bélﬁmﬁnden diger bir
boliimiine baglant1 saglamak amaciyla belirlenmis yoldur65 . Taksi hareketi, kalkis ve

inig disinda bir ugagin kendi giiciiyle bir hava meydani yiizeyinde yaptigi harekettir®.

r=—————-— 44— —————————
114
Y !
l_._...>__:_ ( 3
TaksiYolu\

Sekil 7. Meydan Kontrol K.ules. Bak:munda~ * aksi ve Trafik Paterninde
Ucaklarin Kritik Pozisyonlari
ICAOQ, Doc. 4444, 5.7/5.

64
Aym, s.1/1.

% ICAO, Annex 14:Volume I-Aerodromes (Third edition. Montreal: ICAO Publication, July 1999),

s.2,4-5.

% JCAO, Annex 2, a.g.e., s.5.
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Riizgar Alu Bacagi (Down Wind Leg)

Esas Bacak [ | \
(Siiziiliis Bacag) | : 4
(Base Leg Inis (kalkis) Yonii Riizgar Yonii Riizgar Yan Bacagi
Y § |:> <:| o (Cross Wind Leg)
i b — — —— Kaullamlan Pist —— — — —}-pjst Merkez%%

Son Yaklagma Hatt

(Final Approach)

Riizgar Ustii Bacagi (Up Wind Leg)  \

’7_

Sekil 8. Meydan Trafik Paterninin (Meydan Turunun) Kisimlari
ICAO, Doc. 4444, 5.7/5.

Meydan trafik paterni; riizgar iistii bacagi, riizgar yan bacagi, riizgar alti bacagi,
esas bacak (siiziiliis bacagi) ve son yéklasmadan olu§ﬁr (Sekil 8).

Riizgar ustli bacag1 (up wind leg), inis yoniinde inig pistine paralel bir ugus
yoludur. Riizgar yan bacag: (cross wind leg), inig pistinin sonuyla yani kalkis yoniiyle
dik a¢1 olugturan bir ugus yoludur. Riizgar alt1 bacagi (down wind leg), inis yoniine ters
yonde ve inis pistine paralel bir ugus yoludur. Esas bacak (base leg), inig pistinin
yaklasma yoniindeki sonuyla dik ag1 olusturan, pist merkez hatti uzantisiyla kesisen ve
rizgar alt1 bacaginin uzantist olan bir ugus yoludur. Son yaklasma (final approach) ise,
pist merkez hattinin inis yoniindeki uzantis1 boyunca esas bacaktan piste kadar uzanan
bir ugus yoludur67.

Meydan taksi ve trafik paternlerindeki ucaklarin Sekil 7 ve Sekil 8'de rakamlarla
gosterilen pozisyonlari normal oiaral meydan tontrol kulesi izinlerini aldiklan
yerlerdir. Dogru izinlerin verilebilmesi i¢in ucaklar bu pozisyonlara yaklasirken meydan
kontrolorleri tarafindan dikkatle izlenirler. Biitiin izinler genellikle ugagin bu
pozisyonlarda ¢agr1 yapmasini beklemeden meydan kontrolérii tarafindan verilir®.

Sekil 7'de rakamlarla gosterilen pozisyonlarda meydan kontrol kulesi tarafmdaﬁ
ugaklara verilen izinler sunlard1r69;

Pozisyon 1: Kalkacak ucagin kullanilan pist bagina taksi icin izin istedigi yerdir.
Bu pozisyonda meydan kontrolorii tarafindan pilota kullanilan pist bildirilir ve taksi izni

verilir.

67 Laurence E. Gesell, Air Traffic Control: An Invitation to a Career (USA: Coast Aire Publications,
1989), s.X11-21.

8 ICAO, Doc. 4444, a.g.e., s.7/5.

6 Ayni
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Pozisyon 2: Bu pozisyonda ugaga kalkis izni verilir. Ucak piste girer ve kalkigini
yapar. Ancak, problem olan trafik varsa (son yaklagmada veya siiziiliis bacaginda inis
icin yaklagmakta olan ugak gibi), kal':acak ugak:bu pozisyonda bekletilir. Burada
normal olarak ugagin motorlan yiiksek glicte ¢alisiyor durumdadir.

Pozisyon 3: Eger 2 numarali pozisyonda miimkiin olmadiysa kalkis izni bu
pozisyonda verilir.

Pozisyon 4: Inis izni bu pozisyonda verilir.

Pozisyon 5: Park sahasina veya hangara taksi izni bu pozisyonda verilir.

Pozisyon 6: Eger gerekiyorsa park bilgileri bu pozisyonda verilir.

1.3.2.1.2. Yaklasma kontrol hizmeti

Yaklagma kontrol hizmeti, inis veya kakis yapan kontrollli ucuslara verilen hava
trafik kontrol hizmetidir. Yaklagsma kontrol hizmeti. -ayn bir tinitenin tesisi gerektiginde
veya uygun goriilldigiinde yaklagma kontrol ofisi térafmdan Verilif. Yaklasma kontrol
hizmetinin iglevlerini meydan kontrol hizmeti ya da saha kontrol hizmetinin islevleri ile
tek bir initenin sorumlulugunda birlestirmek gerektiginde veya arzu edildiginde, bu
hizmet meydan kontrol kulesi veya saha kontrol merkezi tarafindan da verilebilir.
Yaklasma kontrol ofisi (APP), bir veya birden fazla meydana inis kalkis yapan kontrollii
uguslara hava trafik kontrol hizmeti saglamak i¢in olusturulmus tinitedir’.

Yaklagma kontrol ofisi, saha kontrol merkezinden kontroliinii devraldig: ugaklar
meydan kontrol kulesine ve meydan kontrol kulesinden devraldigi ugaklart da saha
kontrol merkezine en uygun sekilde siralayarak devretmekle sorumludur. Yaklagma
kontrol ofisi ugaklar siralarken, belirli kurallara bagl kalarak ugaklar arasinda belirli
ayirmalarn saglamak durumundadir. Yaklasma konirblﬁrii, gelen ve giden ugaklar idare
etmek, gorevi devraldiginda gelen ve kontrol sahasindan gecen ucaklara izinler ve
tavsiyeler hazirlayip vermek, kalkip tirmanan ugaklar arasinda, tirmanan ve algalan
ucaklar arasinda ve yoldaki ugaklarla tirmanip yola girecek ucaklar arasinda standart

ayirmalan saglamak i¢in gerekli talimatlan ve izinleri vermekle sorumludur’’,

O ICAO, Annex 11, a.g.e., s.1/3,3/1.

! Hava Savunma Okul Komutanlizi, Hava Trafik Kontrol ve GCA Operatorii Temel Egitimi-
Yaklasma Kontrol (Radarsiz) (Izmir: Hv. Tek. Ok. K.ig1 Basimevi, Ders Kitab1:1610X-161X1, 1995),
s.I-7.
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Yaklasma kontrol ofisinin sorumluluk sahasi, bagka bir ifadeyle ugaklari kontrol
ettigi alan “terminal kontrol sahasi1” olarak adlandirilir.

Terminal kontrol sahasinda verilen yaklagsma kontrol hizmeti radarli veya
radarsiz olabilir. Radarlt yaklagsma kontrol hizmetinde ucaklarin hareketleri radar
kontroldrii tarafindan radar ekrani tizerinde izlenir ve buna goére ugaklara talimatlar ve
izinler verilir. Radarsiz yaklasma kontrol hizmetinde ise ugaklar strip adi verilen 6zel
etiketler lizerinden takip edilir. Kontrol altindaki her bir ucak i¢in ayr bir strip tutulur
ve ugaklarin radyo yoluyla verdikleri raporlar ve bilgilerle kontrolor tarafindan ucaklara

verilen talimat ve izinler elle bu striplere islenir ve bu yolla ugaklar kontrol edilir.

1.3.2.1.3. Saha kontrol hizmeti

Saha kontrol hizmeti, kontrol sahalari icerisindeki kontrollii uguslara verilen
hava trafik kontrol hizmetidir. Saha kontrol hizmeti, bir saha kontrol merkezi
tarafindan, saha kontrol merkezi tesis edilmediginde de bir kontrol bolgesi (control
zone) i¢inde veya esas olarak yaklasma kontrol hizmeti saglamak lizere tespit edilmig
sinirli uzantili bir kontrol sahasi iginde yaklagsma kontrol hizmeti saglayan Unite
tarafindan saglanir. Saha kontrol merkezi *(ACC),\kontrol sahalan icerisinde kendi
sorumlulugu altinda bulunan kontrollii ucuslara hava trafik kontrol hizmeti saglamak
iizere tesis edilen bir iinitedir’>.

Saha kontrol, ABD Birlesik Havacilik Idaresi (FAA: Federal Aviation

(13

Administration) kurallarina gére “yol kontrol (en-route control)” olarak da
isimlendirilmektedir’.

Saha kontrol merkezinin sorumluluk alani, bagka bir ifadeyle ucaklara hava
trafik kontrol hizmeti verdigi alan “ugus bilgi bolgesi (FIR: Flight Information Region)”
olarak adlandinlir. Ugus bilgi bolgesi igerisindeki hava yollarinda ucan ucaklar saha
kontrol hizmeti alirlar. Yaklasma kontrol hizmetinde oldugu gibi saha kontrol hizmeti
de radarlt ya da radarsiz olabilir. ‘ ‘ |

ICAO iiyesi iilkelerin hava sahalan tali bolgelere aynlmlvgtlr. [Ik ayinm ugus
bilgi bolgesi ayrimu ile baglar. Dolayisiyla, ugus bilgi bolgesi diger tiim hava sahalarini

kapsayan biiyiikliikte bir hava sahasidir. Smurlart oldukga biiytiktiir. Ornegin, Tiirk Hava

2 ICAO, Annex 11, a.g.e., s.1/3,3/1.
3 Cavcar, Temel Hava Trafik Yonetimi, a.g.e., 5.46.
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Sahas1 sadece iki FIR'dan olugmaktadir. Bu FIR'lar, Goyniik (Toker)'den gecen ve
Eskisehir meydam1 batida, Afyon ve Antalya meydanlari doguda kalacak sekilde,
kuzeyde sinir disindan baslayip giineyde sinir digina kadar ¢izilmis bir hatla birbirinden
ayrilmustir. Bu hattin batis1 Istanbul FIR, dogusu ise Ankara FIR olarak adlandurilir.
Istanbul FIR'inda Istanbul Saha Kontrol Merkezi (ACC), Ankara FIR''nda da Ankara
Saha Kontrol Merkezi (ACC) hizmet vermektedir.

Saha kontrol merkezi, yaklagma kontrol ofisinden kontroliini devraldig1 ugaklar
arasinda belirli kurallara bagh kalarak gerekli ayirmalan saglamakla, ugaklara uygun
ucus seviyeleri tahsis ederek hava trafigini idare etmekle ve transit (overflight) bir
ucussa ucagin kontroliinii komsu ucus bilgi bolgesine ya da inise' gelen bir ugak ise
kontrolu ilgili yaklasma kontrol ofisiﬁe devretmekle sorumludur. Bir saha kontrol
merkezi kendi ugus bilgi bolgesini kat edecek transit uguglara ve yine kendi ugus bilgi
bolgesi icerisinde kalan meydanlardan kalkis yaparak tirmanip yola giren ugaklara ve
ucus seviyesini terk edip algalarak bu meydanlara inis yapacak ugaidara talimat, tavsiye

ve izinler hazirlayip vermekle sorumludur.

1.3.2.2. Ugus bilgi hizmeti

Ucus bilgi hizmeti, uguslarin verimli ve giivenli bir sekilde yapilabilmesi igin
yararli tavsiye ve bilgileri vermek amaciyla saglanan bir hizmettir. Ucus bilgi hizmeti,
ucus bilgi bolgesi (FIR) igerisinde verilir. Ucus bilgi bolgesi, igerisinde ucgus bilgi
hizmeti ve ikaz (uyar1) hizmeti verilen sinirlart beli-lenmis bir hava sahasidir. Ucus bilgi
merkezi (FIC: Flight Information Centre) ise, ugus bilgi hizmeti ve ikaz hizmeti
saglamak icin tesis edilmis bir tinitedir.

Ucus bilgi hizmeti, bu bilgilerden yararlanabilecek biitiin ugaklara ve,

1. Hava trafik kontrol hizmeti verilen veya

2. Hava trafik kontrol hizmeti verilmeyen ancak ilgili hava trafik hizmet

initelerince bilinen ucaklara saglanir.

Hava trafik kontrol hizmeti ve ugus bilgi hizmeti aym {inite tarafindan verilebilir.
Hava trafik kontrol hizmeti ve ugus bilgi hizmetinin birlikte saglandigi hava trafik
hizmet {iinitelerinde, hava trafik kontrol hizmeti saglanmasi gerekli bldugunda, hava

trafik kontrol hizmeti ugus bilgi hiziaetine gire dnce. :kli olarak sagianir.
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Ucus bilgi hizmeti volkanik patlamalar, atmosferdeki radyoaktif maddeler ve
zehirli kimyasallar, seyriisefer yardimcilarinin ¢aligma durumlar, hava kogullar, serbest
balonlar vb. gibi dzellikle emniyeti etkileyebilecek pek ¢ok bilgiyi kapsar.

Ucus faaliyetleri ile ilgili ucug biigi hizmet yéylnlan baglica ii¢ tiptedir. Bunlar;

1. Yiiksek Frekans (HF: High Frequency)

2. Cok Yiiksek Frekans (VHF: Very Hight Frequency)

3. Otomatik, Terminal Bilgi Hizmeti (ATIS: Automatic Terminal Information
Service)

Bu yaymnlarla havadaki ve yerdeki ucaklara, ilgili meydanlar ve hava
yollarindaki meteorolojik durum ve inis, kalkis ve ugus i¢in gerekli diger bilgiler belirli
frekanslardan aktarilir. Meteorolojik durumda ve diger bilgilerde nemli degisiklikler
oldugunda bu yayinlar yenilenerek verilmeye devam edilir. Yayinlarda verilen bilgiler
belirli bir bicimde ve sirada hazirlanir. Ugus bilgi hizmet yayinlan genellikle Ingilizce
dilinde yapilir ve mesajlar her devlet tarafindan Lelirtilen en uyéun iinite tarafindan

hazirlanir ve yaymlanir'™,

1.3.2.3. ikaz (uyar1) hizmeti
Ikaz hizmeti, arama ve kurtarmaya ihtiya¢ duyan ugaklar hakkinda ilgili
kuruluglann haberdar etmek ve gerektiginde bu kuruluslara yardimci olmak amaciyla
saglanan bir hizmettir. Ucus bilgi hizmetinde oldugu gibi, ikaz hizmeti de ucus bilgi
bolgesi igerisinde verilen bir hizmettir.
Ikaz hizmeti;
1. Hava trafik kontrol hizrheti saglanan tiim ucaklara,
2. Uygulanabildigi kadar, vgus plar doldi:nus olan veya hava trafik hizmet
{initelerince bilinen diger tiim ugaklara, '
3. Kanunsuz girisime ugramig oldugu bilinen veya kanunsuz girisime ugramus
olduguna inanilan her ugaga saglanir.
Ikaz hizmetinde ucus bilgi merkezleri veya saha kontrol merkezleri, kontrbl
sahas1 ya da ugus bilgi bélgesi i¢inde ugus yapan bir ugagin acil durumuyla (emergency)
ilgili tiim bilgileri toplayan ve bu bilgileri ilgili kurtarma koordinasyon merkezine

aktaran bir iinite olarak hizmet verirler. Yaklagsma kontrol ofisi veya meydan kontrol

™ ICAO, Annex 11, a.g.e., 5.1/4-5,4/1-7.
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kulesinin kontrolii altindaki bir ugak acil bir durumla karsilastiginda, bu tiniteler hemen
sorumlu ugus bilgi merkezi ya da saha kontrol merkezini ikaz ederler ve bu merkezlerde
oncelikle ugagin isleticilerine ve kurtarma koordinasyon merkezine durumu bildirirler.

Bir ugagin acil durumda oldugunun kabul edilmesini gerektiren sartlar ii¢
asamada incelenir. Bunlar;

1. Siphe hali,

2. Alarm hali ve

3. Tehlike halidir.

Ucakla son haberlesmenin yapilmasindan sonraki 30 dakika iginde higbir
haberlesme baglantis1 kurulamamigsa ya da bir ugak muhtemel varig zamanina gore 30
dakika gecmis olmasina ragmen inig yapmamisgsa siiphe hali ilan edilir.

Stiphe hali asamasindan sonra ugakla ilgili herhangi bir haber alinamadiginda,
inis izni Verilmis bir ucak tahmini inis zamanindan sonraki 5 dakika icinde inis
yapmamigsa, ucgagin mecburi inis yapmasimi gerektirmeyecek sekilde normal
caligmasimin aksadigina ait bir bilgi alinmigsa ya da ugak kanunsuz girigime ugramigsa
alarm hali ilan edilir.

Alarm halinden sonra ugakl: haerlesme szglanamamussa, ugagin bir meydana
inmek icin yakit1 yetersizse, ugagin mecburi inig yépmasml gérektirecek sekilde normal
calismasmin aksadigr biliniyorsa ya da ugagin mecburi inig yaptifi veya yapacagi
Ogrenilmisse tehlike hali ilan edilir.

Acil bir durum basladiginda, acil durumdaki ugagin bilinen son pozisyonuna
gore ucabilecegi en uzak mesafe belirlenir ve olasi pozisyonu harita tizerinde isaretlenir.
Bu ugagin yakinindaki diger ucaklarin da olast pozisyonlarnn yakit durumlarina gore

haritada isaretlenir. Diger ucaklar acil durumdaki ucakla ilgili olarak bilgilendirilir”.

1.3.3. Hava Trafik Sistemiﬁin Ciktis1

Hava trafik sisteminin ¢iktist hava trafik akisidir. Siire¢ agamasinda hava trafik
islemleri yiiriitiilerek hava trafik hizmetleri ih’etilﬁ. Hava trafik hizmetleri hava
trafiginin akisint saglamak amaciyla yiiriitiilir. Uretilen hava trafik hizmetleri ayni
zamanda hava trafik sisteminin c¢iktis1 olmakla birlikte temel ¢ikti degeri diizenlemis

hava trafik akigidir. Hava trafik akisinin emniyetli, verimli ve ekonomik olmasi hem

™ Aym, s.1/3,5/1-2.
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hava trafik sisteminin kendisi hem de hizmetten yararlanan kullamicilar agisindan son
derece onemlidir. Hava trafik sisteminin siire¢ asamasinda emniyetli, verimli ve

ekonomik bir hava trafik akisi saglamak icin ¢aba gosterilir.

1.3.4. Hava Trafik Sisteminin Cevresi

Hava trafik sisteminin ¢evresi, hava trafik hizmetleri ile ilgili diizenlemelerden
olusur. Bu diizenlemeler ulusal seviyede olabilecegi gibi uluslararasi seviyede de
olabilir. Uluslararast ve ulusal hava trafik hizmetleri diizenlemeleri biiyiik olciide
birbirleriyle paralellik gosterirler. Sozii edilen diizenlemeler can ve mal emniyeti
nedeniyle yapilir. Bu nedenle hava trafik sistemleri kendi devletlerinin ve uluslararasi
kuruluglarin denetimine tabidirler. Devletler kendi hava trafik sistemleri icin
diizenlemeler yapmak ve bunlarin uygulanmasini saglamak amaciyla degisik yapilarda
sivil havacilik otoriteleri olusturmuslardir. Tiirkiye’de SHGM (Sivil Havacilik Genel
Mudiirliigii), ABD’de FAA (Federal Aviation Administration) gibi. Ayn1 amagla, ¢esitli
tilkeler bir araya gelerek uluslararasi diizeyde de kuruluslar olusturmuglardir. ICAO ve
EUROCONTROL buna o6rmnek kuruluslardir. Hava trafik sistemlerine yonelik

diizenlemeler ve denetimler son derece diizenli ve yaptinmlidir.

2. HAVA TRAFIK SISTEMININ YONETIMI

Sistem kavrami, yonetim siirecini gerekli kilmaktadir. Diger bir ifadeyle, her
sistemnin yonetilmesi gerekmektedir. Bu nedenle, giiniimiizde hava trafik sistemleri pek
cok cevre tarafindan yonetim bilimi gercevesinde ele alinmaktadir ve yeni bir kavram

olarak “Hava Trafik Yonetimi (ATM: Air Traffic Management)” ortaya ¢ikmustir.

2.1. Hava Trafik Yonetimi Kavram

Hava trafik yonetimi kavramsal olarak “hava”, “trafik” ve “yonetim”
kavramlarindan olusmakta olup, hava ve trafik kavramlartmin birlikte irdelenmesi
gerekmektedir.

Hava trafigi, ucustaki veya bir hava meydaninin manevra sahasindaki biitiin

ugaklardir seklinde daha 6nce tanimlanmagt.
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Yonetim, sistemin amaglanini belirleme ve bu amaglara ulasma eylemlerini
iceren bir siirectir’°. .

Bir hava trafik sisteminde de amaclarin belirlénmesi ve bu amaglara ulagtiracak
eylemlerin gerceklestirilmesi gerekir. Baska bir ifadeyle, hava trafik sisteminde yonetim
stirecine ihtiya¢ vardir. Bu ihtiyag, hava trafik yonetimi tarafindan karsilanir.

Yukarida anlatilanlar cercevesinde bir tanim yapilacak olursa; hava trafik
yonetimi, hava trafik sisteminin amacglanimi belirleme ve bu amaglara ulastiracak
eylemleri iceren bir siiregtir.

Hava trafiginin kontrolii, 1930'lu yillarin baslarinda hava alanlari civarinda
kargilasilan hava trafigi tikamklign problemine c¢oziim olarak ortaya ¢ikmustir.
Havaciliktaki teknolojik gelismeler ve ucak trafigindeki artis sonucunda hava trafik
sistemi meydana gelmigtir. Biitiin teknolojik gelismelere ragmen hava trafigindeki
tikaniklik problemi giiniimiizde de have trafik sistesninin ana problemi olmaya devam
etmektedir. Boyle bir problemin ¢6ziimii ise “yénetim bilimi” teknikleriyle mumkiin
olmaktadir. Nitekim, son yillarda uluslararas1 havacilik ¢evrelerinde “hava trafik kontrol
(ATC: Air Traffic Control)” terimi yerine “hava trafik yonetimi (ATM: Air Traffic
Management)” terimi ¢cok daha stk kullanilmaktadir’’.

Bir hava trafik sisteminin amaglari; ugaklarla ucaklar ve ucaklarla manialar
arasindaki carpigsmalari dnlemek, hava trafik akisini hizlandirmak ve diizenli bir trafik
akis1 saglamak, uguslarin emniyetli ve etkili bir sekilde yiiriitiilebilmesi icin gerekli
tavsiye ve bilgileri vermek seklinde ozetlenebilir. Bunun yaninda, ozellikle 1970
yillarin sonunda yasanan petrol krizi de ucuslarin ekonomikligi konusunu giindeme
getirmistir. Boylece diger amaglara ekonomik ugus amaci da eklenmistir. Bu amaglar
tek bir climleyle ifade edilecek oluréa, “hava trafik sistemi, ucuslarin emniyetli, verimli
ve ekonomik olmasimi saglamalidir” denebilir. Burada ii¢ amag¢ ©One c¢ikmaktadir.
Bunlar; emniyetlilik, verimlilik ve ekonomikliktir. Ancak, hava trafik hizmetinin
sunulmasi sirasinda bu ii¢ amag siirekli bir ¢atisma ve celigki icindedir.

Omegin, emniyet ve verimlilik arttinlmak istendiginde, bunun igin gerekecek
daha gelismis seyriisefer sistemleri, daha ¢ok sayida ve daha egitimli personel gibi

faktorler nedeniyle maliyet artacak ve ekonomik bir hava trafik hizmeti sunmak zor

78 Siirmeli, Muhasebe Bilgi Sistemi, a.g.e., s.11. .
" Mustafa Cavcar ve Aydan Cavcar, “Hava Trafik Yonetimi Kavramina Yénetim Bilimi Cercevesinde
Genel Bakis,” Havacilik Elektronigi Dergisi. Say1 no 7, (Eyliil 1996), s.11.
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alacaktir. S0zu edilen faktorlerin yoklugu ya da yetersizligi durumunda ise emniyetli ve
verimli bir hava trafik hizmeti sunmak gii¢ olacag gibi, havayolu igletmeleri agisindan
da ekonomik ugus seviyelerinde ucamama, gecikme ve beklemeler gibi nedenlerle
maliyetler artacaktir.

Yine emniyeti arttirmak amaciyla ugaklar arasindaki ayirmalarin (yatay ve dikey
mesafelerin) arttirllmasi, verimlilik ve ckonomikliZi azaltacaktir. Clinkii ayirmalarin
arttirllmasi belirli bir stirede hizmet verilen ugak sayisimi azaltacaktir. Bu da tiim
ucaklara hizmet verilebilmesi i¢in gerekli olan zamanin ve iggiiciiniin artmasina neden
olacaktir. Dolayisiyla, verimlilik ve ekonomiklik azalacaktir.

Bu celisen li¢ amag¢ arasindaki uvzlagma, yani amaclarin her birini istenen
diizeyde gergeklestirebilecek en uygun ¢6ziim, ancak yonetim biliminin kullanilmasiyla
saglanabilmektedir. Bu noktada, hava trafik sisteminde yonetim kavrami Onem
kazanmaktadir. En fazla sayida hava aracina en emniyetli, en verimli ve en ekonomik
hizmetin verilmesi hava trafik sisteminin amaglar1 olduguna gore, bunlar arasindaki
uzlagtiric1 ¢oziimler de hava trafik yonetimi tarafindan bulunabilir. Hava trafik yonetimi
tarafindan ortaya konacak uygun ¢67iimler hem hav: trafik sistemi hem de kullanicilar
agisindan olumlu sonuglar ortaya ¢ikaracaktir. |

Yukanida anlatilanlar cercevesinde yeni bir tamm yapilacak olursa; hava trafik
yonetimi, ugaklarin ucusu sirasinda maliyet ve gecikmeleri en aza indirirken hizli,
diizenli ve emniyetli bir hava trafik akisii da saglayan kolayliklarin bilesimidir
seklinde tamimlanabilir. Bir bagka tanima gére hava trafik yonetimi, sorumluluk alanlart
igindeki hava trafik akisini ve hava sahasinin en etkin kullantmini planlama ve organize
etmekle yetkili otoritelerin igbirligi icinde calismalaridir. Bunun yaninda hava trafik
yonetimi kavrami, aym hava sahasimin farkli kullanicilarinin yasal gereksinimleri ile
uyumlu olarak, hava sahasinin en etkin Bigimde isletimi anlaminda da kullanilmaktadir.
Bu kavram ayn: zamanda hava trafik sisteminin kapasitesi ile belirli bir hava
sahasindaki toplam hava trafik akisinin uygunluganil saglamak amaciyla yapilan ortak
calismalari ifade etmek icin de kullanilmaktadur.

Hava trafik yonetiminin temelinde “emniyet kaza olmamas: demektir” diisiincesi

olduguna gore, yukaridaki tanimlar birlestirilirse; emniyet birinci derecede ©Snemli
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olmak lizere, hava trafik akisinin diizenlenmesi, siralanmasi ve hava sahasimin en iyi

sekilde kullamim hava trafik yonetiminin temel gorevidir’.

2.2. Hava Trafik Yonetiminin Islevleri

Yonetim; planlama, orgiitleme (uygulama), yoneltme, koordinasyon ve kontrol
islevleri kullanilarak yerine getirilir. Yonetsel iglevler biitiin orgiitler i¢in ayn1 olmakla
birlikte, tiretim, mithendislik, muhasebe, pazarlama, personel gibi faaliyetsel iglevler
oOrgiitlerin yapilarina ve amaglarina gore degisiklik gosterebilir.

Sekil 9'da karmagik orgiitlerdeki evrensel yonetim islevleri gdsterilmektedir.

(UYGULAMA)

ORGUTLEME
? PLANLAMA

CEVRESEL GIRDILER g

Ekonomik Kosullar e==p

Politik Kosullar e==p

KONTROL

Sekil 9. Karmagik Orgiitlerde Yonetim Islevleri

Sekilde goriildugu gibi ilk islev planlamadir. Yonetim stirecine orgiitsel amaglar
saptanarak baglanir. Bu amaglar 6rglitsel davraniglarin yoniinii belirlerken, davranislarnin
degerlemesine iligkin standartlari da olusturmaktadir. Amaglarin veya hedeflerin
gelistirilmesinde degisik ¢ikar gruplarinin (isletme sahipleri, personel gibi) istekleri bir
biitin olarak ele alinmalidir. Aynca dis cevre kogullérl ve kusitlayicilar da
arastinnlmalidir. Amaglarin saptanmasindan sonra ikinci asamada, amaglara ulagmayi
etkileyecek ve olasiik dahilindeki degisikliklerin tahmin edilmesi gerekir. Ileride
meydana gelebilecek teknolojik bir degisikligin isletmedeki etkilerinin tahmin edilmesi
buna verilebilecek bir 6rnektir. Planlama asamasinin tamamlanmasina yakin orgiitleme
islevi baglar. Bu gecis doneminde pianlerin uygularmasina iligkin sfratejiler gelistirilir.

Bundan sonra planlar eldeki stratejilere gore uygulanmaya hazirdir. Planlarin

7 Cavcar, Temel Hava Trafik Yonetimi, a.g.e., s.5,79.
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uygulanmasina ge¢ildigi an kontrol islevi de baslamis olur. Yoneltme ve koordinasyon
islevleri ise yonetim stirecinin bu akigina uygun olarak planlama, érgiitleme ve kontrol
islevleri icerisinde incelenebilir’®. |

Planlama, orgiitleme, yoneltme, koordinasyon ve kontrol islevleri “y6netimin
bes temel islevi” olarak ya da “yonetim islevini olusturan alt iglevler” olarak
isimlendirilmektedir®™. Otomobil imali, saglik hizmeti, egitim, hava trafik hizmeti gibi
hangi ortak amag icin bir araya gelinirse gelinsin, yonetim icin bu bes islevin yerine
getirilmesi gerekmektedir. Bu nedenle, yonetimin islevleri agagida hava trafik yonetimi

acisindan incelenecektir.

2.2.1. Hava Trafik Yonetiminde Planlama Islevi

Planlama, belirli amaclara ulagmak icin bilingli bir sekilde hareket tarzinin
kararlagtiilmasidir. Planlama, ileriyi cistinmek i ileride meydana gelebilecekleri
miimkiin oldugu kadar gercege yakin tahmin etmektir®.

Yukaridaki tanimdan da anlagilacag: gibi, planlama i¢in belirli bir amacin veya
amaglarin ortaya konmast gerekir. Bu nedenle hava trafik yonetiminde de planlama
islevi icin bazi amacglarin belirlenmesi gerekmektedir. Hava trafik yonetiminde
planlama faaliyetinin temel amaci, hava trafik sisteminin veriminin ve emniyet
standartlarinin artinnlmas: ve toplam maliyetlerin diisiiriilmesidir.

Tiim planlama faaliyetlerinde oldugu gibi hava trafik yonetiminde de planlama
islevi kapsadig1 donemler itibariyle kisa, orta ve uzun donemli olarak ele alinmaktadir.
Hava trafik yonetiminde planlama faaliyetleri iki kisimda diistiniilebilir. Bunlar®;

1. Sistemin planlanmas: ‘hava sahasi yspisinin ve hava trafik kontrol

yontemlerinin planlanmasi gibi) ve,

2. Ucus tarifelerinin planlanmasidir.

" Pevzi Siirmeli, Sistem Yaklasim Agisindan Finansal Bilgi Sistemi ve Maliyet Muhasebesi Alt Sistemi
Uygulamasi (Eskisehir: Iktisadi ve Ticari Ilimler Akademisi Yayinlari, No:198/128, 1978), 5.28-30.

% lhan Cemalcilar, Dogan Bayar, inal C. Askun ve San Oz-Alp, isletmecilik Bilgisi (Eskigehir: Isitme
Oziirli Cocuklar Egitim ve Aragtirma Vakfi Yaymlari, No:3, 1985), 5.99.

8 Inan Ozalp, Yonetim ve Organizasyon-Cilt 1 (Eskisehir: 1995), s.123.

82 L. Bianco ve M. Bielli, “ATM: Optimization Models and Algorithms,” Journal of Advanced
Transportation, Cilt no 26, Say1 no 2, (1992), 5.131-167.
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Sekil 10, hava trafik yonetiminde planlama iglevini gdstermektedir. Sekilde de
goriildiigi gibi sistem planlamast uzun dénemli (genellikle 5 yil) bir planlama faaliyeti,

ucus tarifelerinin planlanmasi ise orta-uzun dénemli bir planlama faaliyetidir.

A
PLANLANMASI
(yollarin yapilari,
ATC yontemleri vs.)
—1— 6 AY

TARIFELERININ
PLANLANMASI

Sekil 10. Hava Trafik Yonetiminde Planlama Islevi

Sistem planlamasi uzun donemli olarak, tahmini trafik talebine ve teknik
donanimdaki gelismelere gore yapilir. Trafigin en yogun oldugu saatler igin belirli bir
hava sahasini sektorlere ayirma islemi veya gecici hava yollarinin kullanim bir sistem
planlamasidir. Ornegin, yaz aylarinda Tiirk Hava Sahasi'ndaki trafik artisi nedeniyle
gecici hava yollan planlanip kullanilmaktadir®.

Sistemin planlanmasi islemini, ugus tarifelerinin planlanmas: islemi izler. Bu
planlamanin temelinde, ugus tarifelerine ve sistemin durumuna gore taleple kapasitenin
karsilagtirilmas1 vardir. Ugus tarifelerinin planlanmasindaki amag, kapasite ve talep
arasinda olast bir dengesizlik durumunu saptamak ve normal trafik akisini bozmaksizin
gerekli tedbirleri almaktir. Bunun i¢in, ugus planlarina gore trafik talebi hesaplanarak

yol ve terminal kontrol sahasi kapasifelen'yle karsﬂaétlrma islemi yapilir.

8 DHMI, AIP, a.g.e.
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Hava trafik yonetiminde bazi faktorler, planlama islevi i¢in uzun donemli dogru

tahminlerin yapilabilmesini zorlagtirmaktadir. Her biri birbirinden bagimsiz olan bu

faktorler sunlard1r84;

1.

A

Sistemde karar vermede birbirinden bagimsiz ¢ok sayida insanin (pilot, hava
trafik kontrolorii vb.) varligi,

Cok sayida degisken ve kisitlayicinin varligi,

ok sayida alt sistemin varlig1 ve bunlar arasindaki giiclii etkilesim,
Birbiriyle ¢elisen cok sayida kontrol amaci,

Ucaklarin hareketinin ve trafik gelisiminin tahmininde kullamlan modellerin
karmagikliga ve kasitlilig,

Hizli, dinamik ve gercek zamanli miidahaleler.

2.2.2. Hava Trafik Yonetiminde Orgiitleme (Uygulama) Islevi

Orgiitleme (uygulama), bir grup insanla belirli amaclar gerceklestirebilmek icin

gorevlerin ve faaliyetlerin tamimlanmasi siirecidir. Orgiitleme, ortak bir amaca

ulasabilmek i¢in neler yapilacagina ve bunlart kimlerin yapacagina karar verilmesidir®,

Hava trafik yonetiminde de bir ucaga ucus bilgi, meydan kontrol, yaklagsma

kontrol ve saha kontrol safthalarinda verilmesi gereken hava trafik hizmetleri birbiriyle

yakindan ilgili olmakla birlikte bunlar birbirinden farkli 6zelliklere sahiptirler. Bu farkl:

hizmetlerin tamaminda ama¢ aynicqir ve amaca uiasma bu hizmetleri gergeklestiren

sistemin drgiitlenmesi ile saglanabilir®,

8 Bianco ve Bielli, a.g.e.
%5 Tim Hannagan, Management: Concepts&Practices (London: Pitman Publishing, 1995), 5.194.
86 Cavcar, Temel Hava Trafik Yonetimi, a.g.e., s.80.
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Hava trafik yonetiminde karar verici baz1 orgiitler vardir. Ulkeler sivil havacilik
orgiitlerini ¢ok degisik sekillerde yapilandirmuglarer. Bu degisik yapilar icinde hava
trafik hizmetleri de degisik sekillerde konumlandirilmasgtir. Ahcak, ICAO'nun bu konuda
onerdigi orgiit yapist Sekil 11'deki gibidir87.

Hizmetlerle ilgili
ortak diizenlemeler

tandartlari

Sekil 11. ICAO Tarafindan Onerilen Sivil Havacilik Orgiit Yapist

ICAO'nun onerdigi sivil havacilik orgiit yapisinda, hava trafik hizmetleri (ATS:
Air Traffic Services) bolimi sivil havacilk midiir yardimcilarindan birini
olugturmaktadir ve dolayisiyla olduk¢a 6n planda konumlandirilmistir. Boyle bir orgiit

yapis1 iginde ATS bolimi ilkenin sivil havacilik politikalan lizerinde etkili

olabilecektir.

¥ ICAO, Doc. 9426-AN/924-Air Traffic Services Planmng Manual (First edition. Montreal: ICAO
Publication, 1984), s.IV-1-1-4.
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Sekil 12 ise yine ICAO tarafindan onerilen hava trafik hizmetleri 6rgiit yapisimi

gostermektedir®®;

Sekil 12. ICAO Tarafindan Onerilen Hava Trafik Hizmetleri Orgiit Yapisi

ICAO'nun onerdigi hava trafik hizmetleri orgiit yapisinda tiim ayrntilar
gosterilmekte ve hangi islerden kimlerin veya hangi boltimlerin sorumlu oldugu agik bir
sekilde goriilebilmektedir.

Tiirkiye'de hava trafik hizmetleri DHMI (Devlet Hava Meydanlan Isletmesi)
tarafindan yiiriitiilmektedir. Ancak, DHMI bunun disinda birbirinden farkli bir ¢ok
alanda da faaliyetlerde bulunmaktadir. Dolayisiyla DHMi'nin ve DHMI'nin bagl
oldugu SHGM'niin (Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii) orgiit yapilan incelendiginde,
hava trafik hizmetleri bolimiiniin ayrintili bir sekilde bu yapilarda yer almadig:

goriilmektedir. Dolayisiyla bir gorev ve sorumluluk i.armasasi ortaya cikmaktadir®.

8 Aym, s.IV-1-1-5.
¥ Saldiraner, 1992, a.g.e., 5.86-90.
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2.2.3. Hava Trafik Yonetiminde Yiineltme'islevi

Yonetimde planlama ve Orgiitlemeden sonrs, kurulan diizenin calistinlmasina,
yani Orgiitiin harekete gecirilmesine sira gelir. Bu isi yerine getirecek ‘yénetim islevi
y('jneltmedir90.

Yoneltme, planlara gore bir orgiitii ylirliten yonetsel faaliyettir. Bir oOrgiitte,
planlanan konularin uygulamaya konabilmesi igin, orgiitii olusturan kisilere gorev ve
yetki verilerek yoneltme islevi yerine getirilirgl.

Yoneltme islevi hava trafik yonetiminde de oldukc¢a Onemlidir. Ciinki hava
trafik sistemi olduk¢a karmasik bir insan-makine sistemidir. Bu sistemin performansi
sadece kullanilan ekipmanin teknik yeterlilik diizeyiyle ilgili degildir. Sistemin en
onemli bileseni insan faktoriidiir. Hava trafik hizmetinin sunumunda, hava trafik
kontrolorleri olduk¢a yogun bir sekilde makine kullanimiyla karsi karsiyadirlar.
Omegin, radar sistemiyle uc;aklaﬁn kontroliinde yogun bir makine kullanimi s6z
konusudur. Bu makine sisteminin kullanimindaki pratiklik, sistemin verimliligine
olumlu yonde etki etmektedir.

Hava trafik yonetiminde yoneltme islevi sistemdeki sektor sayisina, sektor
karmagikligina, hizmet verilen hava sahasinin biiytikliigiine, ilgili hava sahasindaki
trafik yogunluguna, trafik tipine, isletme tiirtine, sistemde kullanilan makinelerin
fiziksel yetenegine, sistemin yoOnetim ve Orgiitlenmesine ve sistemde gorev alacak

personel sayisina ve bunlarin yeteneklerine bagli olarak yerine getirilmektedirgz.

2.2.4. Hava Trafik Yonetiminde Koordinasyon Islevi

Genel anlamda koordinasyon, genel bir amaca ulagmak igin bireysel faaliyetler
arasinda uyum saglanmast ve birimlerin gosterdikleri cabalarin birlestirilmesidir%.
Koordinasyon planlamanin devamidir. Koordinasyon olmadan planlarin uygulanmasi
imkansizdir ve koordinasyon olmadan bir 6rgiit catisma ortamina dénebilir’™,

Hava trafik sisteminde de yonetim acisindan hava trafik akisinin en iyi sekilde

yiiriitillebilmesi, hava trafik hizmet iinitelerinin siirekli koordinasyon i¢inde olmasi ve

%0 Cemalcilar, Bayar, Askun ve Oz—Alp, a.g.e., s.104.

' Ozalp, a.g.e., 5.187.

92 Cavcar, Temel Hava Trafik Yonetimi, a.g.e., s.93-94.
s Hannagan, a.g.e., 5.203.

% Ozalp, a.g.e., 5.203.
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ortaklasa ¢alismalan ile miimkiindiir. Hava trafik yonetiminde koordinasyon, hava trafik
hizmet Uniteleriyle asagida sayilanlar arasinda gerceklesir;

1. Pilotlar,

2. Ilgili diger komsu hava trafik hizmet iiniteleri,

3. Askeri hava trafik {initeleri.

Hava trafik kontroloriiniin verdigi izin ve talimatlar dogrultusunda hava aracini
yonlendirme isi pilotlar tarafindan gerceilestirilir. Dolayisiyla hava trafiinin emniyetli,
verimli ve ekonomik akis1 i¢in hava trafik kontroldrleri ve pilotlar arasinda siirekli bir
koordinasyona ihtiyag vardir. Pilotun, yapacag ugusla ilgili olarak ugus planim
doldurmasi, bunu hava trafik hizmet unitelerine teslim etmesi ve yerde yapilan
brifinglerle birlikte hava trafik hizmet uniteleri ile pilotlar arasindaki koordinasyon
baglamis olur. Ugus sirasinda da pilotun verdigi pozisyon raporlart ya da Onemli
meteorolojik olaylarin pilot tarafindan kontrolore bildirilmesi gibi raporlar ve
kontroloriinde pilottan ya da radar ekranindan aldig1 bilgilere dayanarak verdigi izin ve
talimatlarla ugagin seyriiseferi boyunca bu koordinasyon devam eder. Hava trafik
hizmet {nitelerinin pilotlarla olan koordinasyon bozukluklar1 direkt olarak ugus
emniyetini etkiler. Dolayisiyla hava trafik akisinin emniyeti igin kontrolorlerle pilotiar
arasinda koordinasyon kaginilmazdir. .

llgili diger komsu hava trafik hizmet iiniteleriyle koordinasyon saglanarak bir
ucagin sorumlulugu gidecegi sektore ya da merkeze devredilir. Béylece ucagin kontrolii
de ilgili Giniteler arasinda el degistirmis olur. Bir ugagin bir meydandan kalkip baska bir
meydana inisi arasindaki zaman diliminde yani seyriiseferi sirasinda sunulan hava trafik
kontrol hizmeti temel olarak ii¢ asamadan olusur, yani ucak {i¢ ayr iiniteden hizmet alir.
Bunlar; meydan kontrol, yaklasma kontrol ve saha kontrol hizmetidir. Ugaklar yerde
taksi yaptiklart zaman igerisinde, kalkig ve geliste gozle goriilebilecekleri sekilde
belirlenmis noktalara kadar meydan kontrol hizmeti alirlar. Baska bir ifadeyle bu
ugaklardan kule kontroldrleri sorumludurlar. Ugaklar kalkistan sonra meydan kontrol
kulesi tarafindan yaklagsma kontrol ofisine devredilirler. Pilotlar yaklagma kontrol
iinitesinin radyo frekansina gegerek yaklasma kontrol ofisiyle temasa gegerler ve hava
trafik kontrol hizmeti almaya devam ederler. Belirli bir sahay: terk edene kadar
(terminal kontrol sahast) ugaga yaklagma kontrol hizmeti verilmeye devam edilir ve

buradan sonra ucagin kontrolii frekans degisikligiyle birlikte saha kontrol merkezine
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devredilir. Ugaklar yoldaki seyahatleri sirasinda yani diiz ugus safhasinda saha kontrol
hizmeti alirlar. Ucagin inis igin yaklasmast ve inigini tamamiayabilmesi i¢in de aym
hizmetler bu kez kalkan ugak i¢in anlatilanin tersi sirada devam eder. Dolayisiyla, bir
ucagin seyriiseferinin devamlilig1 agisindan hava trafik hizmet tiniteleri arasinda siirekli
bir koordinasyon gerekmektedir. Bu koordinasyon, ucagin kontroliiniin ve seyriiseferle
ilgili tiim bilgilerinin hava trafik hizmet tiniteleri arasinda kargilikli olarak aktarilmasi
seklinde siirekli devam eder”.

Hava trafik hizmet iiniteleri arasindaki koordinasyon Sekil 13'de g6sterilmistir;

y sma

Kontrol Kontrol

. Kulesi Ofi

—Kalkan ucak, ... Inisucag!, = FIR degistiren ucak [

Sekil 13. Hava Trafik Hizmet Uniteleri Arasindaki Koordinasyon

Hava trafik hizmet Uniteleri arasindaki koordinasyon eksiklikleri, hava trafik
sisteminin emniyetini direkt olarak etkiler. Koordinasyon eksikligi durumunda,
ucaklarin emniyetli ve verimli bir hava trafik hizmeti almalan ve uguslarini ekonomik
bir sekilde devam ettirmeleri s6z konusu olmaz.

Sivil hava trafik hizmet {initeleri kendi aralanndaki koordinasyonun yaninda
askeri iinitelerle de koordinasyon yapmaktadirlar. Ozellikle, Tiirkiye gibi askeri
ucuslarin oldukg¢a yogun oldugu iilkelerde sivil-asker hava trafik hizmet koordinasyonu
kaginilmaz olmaktadir. Ciinkii sivil ve askeri ugaklar cogu zaman ayni hava sahasini
birlikte kullanmaktadirlar. Askeri ugaklar igcin de bazi ugus kisitlarn olmakla birlikte
ozellikle tatbikatlarda ¢ok fazla kurala tabi tutulmazlar. Dolayisiyla askeri ugaklar, sivil
ucaklar i¢in ayrilmg hava yollarimi belirli ugus seviyelerde kat ederler. Bu kat edigler
sirasinda meydana gelebilecek kazalan engelleyebilmek igin, askeri ugaklarin bu hava

yollarin1 hangi zamanda ve hangi noktada kat edeceginin sivil tinitelerince de bilinmesi

% ICAO, Doc. 4444, a.g.e., s.10/1-5.
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gerekir. Aym gekilde, iilke hava sahasimin giivenligi acisindan askeri hava trafik
tnitelerinin de sivil uguslar hakkinda bilgi edinmesi gerekir. Bu nedenle sivil-asker
hava trafik hizmet koordinasyonu zorunlu hale gelmektedir. Baz1 durumlarda da bu
tiniteler birbirlerine bazi hava trafik hizmetlerini saglayabilmektedirler. Omegin,
Eskigehir/Anadolu Meydani'nda oldugu gibi, sivil meydanlar igin yaklasma kontrol
hizmeti askeri Uniteler tarafindan karsilanabilmektedir. Yine acil durumlarda ve acil
inislerde, sivil ve askeri ugaklarlh kargiliklt olarak askeri veya sivil meydanlan
kullanabilmesi nedeniyle de sivil ve askeri hava trafik hizmet {initeleri arasinda
koordinasyon gerekebilmektedir®®.

Sivil-asker hava trafik hizmet koordinasyonunun temel amaci, sivil ve askeri
ucaklarin birbirlerine tehlike olusturmayacak ve birbirlerinin normal operasyonlarina
olan etkilerini en aza indirecek diizenlemelerin yapilmasidir. Sivil hava trafik hizmet
tiniteleri, sivil ugaklarin ugusunu etkileyebilecek faaliyetlerden sorumlu askeri otorite ve
tinitelerle siirekli bilgi alisverisinde bulunmak durumundadirlar. Bunun igin, ¢ogu
zaman sivil hava trafik hizmet iliniteleri ve uygun askeri otoriteler arasinda, sivil
ucaklarin uguslarinin emniyetli, verimli ve ekonomik bir sekilde stirdiirtilebilmesine

iliskin bilgilerin hizla degistirilmesine olanak taniyacak diizenlemeler yap111r97.

2.2.5. Hava Trafik Yonetiminde Kontrol Islevi

Kontrol, arzulanan amaglara hangi olctiide ulagildigini arastirmak, gerekirse
duizeltici tedbirleri almaktir. Bir bagka tanima gore kontrol, her seyin verilen emirlere ve
konulmus kurallara uygun yapilip yapilmadiginin gézetimidir. Kontrol, planin gerekleri
dogrultusunda faaliyetlerin diizenlenmesidir. Kontroliin gerceklestirilmesi i¢in dnceden
belirlenmis bir amacin, bir planin varhigs gereklidirgg.

Planlama yonetim islevi olarak, yonetim siirecinin her asamas: ile ilgilidir.
Ciinkd, planlama eylemleri sonucﬁ saptanan amaglar yonetim siirecinin ilk asamasinda
yer alirken, aym zamanda degerleme standartlari olarak yonetim siirecinin son

asamasinda yani kontrol islevinde de yer alir”.

% Arnold Field Obe, International Air Traffic Control: Management of the World's Airspace (UK:
Pergamon Press Ltd., 1985), 5.160-170.

o ICAO, Annex 11, a.g.e., s.2/6.

% Ozalp, a.g.e., s.227-228.

? Siirmeli, Sistem Yaklasimu: Agcisindan Finansal Bilgi Sistemi ve Maliyet Muhasebesi Alt Sistemi
Uygulamasi, a.g.e., 5.30.
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Hava trafik yonetiminde de planlama islevini daima kontrol islevi izler. Ancak,
planlama ve kontrol islevi genellikle i¢ ige girmis durumdadir. Bagka bir ifadeyle, ¢ogu
zaman planlamanin hemen arkasindan kontrol islevi gerceklestirilirken, cogu zamanda
trafigin kontrolii i¢in planlama yapilir.

Hava trafik yonetiminde temel olarak iki tip kontrol isleminden sz edilebilir'®;

1. Cevrim dis1 kontrol,

2. Cevrim ici kontrol.

Bunun yaninda diger bir ayirim ise;

1. Stratejik kontrol,

2. Taktik kontrol seklindedir.

Cevrim dis1 kontrol, yalnizca trafik tahminine dayali ve ilgili sisteme ugaklarin
girisinden Once planlanan kontrol islemidir. Ucaklarin tahmini olarak sisteme girig
zamanlari, sistemde kalis siireleri, sistem icerisindeki hareketleri ve bu hareketlerin
tahmini zamanlar1 g6z 6niinde bulundurularak trafigin kontrolii i¢in planlama yapilir.

Cevrim ici kontrol ise, cevrim dis1 kontroliin kargiti olarak, sistemin mevcut
durumunun gozlenmesine dayali olarak kontrol isleminin planlanmasidir. Cevrim igi
kontrolde ugaklar ilgili sisteme girmistir ve hava trafik kontrol6ri, trafik durumunu
genellikle radar sistemi ile gozleyerek ugaklarin kontrolii i¢in planlama yaparwl.

Stratejik kontrol, hava yollarindaki trafik akisimin ¢evrim dig1, orta ve uzun
donemli (genellikle 12 saat) olarak kontroliidiir (Sekil 14). Stratejik kontroliin baghca
amaci, ekonomiklik ve emniyet icerisinde hava sahasinin yonetimidir. Hava sahasi
boyunca, ugagn tipine ve performansina baglh olarak, ugaklarin en az yakit1 tiiketerek
ve istedikleri ugus seviyelerini kullanarak uguslarini gergeklestirebilmesi ve sonug
olarak gecikmelerin azaltilmasi, yakit tiiketiminin azaltilmasi, insan i yiikiiniin

. o . N . . 102
azaltilmasi, sistem kapasitesinin ve emniyetin artirilmasi en énemli hedeflerdir 02,

190 Bianco ve Bielli, a.g.e.

17 Bianco, “Multilevel Approach to ATC Problems: On-Line Strategic Control of Flights,” International
Journal of Systems Science, Cilt no 21, Say1 no 8, (1990), s.1515-1527.

192 Aym.
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4

STRATEJIK 12 SAAT
KONTROL

——5 DAKIKA

i i A AR

KONTROL

Sekil 14. Hava Trafik Yonetiminde Kontrol Islevi

Taktik kontrol ise stratejik kontroliin tersine, kisa dénemli (genellikle 5 dakika)
cevrim i¢i kontrol islemidir (Sekil 14). Taktik Kkontrolde, acil durumlarin
cozlimlenebilmesi i¢in veya kisa donemli kontrol igin, gergek zamanli olarak yani
trafigin akist sirasinda kontrol islemi gergekle§ti1iu‘r.. Kontrolérler, ugaklardan pozisyon
bilgisi alarak ya da radarla ugaklanin konumlarini saptayarak, birbirleriyle carpigma
tehlikesi bulunanlar arasinda gerekli ayrilmalari saglamak icin ugus basi, hiz tahdidi
veya irtifa degisikligi gibi yontemleri kullanarak ucus emniyetini saglarlar. Bu islemler
kisa bir planlamadan sonra gerceklestirilir. Hava trafik kontrolorii stirekli trafigin
gelisimini tahmin etmeye calisir, olast carpisma tehlikelerini saptar ve bunun igin

103

¢coziim gelistirir, uygulanacak ¢oziime karar vererek bunu pilota aktarir . Glinlimiizde

cogu hava trafik sistemi, taktik kontrol faaliyetleri tizerine kuruludur.

2.3. Hava Trafik Yonetiminin Unsurlar:

Hava trafik yonetimi, bazi unsuriarin bir arajé gelmesi sonucunda ortaya ¢cikmis
olduk¢a kapsamh bir kavramdir. Bagka bir ifadeyle, hava trafik yonetimi bir biitiini
temsil etmektedir ve bu biitiiniin alt boliimleri bulunmaktadir. Hava trafik yonetimini
olusturan unsurlar sunlardir;

1. Hava trafik hizmetleri (ATS: Air Traffic Services)

2. Hava trafik akis yonetimi (ATFM: Air Traffic Flow Management)

3. Hava sahas1 yonetimi (ASM: Airspace Management)

135 Andre Benoit, Jean-Marc Pomeret ve Sip Swierstra, “Decision Making Aids (DMA) in On-Line ATC
Systems,” Machine-Intelligence in Air traffic Management, Guidance and Control Panel Symposium
(Paris: AGARD Conference Proceeding, No:538, 1993), s.14/1-14/11.
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Daha 6nce de anlatildigi gibi hava trafik hizmetlerinin islevi, hava sahasi
icindeki ucaklar arasinda her zaman giivenli ayirmalar saglamaktir. Hava trafik akis
yonetiminin islevi, akis paternindeki ugaklarin diizenli ve hizli hareket etmelerini
saglayabilmek i¢in gerekli diizenlemeleri yapmakt1r104. Hava sahas1 yonetiminin islevi
ise, hava sahasi yapisinin planlanmasidir.

Hava trafik hizmetleri daha 6nce aynntili olarak anlatildifindan burada yer
almayacak, hava trafik yonetiminin diger unsurlar1 olan hava trafik akis yonetimi ve

hava sahasi1 yonetimi anlatilacaktir.

2.3.1. Hava Trafik Akis Yonetimi

Hava trafik akis yonetimi, hava trafiginin kontroliindeki problemlerin ¢oziimii
icin olusturulan, hava trafik yonetiminin bir alt boliimiidiir. Hava trafik sisteminin agir
yliklenmeden korunmas: ve sistemin asir1 yiklemesiyle ortaya cikan trafik tikaniklig
problemine ve tikamikligin neden oldugu bekleme ve gecikmelere ¢6ziim bulmak
amaciyla ortaya ¢ikmis bir kavramdir. Hava trafik akis yonetimi, trafik talebini tahmin
edip bunu mevcut hava trafik sisteminin kapasitesivie karsilagtirarak, ortaya gikabilecek
problemleri ¢nleme isidir'®. Bu noktada, hava trafik sisteminde talep ve kapasite
kavramlart 6n plana ¢ikmaktadir.

Hava trafik sistemi bir hizmet {iretim sistemidir. Hizmet tlireten sistemlerde
kapasite ve talep yoOnetiminin Onemini artiran en Onemli etken hizmetlerin
stoklanamamasidir. Yani hizmet tlireten sistemler, talebin diisiik oldugu donemde
tiriinlerini stoklayarak talep arttigi zaman kullanamazlar'®. Bu agidan hava trafik
sisteminde de talep ve kapasite yonetimi olduk¢a dnemlidir. Bu gorev hava trafik akis
yonetimi tarafindan yerine getirilir.

Hava trafik sisteminde talép kullanicilar (havayolu isletmeleri vb.) tarafindan
ortaya konur ve belirli bir zaman diliminde belirli %ir hava sahas11:11 kullanmak isteyen
ya da bir hava alanina inis, kalkis yapmak isteyeﬁ hava aract sayisini ifade eder. Hava

trafik talebi sadece zamana bagli bir degisken olmayip, ayn: zamanda ucagin tipi,

1% Banavar Sridhar, Kapil S. Sheth ve Shon Grabbe, “Airspace Complexity and its Application in Air
Traffic Management,” FAA ve EUROCONTROL tarafindan diizenlenen 2™ USA/Europe Air Traffic
Management R&D Seminar'a sunulan bildiri (Orlando. 1-4 Aralik 1998), s.1.

19 Payla Matos, “ATEM: Optimisation Approaches,” Air Traffic Management Symposium (Paris:
AGARD Conference Proceeding, No:825, 1997), 5.3/2.

19 Oztiirk, Hizmet Pazarlamasi, a.g.e., s.116.
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tirmanma ve algalma yetenegi gibi performans ozellikleri, hizi, seyahat irtifasi gibi
isletim 6zellikleriyle de ilgilidir. Talep belirli donemlerde belirli hava sahalar1 ve hava
alanlart igin artig ya da azalig gosterebilir. Ornegin, 6zellikle yaz aylarinda bazi
bolgelere talep artar. Sabah ve aksam saatlerinde de yine talep artig gosterir. Hava trafik
akig yonetiminde, trafik talebini tahmin etmek i¢in kullanilan bir¢ok yontem mevcuttur.
Kullanilan ¢ogu tahmin yonteminde temel veri ugus planlaridir.

Emniyetli, verimli ve ekonomik bir hizmet sunumu i¢in, yogun trafik talebi
karsisinda hava trafik sisteminin kapasitesi Onem kazanmaktadir. Genel anlamda
kapasite, bir liretim oram ya da belicli bir zamna igindeki iiretim miktann olarak

tantmlanir'”’

. Hava trafik sisteminde de kullanicilar ve dolayisiyla hava araglan icin
hava trafik hizmeti Uretilir. Bu ag¢idan bakildiginda, hava trafik sisteminde kapasite,
belirli bir zaman diliminde belirli bir hava sahasinda veya hava alaninda hava trafik
hizmeti verilebilen hava arac1 sayis1 olarak tanimlanabilir.

Hava trafik sisteminde verimli bir hizmet sunumu i¢in talep kapasite dengesinin
saglanmas: gerekmektedir. Hava trafik akis yonetimi de bu konu iizerine odaklanir.
Hava trafik hizmeti verilen bir hava sahasinda, trafik sayisinin artmasiyla birlikte
problemler ortaya ¢ikar. Talebin kapasiteyi astig1 zamanlarda sistemin asint yiikklenmesi
nedeniyle ucaklar arasinda giivenli aywmalann saglamak zorlagmakta ve ugaklarin
carpigsma riski artmaktadir'®. Bu dirum, “birbirini izleyen cisimlf;r arasindaki mesafe
10 cm. olmasi gerekiyorsa, 1 m. icine 11. cisim s@dmlarﬁaz” seklinde bir drnekle
aciklanabilir'®. Diinyanin bircok bolgesinde artan talep karsisinda hava trafik
sistemlerinin kapasiteleri yetersiz kalmaya baglamistir. Bu yetersizlik sonucunda,
ozellikle 1980 yilindan sonra ugaklarin birbirlerine tehlikeli sekilde yakin gegme
olaylari hizla artig gostermis ve kazalarin sayist yilda yaklasik 20'ye ulagsmstir''°. Bu
nedenle, pek ¢ok hava sahasinda ya da hava alaninda talebin sistem kapasitesine

esitlenmis oldugu, hatta kapasiteyi astig1 sonucu ¢ikarnlabilir.

197 Bijlent Kobu, Uretim Yénetimi (Onuncu basim. Istanbul: Istanbul Universitesi Isletme Fakiiltesi
Isletme Iktisad: Enstitiisti Arastirma ve Yardim Vakfi Yayinlari, No:04, 1999), 5.233.

1% Aslaug Haraldsdottir, Robert W. Schwab ve Mon‘ca S. Alcabin, “Air Traffic Management Capacity-
Driven Operation Concept Trought 2015,” FAA ve EUROCONTROL tarafindan diizenlenen om
USA/Europe Air Traffic Management R&D Seminar'a sunulan bildiri (Orlando. 1-4 Aralik 1998), s.3.

199 Ali Ekrem Ozkul ve Aydan Cavcar, “Hava Trafik Akig Planlamast igin Karar Destek Sistemi ve
Tiirkiye icin Oneriler,” TMMOB tarafindan diizenlenen 4. Ulastirma Kongresi'ne sunulan bildiri (Denizli.
Haziran 1998), s.2.

10 «“The Changing Face of Air Traffic Control,” Airport Support. Cilt no 9, Say1 no 4, (Nisan 1991), 5.9-15.
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Hava trafik sistemlerinde kap.asit- problemirin ortaya ¢ikmasindaki ana nedenler

sunlardir

1.

111,

b

Toplumun tatil ve seyahat aligkanliklart nedeniyle yilin, haftanin ve giiniin
belirli zamanlarinda trafikte yigilmalarin meydana gelmesi,

Degisik hava trafik sistemlerinin kapasitelerinin farkli olmasi ya da bﬁ
sistemlerin bazi bolimlerinin trafik  yigilmalarindan farkli  sekilde
etkilenmesi,

Olas1 trafik talepleriyle ve sistemin belirli noktalarindaki, belirli
alanlarindaki ve/veya belirli zamanlardaki asirt yigimalarla ilgili olarak
yetersiz bilgi toplanmast,

Trafik talebi ve sistem kapasitesi arasinc~ denge saglayacak ve hem isletim
hem de ekonomik ag¢idan kullanicilar tarafindan da kabul edilebilir uygun

tekniklerin ve yontemlerin yetersiz olmasi.

Bir hava trafik sisteminde talebin kapasiteye esitlendiginin, baska bir ifadeyle

sistemin doyma noktasina geldiginin gostergesi, trafik yogunluguyla birlikte ortaya

cikan strekli ve gittikce siklasan gecikmeler, beklemeler ya da hizmet aksakliklaridir.

112,

Kapasite yetersizligi veya tikaniklik sonucunda ortaya ¢ikan problemler ise sunlardir™ ~;

1.

Ucgustan once kalkigta gecikmeler,

2. Ucusta beklemeler (bekleme paterninde),

3. Ekonomik olmayan ugus seviyelerinin kullanimit,

4. Ucus yolu degisiklikleri ve ugus yolundan sapmalar,
5. |
6
7
8

Ugus tarifelerindeki ve filo planlafnasmdeiki aksamalar,

. Havayolu isletmeleri i¢in fazla yakit kullanim1 ve maliyet artislari,
. Hava alanlarinda ya da terminal binalarinda y1g1lma ve tikanikliklar,

. Yolcu hosnutsuzluklar.

Bir hava trafik sistemindeki tikamiklik tahminleri dogru olarak yapilirsa,

tikanikligin oldugu hava sahalarina belirli sayida ugagin girmesi saglanarak veya talebin

bir kismi bagka hava sahalar1 veya hava alanlarina yonlendirilerek tikaniklik problemi

¢oziilebilir. Bu tip ¢oztimler yine hava trafik akis yonetimi tarafindan gelistirilmektedir.

" ICAQ, Doc. 9426, a.g.e., s.1I-1-1-2.

12 Ayni.
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Hava trafik akis yonetimi, trafik akisinin en iyi sekilde saglanabilmesi icin ilgili
hava trafik kontrol {initeleri ve havayolu isletmeleri ile devamli koordinasyon
saglayarak trafik talebi ve hava trafik sisteminin kapasitesi arasinda bir denge
olusturmal1 ve ilgili hava trafik kontrol iinitelerinin trafik talebini karsilayabilmelerini
saglamalidir. Bu hizmet saglanirken, uavayolu :g.stmelerinin isteklerinin de en iyi
sekilde tatmin edilmesi igin ¢aba harcanmalidir. Iyi bir hava trafik akis yonetimi;

1. Mevcut hava trafik kapasitesinin tam olarak kullanimuin,

2. Trafik akisinin idaresinde azami esnekligi,

3. Dizenli bir trafik akiginin siirdiiriilmesini saglamahdlrm.

Hava trafik akis yonetimi, en fazla sayida ucaga emniyetli, verimli ve ekonomik
bir hizmet sunulabilmesi i¢in mevcut sistem kapasitesini en iyi sekilde kullanabilme
yontemlerini arastinip gelistirir ve bunun igin cesitli diizenlemeler yapar. Bunlardan en
onemlisi hava trafik talebinin diizenlenmesidir. Talebi diizenlemek i¢in alinan 6nlemler
cesitli sekillerde olabilir. Uzun yillardan bu yana uygulanan en basit yontem, ucaklarn
komsu hava trafik kontrol merkezletinden ornegiz 10  dakika | gibi belirli zaman
araliklariyla devralinmasidir. Ancak, bu yontem sadece ugus'emniyetini arttiric1 yonde
katki saglamaktadir. Ugus ekonomisi bakimindan ise olumsuzdur, yani maliyetleri
arttirmaktadir. Otomasyon derecesi yiiksek hava trafik sistemlerinde talep daha iyi
diizenlenebilmektedir''*. Ornegin, radar ile caligan hava trafik kontrol merkezleri
arasinda, trafik talebi diizenlemesi daha iyi olmaktadir.

Hava trafik talebinin yogun oldugu ve hava trafik sistem kapasitesinin bu talebi
karsilayamadi@i durumlarda hava trafik akig yonetimi ¢oziimleri uygulanir. Bununla
birlikte, trafik talebinin karsilanamamasi durumunda Oncelikle bu ¢6ziimlerin
uygulanmas yerine, sistem kapasitesinin yééﬁn trafik talebini karsilayabilecek duruma
getirilmesi i¢in ¢aligilir. Ancak, kisa donemde kapasitenin arttiilmasi olasi degilse,
hava trafik akis yonetimi ¢oziimleri uygulaméya koﬁﬁr. ' |

Hava trafigi tikaniklik problemlerinde, hava trafik akig yonetiminin uygulanan
iki ana ¢6ziimii bulunmaktadir. Bunlar;

1. Yolun yenilenmesi (yol degisikligi) (re-routing) ve,

2. Slot tahsisidir (slot allocation)'">.

113 EUROCONTROL, Central Flow Management Unit Handbook 1 (Brussels: 1995), s.ATEM-ORG 5/1.
114 Cavear, Temel Hava Trafik Yonetimi, a.g.e., $.99.
115 BEUROCONTROL, Central Flow Management Unit Handbook 1, a.g.e., s.ATEM-ORG 5/1-3.
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Ucus yolunun yenilenmesi, ugaga ugus planinda belirttigi yolun diginda bagka
uygun bir yolun verilmesidir. Yolun yenilenmesi, gecikmeleri ortadan kaldirmak ya da
azaltmak amaciyla uygulanan bir ¢oziimdiir. Bunun i¢in ilgili kullanicilara yeni yol
teklift yapilir. Yol teklifini kabul eden kullanicilar, mevcut ugus planlarini iptal ederek
yeni yol i¢in yeni bir ugus plani doldururlar''®.

Belirli bir hava sahasi i¢in mevcut trafik talebi kapasiteyi astifinda, yolun
yenilenmesi ¢Oziimiinii uygulamak miimkiin olmuyorsa ya da kullanici kendisine
yapilan yeni yol teklifini kabul etmiyorsa, diger bir hava trafik akis ydnetimi cOzimi
olan slot tahsisi uygulanir. Slot tahsisi, belirli bir hava sahasi ya da hava alam igin
mevcut olan yogun trafik talebini sistem kapasitesine indirerek diizgiin bir hava trafik
akist saglamak ve kapasitenin tamaminin kullanimini saglamak amaciyla bagvurulan bir
cOziimdiir.

Slot tahsisi, kullanicilar agisindan uguglara konulan sinirlamalar ifade eder. Slot,
ucusu planlanmus bir ugaga, belirli bir hava sahasini belirli bir zaman diliminde ge¢mesi
ve dolayistyla inig kalkig icin belirli hava alanlarini belirli zaman dilimlerinde
kullanabilmesi seklinde konulan bir sinirlamadir. Béylece, bu zaman dilimlerinde 1lgili
hava sahasindaki ve hava alanlarindaki trafik sayisi istenilen diizeyde tutulabilmektedir.
Yani bir hava sahasina ya da hava alanina olan '”talep genig bir zamana yayilarak
kapasitenin diizeyine indirilmekte ve tikaniklik problemi ¢oziilmektedir.

Slot tahsisi, genellikle ileriye doniik saatler icin uygulanan bir ¢6ziimdiir. Yani
genellikle havadaki ugaklar icin degil, ugusuna baglamamus ucaklar igin uygulanir.
Gecikmeler seklinde uygulanacak bir ¢oziim normal olarak 6ncelikle havadaki ugaklara
degil, yerdeki ucaklara uygulanir.

Bir hava sahasini belirli bir zaman diliminde ge¢mek zorunda olan bir ugagimn
kalkis saati de bu sinirlamadan etkilenir. Bir ugak, bir hava sahasini belirli bir zaman
diliminde gegebilmesi icin, kalkigimi da belirli bir zaman diliminde gergeklestirmek
zorundadir. Bu zaman dilimi, genellikle ugaga bildirilen kalkis saatinin 5 dakika Oncesi
ile 10 dakika sonras: arasindaki 15 dakikalik bir :-.rectir. Omegih kalkis saati 10:20
olan bir ugak, saat 10:15 ile 10:30 arasinda kalkistni yapmalidir. Bir ugak, kalkist i¢in
belirlenmis zaman diliminden daha erken bir saatte kalkarsa, bu ucak havada belirli

noktalarda beklemeye alinarak geciktirilir. Ucagin kalkis igin ge¢ kalmast durumunda

16 Aym, s.ATFM-ORG 5/6-7.
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ise, verilen slotu kaybetmesi ve yeni bir slot tahsisi‘. s6z konusu olur ki bu da kalkisin
daha ileri bir saate alinmasina ve dolayisiyla ugusun gecikmesine neden olur. Ancak,
hava trafik kontroliinden kaynaklanan kalkis saatindeki kiigiik gecikmeler nedeniyle slot
kaybi soz konusu olmaz. Ornegin, ugaklarm, motorlarni calistirdiktan sonra taksi

hareketleri sirasindaki kii¢iik zaman kayiplar bu tip gecikmelerdendir'!’,

2.3.2. Hava Sahas1 Yonetimi

Hava trafik sistemi icinde ugus faaliyetlerinin gerceklestigi ortam hava sahasi
olduguna gore, hava sahasi yonetimi hava trafik yonetiminin Onemli bir boliminii
olusturur.

En iyi (optimum) hava saha.i; icinde -zyahat eden  ugaklarin havadaki
beklemelerinin en az oldugu, seyahati sirasinda en az yakiti harcayacagi ugus yolunu ve
ucus seviyesini kullandigi, diger ugaklarla carpigsma tehlikesinin en az oldugu, kisa ve
uzun donemli trafik talebini kargilayabilecek olan ve igerisinde ¢alisan hava trafik
kontrolorlerinin is yiikiiniin en az oldugu hava sahasidur.

Hava sahast yonetimi, s6zii edilen bu en iyi hava sahasi yapisini olugturabilmeyi
amaglar. Genel anlamiyla hava sahasi yoOnetimi, sistemin planlanmasiyla ilgili
problemleri coziimlemek amaciyla olusturulmus hava trafik yonetiminin bir alt
bolimudiir. Kisaca, hava sahasi yapisinin tasarlanmasini ve sektdrleme islemini igerir.

Sektorleme, genel olarak is yiikiiniin paylastinnlmasi amaci ile belirli bir hava
sahasin boliimlere ayrilmasi islemi:dir. Temel amag 15 yukii paylas,;.ml olmakla birlikte,
hava sahasinin boyuna sektorlenmesi isleminde oldugu gibi .tran‘sit ucuslar ve yerel
ucuslarin kullandigi ugus yollan esas alinarak da sektorlemeye gidilebilir. Boylece,
sektorleme islemiyle ekonomiklik ve emniyet faktorleri ve dolay1s1y1a sistemin toplam

verimliligi arttirilir''®,

7 Aym, s.ATFM-ORG 5/7-9.
18 Cavcar, Temel Hava Trafik Y 6netimi, a.g.e., s.95,103.



BOLUM III
HAVA TRAFIK SISTEMI PEGERLENDIRME OLCUTLERI

1. DEGERLENDIRME VE OLCUT KAVRAMLARI

Degerlendirme genel anlamda bir yargilama isidir ve Glgmelerden bir anlam
cikarmak, Olciilenler hakkinda bir deger yargisina ulagmaktir. Degerlendirme, bir 6lgme
sonucunu bir 6lgiitle karsilastirarak dlciilen 6zellik hakkinda karara varma islemidir.

Degerlendirme yapabilmek igin cesitli Olgilimlere ve Olclim sonuclarinin
kargilagtirilabilecegi olciitlere gereksinim vardir. Olgiit, Slglimlerin karsilagtinldig:
olciidir. Olgme sonuglan bir dlgiitle karsilastirilarak, yeterli ya da yetersiz olduklaria
karar verilmesiyle dlgme sonuglar anlamlandinilmis, yani degerlendirme yapilmis olur.
[sabetli degerlendirmeler yapabilmek igin 6lgiitlerin dogru segilmesi gerekir.

Olgiit, dlciilen 6zelligin ise yarama kosulum; yani onun belli bir amaca hizmet
etme giiclinli gosterir. Bu nedenle, kullanilacak dlgiit dikkatle secilmelidir.

Kullanilan dl¢iitlerin niteliklerine gore iki ¢esit degerlendirmeden soz edilebilir;

1. Mutlak degerlendirme '

2. Bagil degerlendirme

Mutlak degerlendirme, mutlak olgiitlere dayanilarak yapilir. Mutlak olgiit,
onceden kesin olarak belirlenmis standard: ifade eder. Duruma, yere ve zamana gore
degismeyen bir kosulu belirler. Mutlak degerlendirmede yeterlilik ya da basan diizeyi
onceden saptanmistir ve degismez. Ornegin, “100 metreyi 10 saniyede kogma” gibi.
Degerlendirilenlerin  yeterliligi ya da basarist birbirlerinden bagimsiz olarak
degerlendirilir, yani karsilastirma yoktui.

Bagil degerlendirme, bagil ol¢iitler temel alinarak yapilir. Bagil olgiit, dlgme
sonuglarina dayali yani olgiimlerin kendilerinden c¢ikanlmis olgiittiir. Onceden
belirlenmis degismez bir ol¢iit degildir. Duruma, yere ve zamana gore degisebilir. Bagil
degerlendirmede yeterlilik ya da basan diizeyi 6nceden saptanmaz. Degerlendirilenlerin

yeterliligi ya da basaris: birbirleriyle karsilastirilarak belirlenir'*°.

"9 Mehmet Giiltekin ve digerleri, Ogretimde Planlama ve Degerlendirme (Ugiincii basim. Eskisehir:
Anadolu Universitesi Agikogretim Fakiiltesi Yayinlari, No:716, 2003), s.210-211, 242-243, 256-257.



2. HAVA TRAFIK SISTEMINDE DEGERLENDIRME

Daha once de belirtildigi gibi sistem belirli girdiler alan, bunlan isleyen ve
sonunda belirli bir cikti elde ederek bunu ¢evresine veren bir biitlindiir. Her sistemin
belirli amaclar: vardir ve her sistem bu amaglara ulasabilmek icin faaliyet gosterir.

Sistem yaklasimi acgisindan degerlendirme, sistemin amaclarina ulagmasinda ne
derece basarili oldugunun ifadesidir. Bir sistemin degerlendirilmesi, sistemin
amaclarina ulasmadaki gercek basari diizeyi ile istenen basari diizeyi arasindaki farki
belirlemeye yonelik tiim cabalari ifade eder. Bu nedenle gerek mal gerekse hizmet
ireten her sistem icin bir degerlendirme modeli gelistirilmesi ve kullaniimast
gerekmektedir.

Havayolu ulasgtirma sisteminin onemli bir alt sistemi olmasi nedeniyle hava
trafik sisteminin de, nceden belirlenmis amaglara ne derece ulastiginin saptanmasi,

daha kisa bir ifadeyle degerlendirilmesi oldukca 6nem kazanmaktadir.

2.1. Hava Trafik Sistemini Degerlendirme Gereksinimi

Yonetimin temel islevlerinden biri olan kontrol; arzulanan amaglara hangi
Olciide ulasildigini arastirmak, gerekirse diizeltici 6nlemleri almaktir. Kontroliin
gerceklestirilmesi icin onceden belirlenmis bir amag, bir plan olmalidir'®.

Kontrol islevi tiim sistemlerin yapisinda yer alir. Bir sistemin amaci belirli
gorevleri yerine getirmek olduguna gore, kontrolin amaci da bu gorevlerin

12! Bu agidan kontrol islevi, sistem degerlendirmesinin

gerceklestirilmesini saglamaktir
temelini  olusturmaktadir. Kontrol sistemin mevcut durumunun saptanmasi,
degerlendirme ise genellikle sistemi gelistirmeye yonelik bir cabadir. Kontrol islevi ile
bir sistemde amagclarin ne olgiide gerceklestirildigi ya da planlara ne derece uyuldugu
arastirilirken, degerlendirme ile de bu arastirmada ortaya ¢ikan sonuglar genis bir agidan
yorumlanir ve sistem igin geri bildirim saglanir. Bu nedenle kontrol islevi ve
degerlendirme kavramu her sistem icin oldugu gibi bir hava trafik sistemi i¢in de son

derece onemlidir.

2 Ozalp, a.g.e., 5.227-228. ‘

2 Umit Ebru Kodal, “Uretim, Stok, Satiy Durumuna Gore Isletme Performansi-Eti Gida A.S.’de Bir
Uygulama.” (Yaymnlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitisii,
1998), s.34.
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Tiim sistemlerde oldugu gibi hava trafik sistemlerinde de amaglara yonelik
yonetsel kararlarin alinabilmesi igin ¢esitli degerlendirmelere gereksinim vardir.
Sistemde nelerin hangi diizeyde yapilmasi gerektigi degerlendirmeyle belirlenebilir.

Bir hava trafik sisteminde sorunlu alanlarin belirlenebilmesi ve sorunlarin
ortadan kaldimlabilmesi i¢in degerlendirmeye gereksinim vardir. Sistemin
gelistirilebilmesi igin Once cesitli alanlarda nerede oldugunun, baska bir ifadeyle basan
seviyesinin bilinmesi gerekmektedir. Bu bilgi sistemin degerlendirilmesiyle elde
edilebilir ve boylece dikkatler sistemin sorunlu alanlarina ve gelisme olanaklarina
cekilebilir.

Hava trafik sistemlerinde geri bildirim diizeninin calisabilmesi igin
degerlendirmeye gereksinim vardir. Degzrlendirme ‘Je, sistemin gelistirilmesine yonelik
cabalarin ne derece basarili oldugu saptanabilir. Ayrica, amagclara ulagsmay1 ve gelismeyi
engelleyen faktorler belirlenerek gerekli 6nlemlerin zamaninda alinmas: saglanabilir.

Degerlendirme, bir hava trafik sisteminde gdrev yapan yoneticilerin ve bagta
hava trafik kontroltrleri olmak tizere diger calisanlarin giidiilenmesine katkida bulunur.
Degerlendirme ile gerceklestirilecek gelistirme agirlikli bir kontrol, tim caliganlarin
glidiilenme artis1 ile sonuglanir. Degerlendirmenin her agsamasinda calisanlarin

katilimimin saglanmas: giidiilenmede daha da etkili olacaktir'**.

2.2. Hava Trafik Sistemini Degerlendirmedeki Zorluklar

Bagsan degerlendirme 6l¢iitlerini tanimlama veya olusturma oldukga gilic bir istir.
Basani degerlendirme icin objektif (nesnel) ve siibjektif (nesnel olmayan) olgiitler
olusturulabilir. Objektif ya da sayisal olgiitlerin yetersiz kaldigi durumlarda yargilan
daha da giiclendirmek ve belirsizlii ortadan kaldirmak icin siibjektif Olgiitlerden
yararlanilmasi gerekebilir' >,

Hava trafik sistemi, daha once de belirtildigi gibi bir hizmet iiretim sistemidir.

Bu nedenle hava trafik sistemlerinin degerlendirilmesinde, hizmet lreten sistemlerin

tipik ozelliklerinden kaynaklanan zorluklar bulunmaktadir.

122

Zithal Akal, Imalatgs Kamu Kuruluslarinda Isletmelerarasi Toplam Performans, Verimlilik,
Karhihk ve Maliyet Karsilastirmalar: (Ankara: Milli Prodiiktivite Merkezi Yayinlari, No:482, 1992),

s.8.’den yararlanilmistir. -
'3 Erol Eren, Stratejik Yonetim (Eskisehir: Anadolu Universitesi Acikogretim Fakiiltesi Yayinlari,

No:539, 1998), 5.365-368.
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Hava trafik hizmetleri fiziksel bir varliga sahip degildir. Elle tutulamaz,
dokunulamaz ve stoklanamaz. Uretildigi anda tiiketimi gerceklesir. Hizmetin bu 6zelligi
Olgimiini de zorlagtirmaktadir. Bu nedenle, hava trafik hizmetleri igin sayilabilir
olgiitlerin olusturulmasi son derece glictur.

Hava trafik hizmetlerinin tiirdes olmama 6zelligi de degerlendirmeyi
zorlagtirmaktadir. Hava trafik hizmetleri, hava trafik kontrolorleri tarafindan sunulan
hizmetlerdir. Dolayisiyla, ayn1 hizmetin iki ayr1 sunumu ayni degildir.

Hava trafik hizmetinin Onceden planlanan gsekilde sunumu her zaman
gerceklesmeyebilir. Ozellikle meteorolojik kosullar hizmette sapmalara neden olabilir.
Kotii hava sartlart nedeniyle bir u¢agin 6nceden planlanmis ugus seviyesi ve/veya ugus
yolu degistirilebilir, ucus geciktirilebilir ya da iptal edilebilir. Bu gibi durumlar bir hava
trafik sisteminin degerlendirilmesini daha da karmasik bir hale getirmektedir.

Hava trafik sistemlerinin degerlendirilmesinde, sistemi olusturan ve isleten hava
trafik hizmet saglayicisina ya da iilkeve gore de “azi zorluklar ortaya ¢ikmaktadir.
Ornegin, Fransa ve Isvicre arasinda yapilan ikili anlasmayla, Fransiz Hava Sahasi’nin
belirli bir bsliimiinde Isvigre hava trafik hizmet saglayicis: Skyguide tarafindan hava
trafik hizmeti verilmektedir. Benzer sekilde Belcika, Hollanda ve Almanya Hava
Sahalar’nin belirli bodlimiinde ve belirli ugus seviyesinin iistiindeki hava trafigine,
Eurocontrol ¢atis1 altinda ortaklasa olusturulmus olan Maastricht Ust Saha Kontrol
Merkezi (MUAC: Maastricht Upper Area Control Centre) tarafindan hizmet
verilmektedir. Bu gibi durumlar, bazi hava trafik sistemlerinin degerlendirilmesini
karmagik bir hale getirmektedir.

Bir hava trafik hizmet saglayicisimin sundugu hizmetten yararlanan, yani bir
hava trafik sistemi igerisinde yer alan, ancak iilke savunmas: gibi 6zel gorevleri ve
yapilan geregi ICAO kurallan ve diizenlemelerine bagli kalmaksizin uguslarim
gerceklestiren askeri ve sivil trafikler de bazi hava trafik sistemlerinin

degerlendirilmesinde énemli zorluklara neden olmaktadir'?,

12 EUROCONTROL-PRU, Cost Effectiveness and Productivity KPIs (Brussels: Ekim 2001), s.10, 33.
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3. HAVA TRAFIK SISTEMi DEGERLENDIRME CALISMALARI

3.1. Giris

Hava trafik sistemlerinin degerlendirilmesi ile ilgili literatiir incelendiginde, bu
konuda genel olarak bir kavram birliginin olmadig1 goriilmektedir. Ilgili literatiirde
konuyla ilgili olarak genellikle “performans (performance)” ya da “verimlilik
(productivity)” kavramlart kullanilmakt dir. Bununia birlikte “etkenlik (efficiency)” ve
“etkililik (effectiveness)” kavramlarinin da kullamildifi goriilmektedir. Ancak bu
kavramlara ¢ogu kaynakta birbiriyle ayni anlam ya da kendi anlamlarinin disinda bir
anlam yiliklenmektedir. Dolayisiyla bu konuda bir kavram kangikhigi ortaya
cikmaktadir.

Genis anlamda performans (performance); bir isi yapan bireyin, bir grubun ya da
bir tesebbiisiin o isle amaglanan hedefe yonelik olarak nereye varabildigi, baska bir
ifadeyle neyi saglayabildiginin nicel (miktar) ve nitel (kalite) olarak anlatimidir'?.

Verimlilik (productivity) en geleneksel anlamiyla, ¢iktinin girdiye oranidir. Basit
bir formiille su sekilde gosterilebilir'>®;

Verimlilik = Cikt1 / Cirdi

Daha genis bir tanimla verimlilik; ¢iktinin girdiye orani olup, kaynaklarin ne
dlglide etken ve etkili kullanildigina iliskin bir olgiidiir. Orgiitsel performansin fiziksel
bir Slctimiidiir'?’. Diger bir tanima gore verimlilik; bir iretim ya da hizmet sisteminin
iirettigi cikts ile, bu ¢iktiy1 elde etmek icin kullanilan girdi arasindaki iliskidir'®.

Verimlilik konusunda pek ¢ok farkli yaklasim ve tanim s6z konusudur. Ancak
yapilan tanimlar arasindaki en onemli farklilik, verimlilik oranini olugturan cikti ve
girdi kalemlerinin Ol¢lilmesi bakimindandir. Bazi yazarlara gore c¢ikti ve girdi

unsurlarinin para birimi ile Olctilmesi bir zorunluluk oldugu halde, digerleri ¢ikt1 ve

girdilerin ancak fiziki birimlerle ifade edilebilecegini savunmaktadirlar'?.

15 {. Melih Bas ve Ayhan Artar, Isletmelerde Verimlilik Deneﬁmi-f)lgme ve Degerlendirme
Modelleri (Ankara: MPM Yayinlari, No:435, 1991), 5.13.

126 William J. Stevenson, Production/Operations Management (Fifth edition. Chicago: Irwin, 1996),
s.40.

T Bas ve Artar, a.g.e., 5.30.

128 Joseph Prokopenko, Verimlilik Yonetimi. Ceviren: Olcay Baykal, Nevda Atalay ve Erdemir Fidan
(Ikinci basim. Ankara: MPM Yayinlari, 1995), s.3.

129 Kamuran Pekiner, isletme Denetimi (Istanbul: Istanbul Universitesi Isletme Fakiiltesi Muhasebe
Enstitiisii Yayinlari, No:55, 1988), 5.264.
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Verimlilik tamimlarindaki farkli yaklagimlar performans icin yapilan tanimlar
icinde gecerlidir. Performans kavrami icin yapilan tamimlar da zamanla degisiklik
gostermigtir. Hatta konuyla ilgili literatiirde o©zellikle performans ve verimlilik
kavramlarinin sik sik birbirlerinin yerine, ayni anlamda kullanildigi gériilmektedir. Bazi
kaynaklarda da verimlilik kavrami performans kavramimin bir alt unsuru seklinde ve
daha ¢ok liretim odakli olarak ele alinmaktadir. Aymi kavram kansikhii hava trafik
sistemleri ile ilgili literatiirde de s6z konusudur.

Benzer sekilde, etkenlik ve etkililik de birbirleriyle ¢ok sik karistirilan
kavramlardir. Etkenlik ve etkililik genellikle performans ve/veya verimliligin iki temel
boyutu olarak ele alinmaktadir'®°.

Etkenlik (efficiency), yararli c¢iktilarin iretilmesi igin kullanilan iscilik,
hammadde ve malzeme, disaridan saglanan fayda ve hizmetler gibi kaynaklarin ne denli
etken (efficiently) kullanildiginm1 ifade eder. Bu tanimda yararh kavrami, saglanan mal
ve hizmetlerin gercekten gereksinim duyulan mal ve hizmetler oldugunu anlatir.
Kaynaklarin etken kullanimiyla da, fiili deger standart deger ile karsilastirildiginda
kaynak kullamiminda gergeklesen performansin ne oldugu anlatilmaktadir. Bu 6l¢tiniin
yararl1 olabilmesi i¢in {iretim standartlarinin iyi belirlenmis olmasi gerekir. Standartlarin
gereginden yiiksek ya da diisiik tutulmast isletmeyi yaniltabilir'>'.

Etkililik (effectiveness), hedef olarak konulmus ciktiya nitel ve nicel olarak
ulasma derecesidir'*.

Etkililik sadece amaglara ulasilip ulasilmadigi, etkenlik ise bu amaglara nasil
ulagildigr ile ilgilidir. Etkenlik, amaclara ulasilirken mevcut kaynaklarin nasil
kullamldiginin gostergesidir. Ornegin, bir hava trafik sistemi etkili bir sekilde daha fazla
trafige hizmet verebilir. Ancak bunu yaparken ¢ok yiiksek maliyetlerle karsilagiyorsa bu
hava trafik sistemi etken degildir. Maliyetleri diisiik oldugu halde istenen sayida trafige
hizmet veremeyen bir hava trafik sistemi ise etken fakat etkili bir sistem degildir.

Sozii edilen kavram farkliliklarin1 6nlemek amaciyla, sodzii edilen kavramlarin

yerine ¢alismamizda “degerlendirme” kavraminin kullanilmasi tercih edilmistir.

130 Bas ve Artar, a.g.e., s.13. A

131 Mehmet Sahin, “Isletme Verimliliginin Olgiilmesinde Kullanilan Kavramlar,” Anadolu Universitesi
iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi, Cilt no 1, Sayi no 2, (Haziran 1989), 5.69-78.

"2 Bag ve Artar, a.g.e., 5.13.
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3.2. Hava Trafik Sistemi Degerlendirme Cahismalari Yapan Kuruluslar

Hava trafik sistemlerinin degerlendirilmesine yonelik caligmalar oldukca yenidir.
Ozellikle son bes yildir bu calismalar hiz kazanmistir. Sistem degerlendirme
calismalarina verilen dnemin artmasinda, yine son yillarda oidukca sik giindeme gelen
ve hava trafik konusunda yeni bir egilim olarak kabul edilen &zellestirme ya da
Ozerklestirme caligmalan etkili olmustur.

1987°de “Birinci Avrupa Havacilik Liberallesme Paketi” kabul edilmigtir. Bu
paketteki diisiincelerin etkileri zamanla hava trafik hizmetleriyle ilgili kuruluslar
tarafindan kabul gérmeye baslamistir. Hava trafik sistemleri bir degisim ve gelisime
girmiglerdir. Rekabet ortaminda hava trafik hizmet saglayicilari icin basarilarini
arttirmak ve pazardaki istek ve ihtiyaclara cevap verebilmek onem kazanmustir. Bu
donemde bircok {ilke, hava trafik hizmet saglayicilarini Gzellestirmeye ya da
ozerklestirmeye yonelik adimlar atmistir. Temel amac, hava trafik sistemlerine ticari
zihniyeti yerlestirmek ve boylece basartyr ve kaliteyi arttirmak olmustur. Pazar odakli
bir yaklasimla sermayenin ve insan kaynaginin hava trafik sistemlerine girisi arttirilarak
basarimin yiikseltilmesi amaglanm1$t1rl33. Ancak, bu ¢aligmalar sirasinda isabetli kararlar
verebilmek icin hava trafik sistemlerinin degerlendirilmesi gereksinimi ortaya ¢ikmustir.
Boylece hava trafik sistemlerinin degerlendirilmesi konusu son yillarda dnem kazanmis
ve bazi kuruluslar bu konuda 6nemli ¢alismalar baglatmislardir.

Hava trafik sistemlerinin degerlendirilmesi konusunda caligmalar yapan
kuruluslant siniflandirmak, yapilan calismalann bakis agilarini ortaya koyabilmek ve
daha iyi analiz edebilmek agisindan yararli olacaktir. Bu konuda g¢alismalar yapan
kuruluslar baslica iki sinifa aynilabilir. Bunlar;

a. Hava trafik hizmet saglayicil=n

b. Hava trafik hizmet kullanicilan (alicilart)’dir.

Yukaridaki siniflamadan da anlagilacagi gibi, hava trafik sistemlerinin
degerlendirilmesiyle ilgili caligmalar genellikle bu iki bakis acisindan biriyle
gerceklestirilmektedir. Ciinkii, calismalar1 gerceklestiren kuruluslar ya dogrudan
kendileri hava trafik hizmet saglayicisi ya da saglanan hizmetin kullanicisi (alicisi)

konumundadirlar.

133 1 orenzo Castelli, Marta Omero, Raffaele Pesenti ve Walter Ukovich “Evaluating The Performance of
Air Control Centers,” s.1.
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Bununla birlikte, bu konuda caligmalar yapan ve dogrudan hava trafik hizmet
saglayicist ya da kullanicist olmadiklann halde kurulus amaclar, gorevleri ve faaliyet
alanlan1 geregi hava trafik hizmet saglayicilant ya da kullanicilan ile 6nemli iligkileri
olan kuruluslar vardir. Dolayistyla bu kuruluslar da dolayli bir sekilde hava trafik
hizmet saglayicilarinin ya da kullanicilarinin bakis agisina sahip olmaktadirlar.

Hava trafik sistemlerinin degerlendirilmesi ile ilgili daha 6nce yapilmis olan
caligmalarda, genellikle yukanda sozii edilen bu iki bakis agisindan birinin hakim
oldugu goriilmektedir. Bu durum olusturulan degerlendirme ol¢iitlerinin, degerlendirme
modellerinin ve bunlara iliskin yapilan analiz ve yorumlarin tek tarafli olmasina neden
olmakta ve objektif ve dogru degerlendirmelerin ortaya ¢ikmasini zorlastirmaktadir.

Bu nedenle calispmamizda yukarida anlatilan her iki bakis acisindan da
yararlanilacak, dolayisiyla bu konuda objektif ve dogru degerlendirme ol¢iitleri ve
modelleri ortaya konmaya caligilacaktir.

Oncelikle ¢alismanin bu boliimiinde yukanda sozii edilen iki ayn bakis agisina

sahip kuruluslar ve ¢alismalar incelenecektir.

3.2.1. Hava Trafik Hizmet Saglayici Kurulaslar ve Calismalar:
Hava trafik sistemlerinin degerlendirilmesiyle ilgili caligmalar yapan baghica
hava trafik hizmet saglayici kuruluslar ve diger ilgili kuruluslar sunlardir;
a. Uluslararast Sivil Havacilik Orgiiti (ICAO: International Civil Aviation
Organization)
b. ABD Birlesik Havacilik Idaresi (FAA: Federal Aviation Administration)
c. Avrupa Hava Seyriisefer Emniyeti Orgiiti (EUROCONTROL: European
Organization for the Safety of Air Navigation)
d. Sivil Hava Seyriisefer Hizmetleri Orgiitii (CANSO: Civil Air Navigation
Services Organization)
ICAO, dogrudan hava trafik hizaet saglayic-;1 ya da kullanicis1 olmayan ancak
kurulug amaci, gorevleri ve faaliyet alam1 geregi hava trafik hizmet saglayicilariyla
onemli iliskileri olan uluslararasi bir kurulustur. Kural koyucu ve planlamac: olarak

hava trafik sistemlerinin degerlendirilmesi konusunda etkilidir.
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Havaciligin cesitli alanlarinda yasanan gelismeler ve artan trafik sonucunda sivil
havaciligin diizenli ve giivenli bir sekilde yiiriitiilmesini saglayacak kurallarin
belirlenmesi ve standartlastirilmas: zorunlulugu ortaya ¢ikmustir. 1944 yilinda ABD’nin
daveti ve 52 iilkenin katilimiyla Sikago’da toplant1 diizenlenmis ve bir anlasma
imzalanmistir. Boylece ICAO’nun kurulus metni hazirlanmis ve temeli atilmigtir. 4
Nisan 1947 tarihinde ICAO resmi olarak faaliyete gecmistir. Giniimiizde ¢ogu diinya
tilkesinin tiye oldugu ICAO’nun merkezi Kanada-Montreal’de bulunmaktadir.

ICAO’nun temel amaci, uluslararas: sivil havaciligin diizenli ve giivenli bir
bicimde yiiriitiilmesini saglamaktir. Bu dogrultud: ugus kurallarini belirler, modern
hava araglarinin yapimina ve seyriisefer sistemlerinin kurulmasina yardimci olur.
Diinyadaki biitiin tilkelerin sivil havacilikla ilgili ihtiyaglarimi gercekei ve ekonomik bir
sekilde karsilamaya c¢alisir. Sivil havacilik alaninda dogacak zararlann ve ekonomik
kayiplar 6nleyici tedbirler alir. Havaciligin her alaninda en iyiye ulasmay: hedefler'>*.

ICAO’nun yukarida anlatilan amaclann ve gosterdigi faaliyetler incelendiginde,
bunlarin sivil havaciigin tlim alanlarinda basariyr arttirmaya yonelik oldugu
goriilmektedir. Bu basan arttirma cabalari; emniyeti arttirmak, hizmet kalitesini
yiikseltmek, ekonomik olmak, kari arttirmak, verimli olmak gibi pek ¢ok konuya
odaklanmis durumdadir. Bu konulardaki basarinin 6l¢iilebilmesi, eski ve yeni durumun
kargilastirilabilmesi i¢in de degerlendirmeye gereksi.iim vardir.

ICAO’nun hava trafik sistemlerinin degerlendirilmesi ile ilgili Ejzél bir ¢calismast,
degerlendirme &l¢iitleri ve modelleri, yaymlanmis bir materyali olmamakla birlikte, cok
onemli veri tabanlart bulunmaktadir. Uluslararasi hava tagimacilifiyla ilgili olarak
yolcu, yik ve ucak trafigi, kaza-kinm, maliyet, gelir-gider, personel gibi konularda
Onemli istatistik bilgilerine sahiptir. Bu bilgiler, c¢esitli kargilastirmalarda ve
degerlendirmelerde kullanilabilecek ve onemli sonuglar cikarilabilecek niteliktedir.

Ayrnica ICAO; EUROCONTROL, FAA ve CANSO gibi tiim sivil havacilik
kuruluslan iizerinde uluslararasi bir yaptinma sahiptir. Uluslararas1 kural koyucu,
diizenleyici ve denetleyici 6zelligiyle hava trafik sistemleri de dahil olmak lizere diinya

sivil havacilik sektoriinde etkili bir kurulustur.

1% Emine B. Karagiilli, “ICAO,” Havacihk Elektronigi Dergisi. Say1 no 2, (Ocak 1995), s.18-19;
Yildirim Saldiraner, “ICAQ-ECAC-EUROCONTROL,” Anadolu Universitesi Sivil Havacilik Biilteni.
Sayi no 12, (Nisan 1993), s.9-11.
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Hava trafik sistemlerinin degerlendirilmesiyle ilgili ¢alismalar yapan diger bir
kurulusta FAA’dir. FAA, ICAQ’dan farkl olarak hem kural koyucu, planlamaci, hem
de dogrudan hava trafik hizmet saglayici bir kurulustur.

FAA, 1958 yilinda kurulmusturm. ABD'de sivil havacilik faaliyetlerinden ve
hava trafik hizmetlerinin yiiriitilmesinden sorumludur. ABD'deki hava trafik sisteminin
bir biitiin olarak yonetim ve igletimini {istlenmis durumdadir.

FAA'in ybnetim ve isletiminden sorumlu oldugu hava trafik sistemi Ulusal Hava
Sahasi Sistemi (NAS: National Airspace System)’dir'’’. NAS, ABD'de havayolu
ulastirmasinin emniyetli ve verimli bir sekilde yiiriitiilebilmesi icin igbirligi i¢inde
calisan hava alanlari, havayolu isletmeleri ve hava trafik (nitelerinden olusan hava
trafik sistemini kapsamaktadir. FAA'in tanimina gére NAS; ABD Hava Sahasi'ndaki
genel ag, hava seyriisefer tesisleri, dcnanimlar v.. hizmetier, hava alanlart ve inis
sahalar1, havacilik haritalan, bilgi ve hizmetler, kurallar, diizenlemeler ve yontemler,
teknik bilgiler, insan giicii ve arag gere¢ler konusundaki faaliyetleri kapsarm.

FAA, ABD Hava Sahast’nin ¢ok genis olmasi nedeniyle oldukga biiyiik ve
onemli bir hava trafik sistemini isletmektedir. FAA'in sahip oldugu 21 saha kontrol
merkezi, 194 yaklasma kontrol ofisi, 476 meydan kontrol kulesi ve 106 ucus hizmet
istasyonu olmak {izere toplam 797 hava trafik Unitesinde 17000 adet hava trafik
kontroldrii ve 7800 adet yer bakim personeli gorev yapmaktadir'®,

FAA, hava trafik sistemi degerlendirme caligmalarini genellikle ABD’deki
MITRE Sirketi’nin yan kurulusu Ileri Havacilik Sistemleri Gelistirme Merkezi
(CAASD: Center for Advanced Aviation Systems Development) ile birlikte
yuriitmektedir. CAASD, hava trafik sistemleri konusunda arastirmalar yapmak ve
uzman yetistirmek amaciyla 1958 yilindan bu yana FAA ile ortak caligmalar
yapmaktadir. FAA haberlesme, seyriisefer ve izleme (radar vb.) teknolojisi gibi bazi
konularda hiikiimet ve havayolu endiistrisi arasindaki isbirligini gelistirmek ve hava

trafik sistemiyle ilgili tasannm ve isletimleri kullanicilarin istek ve ihtiyaglan

135 Saldiraner, 1992, a.g.e., s.101.

136 CAASD, “The Current ATC System,” (Nisan 1998), On-Line. [Available at]: http://www.caasd.org

37 FAA, “National Airspace System (NAS),” (Ocak 2001), On-Line. [Available at]: http://e119wsl.
tuwien.ac.at/Oeko/RSchild/Rules/id24_m.htm

1% FAA, “National Airspace System (NAS),” (Ocak 2001) On-Line. [Available at]: http://el19wsl
tuwien.ac.at/Oeko/RSchild/Rules/id8_m.htm
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dogrultusunda  gelistirmek amaciyla CAASD'nin program ve projelerini
desteklemektedir'*”.

FAA’in degerlendirme c¢alismalai EUROCONTROL’un aksine genellikle
sadece NAS iizerine odaklanmistir. EUROCONTROL ise ortak bir kurulus oldugundan
¢ok sayida hava trafik sistemini deger'endirmekte r. Ayrica, ABD ve Avrupa hava
trafik sistemlerindeki problem alanlarinin bazi farkliliklar géstermesi nedeniyle FAA ve
EUROCONTROL’un degerlendirme cahigmalart da farkliliklara sahiptir. Omegin,
ABD'de hava trafigi tikamikliklarni genellikle hava alanlarinda ortaya c¢ikarken
Avrupa'daki tikaniklik problemleri hava sahalarinda yasanmaktadir. Bu durum FAA ve
EUROCONTROL’un  sistem degerlendirme  c¢aligmalarmin  farkli  alanlara
odaklanmasina neden olmaktadir. Dolayisiyla, olusturulan degerlendirme olciitleri ve
modelleri de farkliliklar gostermektedir. Bununla birlikte, Avrupa ABD’nin aksine
kiiciik hava sahalarina sahip iilkelerden olusmaktadir. Bu nedenle, Avrupa Hava
Sahasi'ndan gegecek bir ugaga kisa bir zaman diliminde birden ¢ok iilke tarafindan hava
trafik hizmeti verilmektedir'*’. Bu iilkelerin trafik durumlanindaki farkliliklar, ucaklarin
kisa bir siirede ucus seviyelerinde, yonlerinde ve hizlarinda 6nemli degisiklikler yaparak
ucuslarini siirdiirmelerine neden olmaktadir. Bu durum FAA ve EUROCONTROL un
hava trafik sistemi degerlendirme calismalani ve sonuglarinin farklilik gdstermesinde
onemli bir etken olarak ortaya ¢cikmaktadir.

EUROCONTROL, bu konuda caligmalar yapan en 6nemli kuruluslardan biridir.
EUROCONTROL hem planlama hem de kural koyucu olarak gorev yaparken aymi
zamanda Avrupa hava sahasinin bir kisminda hizmet saglayicidir.

Ikinci Diinya Savasi'ndan sonra Avrupa Kitasi'nda ulagim sistemleri ve araglar
hizli bir gelisim icine girmistir. Bu gelisme, Avrupa Hava Sahasi'nda ticari hava
tasimaciliginda da hizla kendini gostermistir.

Avrupa iilkeleri; NATO, Avrupa Parlamentosu ve Ortak Pazar gibi kuruluslar
aracilifiyla bir Avrupa Birligi diistincesini gergeklestirmeye yonelmis, artan ticari ve
genel havaciligi yaygin ve emniyetli bir hale getirmek ve hava seyriiseferi alaninda da

birlik saglamak amaciyla bir kurulusun alt yapisini olusturmaya baglamistir.

139 Joseph H. Sinnott ve William K. MacReynolds, “Impact of Air Traffic Management on Airspace User
Economic Performance.” FAA ve EUROCONTROL tarafindan diizenlenen 2™ USA/Europe Air Traffic
Management R&D Seminar'a sunulan bildiri (Orlando. 1-4 Aralik 1998), s.2.

140 Matos, a.g.e., .3/2.
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Avrupa bu olusumu saglamak icin, temel ilke olarak ICAO'nun standartlar1 ve
tavsiye edilen kurallarimi uygulayacak bir kurulusu giindeme getirmis ve bunun
sonucunda EUROCONTROL ortaya ¢ikmustir'*.

EUROCONTROL, 1960 yilinda 6 devlet (Belcika, Almanya, Fransa,
Litksemburg, Hollanda, Ingiltere) tarafindan, tiye devletlerine ait iist hava sahasinda
ortak hava trafik hizmetleri sunmak ve tiye devletlerin hava trafik sistemleri arasinda
tutarli bir isbirligi gelistirmek amaciyla kurulmustur. Uyeleri Avrupa devleti olan
EUROCONTROL bugiin 34 iiye devletten olusmaktadir'*’. EUROCONTROL, her yil
yeni devletlerin katilmasiyla dinamik ve biiyliyen bir orgiit clmus, buna paralel olarak
sorumluluklari da artmistir.

Bugiin, bes Avrupa iilkesinde 2000'e yakin personele sahip olan
EUROCONTROL'un en biiyiik hedefi, Avrupa'da uyumlu ve esgiidiimli bir hava trafik
sistemi gelistinnektirl43.

EUROCONTROL, hava trafik sistemlerinin degerlendirilmesi ile ilgili 6nemli
calismalar yapmaktadir. Kendisine iiye olan iilkelerin hava trafik sistemlerini
degerlendirmekte ve birbirleriyle karsilagtirmaktadir.

EUROCONTROL, bu konuyla ilgili ¢aligmalarini diizenli bir sekilde
yiriitebilmek amaciyla 1998 yilinda “Performans Degerlendirme Komisyonu (PRC:
Performance Review Commission)” olugturraus ve Performans Degerlendirme Unitesi
(PRU: Performance Review Unit)” kurmustur.

PRC, Avrupa hava trafik sistemlerinin performanslarini 6lgmek amaciyla
olugturulmustur. PRC’nin caligma sonuglari ve aldigr kararlar tavsiye niteligindedir.
Avrupa hava trafik sistemlerinin etkili bir sekilde yonetilebilmesine iliskin
EUROCONTROL iist yonetimine tavsiyelerde bulunur. Bununla birlikte, PRU’nun
kurulusunda EUROCONTROL’un diger {initelerinden farkli olarak, yonetimden
bagimsiz bir {initenin olusturulmasi hedeflenmistir. Bu nedenle PRU, Avrupa hava
trafik sistemlerinin dogru, seffaf ve bagimsiz bir sekilde performanslarini dlgmek

amaciyla faaliyet gdstermektedir.

4! Hasan Yasar, ‘EUROCONTROL.,” Havacilik Elektronigi Dergisi. Say1 no 3, (Nisan 1995), s.9.
142 EUROCONTROL, “Our Organisation,” (Agustos 2004), On-Line. [Available at]: http://www.

eurocontrol.be
143 Atilla Parla, “EUROCONTROL,” Soylu Havaciik Dergisi. Say1 no 16, (Aralik 1998), s.16.
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PRC, hava trafik sistemleri igerisinde yer alan hava alanlar1 ve hava sahalarma
yonelik olarak politika, planlama, emniy.zet, finansmén ve ekonomi gibi pek cok alanda
da caligsmalar yapmaktadir.

PRC, yonetimsel ve teknik acidan havacilikta deneyimli 12 bagimsiz iiyeden
olugsmaktadir. Bu iiyeler EUROCONTROL yonetimi ve iiye tilkelerin ortak kararyla
gorevlendirilen kisilerdir. PRC iyeleri, cesitli lilkelerde kural koyucu ve denetleyici
kuruluglarda, hava trafik hizmetleriyle ilgili kuruluslarda, hava alanlarinda ya da ugak
isletiminde gbrev yapan kisilerdir. Bunlar planlama, teknik, isletim, emniyet ya da
ekonomi konulari acisindan hava trafik yonetimi alaninda uzmandirlar.

PRC, olusturuldugu 1998 yilindan bu yana “Performans Degerlendirme Raporu
(PRR: Performance Review Report)” adi altinda yillik raporlar yaymlamaktadir. Nisan-
2005 itibariyle 8 adet Performans Degerlendirme Raporu yaymlanmistir. Bu raporlarda
EUROCONTROL iiyesi iilkelerin hava trafik hizmet saglayicilariyla ilgili istatistiki
bilgiler, hava trafik hizmet saglayicilarinin performanslarinin Glciilecegi alanlarla ilgili
tanimlar ve agiklamalar yer almaktadir. Bununla birlikte, sozii edilen performans
alanlan icin olusturulmus performans gostergeleri ve bu gostergelerden yararlanilarak
yapilmig Ol¢limler bulunmaktadir. Bu degerlendirmeler her iiye iilke igin
gerceklestirilmektedir. Ozet bir ifadeyle, degerlendirmeler iiye iilkelerin birbiriyle
karsilastiriimasi temeline dayanmaktadir'®,

CANSO, hava trafik hizmeti saglayan kuruluslar1 temsil etmek ve hava trafik
alaninda c¢esitli caligmalar ve igbirlikleri yapmak amaciyla 1998 yilinda kurulmus
kiiresel bir kurulustur. Merkezi Hollanda-Amsfedam’da bulunmaktadir. CANSO
tiyelerine planlama destegi acisindan performans Ol¢imiinii hizmet saglayici olarak
yerine getirmektedir.

CANSQO, hava trafik hizmetlerinin emniyetli, verimli ve ekonomik bir sekilde
saglanabilmesi amaciyla faaliyet gostermektedir. Kisa bir ge¢mise sahip olmasina
ragmen c¢ok sayida iiyesi vardir ve ICAO, IATA ve EUROCONTROL gibi kuruluslarla

yakin iligkileri ve ¢calismalar bulunmaktadir'®.

14 EUROCONTROL-PRC, Performance eview Re port-7 (~ ussels: Nisan 2004), s.95.
145 CANSO, “About Us,” (Mart 2005), On-Line. [Available at]: http://www.canso.org
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3.2.2. Hava Trafik Hizmet Kullama (Alic1) Kuruluslar ve Calismalar:

Hava trafik hizmet kullanici (alic1) kuruluslan genel olarak iki grupta incelemek
miimkiindiir. Bunlar daha ©nce calismanin birinci b6limiinde sozii edilen “hava
tagimacilig sistemi” ve “hava araci Jreti:n sistemi” izerisinde yer alan kuruluslardir. Bu
kuruluslar kisaca su sekilde isimlendirilerek siniflandirilabilir;

1. Hava arac igleticileri

2. Hava arac iireticileri (imalat¢ilar)

Sivil havacilik sektoriinde faaliyet gosteren ve hava trafik hizmetlerinden
yararlanmalari nedeniyle kullanici (alici) durumunda olan hava araci isleticileri
(havacilik isletmeleri) sunlardir'*®;

1. Havayolu isletmeleri

2. Hava taksi isletmeleri

3. Genel havacilik isletmeleri

4. Ugakla zirai miicadele isletmeleri

5. Havacilik kuliipleri

Havayolu isletmeleri, ticari amacla hava tagimacilik faaliyetleri yapan gercek ve
tiizel kisilerdir. Havayolu isletmeleri, biiyiik ucaklarla i¢ ve/veya dis hat ucuslar yapan
ve yolcu, ylik ve posta tasiyan isletmelerdir.

Hava taksi isletmeleri, belirli bir ugus tarifesine bagli kalmaksizin ticari amagla
hava tasimacilifi yapan isletmelerdir. Ornegin; ©zel kiralama, hasta ve yarali nakli,
turistik gezi ve reklam gibi cesitli amaclarla yapilan uguslar hava taksi isletmeleri
tarafindan gergeklestirilmektedir. Hava taksi isletmeleri, genellikle kiiciik ucaklar ya da
helikopterler ile faaliyet gostermektedir.

Genel havacilik isletmeleri, ticari amag tagimayan ve iicret karsilig1 olmaksizin
havacilik faaliyetlerinde bulunan gergek ve tuzel ki$ilerdir. Sahislarin kendi ihtiyaglarini
karsilamak ve 6zel kuruluglarin ya da kamu kuruluslarinin kendi faaliyetleriyle ilgili
hizmetleri yiiriitebilmek amaciyla kurduklari havacilik isletmeleri ve sosyal amachi
kuruluslarin iicret almaksizin yolcu ve yilk tasimasi, gencligin havacihiga tesvik
edilmesi, sportif amagla ucurulmasi ve ugus egitimi yaptirilmasi gibi faaliyetlerde

bulunan isletmeler genel havacilik igletmeleri olarak adlandiriimaktadir'®’.

146 Saldiraner, 1992, a.g.e., s.51den yararlamlmigtir.
147 Aym, 5.7-9, 52.
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Ucakla zirai miicadele isletmeleri, gerek licret karsiligi ve gerekse isleticinin
kendine ait arazilerde hava aracglan kullanarak zirai miicadele faaliyetinde bulundugu
isletmeler olup, bu isletmeler ugakla havadan belirli tarim alanlarini ilaglama,
giibreleme ve tohumlama gibi faaliyetlerde bulunmaktadir.

Havacilik kuliipleri; genclige havacilifi sevdirmek, havaciligi iilke genelinde
yayginlastirmak ve pilot, parasiitci gibi sivil havacilik personeli yetistirmek iizere
faaliyette bulunan kuruluslardir'“, ; |

Yukanida anlatilan hava araci isleticilerinden “havayolu isletmeleri”, faaliyet
hacimlerinin biiyiikligii ve buna bagli olarak olusturduklari ekonomik sonuglar
acisindan diinya sivil havacilik sektoriinde onemli bir yere sahiptirler. Havayolu
isletmeleri, ¢cok fazla ugus gerceklestirmeleri nedeniyle hava trafik hizmetlerinden de en
fazla yararlanan havacilik isletmeleridir. Dolayisiyla, hava trafik sistemlerinin en
onemli kullanicilar1 durumundadirlar.

Havayolu igletmeleri en yogun ve en 6nemli kullanicilar olmalani nedeniyle,
saglanan hava trafik hizmetlerinin kalitesine ya da hava trafik sisteminin basar
diizeyine kars1 son derece duyarlidirlar.

Bu nedenle havayolu isletmelerinin olusturmus oldugu bir kurulus olan
Uluslararasi Hava Tasimacihig ]:;iirligi (IATA: International Air Transportation
Association), hava trafik sistemlerinin degerlendirilmesi konusunda ¢aligsmalar
yapmaktadir.

IATA, 1945 yilinda 31 iilkeden 57 havayolu isletmesinin bir araya gelmesiyle
kurulmustur. Bugiin IATA’a 140 iilkeden 270 havayolu isletmesi tiyedir. Bu havayolu
isletmeleri, uluslararas: tarifeli ucuslarin %98’ini gerceklestirmektedir.

IATA, kendisine iiye havayolu isletmelerinin ugaklarinin emniyetli, verimli ve
ekonomik bir sekilde isletilebilmesi i¢in caligmaktadir. Bu amacla, havayolu ulastirma
sistemi icerisinde yer alan kuruluslarla dogrudan ya da dolayh olarak uluslararas:
diizeyde iligkilerde bulunmakta ve cesitli isbirlikleri yapmaktadir.

IATA, havayolu isletmelerinin ugus faalivc.erinin emnivetli ve giivenilir bir
sekilde gerceklestirilebilmesi konusu iizerine 0zellikle odaklanmaktadir. Ayrica,
havayolu isletmelerinin maliyetlerini kontrol edebilmeleri ve azaltabilmeleri yoniinde

onemli cabalar gostermektedir. Ciinkii bu konular havayolu tagimaciligina olan talebin

148 Ay, s.10, 59.
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gelecegini etkileyebilecek konulardir. Bu noktada hava trafik hizmet sunucularnin
basari diizeyi ve hizmet kalitesi IATA igin biiyiik bir énem tasimaktadir. Bu nedenle,
hava trafik hizmetleri konusuna ozel bir 6nem vermekte ve bununla ilgili olarak
hiikiimetler ve/veya hava trafik hizmet saglayicilan ile 6nemli iliskilerde bulunmakta,
ortak caligmalar yiirlitmekte ve gesitli nerilerde bulunmaktadir'®.

Hava trafik hizmet kullanici durumunda olan diger kuruluslar ise, hava araci
iiretim sistemi icerisinde yer alan hava araci ireticileridir. Ancak hava araci tireticileri,
hava araci isleticileri gibi hava trafik hizmetlerinin dogrudan kullanicisi degildirler.
Hava arac {iireticileri, hava araci isleticilerinin faaliyet gosterebilmek igin gereksinim
duyduklar1 hava araglarini iirettiklerinden, hava trafik hizmetlerinin dolayl kullanicis
durumundadarlar.

Hava trafik alanmiyla yakindan ilgilenen ve bu konuda cesitli calismalar yapan,
diinya sivil havacihik sektoriindeki en ©Onemli hava araci iireticisi The Boeing
Company’dir.

Boeing, hava trafik alaniyla ilgili cesitli calismalar yapmak amaciyla Kasim
2000’de “Hava Trafik Yonetimi” ad: altinda bir iinite olusturmustur' ] Boeing’in Hava
Trafik Yonetimi tnitesi Washington D.C.’de bulunmaktadir ve bu iinite hava trafik
alamyla ilgili sorunlara gesitli ¢oziimler gelistirmektedir. Ozellikle 11 Eyliil 2001
tarthinde Diinya Ticaret Merkezi ve Pentagon’a diizenlenen saldirilardan sonra
Boeing’in hava trafik yonetimi konusuna verdigi onem daha da artmistir’™'. Boeing
Hava Trafik Yonetimi {initesinin temel amaci, tiim diinyada hava trafik sistemlerinin
gelismesini saglamaktir. Bu amagla hava trafik sister'n]erinin degerlendirilmesine, basari
diizeylerinin ve hizmet kalitelerinin Olgiilmesine yonelik cesitli caligmalar

yrclpmaktadlr15 &

9 TATA, “About Us-History,” (Ekim 2004), On-Line. [Available at]: http://www.iata.org

1% Boeing, “Boeing Air Traffic Management,” (Ocak 2005), On-Line. [Available at]: http://www.boeing.
com/atm

3! Boeing, “History,” (Ocak 2005), On-Line. [Available at]: nttp://www.boeing.com

132 Boeing, “News Release,” (Ocak 2005), On-Line. [Available at]: http://www.boeing.com/news
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4. HAVA TRAFIK SISTEMi DEGERLENDIRME OLCUTLERININ
BELIRLENMESI

4.1. Hava Trafik Sistemi Degerlendirme Alanlarinin Belirlenmesi

Hava trafik sistemlerinin degerlendirilebilmesi icin gereksinim duyulan
olciitlerin belirlenebilmesi igin oncelikle “degerlendirme alanlari”nin olusturulmasi ve
her bir alan i¢in 6l¢iitlerin saptanmasi gerekmektedir.

Bu amacla olusturulacak degerlendirme alanlarinin, herhangi bir hava trafik
sisteminin ger¢ek basari seviyesini ve hizmet kalitesini objektif bir sekilde dlgebilecek
nitelikte olmasi olduk¢a onemlidir. Bagarili bir degerlendirme yapabilmek ve bu
degerlendirme sonucunda isabetli kararlar alabilmek icin, ortaya konacak degerlendirme
alanlarinin bir hava trafik sistemini tiim yonleriyle 6lcebilmesi gerekmektedir.

Konuyla ilgili literatiir incelendiginde de oncelikle ¢esitli alanlar belirlenerek
degisik Olciitler gelistirme yonteminin izlendigi gortitmektedir.

Bu konuda en kapsamli arastirmalara EUROCONTROL’un c¢aligmalarinda
rastlanmaktadir. EUROCONTROL’un daha 6nce anlatilan Performans Degerlendirme
Komisyonu (PRC) tarafindan Haziran 1999°da yayinlanan Performans Degerlendirme
Raporu-1 (PRR-1)’de “Temel Performans Alanlar1 (KPA: Key Performance Areas)”’dan
s0z edilmekte ve li¢c temel alan lizerinde durulmaktadir. Bunlarlsa;

1. Emniyet

2. Gecikme

3. Maliyet etkinligi

Kasim 1999°da yaymnlanan PRR-2’de Avrupa Hava Sahasr’ndaki gecikmeler
incelenmektedir'>*, )

Mayis 2000’de yayinlanan PRR-3’de daha 6nce PRR-1"de sozii edilen ti¢ temel
performans alanina iki yeni performans alani daha eklenmektedir. Eklenen bu yeni
temel performans alanlari'>’;

1. Sivil-asker isbirligi ve,

2. Insan kaynaklaridir.

153 EUROCONTROL-PRC, First Performance Review Report (Brussels: Haziran 1999).
'** EUROCONTROL-PRC, Special Performance Review Report On Delays (Brussels: Kasim 1999).
155 EUROCONTROL-PRC, Performance Review Report-3 (Brussels: Mayis 2000).
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Nisan 2001°de yaymnlanan PRR-4’de yeni bir temel performans alani olarak
“cevre’nin eklendigi goriilmektedir. Ancak PRR-3’de yer alan sivil-asker isbirligi ve
insan kaynaklann alanlari PRR-4’de yer almamaktadir. PRR-4’de temel performans
alanlari olarak sunlar bulunmaktadir'®S;

1. Emniyet

2. Gecikme

3. Maliyet etkinligi

4. Cevre

Temmuz 2002’de yayinlanan PRR-5’de yeni bir temel performans alani olarak
“ugus etkinligi"nden sdz edilmektedir. PRR-5’de dort temel performans alani yer
almaktadir. Bunlar™’;

1. Emniyet

2. Gecikme

3. Maliyet etkinligi

4. Ugus etkinligi

Temmuz 2003’de yayinlanan PRR-6’da yer alan temel performans alanlarinin
PRR-5 ile ayn1 oldugu gérﬁlmektedjrls =

Nisan 2004’de yayinlanan PRR-7’de PRR-1’de yer alan li¢ temel performans
alan1 emniyet, gecikme ve maliyet etkinligi tizerine odaklanilmaktadir'’.

Nisan 2005’de yayinlanan PRR-8"deki temel performans alanlarinin ise PRR-5
ile aymdirwo.

EUROCONTROL tarafindan konuyla ilgili olarak yayinlanan diger bir
arastirmada temel performans alanlarinin  sayist 10’a  ¢ikartilarak  kapsam
genisletilmistir. Bu alanlar su sekilde siralanmaktadir'®’;

1. Emniyet

2. Gecikme

3. Maliyet etkinligi

136 EUROCONTROL-PRC, Performance Review Report-4 (Brussels: Nisan 2001).

ST EUROCONTROL-PRC, Performance Review Report-5 (Brussels: Temmuz 2002).

15% EUROCONTROL-PRC, Performance Review Report-6 (Brussels: Temmuz 2003).

2 EUROCONTROL-PRC, Performance Review Report-7, a.g.e.

160 EUROCONTROL-PRC, Performance Review Report-8 (Brussels: Nisan 2005).

6! EUROCONTROL-PRU, The PRC’s European ATM Performance Measurement System
(Brussels: Haziran 1999).
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4. Tahmin edebilme (6ngorii, kestirim)
5. Giris (erisim, kullanim hakki)

6. Esneklik

7. Ucus etkinligi

8. Mevcudiyet

9. Cevre

10. Tarafsizlik

FAA, degerlendirme alanlarim asagidaki sekilde simiflandirmaktadir'®;
Kapasite

Verimlilik

Gecikme

Giris

Tahmin edebilme

Esneklik

Etkenlik

AR ATt JETD S

CANSO’nun  konuyla ilgili caligmalari incelendiginde; sozii edilen
degerlendirme alanlarinin “Temel Sonu¢ Alanlant (KRA: Key Result Areas)” olarak
isimlendirdigi  goriilmektedir. CANSO temel sonu¢ alanlanim1 su  sekilde
siralamaktadir'®;

1. Emniyet

2. Isletimsel etkinlik

3. Maliyet etkinligi

4. Alici (miisteri) tatmini

IATA, degerlendirme alanlan olarak sunlara odaklanmaktadir'®;

Trafik
Kapasite
Emniyet

Gecikme

O R R

Giris

'2 CNS/ATM Focused Team-ATSP Focus Group, Airline Meic Concepts For Evaluating Air Traffic
Service Performance (Subat 1999), s.15.

1% C ANSO, Benchmarking and Best Practice Final Report (Mayis 1999).

164 CNS/ATM Focused Team-ATSP Focus Group, a.g.e., s.15.
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6. Tahmin edebilme
7. Esneklik
8. Hizmet maliyeti
Boeing, degerlendirme alanlarimi “Hava Trafik Yonetim Sistemi Performans
Temel Esaslart (ATM System Performance Cornerstones)” olarak adlandirmakta ve
bunlar su sekilde siralamaktadir'®;
1. Emniyet
2. Hava trafik yonetim giivenligi
3. Ulusal giivenlik ve savunma
4. Sistem isletim performansi/Kapasite
5. Giris
6. Gecikme
7. Tahmin edebilme
8. Etkenlik
9. Esneklik
10. Maliyet etkinligi
11. Insan kaynaklan
12. Gegis
13. Bagdasim/Kiiresel isbirligi
14. Kalite
15. Cevre

165 Boeing, Working Together to Define The Future Global ATM System (U.S.A.: Mayis 2003).
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Hava trafik hizmet saglayici ve kullanici (alici) kuruluslarin odaklandiklar

degerlendirme alanlan asagidaki tabloda 6zetlenmigtir;

Tablo 1. Hava Trafik Hizmet Saglayict ve Kullanicilarinin Degerlendirme Alanlar

Hizmet Hizmet

Degerlendirme Alanlar — Saglayicilar Kullanicilar

= FAA CANSO | IATA Boeing
Emniyet + 4 + +
Gecikme - + 3 3
Maliyet etkinligi 5 - + +
Sivil-asker isbirligi +
Insan kaynaklari - £
Cevre =5 &
Ucus etkinligi +
Tahmin edebilme - + i +
Girig/Kullanim hakki + + + ¥
Esneklik - - o +
Mevcudiyet - 4
Tarafsizlik +
Kapasite - + 4
Verimlilik -
Etkenlik + + #
Alic1 (miisteri) tatmini +
ATM giivenligi AT
Ulusal giivenlik/savunma +
Gegis +
Bagdasim/Kiiresel isbirligi +
Kalite ; +
Trafik +
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Tablo 1'de goriildiigii gibi, hava trafik hizmet saglayici ve kullanici kuruluglarin
lizerine en ¢ok odaklandiklari degerlendirme alanlarinin basinda emniyet, gecikme,
maliyet etkinligi, tahmin edebilme, giris ve esneklik gelmektedir. Kapasite ve etkenligin
de iizerinde durulan diger iki 6nemli degerlendirme alan1 oldugu goriilmektedir. Insan
kaynaklart ve cevre de oOzellikle son yillarda Onemsenmeye baglanan diger
degerlendirme alanlaridir.

Emniyet, gecikme, maliyet, insan kaynaklan ve trafik degerlendirme alanlar
daha sonra aymntili bir sekilde agiklanacag: igin burada Tablo 1’de yer alan diger
degerlendirme alanlan anlatilacaktir. EUROCONTROL tarafindan 6nerilen “sivil-asker
isbirligi” degerlendirme alani ashinda ask=ri hava sahalarinin sivil hava trafigi tarafindan
da kullanilabilmesi icin gerekli olan isbirligi usullerinin gelistirilmesi ile ilgilidir. Bu
nedenle ¢alismada kullanilan hava sahasi degerlendirme alan1 kapsaminda yer alir. Yine
EUROCONTROL ve kullanicilar agisindan oOnerilen “cevre” degerlendirme alani,
cevrenin korunabilmesi igin, giirlilti ve gaz kirliligiyle olusan kotii etkilerin
giderilmesiyle ilgili yapilacak diizenlemeleri kapsar. Fakat hava trafik sistemini
degerlendirirken nicel olarak kullanilamayacag icin degerlendirme alanmi olarak ele
alinmamistir. Aslinda ¢evre unsurunun gerek hizmet saglayicilar gerekse de kullanicilar
agisindan bir de@erlendirme alami olmayip kisitlayici bir faktor olarak diisiintilmesi
dogrudur. EUROCONTROL tarafindan Onerilen “ucus etkinligi” aslinda uguslarin
zamaninda ve ugus planina uygun olarak yapilmag- ile ilgilidir ve ¢alismada onerilen
gecikme ve hava sahasi degerlendirme alanian bunu igermektedir.lHizmet saglayicilar
ve kullanicilar acisindan Onerilen “tahmin edebilme” alam ileriye y®nelik olarak
yapilacak tahminlerin tutarlilig: ile ilgilidir. Bu da istatistiklerin diizenli ve dogru bir
sekilde tutulmasina baghidir. Niceliksel olarak ol¢iilebilecek bir alan olmadigindan bu
caligmada degerlendirme alami olarak alinmamustir. Yine hizmet saglayicilar ve
kullanicilar tarafinda Onerilen “giris/kullanim hakki” degerlendirme alani, askeri
sahalarin kullanimina iliskindir ve caligmada hava sahasi (askeri/6zel kullanim hava
sahas1) degerlendirme alam icinde yer alir. “Mevcudiyet” degerlendirme alam ilgili
hava sahasindaki teknik donanimin varlig: ile ilgili olup hava sahasi (teknik donanim
yeterliligi) degerlendirme alani icinde yer alir. “Kapasite” alami yine tlim sistemin
kullanimin oranini gostermekte olup hava trafix sistemini smirlayict bir unsurdur.

“Verimlilik” ve “etkenlik” alanlari ise aslinda gecikme alami igerisinde yer alir. “Alici
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(musteri) tatmini”, “ATM giivenligi (security)”, “ulusal giivenlik/savunma, “ge¢is”,
“bagdasim/kiiresel isbirligi” niceliksel olgiitler olmadigindan bu calisma kapsamina
alinmamigtir. Buradaki giivenlik kavrami 6zellikle ABD’de yasanan 11 Eyliil (Ikiz
Kuleler) olay: sonrasi énem kazanmustir. “Ih(alite" kavrami ise bu caligmada yer alan
degerlendirme alanlarinda gelistirilen tim degerlendirme olciitleri ile yapilan Slgiimler
sonucunda Sl¢iilmektedir.

Bu c¢alismada iizerinde olgiitler gelistirilecek olan degerlendirme alanlar su
sekilde belirlenmistir;

1. Emniyet
Gecikme
Maliyet
Insan kaynaklari
Hava sahasi
Trafik

N LA W

Hava trafik sisteminin bir biitiin olmas1 nedeniyle, bu alanlarin tiimii aym1 6nemi
tasir. Herhangi birinin yoklugu durumunda sistemin amaglann gerceklesemez. Bu
nedenle caligmada hava trafik sistemi degerlendirilirken aritmetik ortalama

kullaniimistir.

4.2. Hava Trafik Sistemi Degerlendirme Alanlarma iliskin Olciitlerin

Belirlenmesi

Hava trafik sistemlerinin de@erlendirilebilmesi icin gereksinim duyulan
“degerlendirme alanlari” yukarida sayildig: sekilde belirlendikten sonra, bu ¢aligmanin
temel amaci olan “degerlendiime Olciitleri”’~in gelistirilme asamasi Onem
kazanmaktadir. l

Degerlendirme ol¢iitleri gelistirilirken, herhangi bir hava trafik sistemini tiim
yonleriyle Olcebilme ve sistemin gercek basari diizeyini tarafsiz bir gekilde ortaya
koyabilme ilkesi benimsenecektir. Degerlendirme alanlarinin belirlenmesi agamasinda
oldugu gibi, Ol¢iitlerin belirlenmesinde de hava trafik hizmet saglayicilann ve

kullanicilar icin ortak bir bakis agisi olusturulmaya ¢alisilacaktir.
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Bu amagla, daha once olusturulmus olan degerlendirme alanlarina iligkin genel
agiklamalar yapilacak ve bu konudaki literatiir de incelenerek yeni “degerlendirme

olciitleri” gelistirilecektir.

4.2.1. Emniyet

Emniyet havaciligin tiim alanlan icin en ©6nemli konulardan birini
olusturmaktadir. Emniyet, hava trafik ¢lam igin de gecmisten bugiine agirlik verilen
konularin baginda gelmektedir. Ge¢gmiste hava trafik kontroliiniin tek ve en Onemli
amact emniyetli ucguslar saglamak olmustur. Ekonomiklik ve verimlilik gibi diger
amaglar son yillarda bu temel amaca eklenmistir'®. Uzun yillar boyunca diinya
havacilik tarihinde edinilmis ©nemli deneyimler sonucunda siirekli degisen ve
gelistirilen hava trafik kurallan da biiyiik olclide emniyete yoneliktir. Ciinkii emniyet,

havayolu ulastirma sisteminin gelecegi tizerinde dogrudan etkili bir unsurdur.

4.2.1.1. Emniyet kavrami ve kapsami

Havayolu ulastirmasinin genis 6l¢iide uluslararas: boyuta sahip olmasi nedeniyle
havacilik emniyeti konusu da kiiresel bir 6nemi vardir. Bu nedenle, ICAO havacilik
emniyeti konusuna 6zel bir 6nem vermektedir. ICAO kurallarina gore her devlet kendi
hava sahasindaki hava trafik hizmetlerini emniyetli bir sekilde saglamak zorundadir'®’.

Havacilik emniyetinde nihai amag, hava araci kazalarinin sifira indirilmesidir.
Hava aract kazasi; ugus sirasinda insanlarin baska nedenlerle kendilerini ya da
baskalarini1 yaralamalan veya ucus ekibi ve yolcular icin belirlenen yerler disinda kagak
olarak yolculuk edenlerin yaralanmalart disinda, hava aracinin iginde ya da hava
aracinin bir parcasinin (yerinden kopan parcalarda dahil olmak iizere) ¢carpmasiyla veya
hava basmcimin etkisiyle agir sekilde yaralanmasi, motor ve diger pargalarin
arizalanmas: ve hafif yaralanmalar diginda hava araci yapisinin ya da performansinin
olumsuz sekilde etkilendigi ve bunlarin degistirilmesi veya onarimini gerektirecek

seviyede hasar gormesi ve arizalanmasi, hava aracu.un kaybolmasi: ya da diigmesidir'®®.

166 Aydan Cavcar ve Mustafa Cavear, “New Directions for ATC Training: A Discussion,” The
International Journal of Aviation Psychology. Say1 no 14(2), (2004), s.135.

167 JCAO, Doc. 4444, a.g.e., s.2/1.

168 Mustafa Cavcar ve Aydan Cavcar, “Tiirkiye Hava Sahasi Ticari Hava Tagimacilig: Kazalaria Genel
Bakis: 1950-2003,” Miihendis ve Makina Dergisi. Cilt no 44, Say1 no 518, (Mart 2003), s.21-22.
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Uluslararas: diizeyde yaptiimlar ve alinan Onlemlerle, havacilikta meydana
gelen kazalar zamanla 6nemli 6lgiide azalma gostermistir. Bunda havayolu ulagtirma
sisteminde yasanan hava araci kazalarinin ayrintili bir sekilde arastirilmasinin ve elde
edilen sonuglardan 6nemli derslerin ¢ikariimasmin da etkisi ok bityiiktiir'®.

Havayolu ulastirma sisteminin emniyet diizeyinin yiiksek olmasinda bir alt
sistem olarak hava trafik sisteminin 6nemi oldukga biiyiiktir. Havayolu ulagtirma
sisteminin biitiinii ve bu biitiin ile hava trafik alt sisteminin emniyet konusundaki iligkisi

Sekil 15’de gosterilmigtir;

Hava trafik ile ilgili ciddi
olaylar

Hava trafik ile ilgili dier
olaylar (aymmalarviznleri
ihlal etmek)

Hava trafik otomatik ileme
sistemleri alarmlar

Hava trafik tekmk hatalar
ve insan hatalar

Sekil 15. Emniyet Piramidi
EUROCONTROL-PRU, The PRC’s European ATM Performance Measurement System, s.10.

12 Andrew Rose, “Free Lessons in Aviation Safety,” Aircraft Engineering and Aerospace Technology.
Cilt no 76, Say1 no 5, (2004), s.467.
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Havayolu ulastirma sisteminde hava trafik ile ilgili nedenlerden kaynaklanan
kazalar Sekil 16°da gosterilmistir;

%82 Diger nedenler

%8 %10 Sistem hatalari

Hava trafik ile ile ilgili nedenler
ilgili nedenler

Sekil 16. Havacilik Kazalan 4
Hans van den Bos, “Safety Criteria Within LVNL,” Air Traffic Control, The Netherlands
Validation and Safety Workshop. (Bretigny: 8-9 Ekim 2002), s.20.

Hava trafik kaynakli kazalarin ayrintili nedenleri ise Sekil 17°de gosterilmisgtir;

0
B || G

A %13

F %22

A Havada iki ugagin garpismasy/yaki gegmesi
B Inis yardimeilanyla ilgili kaza

C Ugak girdabiyla karsilagsma

D Havadaki ugakla ¢arpigma

E Aragla ¢arpisma

F Yerde bekleyen ugakla garpisma

G Yerde hareket halindeki ugakla carpigma

Sekil 17. Hava Trafik Kazalari

Bos, a.g.e., s.22.
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4.2.1.2. Emniyet olciitleri

Hava trafik sistemlerinde emniyet her zaman kabul edilebilir bir diizeyde olmak
zorundadir. Bu nedenle hava trafik sistemlerinin emniyet agisindan belirli araliklarla
degerlendirilmesi gerekir. Bunun yami sira ICAO oOzellikle asagida siralanan belirli
durumlarda bir hava trafik sistemi icin emniyet degerlendirmesini gerekli
gﬁrmektedirm;

a) Bir hava sahasi icinde ya da bir hava meydaninda azaltilmis ayirma
minimalarinin kullanilmas: durumunda

b) Bir hava sahasi icinde ya da bir hava mevdaninda kalkis ve varig yontemleri
de dahil olmak lizere yeni bir isletim yontemi uygulandiginda

c) Hava trafik hizmetleri yol yapisinda yeni bir diizenleme yapildiginda

d) Bir hava sahasi i¢in yeni bir sektérleme yapildiginda

e) Bir hava meydanindaki pistler ve/veya taksi yollarinda fiziksel bir degisiklik
yapildiginda

f) Yeni bir haberlesme, izleme sistemi ya da donanimi veya emniyetle ilgili
onemli sistemler ya da donanimlar kullanilmaya baslandiginda

Yine ICAO’ya gore, emniyet degerlendirmesi yaparken asagidaki faktorler g6z
Oniine almmalldlrm;

a) Ucak tipleri ve performans ozellikleri

b) Trafik yogunlugu ve tipi

c¢) Hava sahasinin yapist, hava trafik yol yapisi, hava sahasi sinifi

d) Hava meydam yerlesim plani (pist ve taksi yolunun yapisi, uzunlugu vb.)

e) Hava-yer haberlesme tipi ve haberlesme konusmalan i¢in zaman parametresi,
kontrolér miidahale yetenegi

f) Izleme sisteminin tipi ve yetenekleri, kontroldr igin destekleme ve uyar
islevlerini saglayan sistemlerin varlig

g) Olagandis1 ve 6nemli yerel ya da bolgesel meteorolojik olaylar

0 1CAQ, Doc. 4444, a.g.e., s.2/3.
L Aym, 5.2/3-4.
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EUROCONTROL, degerlendirme olgiitlerini “temel performans gostergeleri
(KPL: Key Performance Indicator:)” olarak adlandirmakiadir. Buna gore
EUROCONTROL emniyet alanindaki gostergeleri ii¢ baslik altinda incelemektedir.
Bunlar;

1. Kazalar

2. Ciddi olaylar

3. Diger olaylar

EUROCONTROL kazalar, ciddi olaylar1 ve diger olaylann da meydana
geldikleri ugus safhasina gore ti¢ sinifa ayirmaktadir. Bunlar;

1. Hava-hava

2. Hava-yer

3. Yer-yer _

Ilk safha, havada meydana gelen kazalar ve olaylan kapsamaktadir. Ikinci safha
havadaki ucakla yerdeki ucak arasinda meydana gelen kazalar1 ve olaylar, liclincti satha
ise yerde olugan kazalar ig:ermektcdirm.

Yukarida anlatilanlara gére EUROCONTROL’un emniyet konusundaki

degerlendirme ol¢iitleri asagidaki tabloda 6zetlenmistir;

Tablo 2. EUROCONTROL ’un Emniyet Olciitleri

Hava-Hava
Hava-Yer
Yer-Yer

Kazalar Toplam kaza sayisi

Ciddi olaylar |Toplam cidd: olay sayisi

Diger olaylar | Toplam diger olay sayisi

CANSO’da EUROCONTROL gibi degerlendirme dlgiitlerini “temel performans
gostergeleri” olarak adlandirmaktadir. CANSO’nun emniyet gostergeleri su
sekildedir'"?;

Ciddi olaylar / 100.000

Diger olaylar / 100.000

'2 EUROCONTROL-PRU, The PRC’s European ATM Performance Measurement System, a.g.e., s.12.
1> CANSO, Benchmarking and Best Practice Final Report, a.g.., 5.26.
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Boeing, degerlendirme o6l¢iitlerini ‘.‘performans kistaslan (performance metrics)”
olarak nitelendirmektedir. Boeing’in emniyet ile ilgili belirli bir kistas: bulunmamakla
birlikte Gnemli istatistik bilgilerine sahiptir'"*.

IATA’nin da bu konuda belirlemis oldugu bir degerlendirme Olgiiti
bulunmamaktadir. Ancak emniyet ile ilgili 6nemli veri tabanlarina sahiptir.

Emniyet degerlendirme olciitiiniin belirlenmesinde tic unsur Onem
kazanmaktadir. Bu unsurlar toplam ucus sayisi, hava sahasi yogunlugu ve kaza-olay
sayisidir.

Ucus sayisi ile hava sahas1 yogunlugu dogru orantilidir. Bagka bir ifadeyle, ugus
sayisi arttikca hava sahasinin yogunlugu artar, ugus sayist azaldik¢a yogunluk da azalir.
Hava sahas1 yogunlugu ile de kaza ve olay riski dogru orantilidir. Yani hava sahasindaki
yogunluk arttikca kaza ve olay riski artar, yogunluk azaldikca risk de azalir.

Goriildigti gibi yukaridaki unsurlar arasinda yakin bir dogrusal iligki s6z
konusudur. Bu nedenle ¢alismamizda bu unsurlar kullanilarak emniyet degerlendirme

olciitleri gelistirilecektir. o hava sahasi yogunlugunu gostermek iizere, toplam yillik

ucus sayisinin (U ), km® olarak hava sahasi biiyiikliigtine (H ) oranidir.

p== M

Kaza-olay sayisi ise meydana gelmis kaza-olaylarin incelenen yil sayisina
oranlanmasi ile bulunur. Bu amagla (2) denkleminde, ko kaza-olay parametresini, I ise
incelenen yil sayisin1 géstermektedir.

Bu iki parametre tamimlandigina gore emniyet ile ilgili degerlendirme olgiitii
D, ; kaza-olay sayisinin hava sahasi yogunluguna oranlanmasiyla (3) denkleminde
verilmistir.
_ ko
e

(1) denklemiyle verilen ol¢iit hava sahasindaki trafik yogunlugunu 6lgmektedir.

Dy )

Hava sahas1 yogunlugu p arttikca kaza ve olay riski artip emniyet azaldifina gore; bu

' CNS/ATM Focused Team-ATSP Focus Group, a.g.e.
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olciitle yapilan 6lctimden elde edilecek sonuglarin miimkiin oldugunca kiiciik olmasi

istenecektir. Baska bir ifadeyle p sayisinin oldugunca kiigiik ¢cikmasi tercih edilecektir.

(2) denklemiyle verilen olciit, yillik olarak kaza-olay sayisinin dlciimiidiir. Bu
olgiitle yapilacak olgtimlerden elde edilecek sonuglar sifira yaklastigi oranda basar
artacaktir. Istenen durum ko sayismin miimkiin oldugunca sifira yaklasmasidir. Bunun
icin de, payin (toplam kaza-olay sayist) sifir olmasi istenir.

(1) ve (2) denklemleriyle verilen ol¢iitler kullanilarak elde edilen (3) numarali
olgiit D, ile yapilacak o6lciimlerden elde edilecek sonuglarin da dogal olarak kiigiik
olmasi istenir. Ciinkii (3) denklemiyle verilen ol¢iitiin pay1 ve paydasini oiusturan (1) ve
(2) olciitlerinin miimkiin oldugunca kiiciik olmas: tercih ediliyordu. Dolayisiyla, (3)
denklemiyle verilen 6l¢iitte payin ve paydanin kiiciik olmasinin tercih edilmesi, sonucun

(D,) kiigiik olmasinin tercih edilmesini ifade etmektedir. Olgiim sonucunun kii¢tikligi,

emniyet konusunda sistemin bagart seviyesinin artigidir.

4.2.2. Gecikme

Giinlimiizde hava trafik alaminda yapilan birgok arastirmada havayolu
isletmelerinin hava trafik konusundaki en énemli sorunlarinin gecikmeler oldugu ortaya
cikmistir. Clinkii gecikmeler havayolu isletmeleri icin dnemli bir maliyet artisini ve
yolcu tatminsizligini ifade etmektedir. Bu nedenle, hava trafik yonetimi konusundaki

caligmalar gecikmelerin sistem boyutunda azaltilmasina yogunlasmustir' .

4.2.2.1. Gecikme kavram ve kapsami

Havayolu isletmeciligi ve havacilik hukuku acisindan gecikme; havayolu
isletmesinin, tagima sozlesmesinde dogan yiikiimliiliiglinii ifa etmesi gereken zaman
kesitinden daha ileri bir zaman Kesiti icerisinde yerine getirmesi, diger bir ifadeyle
varma yerine vaktinde ulasilamamasi olarak tanimlanmaktadir'”.

Hava trafik yonetimi agisindan gecikme teknik bir kavramdir. Hava trafik
hizmetleri, trafik kosullan elverdigi stirece “ilk giren ilk cikar (FIFO: First In First

Out)” ilkesine bagl: olarak yiiriitiiliic. Bu ilke, hava irafik yonetiminde “Ilk Planlanana

"> Sinnott ve MacReynolds, a.g.e., s.3-4.
176 yasar Oztiirk, “Havayoluyla Yolcu Tasimacihiginda Gecikme ve Tastyicinin Sorumlulugu,” Turkish
Aviation Dergisi. Sayt no 26, (1999), 5.52.
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Ilk Hizmet (First Planned First Served)”’seklinde de adlandiriimaktadir. FIFO ilkesine
gore, en az maliyetli ugus ilk uguswur. Ciirki ilk hizmeti alan ugak genellikle en az
gecikmeyle karsilasan ve istedigi ekonomik ugus seviyesini kullanabilen ugaktlrm.

Bir ucagin seyahati sirasinda, hava trafik yonetiminin etkisi su sekillerde olur'’®;

1. Ugus hiz1 degisiklikleri

2. Havadaki ve yerdeki beklemeler

3. Ugus seviyesi degisiklikleri

4. Ucus yolu degisiklikleri

Herhangi bir hava yolunun teorik olarak kapasitesi, saatte yaklasik 40 ucaktir.
Ucaklarin yaklasik 400 knot'Tlik (200 m/sn) seyahat hiziyla u¢malari ve aralarindaki
ayirma mesafesinin 10 Nm. olmas: durumunda'”®, herhangi bir hava yolundan 1 saatte
gecebilecek ugak sayisi 40'tir. Bu sayr bafims:z tek bir hava yolunun teorik
kapasitesidir. Ancak, hava sahalarindaki yollar birbirlérinden bagimsiz degillerdir. Tek
bir bagimsiz hava yolu icin verilen 40 ucaklik kapasite, hava yollannin cesitli
noktalarda birbirleriyle kesismeleri ya da birlesmeleri nedeniyle daha karmagik bir hale

gelmektedir' 8

. Hava yollarinin kapasitesini agan bir talep s6z konusu oldugunda da
ucaklar i¢in havada ve yerde beklemeler (gecikmeler) meydana gelmektedir. Bununla
birlikte, havadaki ve yerdeki beklemelerin nedeni ayni sekilde hava alanlarinin
kapasiteleriyle de ilgili olabilmektedir.

Belirli bir zaman diliminde, belirli bir ugus seviyesine ve ugus yoluna olan
talebin mevcut kapasiteyi asmasi durumunda, ugaklar arasinda gerekli ayirmalarin
saglanabilmesi i¢in havayolu isletmelerinin se¢gmis olduklar1 ugus seviyelerinde ve ugus
yollarinda da degisiklikler yapilmasi s6z konusudui.

Havayolu isletmeleri yapacaklan ucustan 6nce, bu ucusa ait cesitli bilgileri ugus
plani olarak ilgili hava trafik hizmet tinitesine sunarlar. Bu planlarin varlig1 nedeniyle

belirli bir hava sahasini kullanacak olan biitiin ugaklarin bu hava sahasina giris

zamanlar, ilgili hava sahasindaki cesitli noktalardan (fiks) gecis zamanlari, hava

'77 Serge Manchon, “ATM Performance Indicators,” FAA ve EUROCONTROL tarafindan diizenlenen 1™
USA/Europe Air Traffic Management R&D Seminar'a sunulan bildiri (Saclay, Fransa. 17-20 Haziran
1997), s.1.

He Cavcar, Temel Hava Trafik Yonetimi, a.g.e., s.144.

'" Ayirmalar konusunda genis bilgi icin bkz.; ICAO, Doc. 4444, 5.5/1-5/31.

10 Aydan Cavcar, “Hava Trafik Akis Yonetimi ve Hava Sahasi Kapasitesi Analizi.” (Yaymlanmamis
Doktora Tezi, Osmangazi Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii, 1997), s.89.
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sahasindan ¢ikis zamanlar1 ve hava sahasinda kullanacaklari ugus seviyeleri 6nceden
belirlenebilir. Ancak, ¢ok sayida ucak ayni zamanda aymi ugus seviyelerini kullanmak
isteyebilir. Ciinkii, her havayolu isletmesinin ugus planinda istedii zaman ve ugus
seviyesi degerleri, kendisi i¢in en uygun degerlerdir. Bu durumda, ayni ugus yolunu ve
seviyesini kullanmak isteyen ucgaklarin sayisi artt i:g-a, aralarindaki ayirma mesafesinin
korunmasi zor olacaktir. Dolayisiyla, uguslarin ugus planlarina uygun bir sekilde
gerceklestirilmesi de zorlasacaktir. Bu nedenle, uguglarin bir boliimiinde gecikmeler

ortaya cikmaktadir'®!

. Gecikmelerin temel nedeni, uguslarin emniyetli bir sekilde devam
ettirilebilmesi ig¢in ugaklar arasinda saglanmas: gereken ayirmalardir. Ayirmalar
nedeniyle ucaklarin hizlarinda, seviyelerinde ve yollarinda degisiklikler yapilmasi s6z
konusu olabilir ve ucaklar havada ve yerde bekletilebilir. Bu da gecikme demektir.
Gecikmenin birimi zamandir. Bu nedenle, her gecikme havayolu isletmeleri
acisindan maliyet artisini ifade eder. Dolayisiyla, gecikme maliyetlerinin en aza
indirilebilmesi icin gecikmelerin en diistik seviyede olmasi gerekir. Bu durum Sekil
18'de goriildiigii gibi basit bir 6rnekle : ¢iklanabilir Iki ugak belirli bir hava sahasina
aym zamanda girmeyi (7y) ve aym noktalardan (fiks) gecmeyi talep etmektedir.
Ucaklarin planladiklar: hava sahasindan ¢ikis zamanlan ise (7,) ile gosterilmistir. Eger
ucus bu plana gbre gerceklestirilmeye calisilirsa, 2. noktada her iki ugak arasindaki
ayirma mesafesi yetersiz kalacaktir ve yakin gegme (airmiss) sz konusu olacaktir.
Ancak, 2. noktaya gelinmeden once 1. noktada da bir ¢akisma olacaktir (Sekil 18-A).
Bu nedenle, ugus verilen plana gore gerceklestirilemez. Bu durumda, 2. ugak ilgili hava
sahasina 1. ugaktan belirli bir siire sonra sokulmalidir (Sekil 18-B). Yeni giris zamanlar
(T,y), yeni cikis zamanlan ise (7¢y) ile gosterilmistir. Bu zaman farki (A7) ise, en az iki
ucak arasinda bulunmasi gereken ayirma mesafesini saglayacak kadar ya da daha biiyiik
olmalidir. (AT), aym1 zamanda 2. ucagin gecikme siiresidir. Ancak, bu gecikmenin bir
boliimii zorunlu olarak ayirma mesafesinden kaynaklanmaktadir. Benzer bir sekilde, iki
ucagin her bir noktay1 gecisleri arasinda da belirli bir zaman farki bulunmak zorundadir.
Bu zaman farklarinin toplami ne kadar kiigiik olursa, 2. ugagin gecikme siiresi de o
kadar az olur. Bununla birlikte, gecikme siiresi genellikle sadece ucaklarin girig

zamanlar arasindaki fark alinarak hesaplanmaktadir'®2.

181 Aym, 5.138.
182 Aym, 5.138-140.
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Zaman Zaman
i e
A 1
Tey.2 / 2. ugak
Tg 2 2. ugak ///
I Teyal _+——" 1" }Ayirma
Te 1 i 1. ugak AT > g
i —_ = 1. ugak
Te | ayirma Tgy 1
I 2 3 4. L ET I 2 3 4 5
Noktalar (Fiksler) Noktalar (Fiksler)
(A) (B)

Sekil 18. Ayirmalarin Ugus Gecikmeleri Uzerindeki Etkisi
Cavcar, Hava Trafik Akis Yonetimi ve Hava Sahas1 Kapasitesi Analizi, s.139.

4.2.2.2. Gecikme olciitleri

Gecikme ucusun degisik safhalarinda ortaya cikabilir. Bu nedenle gecikmeler
degisik sekillerde siniflanmaktadir. Ancak giiniimiizde yaygin olarak iki tip siniflama
kullanilmaktadir.

[k siniflamaya gore gecikmeler ut;usun]83;

1. Yerdeki doniis hareketleri

2. Kalkistan 6nceki taksi hareketleri

3. Ucus hareketleri

4. Inisten sonraki taksi hareketleri

safhalarinda ortaya cikabilir.

Diger siniflama da su sekildedir'®*;

1. Kalkis gecikmesi

2. Ucus gecikmesi

3. Varg gecikmesi

Yukarida anlatilan iki tip simiflama arasinda o©nemli Olglide benzerlik

goriilmektedir. Bu ¢aligmada ikinci sinif:ama kullarslacaktir. Ancak mevcut analizlerin,

'3 Sinnott ve MacReynolds, a.g.e., 5.5.
18 EUROCONTROL-PRU, The PRC’s European ATM Performance Measurement System, a.g.e., s.14.
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istatistiklerin ve veri tabanlarinin tamamina yakini1 kalkis gecikmeleriyle ilgilidir. Bu
nedenle bu galigmada gelistirilecek olan olgiitler ka'kis gecikmelerine yonelik olacaktir.

Kalkis gecikmesi; gercek kalkis zaman ile planlanan kakis zamani arasindaki
farktir. Planlanan kakis zamani, ugus planinda belirtilen zamandir.

EUROCONTROL’un gecikme alanindaki degerlendirme olciitleri asagidaki
gibidir'®;

Toplam kalkis gecikme siiresi (dakika) / Toplam ugus sayisi

Toplam gecikmeli ucus sayis1 / Toplam ugus sayisi

Toplam kalkis gecikme siiresi (dakika) / Gecikmeli ucus sayisi

CANSO’nun gecikme olciitii su sekildedir'®®;

Gecikmeli ugus orani = (Gecikmeli ugus sayis: / Toplam ugus sayist) ¥ %100

Boeing’in gecikme ile ilgili ¢l¢iit’i agagida venlmi&ir'm;

Gecikme kistas1 kavrami = Gergek ugus zamani / Optimum (uygun) ugus zamani

TATA’nin gecikme ile ilgili degerlendirme Olgiitleri, daha Once sozii edilen
EUROCONTROL slciitleriyle aynidir'®. '

Yukanda anlatilanlarda goriildiigii gibi, gecikme ol¢iitiiniin belirlenmesinde iki
unsur onem kazanmaktadir. Bunlar;

1. Gecikme siiresi ve,

2. Gecikmeli ugus sayisidir.

Gecikme siiresi ile gecikmeli ugus sayist dogru orantilidir. Gecikme siiresi
arttikca gecikmeli ugus sayisi artar. Gecikmeli her ugus kendinden sonraki uguslarinda
gecikmesine neden olacagindan zincirleme bir etki s#z konusudur. .

Gecikme siiresi hava trafik hizmet kullanicilan i¢in de dogrudan maliyet artigi
anlamina gelmektedir. Ugus stiresinin uzamasi kullanicilar acisindan yakit ve personel
pazarlama agisindan 6nemli bir diger olumsuzluktur.

Gecikme siiresinin uzamasi ile gecikmeli ugus sayisinin artis gostermesi, hava
trafik hizmet saglayicisi acisindan basar seviyesinin ve hizmet kalitesinin diigiigtini

ifade eder.

18 Aym, s.15.

18 C ANSO, Benchmarking and Best Practice Final Report, a.g.e., s.31.
187 CNS/ATM Focused Team-ATSP Focus Group, a.g.e., s.7.

188 Ayni, 5.23.
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Bu calismada gecikme siiresi ve gecikmeli ugus sayisi kullanilarak gelistirilen iki
olciit kullanilacaktir. (4) denkleminde gecikme degerlendirmesi icin kullanilan ilk 6lgiit

D, ile gosterilmistir. Burada AT dakika olarak toplam gecikme siiresini, U, gecikmeli

ucus sayisini gostermektedir.
By =7 4)

Gecikme i¢in kullanilacak ikinci olgiit ise D, ile gosterilmis olup; gecikmeli

ugus sayisinin (U, ), toplam ugus sayisina oranidir.

D, =—* 5)

(4) denklemiyle verilen Olciit stire, (5) denklemiyle verilen olgiit ise say: ile
ilgilidir. Boylece gecikmenin iki boyutu (|!a dlciilebilecektir.

(4) denklemiyle verilen Olgiitle, gecikmeli ucus basina gecikme siiresi
dlciilebilecektir. Bu olciitle yapilacak 6lciimden elde edilecek sonug, sifira yaklagtig:
oranda basari seviyesinin artigini ifade ecJecektir.

EUROCONTROL ve IATA tarafindan da kullanilan ve (5) denklemiyle verilen
olciit, toplam uguslar icinde gecikmeli ucuslarin oraninin goriilmesine yoneliktir. Bu
dlciitten elde edilecek sonuglar da sifira yaklastigi oranda hava trafik sisteminin bagar

seviyesindeki artig1 gosterecektir.

4.2.3. Insan Kaynaklari
Hava trafik sisteminin bir insan-makine sistemi oldugu calismanin birinci
boliimiinde anlatilmisti. Bu nedenle haya trafik sistemlerinde insan kaynaklar1 alam
olduk¢a 6nemlidir. Hava trafik hizmetlerinin sunumunu gergeklestiren ve hava trafik

alaninin biiyiik bir kismina konu olan unsur insandir.

4.2.3.1. insan kaynaklari kavram ve kapsami
Bir orgiitte yonetime bagli olarak caligan tiim elemanlar o Orgiitiin insan
kaynaklarini olusturur. Insan kaynaklar |kavraminin diger yaygin kullanim sekilleri de

personel ve isgéren sozciikleridir. Insan kaynaklart yonetimi ise, 6rgiit i¢in gerekli olan
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insan kaynagmin saglanmasi ve bu kaynaktan en iyi sekilde yararlanmanin yol ve
yontemlerini gosterir'®.

Havacilik literatiiriinde insan kaynaklan kavraminin yerine “insan faktorleri”
kavraminin  kullamildig1 da goriilmektedir. Hava trafik alanmindaki literatiir
incelendiginde ise, insan kaynaklart ya da insan faktorleri ifadesiyle “hava trafik
kontrolorleri”nin kastedildigi goriilmektedir. Hava trafik kontrolorleri hava trafik
hizmetinin saglanmasinda birincil diizeyde sorumlu ve yetkili kigilerdir. Hava trafik
hizmetinin saglanmasinda ikincil diizeyde gorevii insanlarda mevcuttur. Bunlar
genellikle cesitli tesislerin ve sistemlerin kurulum, bakim ve onarimina yonelik destek
hizmet saglayan insanlardir.

Hizmetlerin saglanmasindaki sorumluluk ve yetkileri nedeniyle pek c¢ok
calismanin ve aragtirmanin hava trafik kontrolorleri lizerine yogunlastigi goriilmektedir.
Hava trafik kontrolorii; ICAO kurallan iginde ugaklarin emniyetli, diizenli ve hizli bir
sekilde ugmalarini saglayan kisidir. Hava trafik kontrolorleri, farkli hiz ve yonlerde
ucan degisik tiplerdeki ucaklarin acil ariza ve carpisma olasiliklarini g6z ardi etmeden,
kisitli hava sahalarinda ve hava meydanlaninda, degisik meteorolojik kosullar altinda
emniyetli bir sekilde ucmalarini, inis ve kalkis yapmalarini saglarlar. Hava trafik
kontrolérleri radar, telsiz ve telefon gibi elektronik graglardan gelen yogun bilgi akisini
degerlendirerek hizmet verirler. Bu gbrevin yerine getirilmesi sirasinda yapilacak kiigiik
hatalar bile ugak kazalarina, dolayisiyla can ve mal kaybina neden olabilir'*’,

Gilinimiizde bir hava trafik kontroloriiniin su niteliklere sahip olmasi
gerekmektedir’ o,

a) Hizh karar verebilme

b) Uc boyutlu diisiinebilme

c) lleri derecede Tiirkge ve Ingilizce bilme ve iyi bir diksiyona sahip olma

d) Saglikli olma (ICAO, Annex-1’e gore)

e) Uyumlu, ¢aligkan ve sabirli olma

189 Ramazan Geylan, Personel Yonetimi (Eskigehir: Birlik Ofset Yayincilik, 1996), s.2.

1% Biilent Bakirdag, “Hava Trafik Kontrolorlerinin Sorunlari, Beklentileri ve Onerileri,” Turkish
Aviation Dergisi. Say1 no 11, (Kasim-Aralik 1996), s.42.

. Ayni
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4.2.3.2. insan kaynaklan élciitleri

Hava trafik kontrolorleri genel olarak meydén kontrol kulesi, yaklagsma kontrol
ofisi ve yol (saha) kontrol merkezi olmak iizere ti¢ farkli iinitede hizmet verirler. Bu
calisma alanlarina gore hava trafik kontrolorleri ti¢ sinifa ayrilmaktadir. Bunlar;

1. Meydan kontrolorleri,

2. Yaklasma kontrolorleri ve

3. Yol (saha) kontrolorleridir.

Son yillarda yapilan diger bir siniflandirmada su sekildedir;

1. Planlama kontrolorleri

2. Yetkili kontrolorler

Planlama kontrolorleri, hava trafik akis yOnetimiyle ilgili gorevleri yerine
getirirler. Bagka bir ifadeyle ucaklar ilgili hava sahasina girmeden Once gerekli
planlamalan ve diizenlemeleri yaparlar. Yetkili kontrolorler ise, ilgili hava sahasina
girmis olan ugaklarin kontrol edilmesi ve yonlendirilmesinden sorumludurlar. Diger bir
ifadeyle dogrudan pilotlarla iletisimi saglayan kontrolorlerdir.

Bu calismada insan kaynaklan ile ilgili olctitler gelistirilirken, hava trafik
sistemlerinde gbrev yapan tiim hava trafik kontrolorleri degerlendirme kapsamina
alinacak ve herhangi bir siniflama yapilmayacaktir.

EUROCONTROLun daha 6nce sayilan degerlendirme alanlan i¢inde insan
kaynaklan ile ilgili bir alan bulunmamaktadir. Ancak, ABD ve Avrupa’daki bazi saha
kontrol merkezlerinin karsilastirilmasi ile ilgili olarak PRC tarafindan hazirlanan bir
rapordam, hava trafik kontrolorlerinin legerlendiriiinesi konusuna odaklaniimaktadir.
Bu raporda doért degerlendirme olgiitiinden s6z edilmektedir. Ancak bunlardan ikisi
maliyetle ilgili oldugundan burada anlatilmayacaktir. Diger iki dlciit ise asagidaki
gibidir'®?;

1. Hava trafik kontrolorii saat verimliligi:

Kontrollil ucus saati / Kontroldriin caligma saati

2. Hava trafik kontrolorii basina ortalama yillik calisma saati:

Toplam yillik ¢alisma saati / Toplam kontrolor sayis:

192 EUROCONTROL-PRU, A Comparison of Performance in Selected US and European En-route
Centres (Brussels: Mayis 2003).
P Ayni, 5.29.
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CANSO’nun insan kaynaklan ile ilgili degerlendirme olciitii ise toplam yillik
ucus sayisini toplam kontrolor sayisina oranlamak seklinde elde edi]mistir]94.

Bu konudaki genel degerlendirme egiliminin, hava trafik kontroloriintin is yiikii
artikca performansin, etkinligin ya da verimliligin arttigi yoniinde oldugu
goriilmektedir. Ancak bu tip degerlendirmeler, 2-iniyet ve hizmet kalitesi gibi iki
Onemli unsuru goz ardi etmektedir. Bagka bir bakis agisiyla; hava trafik kontroldrlerinin
ig yukiinlin artmasi emniyetin ve hizmet kalitesinin azalmasmi ifade etmektedir'*>. Bu
nedenle bu ¢alismada, hava trafik kontrolorlerinin ¢esitli acilardan (hizmet verilen ugak
sayist, hizmet verilen hava sahasinin biyiikliigii vb.) is ylikiindeki artislar, sistemin
emniyet seviyesi ve hizmet kalitesindeki azalis olarak degerlendirilecektir.

Konuyla ilgili caligmalar incelendiginde gbze carpan bir diger nokta da, hava
trafik sistemlerinin bir biitliin olarak degil, parcalar (genellikle saha kontrol merkezleri
ya da FIR’lar) seklinde ele alinmasidir. Bu konudaki ¢alismalarin pek ¢ogu bir hava
trafik sistemi icinde sadece belirli bir par¢anin degerlendirilmesi seklindedir.
Calismamizda hava trafik sistemleri bir biitiin olarak ele alinacak ve bu dogrultuda
Olciitler gelistirilecektir.

Bu calismada insan kaynaklari konusunda yukarida anlatilan bakis agisiyla
gelistirilen asagidaki dort olgiit kullanilacaktir. Insan kaynaklan icin gelistirilen ilk

degerlendirme olgiiti D, ; hava trafik kontrolorii sayisnin S, toplam calisan personel

sayisina S,oramdir.
D, =— 6)

CANSO tarafindan da kullanilan (7) numarali denklemde insan kaynaklar i¢in
gelistirilen ikinci 6l¢iit verilmistir. Bu dl¢iit toplam yillik ugus sayis1 toplam hava trafik

kontrolorii sayisina oranlanarak elde edilmistir.
B = (7)

Insan kaynaklar igin gelistirilen iigiincii dlgiit ise hava trafik kontrolorii bagina

diisen hava sahasi biiyiikliigiinii géstermektedir ve (8) denklemiyle verilmisgtir.

19 CANSO, Benchmarking and Best Practice Final Report, a.g.e., 5.35.
195 Ayni, 5.35-36.
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Iy

H
=
5. ®

(9) denkleminde ise insan kaynaklar igin gelistirilen dordiincii Sl¢iit verilmistir

ve hava trafik kontrolérii basina diisen ugulan hava yolu uzunlugunu (L) gdstermektedir.

P ==
T ©)

Yukarida (6) denklemiyle verilen olctit hari¢, diger ii¢ olciitle yapilacak
olciimlerden elde edilecek sonuglar, kiiciikitigli oraninda olumlu gsekilde
degerlendirilecektir. Bagka bir ifadeyle, sonuglarin kiiciikliigii ozellikle emniyet
diizeyinin ve hizmet kalitesinin yiiksek oldugunu ifade edecektir. (6) denklemiyle
verilen olgiitten elde edilecek sonuglar ise, biiyiikliigli oraninda yani 1’e yaklastigi
oranda deger kazanacaktir. Ciinkii bir hava trafik sisteminde birincil gorevi yani hava

trafik hizmet sunumunu gergeklestiren insan kaynag: hava trafik kontrolorleridir.

4.2.4. Maliyet

Gerek kar amaciyla, gerekse toplumsal bir amagla kurulmus olsun, her
isletmenin yonetiminde basarty: belirleyen temel etken, ySnetim kararlarinin maliyet-
yarar karsilastirmasina dayandinlmasidir. Bagka bir ifadeyle, isletme yoneticilerinin
isabetli kararlar alabilmeleri, her kararda asagidaki iki noktanin karsilikli olarak goz
oniinde bulundurulmasina baghdlrl%;

1. Bu kararn isletmeye ya da topluma kazandiracag: yarar nedir?

2. Bu kararn isletmeye ya da topluma getirecegi yiik yani maliyet ne kadardir?

Bunlardan birinin gézden kacirilmasi, isletmede maliyeti yararini agan Kararlarin
alinmasina ve dolayisiyla kaynak savurganligina yol acabilir. Bu tiir kararlarin
yayginlagmas: halinde ortaya c¢ikacak dogal sonug ise, kar amagl isletmenin zarar
etmesi, topluma karsiz hizmet sunma{( amaciyla kurulmus isletmenin de gergekte
toplum igin bir yiik haline gelmesidir. Amaci ne olursa olsun her isletmede ve
planlamadan  kontrole  kadar tiim  yonetim  kararlannda  maliyet-yarar

|
karsilagtirmalarindan hareket edilmesi geregi, isletine yonetiminde maliyet verilerine
|

biiyiik bir dnem kazandirmstir™’. |

1% Kamil Biiyiikmirza, Maliyet ve Yénetim Muhasebesi: Tekdiizene Uygun Bir Sistem Yaklasimi
(Altinct basim. Ankara: Baris Yayinevi, 1999), s.45. '
97 Ayni, 5.45-46. :
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Havayolu endiistrisinin maliyetlerle gercek anlamda tanismast 1950 yillarin
son yarsi ile 1960l yillarin baginda jet yolcu ucaklarinin yogun bir sekilde hizmete
girmesi ile baglamistir. Her ne kadar artan kapasite maliyetlerde biiyiik bir diisiisii
beraberinde getirdiyse de jet ucaklarina ve bunlara ait donanimlara yapilan yatirim da o
oranda artmigtir. 1962-1968 yillani arasinda havayolu endiistrisi tarihindeki en diisiik
maliyetlere ulasmis, maliyeler %13 azalmistir. Ancak jet ucaklarnin artigi, yatirim
maliyetlerinin artmasina neden olmustur. 1970'li yillarin bagindaki OPEC (Organization
of Petroleum Exporting Countries) petrol krizi maliyetlerin biiyiik bir dl¢iide artmasina
ve havayolu endiistrisinin tarihteki en biyiik zararina yol agmlstlrigs. Ozellikle yakit
maliyetlerindeki artis, hava trafik hizmet saglayicilarinin ve kullanicilarinin, hava trafik

hizmetlerinin ekonomikligi konusuna odaklanmalarina neden olmustur.

4.2.4.1. Maliyet kavrami ve kapsam

Maliyeti tiim yonleriyle kapsayan kesin bir tamim yapmak miimkiin
olmadigindan genellikle amaca, i¢cinde bulunulan duruma ve bu kavrami kullanan kisiye
gore farkli tanimlar yapilmaktadir. Ciinkii farkli amaglar ayni seyin maliyetinin degisik
bicimlerde saptanmasini gerektirebilir. Bununla birlikte, maliyet bilgilerinin planlama,
kontrol ve karar araci olarak kullanilabilmesi, maliyet kavraminin ve unsurlarinin
ayrintith olarak tanimlanmasma baglidir. Bu tammlar maliyet bilgilerinin kullanim
amact ve isletmenin faaliyet alanlari goz 6niinde bulundurularak yapiimalidir'®.

Ekonomik is bolimiiniin sonucu olarak, her isletme belirli bir alanda faaliyet
gosterir ve meydana getirdigi degérlerie toplumsai ihtiyaclarin bir kismuni karsilar.
Uretilen degerler isletmenin faaliyet konusuna gore farklilik gésterebilir.

Uretilen degerler ne kadar farkli olursa olsun bunlarin hepsinde ortak olan
ozellik, isletmelerin her zaman cesitli iretim faktorlerini birlestirerek, bunlardan toplum
ihtiyaclanim1 karsilamaya yarayacak bigim, nitelik ve miktarda iriinler meydana

getirmeleridir. Bu {iirlinler mal ya da hizmet olabilir. Her isletmenin kendi faaliyet

198 Rorhan Oyman, “Havayolu Tasimaciliginda Maliyet Faktorii ve Maliyet Kontroli,” Kayseri Birinci
Havacahk Sempozyumu (Kayseri: Erciyes Universitesi Sivil Havacilik Meslek Yiiksekokulu Yayinlari,
1996), 5.419.

2 Kaya, a.g.e., 5.81,84.
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konusunu olusturan mal ya da hizmetleri elde edebilmek icin harcadif: cesitli tretim
faktorlerinin para ile 6lgiilen degerine o iiriiniin maliyeti denir®®.

Maliyet, belirli bir amaca ulagmak igin katlanilan bir deger birikiminin
olusmasina olanak veren ve parasal olarak ifade edilebilen 6zverilerin tiimiidiir seklinde
de tanimlanmaktadir®®', Diger bir tanima gore maly_t, bir mal veya hizmetin edinilmesi
icin, o donem i¢inde yapilan harcamalarla, daha 6nceki donemde yapilan harcamalardan
o mal ve hizmetin edinilmesinde katlanilan ozverilerin parasal tutanidir. Bagka bir
ifadeyle, maliyet herhangi bir mali veya hizmeti, kullanildig1 veya satildigi yerde veya
durumda elde edebilmek icin dogrudan dogruya ve dolayli olarak yapilan toplam

harcamalardir®®.

4.2.4.2. Maliyet olciitleri

253 Maliyet

Hava trafik yonetimi karar verme siirecinde maliyet ¢ok dnemlidir
gerek hava trafik hizmet saglayicilan gerekse hava trafik hizmet kullanicilan agisindan
onem tastyan bir konudur. Alinacak karsrlann getireeegi maliyetler ve bu maliyetlerden
elde edilecek yararlar hem saglayicilant hem de alicilan biiylik dlciide etkiler.

Kullanicilar agisindan hava trafik hizmetleri onemli bir maliyet kalemidir. Bu
nedenle hava trafik hizmet saglayicilari 6zellikle uzun donemde en az maliyetle en
emniyetli hizmeti sunmak durumundadirlar. Maliyet degerlendirme olgiitleri
gelistirilirken emniyet standartlari veya diizenlemelerinin altina diisiilemeyecegi de goz
oniinde bulundurulmalidir®®,

Hava trafik sistemlerinde maliyet konusuyla ilgili pek ¢ok ¢aligma mevcuttur.
Ozellikle EUROCONTROL bu tip ¢aligmalara son yillarda biiyiik agirlik vermekte ve

kullanicilarla ortak caligmalar yiiriitmektedir.

200 Nasuhi Bursal ve Yiicel Ercan, Maliyet Muhasebesi: ilkeler ve Uygulama (Yedinci basim. Istanbul:
Der Yaynlari, No:103, 1999), s.3. ]

2! Osman Altug, Maliyet Muhasebesi: ilkeler-Uygulamalar (Dokuzuncu basim. Istanbul: M.U. Nihad
Sayar Yaym ve Yardim Vakfi Yayinlari, No:434-667, 1989), s.10.

22 Nalan Akdogan, Tekdiizen Muhasebe Sisteminde Maliyet Muhasebesi Uygulamalar: (Dérdiinci
basim. Ankara: Cem Web Ofset Ltd. Sti., 1998), s.11.

5 Boeing, Working Together to Define The Future Global ATM System, a.g.e., 5.69.

%4 EUROCONTROL-PRU, The PRC’s European ATM Performance Measurement System, a.g.e., s.18,2.
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EUROCONTROL iyesi ilkelerde hava trafik hizmet maliyetlerinin toplami
2003 yili itibariyle 6741 milyon Euro’dur”®. Bu toplam maliyetin dagilimi Sekil 19°da

gOsterilmigtir;

Eurocontrol maliyetieri
%35.7

defier vergisi

Toplam igletme maliyetleri Toplam hava trafik maliyetleri
6741 milyon Euro 5912 milyon Euro

Sekil 19. Hava Trafik Hizmet Maliyetleri ve Dagilimu
EUROCONTROL-PRC, Performance Review Report-8, a.g.e., 5.53.

205 EURQOCONTROL-PRC, Performance Review Report-8, a.g.e., 5.53.
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EUROCONTROL’un maliyet degerlendirme alanindaki caligma yapisi agagida

sematik olarak gosterilmistir;

([ maLiyer )
Ll ETKI?ILIK | M aliy et
I = 1 v 1 Seffafligi
(" BIRIM MALIYET ) . )
Hizmet Saglayici MALIYET VERIMLILIK
Ucus Safhalan YAPISI
4 " I J
- ~ il Hizmet Saglayici, 3
Maliyet/km Personel, Yatinm
Maliyet/trafik Planlari, Diger
. - b S
)
- Kullamlan :
Semlayeﬂ.lretim] : Hcus Saatiive
I_L Kapasite/Meveu Sayisi/Kontrolor
t Kapasite

Sekil 20. EUROCONTROL’un Maliyet Degerlendirme Alam Yapist
EUROCONTROL-PRU, The PRC’s European ATM Performance Measurement System, a.g.e., s.19.
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EUROCONTROL 'un maliyet degerlendirme alanina iligkin ol¢iitleri belirlerken
izledigi yap1 asagida sematik olarak verilmektedir;

Birim Ucret

Maltyetier Maliyet etkenljg

Etkenlik

Sermaye maliyetleri
Vergiler ve
II_ Sermaye

Uretim etkenligi

Isletme maliyetleri
[Isletme maliyeti
Personel ! Personel maliyeti

Varlik verimliligi

Personel verimiiligi

e e -

Sekil 21. EUROCONTROL "un Malivet Olgiitleri Belirleme Yapist
EUROCONTROL-PRU, Cost Effectiveness and Productivity KPIs, a.g.e., s.11.

EUROCONTROL’un maliyet alanindaki degerlendirme olgiitleri ise iki
tanedir®®. ilk olgiitte; toplam maliyetin toplam ugus sayisma oranlanmastyla ugus
basina maliyet degeri kullanilmistir. Ikinci dlgiitte ise ugulan km. bagina diisen toplam
maliyet bulunmustur.

Yukarida verilen olgiitlerden ilki, genellikle ABD ve diinyanin diger yerlerinde
de kullamlan bir dlgiittiir. Ikinci 6lgiit ise daha gok yol kontrol hizmetleriyle ilgilidir.
Burada giris ve ¢ikis noktalari arasindaki mesafe kullamlir®”’. EUROCONTROL un
maliyetle ilgili ¢calismalarinda genellikle ikinci olgiti kullandig goriilmektedir. Buna
gore, yillar itibariyle km. bagina maliyetler Sekil 22’de gosterilmektedir;

295 EUROCONTROL-PRU, The PRC’s European ATM Performance Measurement System, a.g.e.. 5.19.
27 Aym, 5.19-20.
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Sekil 22. Km. Basina Malivet. Toplam Malivet ve Trafik
EUROCONTROL-PRC, Performance Review Report-8, a.g.e., s.54.

EUROCONTROL’un personel maliyetleriyle ilgili iki Onemli olguti
bulunmaktadir. Bunlardan ilki hava trafik kontrolorii bagina diigen maliyettir. Destek
maliyet orami ise hava trafik kontrolorii bagina diisen isletme maliyetidir. Bu ikisine
dayali olan iigiincii 6lgiit ise, caligma saati bagina hava trafik kontrolorii maliyetidir™®®.

Bu olgiit kullamlarak EUROCONTROL iiyesi iilkeler i¢in yapilan ¢alismanin

sonucu asagida verilmigtir;

2% EUROCONTROL-PRU, A Comparison of Performance in Selected US and European En-route
Centres, a.g.e., 5.29.
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Kontroldr basina saatlik maliyat  {suro/saaty

144 -

B Satin alma gicl paritesine gdre kontroldr basina saatlik maliyet
B Kontraldr basina saatlik maliyet

Sekil 23. EUROCONTROL Uyesi Ulkelerde Kontrolér Basina Saatlik Malivetler (2001)

EUROCONTROL-PRC, Performance Review Report-7, a.g.e., 5.39.

Maliyet degerlendirme konusunda CANSO’nun olgiitleri su sekildedir®®;

Ugus basina maliyet = Toplam maliyet / Toplam ugus sayist
Ucus bagina gelir = Gelir / Toplam ugus sayist
Gelir / Toplam hava trafik hizmet maliyeti (isletme maliyeti)
Yatirimin geri doniisii =
{Finansal kiralama iicretleri, net faiz ve vergiden 6nceki kar (dénem kar)
/ Toplam varliklar — (Nakit + Yatirimdan kaynaklanan faiz)} * %100
Ucus basgina yillik sermaye yatirimi = Yipranma payi / Toplam ugus sayisi
Sermaye maliyeti / Isletme maliyeti
Ucus basina aragtirma gelistirme maliyeti =
Yillik aragtirma gelistirme maliyeti / Toplam ugus sayisi
Hava trafik hizmet maliyeti oram =
Toplam hava trafik kontrolorii maliyeti / Toplam personel maliyeti

2% CANSO, Benchmarking and Best Practice Final Report, a.g.e., 5.39-51.
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Boeing’in maliyet ile ilgili ol¢iitu asugida -'u;ilmistir gecikmedeki azalisin hava
trafik hizmet maliyetine oranlanmasiyla elde edilmigtir*'°. Goriildiigli gibi Boeing
gecikme Uzerine odaklanmaktadir. Boeing’in maliyet olgiitiindeki bu yaklasimi, daha
¢ok hava trafik hizmet kullanicilart agisindandir.

Castelli, Omero, Pesenti ve Ukovich tarafindan bu konuda yapilan akademik bir
calismada, maliyet degerlendirme &lciitii olarak sunlar siralanmaktadir®'’;

Toplam yol kontrol hizmeti maliyeti / Hizmet verilen toplam yol uzunlugu (km.)
Yol kontrol hizmeti sermaye maliyeti / Hizmet verilen toplam yol uzunlugu (km.)
Yol kontrol hizmeti isletme maliyeti / Hizmet verilen toplam yol uzunlugu (km.)

Bu calismada da daha ¢ok yol kontrol hizmeti iizerinde durulmakta, diger
hizmetlerden dogan maliyetler degeriendirilmemekteir.

Yukarida anlatilanlar gercevesinde, hava trafik hizmetlerinin saglanmasinda ya
da bu hizmetlerin kullanilmasinda ortaya cikan maliyet kalemleri asagida sayilan iki
baslik altinda incelenebilir;

1. Personel maliyeti

2. Hava trafik yol licretleri

Bu maliyet kalemleriyle ilgili olciitlerin gelistirilmesi, bir hava trafik sisteminin
maliyet degerlendirme alamiyla ilgili kapsamli bir &l¢limiiniin gerceklestirilmesine
olanak taniyacaktir.

Hava trafik sistemlerinin bir insan-makine sistemi oldugu daha dnce anlatiimisti.
Giinlimiiz hava trafik sistemlerinde insan unsuru vogun bir sekilde gorev istlenmis
durumdadir. Bu nedenle bir hava trafik sisteminin isleyisinde personel maliyetleri 6nem
kazanmaktadir. Personel maliyetlerinin en dnemli boliimiinii maagslar olusturmaktadir.

CANSO tarafindan da kullanilan personel maliyetleriyle ilgili olarak

calismamizda kullanilacak ol¢iit (10) denkleminde verildigi gibidir.
D= —— (10)

Burada K, hava trafik kontrolorii maliyetini, K, ise toplam personel maliyetini

gostermektedir. (10) denklemiyle verilen Olgiitte ©Onemli nokta, hava trafik

kontrolorlerinden kaynaklanan maliyetlerin diigiik olmasi degil, aksine bu maliyetlerin

210 CN'S/ATM Focused Team-ATSP Focus Group, a.g.e., s.12.
21 Castelli, Omero, Pesenti ve Ukovich, a.g.e., s.4.
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toplam personel maliyetleri i¢inde yiiksek olmasidir. Daha oncede sozii edildigi gibi
hava trafik sistemlerinde en 6nemli personel faktorii hava trafik kontrolorleridir. Ciinkii
hava trafik kontrolorleri, hava trafik hizmetlerinin saglanmasinda birinci derecede
sorumlu ve yetkili personeldir. Toplam person:! maliyetleri icinde hava trafik
kontrol6rii maliyetlerinin yiiksek olmasi, saglanan hava trafik hizmetlerinin basar
seviyesi ve kalitesi hakkinda olumlu yonde etkili olacak bir gostergedir. Bu yaklasim,
daha once insan kaynaklar alanindaki olciitler gelistirilirken kullanilan yaklasimla da
ortiismektedir. Dolayisiyla, bu olciitle yapilacak dlciimlerden elde edilecek sonug bire
(I’e) yaklastig1 oranda basarinin ve kalitenin arttig1 yargisina ulasilabilir.

Hava trafik yol ticretleri, hava sahasi kullanicilarinin uguslan sirasinda belirli bir
hava sahasimi ve seyriisefer yardimei cihazlarimi kullanmalani ve hava trafik hizmeti
almalar1 nedeniyle 6dedikleri ticretlerdir. Kullanici iicretleri ya da seyriisefer iicretleri
olarak da adlandirilan yol iicretleri; ucak agirligina, bir tilkenin hava sahasinda uculan
mesafeye ve iilkenin uyguladig: birim iicrete gore degisiklik gtisto:erir2 =

Hava trafik yol ticretleri, hava trafik hizmet saglayicilari i¢in gelir anlamina
gelmekle birlikte hava trafik hizmet kullanicilari acisindan da onemli bir maliyet
kalemini ifade etmektedir. Ozellikle biiyiik havayolu isletmelerinin isletme
maliyetlerinin %4’ tini yol ticretleri olusturmaktadir. Havayolu isletmelerinin en biiyiik
maliyet kalemlerinden birini olusturan yakit maliyetlerinin, toplam isletme maliyetleri
icerisinde %10’luk bir yer tuttugu goz oniinde bulundurulursa, yol licretlerinin 6nemi
acik bir sekilde ortaya cikar. Bu nedenle, yol iicretlerinin azaltilmas: ydniinde hava
trafik hizmet saglayicilar iizerinde kullanicilarin bilyiik bir baskisi s6z konusudur®"?,

Hava trafik yol iicretleri hizmet saglayicilar agisindan en bilyiikk ve Onemli
gelirlerdir. Belirlenen yol ticreti bir hizmet saglayicisimin hizmet bedeli olarak ortaya
koydugu fiyattir. Yani yol iicreti hava trafik hizmetii:in birim satis fiyatidir. Dolayisiyla,
fiyatlar yani birim yol iicretleri belirlenirken maliyetler géz 6niinde bulundurulur. Bu
acidan birim yol iicreti yiitksek bir saglayicinin maliyetlerinin de yiiksek, birim yol

licreti diisiik bir saglayicinin maliyetlerinin de diisiik oldugu sdylenebilir.

12 Rigas Doganis, Flying off Course: The Economics of International Airlines (Second edition.
London: Routledge, 1998), s.126.

23 Xavier Fron, “ATM Performance Review in Europe,” FAA ve EUROCONTROL tarafindan
diizenlenen 2™ USA/Europe Air Traffic Management R&D Seminar'a sunulan bildiri (Orlando. 1-4
Aralik 1998), s.4.
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Hava trafik hizmet kullanicilaln acisindan, birim yol iicretlerinin diisiikliigii
oraninda hava trafik sisteminin basarisinin ve kalitesinin arttig1 diisiiniiliir. Hava trafik
hizmet saglayicilan acisindan birim fiyatlarin yiiksek olmasi ilk bakista gelir artigi
olarak goriinse de, ozellikle uzun donemde miisteri (kullanici) kaybina ve dolayisiyla
gelir azalisina neden olacaktir. Bu da sistemin basari seviyesini diisiirecektir.

Yukanida anlatilanlar cerceveginde, hava trafik yol iicretleri konusunda
kullanilacak dl¢iit, her sistem icin belirlenmis birim hava trafik yol iicretidir (YU).

Dy, =YU - (1)

4.2.5. Hava Sahasi
Hava trafik sistemi i¢inde ucuslarin gerceklestirildigi yer hava sahasidir. Hava

sahas1 hava trafik akisinin gerceklestigi ortamdir.

4.2.5.1. Hava sahasi kavrami ve kapsami

Hava sahasi, hava trafik sistemlerinin temel girdilerinden biridir. Baska bir
ifadeyle hava trafik hizmetinin saglanabilmesi i¢in mutlak olmas: gereken bir unsurdur.
Bu nedenle hava trafik sistemlerinin yonetimi konusunda da bir alt yonetim sistemi
olarak ortaya cikmaktadir. Dolayisiyla hava trafiv ydnetimi kavraminin 6nemli bir
unsurunu olusturmaktadir.

Hava sahasi kavrami ve kapsami, hava trafik sistemi ve hava trafik yonetimi

konular igerisinde ayrintili olarak anlatildigindan bu béliimde yer verilmeyecektir.

4.2.5.2. Hava sahasi olciitleri

Hava trafik sistemlerinin degerlendirilmesi ile ilgili literatiir incelendiginde
“hava sahasi” baghg: altinda bir degerlendirme alanina rastlanmamaktadir. Bununla
birlikte hava sahasi ile ilgili bazi dl¢iitlerin ortaya kondugu da goriilmektedir.

Bu nedenle, calismamizda hava sahasi degerlendirme alanimna iligkin dlgiitler
gelistirilirken literatiirdeki caligmalara yer verileccktir. Hava sahasi degerlendirme
alaninda baslica asagidaki unsurlar 6n plana ¢ikmaktadir;

1. Teknik donanim yeterliligi

2. Askeri (6zel kullanim) hava sahasi

3. Ideal ugus yolu
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Asagida bu unsurlarla ilgili agikl.malara ve g listirilen Slciitlere yer verilecektir.

1. Teknik donamim yeterliligi: Teknik donamim hava trafik sisteminin

girdilerinden birini olusturur. Siire¢ asamasinda diger girdilerle bir araya getirilir ve
hava trafik hizmetlerinin saglanmasinda kullanilir.

Teknik donanim, bir insan-makine sistemi olan hava trafik sisteminin makine
tarafin1 olusturmaktadir.

Hava sahasinda gerek yollarin olusturulmasi, gerekse kullanicilara olanak
saglamak amaciyla radyo seyriisefer yardimcilar1 adi verilen cihazlar kullanilir. Hava
yollariin biiyiik bir kismu seyriisefer yardimcilan ile olusturulur.

Sivil havacilik amach kullanilar radyo sey -isefer yardimcilarindan en yaygin
olanlari VOR, DME, NDB ve ILS'tir. Bu teknik donanimlarin kullanim ve calisma
prensiplerine iligkin bilgiler daha 6nce anlatildigindan burada yer verilmeyecektir.

Bir hava trafik sisteminde teknik donanimin yetersizligi durumunda gecikmeler,
yol degisiklikleri ve hatta ucus iptalleri artar. Carpisma ya da yakin gegme riski artar,
emniyet azalir. Bu nedenle bir hava trafik sisteminin teknik donanim agisindan yeterli
olmasi ¢ok dnemlidir.

Bu calismada gelistirilen teknik donanim yeterliligi Olgiitli toplam teknik
donanim sayisinin hava sahasi biiyiikliigiine oranlanmasiyla elde edilmistir.

s(TD)
DTD, = H

Bu 6lciit toplam teknik donanim sayis1 i¢in uygulanabilecedi gibi degisik teknik

12)

donanim tipleri i¢in de asagida verildigi gibi tek tek uygulanarak (12a), (12b), (12c),
(12d) ol¢iitleri elde edilir.

D, = 3WOR) s
la H
_ s(DME) (12b)
TD,,, H
_ s(NDB) 1263

D, H
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_S(ILS)
Dy H

Daha once anlatildig:r gibi, bir hava sahasindaki yollar teknik donanimla

(12d)

saglanir. Hava araclart bu hava yollarim izleyerek ngarlar. Bir hava sahasinda ugulan
yolun toplam uzunlugu, hava sahasinin kullanim diizeyini gosterir. Belirli bir hava
sahasinin kullanim diizeyinin artmasi, ilgili hava trafik sisteminin basar artisini
gosterir. Dolayisiyla, yukanidaki olciitlerle ortiisecek sekilde kullanilabilecek diger bir

hava sahasi teknik donanim yeterliligi Slgiitii de su sekildedir;
D, =— (13)

Bu olgiitlerle yapilacak olciimlerden elde edilecek sonuglar, biiyiikliikleri

oraninda hava trafik sisteminin basan ve kalite seviyesinin yiiksekligini gosterecektir.

2. Askeri (6zel kullanim) hava sahasi: Daha 6nce hava sahasi simiflamasi

konusunda 6zel kullanim hava sahalan ayriniili olaruk anlatilmist: (bkz.: Sekil 3 ve ilgili

agiklamalar). Bu nedenle burada kisaca s6z edilecektir.

Ozel kullanim hava sahalar, i¢inde ugak harekat: cesitli nedenlerle yasaklanmis
veya gegici ya da siirekli olarak ucuslar sartlara baglanmis hava sahalandir. Ozel
kullanim hava sahalan tehlikeli, tahditli ve yasak sahalar olmak iizere iige ayrilir. Bu
sahalar genellikle ulusal giivenlik gerekgesiyle askeri ucuslara ve cesitli askeri
caligmalara ayrilmis hava sahalandir.

Hava sahalarinin 6nemli bir kismu sivil ve askeri ugaklar tarafindan ortak olarak
kullanilir. Bu da sivil ucuslara bazi kisitlarin getirilmesine neden olmaktadir. Ciinkii
askeri ucaklar, sivil ucaklarin kullandiklart hava yollarini, hava sahalarini ve ugus
seviyelerini kat ederek ucuslarini yapmaktadirlar. Ulusal emniyet gerekcesi de askeri
ucguslar yerine sivil ucaklarn uguslarimin kisitlanmasini beraberinde getirmektedir.
Ancak bu durum, hava sahasimin sivil amaglar icin kullanimini kisitlamakta ve
dolayistyla hava trafik sisteminin bagar seviyesinin ya da kalite diizeyinin diigiikliigiine
neden olmaktadir.

Bu yaklasimla calismada gelistirilen ol¢iit sdyledir:

H
o= (14)
2 H
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(14) denkleminde H, toplam askeri (6zel kullanim) hava sahasi biiyiikliigiinii
gOstermektedir.

(14) denklemiyle verilen dlgiitle yapilacak ol¢limden elde edilecek sonug sifira
(0) yaklastig: dlgiide sistemin basarisini ve kalitesini gosterecektir.

Giintimiizde hava sahalarinin sivil ve askeri amaglar i¢in ortak kullanimi dnemli
bir sorun olarak ortaya ¢ikmaktadir. Bu konuda gesitli arastirmalar mevcuttur. Ozellikle
son yillarda kabul gbrmeye baslayar “Hava Sahasirin Esnek Kullamimi (FUA: Flexible
Use of Airspace)” kavramu iizerinde cesitli calismalar yapilmaktadir.

llgili literatiirde bu konu “Giris/Kullamm Hakki (Access)” olarak

adlandinlmakta, ancak gelistirilmis kullanigh bir 6l¢iit bulunmamaktadir.

3. ideal ucus vyolu: Ucaklar ucuslarimi gerceklestirirken daha once ilgili

havacilik yayinlarinda yayinlanmis olan hava yollarini takip ederler’'. Bu yollar daha
Once anlatildig1 gibi cesitli radyo seyriisefer yardimcilan ile olusturulmustur. Bir hava
sahasi icindeki hava yollarinin yapisi her sistemine gére degisiklik gdstermektedir. Bazi
sistemlerdeki hava yollar1 daha uzun, bazilarinda ise daha kisa olmaktadir.

Bu calismada ideal ugus yolu ifadesiyle belirtilmek istenen, iki ucus noktasi
arasindaki “biiyiik daire mesafesi (great circle distanée)”dir. |

Biiyiik daire; merkezi diinyamin merkezi ile ayni olan, diinya iizerindeki iki
noktay1 birlestiren ve diinyay iki esit parcaya ayiran dairelerdir. Iki nokta arasindaki en
kisa mesafe bu noktalardan gecen buiyiik dairenin kavisidir. Biiyiik daire mesafesi ise,
bilyiik daire iizerinden Olgiilen mesafedir.

Yukanidaki tanimlardan da anlasildig1 gibi, iki nokta arasindaki en kisa mesafe
biiyik daire mesafesidir. Gerceklestirilecek ucuslarda iki nokta arasindaki biiyiik
daireden yapilacak her sapma, ideal ucgus yolundan yapilacak sapma anlamina
gelecektir. Daha 6nceden belirlenmis hava yollant nedeniyle, yapilan uguslarda ideal
ucus yolundan 6nemli Olgiide sapilmaktadir. Bu sapmalar nedeniyle ucaklar fazla

mesafe ugmaktadlrm. Sapmalarla gerceklegtirilen ier ugus, zaman kayb:r ve maliyet

214 Aynu, s.6.

13 Steve Bradford, Dave Knorr ve Diana Liang, “Performance Measures for Future Architecture,” FAA
ve EUROCONTROL tarafindan diizenlenen 3™ USA/Europe Air Traffic Management R&D Seminar'a
sunulan bildiri (Napoli. 13-16 Haziran 2000), s.6.
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(yakat, personel vb.) artisina neden olmaktadir. Bu da ilgili hava trafik sisteminin hizmet
kalitesinin azalmasina ve basarisizliga neden olmaktadir.

Fron tarafindan yapilan bir calismada, ucuslann direkt hava yollaniyla
gerceklestirilmesi durumunda elde edilecek yillik tasarrufun 450 milyon Euro, hava
kirliligindeki azalmanin ise %35 olacagi ileri siiriilmektedir®'®.

Castelli, Omero, Pesenti ve Ukovich’e gore, optimal (en iyi) ucus yollarindan
yapilan sapmalar nedeniyle ortaya ¢ikan fazla yakit titketimi %9’a kadar glkmaktadlrm.

Bu calismada gelistirilen ve ideal ugus yolu olarak adlandinilan &lgiit asagida
verilmistir:

D, =L, -1 (15)

(15) denkleminde L, gercek yol uzunlugunu, L, ideal yol uzunlugunu

gostermektedir.
(15) denklemiyle verilen Olgiitle gerceklestirilecek olciimlerden elde edilecek
sonuglar, kiiciikliikleri oraninda olumlu degerlendirilecektir. Ciinkii, aradaki fark ideal

ucus yolundan sapmalari gostermektedir. Sapma biiyiidiikge bagar: ve kalite azalacaktir.
4.2.6. Trafik

4.2.6.1. Trafik kavranmu ve kapsam

Trafigin daha once, zaman iginde belirli bir anda belirli yonlerde giden ulasim
tagitlar1 ve bunlann icinde bulundugu ulagim kosuilan olarak tammlanmst:*'®. Hava
trafiginin tanimi ise, ucustaki veya bir hava meydaninin manevra sahasindaki biitiin
ucaklar olarak verilmisti*'’.

Trafik unsuru da hava trafik sisteminin temel girdilerinden birini
olusturmaktadir. Hava trafik sisteminin isleyis yapist anlatilirken, trafik unsurundan

“hava araglan” girdisi olarak soz edilmisti (bkz.: $ekil 2 ve ilgili agiklamalar).

216 Eron, a.g.e., s.6.

17 Castelli, Omero, Pesenti ve Ukovich, a.g.e., s.4.
1% Saral, a.g.e., 5.6.

19 ICAO, Annex 2, a.g.e., s.2.
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4.2.6.2. Trafik olciitii

Hava trafik sistemlerinin degerlendirilmesi ile ilgili literatiir incelendiginde
“trafik” baslig: altinda daha cok istatistiksel calismalara yer verildigi gériilmektedir.

Bu calismada gelistirilecek ve kullamilacaic trafik degerlendirme olgiiti de
istatistiksel verilere dayali olacaktir. Calismamizda kullamlacak olgiit asagida
verilmistir:

= (U:' i Uf—l)

D, %100 (16)

i-1
D, trafik degerlendirme 6l¢iitiinii gostermek tizere, (i), i.y1l olmak lizere U, ; bir

onceki yilin toplam ucus sayisini belirtmektedir.

(16) denklemiyle verilen olgiitle yapilacak ol¢iimlerden elde edilecek sonuglar,
ilgili hava trafik sisteminin 1 yillik zaman siirecinde trafik sayisindaki artis1 ya da
azalist % olarak gosterecektir. % oranindaki artis hava trafik sisteminin biiyidiigiinii ve
gelistigini gostereceginden olumlu, azalis ise ohieasuz sekilde degerlendirilecektir.
Zaman araligimi (1 yil, 5 yil gibi) belirlemek ve buna gore Olciimler yapmak

degerlendirmecinin inisiyatifindedir.



BOLUM IV

EUROCONTROL UYESI BAZI ULKELER iCiN HAVA TRAFIiK
SISTEMI DEGERLENDIRME OLCUTLERININ UYGULANMASI

1. UYGULAMANIN KONUSU VE AMACI

Hava trafik sistemi, havayolu ulagtirma isteminin en onemli alt sistemlerinden
biridir. Hava trafik sistemi, hava trafik hizmetlerinin tiretildigi bir sistemdir.

Hava trafik sistemleri bilyiik yatinmlar gerektiren, sosyal ve ekonomik fayda
saglama gorevi on planda olan sistemleridir. Bu nedenle cogu hava trafik sistemi
monopol bir 6zellik arz eder. Giinlimiizde pek ¢ok hava trafik sisteminin miilkiyeti ve
igletimi kamu yapisindadir.

Devlet igletmelerinin biirokratik ve agir isletmeler haline geldigi goriisti tim
diinyada giderek tartismasiz bir sekilde kabul gormektedir. Diinyadaki devlet
igletmelerinin biiyiik bir gogunlugunda yetkilerin tiimii en iist yonetimde toplanmakta ve
alt kademelere yetki devri s6z konusu olmamaktadir. Haberlesme kanallar1 gereksiz
derecede karmasik ve zaman alicidir. Giinliik isler bile gereksiz kisitlamalar ve
biirokratik engeller nedeniyle faaliyet basarisini ciddi derecede diisiirecek bir sekilde
yiriitiilebilmektedir.

Bu acidan hava trafik sistemlerinin basari seviyelerinin ve hizmet kalitelerinin
degerlendirilmesi gerekmektedir. Ancak yapilacak degerlendirmelerde hava trafik
sistemlerinin sosyal fayda saglama ve kamu hizmeti gorme ozellikleri gdz Oniine
alinmalidir. Ozellikle emniyet ve maliyet gibi konularda bu yaklasgim 6n planda
tutulmalidir. Bu nedenle hava trafik sistemlerinin degerlendirilmesi daha karmagik ve
Oonemli hale gelmektedir.

Kit kaynaklardan azami fayday: saglayabilmek gliniimiizde insanligin 6nemli bir
cabasidir. Bu caba sistemlerin degerlendirilmesindeki en temel nedeni olusturmaktadir.
Belirli girdileri bir araya getirerek cesitli ¢iktilar elde eden her sistem igin belirlenen
hedeflere hangi diizeyde ulasildiginin bilinmesi gerekmektedir. Bu nedenle hava trafik

sistemlerinin degerlendirilmesi konusu oldukca ©onem kazanmaktadir. Degerlendirme,
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bir sistemin basarisinda ele alinmasi gereken tiim unsurlari kapsar. Bu nedenle hava
trafik sistemlerinin degerlendirilebilmesi icin ortaya konacak olciitler oldukca
onemlidir.

Bu calismada gelistirilen v¢ EUROCONTROL iiyesi 16 iilkenin hava trafik
sistemlerinde uygulanacak olan degerlendirme alanlann ve bu alanlara iliskin

degerlendirme olciitleri asagida tablo seklinde 6zetlenmistir;

Tablo 3. Hava Trafik Sistemi Degerlendirme Alanlari ve Olgiitleri

DEGERLENDIRME 7 i 3 .
ALANLARI DEGERLENDIRME OLCUTLERI
EMNIYET e b _ko
H I i Yol
AT U
IKME D, =— D, =—=2
GEC " U ©-
INSAN D = 3¢ D, =£ D, _H D, = L
KAYNAKLARI - R Sy T S
: Ky, 3
MALIYET Dy, =—* By =¥
KT
Teknik donamm yeterliligi :
s(TD) 5
= 5 M et
D, H D, H
Askeri (6zel kullanim) hava sahasi :
HAVA SAHASI
H A
e
Ideal ucus volu :
D, = Lg =1
= U" = Ul'— >
TRAFIK D, = ( = 1) £100
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Uygulamanin temel amaci; EUROCONTROL iiyesi 16 iilkenin hava trafik
sistemlerini  bu c¢aligmada gelistirilen ve Tablo 3’de Ozetlenen Olgiitlerle
degerlendirmektir.

Bu boliimle, ¢calismanin daha onceki boliimiinde gelistirilen hava trafik sistemi
degerlendirme olgiitlerinin, EUROCONTROL iiyesi bazi iilkelerin hava trafik sistemleri
tizerinde uygulanarak desteklenmesi amaglanmaktadir.

Uygulamadan elde edilecek sonuglarin daha 6nce yapilan teorik agiklamalarla
karsilagtinlarak degerlendirilmesi de amaglanmaktadir.

Hava trafik sistemlerinin degerlendirilmesi, hava trafik hizmet saglayicilarinin
amaglar ile hizmeti alanlarin (kullanicilarin) beklentilerinin hangi 6l¢iide bulustugunun
incelenmesini ifade eder. Temelde ister mal ister hizmet Ureten sistem olsun, tim
sistemlerin gesitli dlgiitlerden olusan bir degerlendirme ya da basan Ol¢im modeli
gelistirmesi ve kullanmas: gerekmektedir. Bu ¢aligma ile, tiim hava trafik sistemleri igin

uygulanabilecek degerlendirme dl¢iitlerinin gelistiriinesi amaglanmaktadir.

2. UYGULAMA MODELI

Oncelikle bu galigmada kullanilacak model EUROCONTROL iiyesi 16 iilkenin
hava trafik sistemlerinin birbirleriyle karsilastirilmasi ve bunun sonucunda basan
puanina gore siralanmasi temeline dayanmaktadir. Bu agidan yapilacak uygulamada
daha Once kavramsal olarak anlatilan “bagil degerlendirme” kullanilacaktir. Yani,
degerlendirilen hava trafik sistemlerinin yeterliligi ya da bagarist birbirlerinden
bagimsiz olarak degil, birbirleriyle karsilastirilarak belirlenecektir.

Her bir degerlendirme alaninda gelistirilen ol¢iitler kullanilarak yapilacak
Olciimlerden elde edilecek sonuglir birbirleriyle *arsilastirilarak Orneklemdeki her
tilkenin hava trafik sistemi i¢in “degerlendirme puan1” belirlenecektir.

Degerlendirme puani, omeklem icindeki iilkelerin hava trafik sistemlerinin
basart durumlarina gore siralanmasini ifade etmektedir.

En yiiksek (iyi) degerlendirme puani, 6mekleme dahil edilen iilke sayisidir.
Degerlendirme puanlari bu sayidan (6meklemdeki iilke sayis1) asaiya dogru

siralanacaktir.
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Her degerlendirme alani i¢in her tilkenin hava trafik sistemine ait puanlama
yapilacaktir. Her degerlendirme alaninda ayn bir puanlama ve bagari siralamasi
yapilacagr gibi, tiim degerlendirme alanlarindan elde edilen toplam puanlarin aritmetik

ortalamasi alinarak da bir puanlama ve bagari siralamasi yapilacaktir.

3. ORNEKLEMIN BELiRLENMESI

Bu calismada 6meklem olarak FUROCON®ROL iiyesi 16 iilkenin hava trafik
sistemleri kullanilacaktir. Bu iilkeler, daha 6nce de s6zii edildigi gibi Avrupa Kitasi’nda
bulunmaktadir. Bu agidan g¢aligsma alaninin simirt Avrupa Hava Sahasidir.

Orneklemde yer alan hava trafik sistemleri belirlenirken, EUROCONTROL
tiyesi 34 iilkenin her birinin 2004 yilindaki “toplam yillik ugus sayist” temel alinmustir.
Toplam yillik ucus sayist 500.000’in iizerinde olan iilkelerin hava trafik sistemleri
ornekleme dahil edilmistir.

Orneklemdeki iilkeler ve bu iilkelerin hava trafik sistemlerine iliskin bilgiler

Tablo 4’de verilmistir.

Tablo 4. Orneklemdﬂ Ulkeler ve Hava Trafik Sistemleri

- = MULKIYET| ACC | APP |[TWR

ULKELER KISA ADI TAM ADI ve ISLETIM | Sayis1| Sayist| Sayst
Almanya DFS Deutsche Flugsicherung GmbH Kamu 3 5 17
Avusturya Austro Control |Austro Control Kamu 1 6 6
Belcika Belgo Control  |Belgo Control Kamu 1 3 5
Cek Cumhuriyeti)| ANS CR Air Navigation Services of Czech Republic Kamu 1 4 5
Danimarka NAVIAIR Air Navigation Services Kamu 1 - 8
Fransa DNA Directorate of Air Navigation Kamu 5 11 66
Hollanda LNVL Luchtverkeersleiding Nederland Kamu 1 - 4
Ingiltere UK NATS National Air Traffic Services Ltd. Kamu-Ozel | 3 11 14
irlanda IAA Irish Aviation Authority Kamu 2 3 3
Ispanya AENA Aeropuertos Espanoles y Navegacion Aerea Kamu 4 9 34
Isveg LFV Swedish Civil Aviation Administration Luftfartsverk Kamu 3 10 36
Isvicre Skyguide Skyguide Kamu-Ozel | 2 2 4
Italya ENAV Company for Air Navigation Services Kamu 4 19 25
Macaristan Hungaro Control |Hungaro Control Kamu 1 1 1
Tiirkiye DHMI General Directorate of State Airports Authority Kamu 2 17 34
Yunanistan HCAA Hellenic Civil Aviation Authority Kamu 2 13 25

EUROCONTROL, PRR-5.
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4.1. Emniyet Olciitlerinin Uygulanmasi
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Daha once (1), (2) ve (3) denklemleriyle verilen emniyet alanina iligkin

degerlendirme ol¢iitleri drneklemdeki iilkelerin hava trafik sistemleri i¢in uygulanmis

ve Tablo 5’deki sonuglar elde edilmistir.

Tablo 5. Emniyet Olgiitlerinin Uygulanmasi

Toplam Yillik | Hava Sahasi o L Toplam
O Ucus Sayist | Biyakliga Yogar:)lugu Kaza-Olay T;;::im Kaiz;c))la) 5o Degc;:e:rﬂlrme
(2004) (km?)* 2 Sayist™*
ugus/km
Belgika-Lilksemburg 982.641 36.000 27.30 27 57 0,47 0,02 16
Avusturya 985.350 83.850 11,75 19 56| 0,34 0,03 15
Isvicre 1.040.419 63.726 16,33 34 50 0.68 0,04 14
Hollanda 983.744 90.324 10,89 32 57 0,56 0,05 13
Macaristan 521.205 93.000 5,60 17 45 0,38 0,07 12
Cek Cumhuriyeti 582.214 78.864 7,38 31 52 0,60 0,08 11
Danimarka 600.902 158.300 3.80 27 59 0,46 0,12 10
Almanya 2.769.032 386.421 7,17 172 56 3.07 0,43 9
Irlanda 502.535 467.300 1,08 26 56 0,46 0,43 8
Isvec 632.219 610.000 1,04 35 56 0,63 0,60 7
Yunanistan 522.134 533.300 0,98 47 53 0,89 0,91 6
Italya 1.575.229 726.500 2,17 138 59 2,34 1,08 S
Fransa 2.654.196 1.159.347 2,29 272 59 4,61 2,01 4
Tiirkive 576.244 1.206.000 0.48 70 56 1,25 2,62 2]
Ispanya 1.740.530 2.287.023 0,76 135 59 2,29 3,01 2
Ingiltere 2.241.654 2.985.000 0,75 324 61 5,31 7,07 1
* PRR-5
T twww.aviation-safety.net
+ www.eurocontrol.be/statfor

Ol¢iim sonucunun kiiciikliigii, emniyet konusunda bir hava trafik sisteminin

basari artigini yani sistemin daha emniyetli olusunu ifade etmektedir.

Tablo 5’de goriildiigii gibi 6rneklemdeki en yiiksek degerlendirme puanini 16,

0,02 sonucuyla Belgika-Litksemburg almistir. Dolayisiyla 6rneklemdeki en emniyetli

hava trafik sistemi Belgo Control’dur. Orneklemdeki en emniyetsiz sistem ise 7,07

sonucuyla 1 puan alan Ingiltere’nin hava trafik sistemi UK NATSdir.
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Gecikme alanina iliskin degerlendirme olciitlerinde [4] denklemiyle verilen

olciit, orneklemdeki iilkelerin hava trafik sistemleri i¢in uygulanmis ve Tablo 6’daki

sonuglar elde edilmistir.

Tablo 6. Gecikme Siiresi Olciitiiniin Uygulanmasi

Tol:.»lam Gecikmeli | Gecikme 5 1
ULKELER GESlkl'!:le Ucus Siiresi Degerlendirme
Siiresi ¥ Puam
(dakika)® Sayisi dak./ucus

Avusturya 0 0 0,000 16
Danimarka 0 0 0,000 16
Tiirkiye 0 0 0,000 16
Irlanda 6.800 500 13,600 15
Hollanda 18.700 1.100 17,000 14
Almanya 810.090 44.100 18,369 13
Cek Cumbhuriyeti 161.920 8.830 18,400 12
Isveg 3.830 200 19,150 11
Ingiltere 683.240 35.600 19,192 10
Isvigre 1.107.610 53.700 20,626 9
Belcika-Liiksemburg 6.480 300 21,600 8
Macaristan 104.810 4.700 22,300 7
Fransa 1.578.730 62.300 25,341 6
Italya 606.530 23.400 25,920 5
Ispanya 661.790 24.600 26,902 4
Yunanistan 99.540 2.700 36,867 3
# PRR-2-Annex 1 s.34-36.'daki degerler kullanilarak hesaplama yapilmigtir.

(4) denklemiyle verilen olciitle, gecikmeli ugus basina gecikme siiresi

dlciilmektedir. Ol¢limden elde edilen sonugiar sifira yaklastig: oranda ilgili hava trafik

sisteminin basari seviyesinin artigini ifade etmektedir.

Tablo 6’da goriildiigii gibi 6rneklemdeki en yiiksek degerlendirme puanini, sifir

sonucuyla Avusturya’nin hava trafik sistemi Austro Control, Danimarka’nin hava trafik

sistemi NAVIAIR ve Tiirkiye’nin hava trafik sistemi DHMI almistir. En diisiik

degerlendirme puanini ise, gecikmeli ugus bagina yaklasik 37 dakikalik gecikme ile

Yunanistan’in hava trafik sistemi HCAA almistir.
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Gecikme alanina iliskin degerlendirme olciitlerinde (5) denklemiyle verilen
olclit, orneklemdeki iilkelerin hava trafik sistemleri i¢in uygulanmis ve elde edilen

sonuglar Tablo 7’de verilmistir.

Tablo 7. Gecikme Sayis1 Olciitiiniin Uygulanmasi

Gecikmeli Tool
ULKELER Ucus : . %i:;n .| Gecikme | Degerlendirme
Sayisi & Sayisi Puam
Sayisi

Avusturya 0 89.000 0,000 16
Danimarka 0 81.000 0,000 16
Tiirkiye 0 127.000 0,000 16
Isvec 200 166.000 0,001 15
Belcika-Liksemburg 300 101.000 0,003 14
Irlanda 500 85.000 0,006 13
Hollanda 1.100 100.000 0,011 12
Yunanistan 2.700 113.000 0,024 11
Almanya 44.100 892.000 0,049 10
Macaristan 4.700 89.000 0,053 9
Italya 23.400 399.000 0,059 8
Ispanya 24.500 331.063 0,074 7
Ingiltere 35.600 466.000 0,076 6
Fransa 62.300 729.000 0,085 5
Cek Cumhuriyeti 8.800 57.000 0,154 4
Isvigre 53.700 224.000 0,240 3
# PRR-2-Annex 1 s.34-36.'daki degerler kullanilarak hesaplama yapilmigtir.

(5) denklemiyle verilen &l¢iit, toplam uguslar icinde gecikmeli ucuslarin oranin
gostermektedir. Bu olciitle yapilan &lciimden elde edilen sonuglar sifira yaklastig
oranda bir hava trafik sisteminin basan artigin1 gostermektedir.

Tablo 7’de goriildiigii gibi 6rneklemdeki en yiiksek degerlendirme puanini, sifir
sonucuyla Avusturya’nin hava trafik sistemi Austro Control, Danimarka’nin hava trafik
sistemi NAVIAIR ve Tiirkiye’nin hava trafik sistemi DHMI almistir. En diisiik
degerlendirme puani ise, 0,240 sonucuyla 3 puan alan Isvicre’nin hava trafik sistemi

Skyguide’a aittir.
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4.3. insan Kaynaklar1 Olciitlerinin Uyguianmast

Daha once anlatildig: gibi, insan kaynaklan alanina iligkin dért degerlendirme
olciitdt bulunmaktadir.

(6) denklemiyle verilen 6l¢iit, drneklemdeki iilkelerin hava trafik sistemleri i¢in

uygulanmis ve Tablo 8’deki sonuglar elde edilmistir.

Tablo 8. Insan Kaynaklari Olciitiiniin Uygulanmasi-1

Hava Toplam { .
ULKELER Trafilf | Personar kont.sayisi/toplam| Degerlendirme
Kontrolorii personel sayisi1 D Puam
Sayisi*
Sayisr*

Italya 1589 3234 0,491 16
Irlanda 269 675] o 0,399 15
Fransa 3303 8453 0,391 14
Ingiltere 1858 5414 0,343 13
Belcika-Liitksemburg 335 995 0,337 12
Isvicre 343 1057 0,325 11
Almanya 1597 5214 0,306 10
Danimarka 264 1016 0,260 9
Hollanda 216 913 0,237 8
Avusturya 225 1007 0,223 o
Cek Cumhuriyeti 165 756 0,218 6
Ispanya 1674 9242 0,181 5
Isvec 666 3687 0,181 5
Yunanistan 631 3514 0,180 4
Tiirkiye 455 5822 0,078 3
Macaristan 182 2700 ' 0,067 2
*PRR-5

(6) denklemiyle verilen olgiitten elde edilecek sonuglar, biiyiikliigli oraninda
yani 1’e yaklastigi oranda degerlidir. Ciinkii, daha oncede vurgulandig: gibi bir hava
trafik sisteminde birincil gorevi yani hava trafik hizmet sunumunu gerceklestiren insan
kaynag: hava trafik kontrolorleridir. Toplam personel icinde hava trafik kontrolori
sayisinin yﬂksek olmasi, sunulan hava trafik hizmetinin kalitesini arttiracaktir.

Tablo 8’de goriildiigi gibi omeklemdeki en yiiksek degerlendirme puanini,
0,491 sonucuyla Italya’nin hava trafik sistemi ENAV almistir. En disiik degerlendirme
puanini (2) ise, 0,067 sonucu ile Maceristan’in heva trafik sisterni Hungaro Control

almistir.
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Insan kaynaklari alamna iliskin olarak (7) denklemiyle verilen 6lciitiin

uygulanmasiyla elde edilen sonuclar Tablo 9’da verilmistir.

Tablo 9. insan Kaynaklari Olgiitiiniin Uygulanmasi-2

Toplam Hava
ULKELER Yillik Ucus Trafilf i ucus/kont. | Degerlendirme
Sayisi Kontrolorii D, Puam
(2004)+ Sayisr*
Fransa 2.654.196 3303 803,571 16
Yunanistan 522.134 631 827,471 15
Isveg 632.219 666 049,278 14
Italya 1.575.229 1589 991,334 13
Ispanya 1.740.530 1674| 1039,743 12
Ingiltere 2.241.654 1858| 1206,488 11
Tiirkiye 576.244 455 1266,470 10
Almanya 2.769.032) 1597] 1733,896 9
Irlanda 502.535 269| 1868,160 8
Danimarka 600.902 264 2276,144 7
Macaristan 521.205 182 2863,764 6
Belgika-Liiksemburg 982.641 335] 2933257 5
Isvicre 1.040.419 343| 3033,292 4
Cek Cumhuriyeti 582.214 165 3528,570 3
Avusturya 985.350 225 4379,333 2
Hollanda 983.744 216| 4554,370 1
* PRR-5
+ www.eurocontrol.be/statfor

(7) denklemiyle verilen Gl¢i’t, hava trafik kentrolorii basiria diisen yillik ugus
sayisini gostermektedir. Bu olgiitle yapilan olgiimlerden elde edilecek sonuglar,
kiiciikliigii oraninda olumlu sekilde degerlendirilmektedir. Ciinkii, sonuglarin kiiciikligii
emniyet ve kalite diizeyi yiiksek bir hizmet sunumunu ifade etmektedir.

Tablo 9’da goriildiigi gibi 6rneklemdeki en yiiksek degerlendirme puanini,
803,571 sonucuyla Fransa’min hava trafik sistemi DNA almistir. En disiik
degerlendirme puanimi ise, 4554,370 sonucu ile Hollanda’nin hava trafik sistemi LNVL

almistir.
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Insan kaynaklari alaminda (8) denklemiyle verilen dlciitiin uygulanmasiyla elde

edilen sonuglar Tablo 10’da verilmistir.

Tablo 10. Insan Kaynaklan Olgiitiiniin Uygulanmasi-3

I

Havz Hava
: Sahasi Trafik D3 | Degerlendirme
CLEELER Biiyiikliigii | Kontrolorii | km*/kont. Puani
(km?)* Sayisy*

Belgika-Litksemburg 36.000 335] 107,463 16
Isvigre 63.726 343] 185,790 15
Almanya 386.421 1597 241,967 14
Fransa 1.159.347 3303 350,998 13
Avusturya 83.850 225] 372,667 12
Hollanda 90.324 216| 418,167 11
Italya 726.500 1589 457,206 10
Cek Cumbhuriyeti 78.864 165| 477,964 9
Macaristan 93.000 182 510,989 8
Danimarka 158.300 264| 599,621 7
Yunanistan 533.300 641 845,166 6
Isvec 610.000 666| 915916 5
Ispanya 2.287.023 1674| 1366,203 4
Ingiltere 2.985.000 1858| 1606,566 3
Irlanda 467.300 269| 1737,175 2
Tiirkiye 1.206.000 455| 2650,549 1
* PRR-5

(8) denklemiyle verilen 6l¢iit, hava trafik kontrolorii basina diisen hava sahasi

bliyiikliigiinii gostermektedir. Bu 6lciitten elde edilecek sonuglar, kiigiikliigi oraminda

deger kazanmaktadir. Sonuglarin kiigiik olmasi, (7) denklemiyle verilen dlgiitte oldugu

gibi emniyet ve kalite diizeyi yiiksek bir hizmet sun:munun gerceklesebilmesi anlamina

gelmektedir.

Tablo 10’da goriildiigi gibi orneklemdeki en yiiksek degerlendirme puanini,

107,463 sonucuyla Belgika-Liiksemburg’un hava trafik sistemi Belgo Control almistir.

En diisiik puani ise, 2650,549 sonucu ile Tiirkiye’nin hava trafik sistemi DHMI almustir.
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Insan kaynaklari alaninda son olgiit olarak (9) denklemiyle verilen 6lgiitiin

uygulanmasiyla elde edilen sonuglar Tablo 11’de verilmistir.

Tablo 11. Insan Kaynaklari Olciitiiniin Uygulanmasi-4

Toplam Hava
.. Yillik Uculan Trafik D4 Degerlendirme
e i Yol Uzunlugu | Kontrolorii | km/kont. Puani
(km)* Sayisr*

Isvec 214.040.000 666 321.381,381 16
Isvigre 116.859.000 343| 340.696,793 15
Ingiltere 655.760.000 1858 352.938,644 14
Fransa 1.225.335.000 3303] 370.976,385 13
Yunanistan 235.994.000 631| 374.000,000 12
Ispanya 632.404.553 1674| 377.780,498 11
Italya 615.965.000 1589| 387.643,172 10
Danimarka 107.664.000 264 407.818,182 9
Cek Cumhuriyeti 69.834.000 165| 423.236,364 8
Belcika-Liitksemburg 150.052.000 335] 447916418 7
frlanda 135.705.000 269| 504.479,554 6
Almanya 811.748.000 1597] 508.295,554 5
Tiirkiye 255.102.000 455 560.663,736 4
Macaristan 107.108.000 182] 588.505,495 3
Avusturya 150.125.000 225] 667.222,222 2
Hollanda 159.843.000 216 740.013,889 1
* PRR-5

(9) denklemiyle verilen 6l¢iit, hava trafik kontrolorii basina yillik uculan yol
uzunlugunu gostermektedir. Bu olciitten elde edilecek sonuglar, kiictikliigli oraninda
degerlidir. Sonuglarin kiiciik olmasi, (7) ve (8) denklemleriyle verilen dlciitlerde oldugu
gibi emniyet ve kalite diizeyi yiiksek bir hava trafik hizmeti saglanabilmesi anlamina
gelmektedir.

Tablo 11’de goriildiigii gibi en yiiksek degerlendirme puanmmi, 321381,381
sonucuyla Isve¢’in hava trafik sistemi LFV almigtir. En diisiik puan: ise, 740013,889

sonucu ile Hollanda’nin hava trafik sistemi LNVL almigtir.
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Maliyet alanina iligkin iki degerlendirme 6lgiitii bulunmaktadir.
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(10) denklemiyle verilen dlgiit, orneklemdeki iilkelerin hava trafik sistemleri icin

uygulanmistir ve bu uygulamadan elde edilen sonuglar Tablo 12’de verilmistir.

Tablo 12. Maliyet Olgiitiiniin Uygulanmasi-1

Hava Toplam D \p 5 :
ULKELER K Tmﬁl.‘. - Personel | kont.mal./personel i
ontrolorii Maliyeti (€) - Puam
Maliyeti (€) 5

[spanya 273.600.000] 395.086.234 0,693 16
Isvec 44.521.687| 77.326.237 0,576 15
italya 148.375.799| 297.087.956 0,499 14
Belgika-Liiksemburg 37.812.000]  85.698.000 0,441 13
irlanda 16.124.174|  38.284.741 0,421 12
Danimarka 20.074.049| 49.668.444 0,404 11
Macaristan 8.751.817) 23.018.582 0,380 10
Avusturya 31.669.848| 84.400.000 0,375 9
Cek Cumbhuriyeti 9.096.298| 24.251.337 0,375 9
isvicre 42.006.657| 117.452.013 0,358 8
Ingiltere 128.941.873| 379.273.279 0,340 7
Fransa 189.754.368| 573.104.044 0,331 6
Almanya 154.391.000] 484.953.337 0,318 5
Hollanda 19.803.000] 95.371.000 0,208 4
Tiirkiye 8.010.748| 54.100.645 0,148 3
Yunanistan - - - -

» ACE 2002 Benchmarking Report

(10) denklemiyle verilen olciit, toplam personel maliyeti icinde hava trafik

kontrolorli maliyetinin payim gostermektedir.

Daha oncede belirtildigi gibi bir hava trafik sisteminde en Onemli personel

faktorii hava trafik kontrolorleridir. Bu nedenle, toplam personel maliyetleri icinde hava
trafik kontrolérii maliyetlerinin yiiksek olmasi, saglanan hava trafik hizmetlerinin basari
seviyesi ve kalitesini olumlu yonde etkiler. Dolayisiyla, bu &lgiitle yapilacak
olciimlerden elde edilecek sonucglar 1’e yaklasacak sekilde biiylidiikge, basarmin ve
kalitenin arttig1 yargisina ulagiimaktadir.

Tablo 12’de goriildiigii gibi 6meklemdeki en yiiksek degerlendirme puanini,

0,693 sonucuyla Ispanya’nin hava trafik sistemi AENA almistir. En diisik
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degerlendirme puanim ise, 0,148 sonucu ile Tiirkiye’nin hava trafik sistemi DHMI
almistir. Bu uygulamada Yunanistan’a ait verilere ulagilamamustir.
Maliyet alamina iliskin ikinci olgiit olan, (11) denklemiyle verilen olgiitiin

uygulanmasiyla elde edilen sonuclar Tablo 13’de gisterilmektedir.

Tablo 13. Maliyet Ol¢iitiiniin Uygulanmasi-2

l
ULKELER B‘l{r;n Degerlendirme
Ucreti (€)° keam

Cek Cumhuriyeti 304 16
Irlanda 32,1 15
Tiirkiye 32,7 14
Macaristan 37,9 13
Yunanistan 38,3 12
Hollanda 61,5 11
Fransa 61,6 10

Isveg 64,9 9
Danimarka 68,5 8

Italya 68,5 8
Ispanya 71,6 7
Avusturya 7 6
Ingiltere 83.3 3
Almanya 89,5 4
Belcika-Liitksemburg 90,9 3

Isvicre 92,4 2

@ PRR-8

Birim hava trafik yol Ucreti, bir hava trafik sisteminin maliyetleri dikkate
alinarak belirlenir. Bu iicretin yiikselmesi hem hava trafik hizmet saglayicilari hem de
hizmet kullanicilar acisindan maliyet artist demektir. Maliyet artisi da bir hava trafik
sisteminin basarisizlifin1 gosterir. D'olavisiyla, birir:- hava trafik yol icreti diisiik olan
hava trafik sistemi diger sisteme gore basarilidir.

Tablo 13’de goriildiigii gibi orneklemdeki en yiiksek degerlendirme puanini,
30,4 sonucuyla Cek Cumhuriyeti’nin hava trafik sistemi ANS CR almistir. En diigiik
degerlendirme puanini ise, 92,4 sonucu ile Isvigre’nin hava trafik sistemi Skyguide

almugtir.
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Hava sahasi alanindaki olgiitler daha once ii¢ baghik altinda incelenmisti. Ilk

baslik olan “teknik donanim yeterliligi” altinda iki 6l¢iit bulunmaktadir.

(12) denklemiyle verilen bu alandaki birinci ol¢iit, orneklemdeki iilkelerin hava

trafik sistemleri i¢cin uygulanmis ve Tablo 14’deki sonuglara ulasilmistir.

Tablo 14. Hava Sahasi Olgiitiiniin Uygulanmas-1

: Hava Teknik
ULKELER Dﬁitl;l:{m Seaa D°“"“"$ TeEREH Deferndinie
Sayisi® Biiyv kll{gu TD1 Puam
(km?)
Belcika-Liiksemburg 61 36.000 0,00169 16
Almanya 375 386.421 0,00097 15
Hollanda 62 90.324 0,00069 14
Cek Cumhuriyeti 52 78.864 0,00066 13
Avusturya 43 83.850 0,00051 12
Danimarka 75 158.300 0,00047 11
Macaristan 44 93.000 0,00047 11
Isvicre 30 63.726 0,00047 11
Fransa 443 1.159.347 0,00038 10
Isvec 200 610.000 0,00033 9
italya 219 726.500 0,00030 8
Yunanistan 97 533.300 0,00018 7
Tiirkiye 172] 1.206.000{ 0,00014 6
Ingiltere 334| 2.985.000 0,00011 5
Ispanya 244 2.287.023 0,00011 5
irlanda 48 467.300 0,00010 4
* PRR-5
v Jeppesen Airway Manual-Europe

Bu 6lg¢iit, bir hava trafik sisteminin sahip oldugu hava sahasinda km?’ye diisen

teknik donanim sayisini gostermektedir. Bu dlgiitten elde edilecek sonuglar, bilyiikligi

oraninda degerlidir. Sonuglarin biiyiik olmasi, emniyet ve kalite diizeyi yiiksek, yani

basarili bir hava trafik hizmet sunumunu ifade etmektedir.

Tablo 14’de goriildiigii gibi en yiiksek degerlendirme puanimi, 0,00169

sonucuyla Belgika-Litksemburg’un hava trafik sistemi Belgo Control almistir. En diigiik

puani ise, 0,00010 sonucu ile Irlanda’mn hava trafik sistemi IAA almistir.
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“Teknik donamim yeterliligi” basligi altinda gelistirilen ve (13) denklemiyle

verilen ikinci 6lgiit, drneklemdeki iilkeierin hava tafik sistemleri icin uygulanmis ve
Tablo 157deki sonuglar elde edilmistir.
Tablo 15. Hava Sahasi Olciitiiniin Uygulanmasi-2
Toplam Teknik
.. YllllkpUgulan Fayn dalas Donanim | Degerlendirme
ULKELER ¥ Biiyiikliigii 7 e
Yol Uzunlugu (km?)* Yeterliligi Puam
(km)* D 1p;

Belcika-Liitksemburg 150.052.000 36.000 4168,111 16
Almanya 811.748.000 386.421 2100,683 15
Isvicre 116.859.000 63.726 1833,773 14
Avusturya 150.125.000 83.850 1790,400 13
Hollanda 159.843.000 90.324 1769,663 12
Macaristan 107.108.000 93.G00 1151,699 11
Fransa 1.225.335.000[|  1.159.347 1056,918 10
Cek Cumbhuriyeti 69.834.000] 78.864 885,499 9
Italya 615.965.000] | 726.500 847,853 8
Danimarka 107.664.000] | 158.300 680,126 7
Yunanistan 235.994.000 | 533.300 442,516 6
Isveg 214.040.000 610.000 350,885 5
Irlanda 135.705.000 467.300 290,402 4
Ispanya 632.404.553 2.287.023 276,519 3
Ingiltere 655.760.000| |  2.985.000 219,685 2
Turkiye 255.102.000{ |  1.206.000 211,527 1
* PRR-5 l

|

Bir hava sahasindaki uculan yolun toplam uzunlugu, bu hava sahasinin
kullanimin1 gosterir. Belirli bir hava sahasinin kullaniminin artmas: ise, hava trafik
sisteminin basarisini ifade eder. Dolayisiyla bu olgiitten elde edilecek sonuglar,
biiytikliigli oraninda degerlidir. Sonuglaﬁn biiyiik olmasi, hava sahasinin kullaniminin
basarili oldugu anlamina gelir.

Tablo 15°de goriildigi gibi en yiiksek degerlendirme puanini, 4168,111
sonucuyla Belcika-Liiksemburg’un hava trafik sistemi Belgo Control almistir. En diisiik

puani ise, 211,527 sonucu ile Tiirkiye’nin hava trafik sistemi DHMI almistir.
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Hava sahasi alaninda ikinci bashik olan “askeri (6zel kullanim) hava sahasi”
altinda gelistirilen ve (14) denklemiyle verilen olgiit, veri yoksunlugu nedeniyle
uygulanamamugtir.

Hava sahas1 alaninda iiciincii baslik olan “ideal ugus yolu” altinda gelistirilen ve
(15) denklemiyle verilen olgiit, omeklemdeki iilkelerin hava trafik sistemleri icin

uygulanmis ve elde edilen sonuclar Tablo 16’da veiilmistir.

Tablo 16. Hava Sahasi Olgiitiiniin Uygulanmasi-3

L ideal Ucus Yolu | Gercek Ucus Yolu | Ideal yoldan Dezerlendi
ULKELER Uzunlugu Uzunlugu sapma Ea e
(Nm.)" (Nm.)’ Dy Egam

Danimarka 161,1 167.9 6,80 16
Macaristan 200,1 206,9 6.80 16
Isvicre 160,2 170,1 9,90 15
Italya 589.8 600,5 10,70 14
Belcika-Liiksemburg 161,9 1737 11,80 13
Tiirkiye 628.,8 644,5 15,70 12
Avusturya 294.9 312,5 17.60 11
Cek Cumbhuriyeti 214,3 240,2 25,90] . 10
Isvec 761,6 787,7 26,10 9
Yunanistan 292 324 32.00 8
Fransa 516,1 559,7 43,60 7
Almanya 413,7 4574 43,70 6
Hollanda 135,9 185,9 50,00 5
Ispanya 509.4 562,5 53,10 4
Ingiltere 4273 531 103,70 3
[rlanda 206,6 4227 216,10 2

A Jeppesen Mentor/FliteStar for Windows (Fstarwin) bilgisayar yazilimi

Bu olciit, caligmamizda ideal ugus yolu olarak adlandirilan iki hava alani
arasindaki buyiik daire mesafesi ile gercekte bu iki hava alami arasinda izlenen ugus
yolu arasindaki farki géstermektedir. Bu igiitter clde edilecek sonuglar, kiiciikliigii
oraninda degerlidir. Ciinkii, sonucun ku¢ukliigii ideal ugus yolundan olan sapmanin az
oldugunu gosterir.

Bu olgiitin uygulanmasindan, Tablo 16’da goriildiigi gibi en yiiksek
degerlendirme puanini, 6,80 sonucuyla Danimarka’min hava trafik sistemi NAVIAIR

almistir. En diisiik puan ise, 216,10 ile Irlanda’nin hava trafik sistemi IAA almistir.
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Hesaplamalarda, aralarindaki ideal ve gercek ucus yolu mesafesi &lgiilen hava
alanlann Tablo 17’de verilmistir. Bu mesafeler, dmeklemdek: iilkelerin hava trafik

sistemlerindeki en uzun ugus hatlan secilerek belirlenmistir.

Tablo 17. ideal ve Ger¢ek Mesafesi Olciilen Ugus Hatlari

A ICAO
ULKELER ijsajesﬁotlf“'e“ Hava Alami

KRy rAna Yer Gostergeleri
Almanya Westerland/Sylt - Munich EDXW - EDDM
Avusturya Dornbimn - Spitzertierg LOIH - LOAS
Belcika Koksijde - Luxembourg EBFN - ELLX
Cek Cumbhuriyeti |Karlovy Vary - Fryldlant LKKYV - LKFR
Danimarka Krusa/Padborg - Sipdal EKPB -EKSN
Fransa Sainte Leocadie - Dunkerque/Les Moeres | LFYS - LFAK
Hollanda Maastricht/Aachen|- Groningen/Eelde EHBK - EHGG
Ingiltere Inverness - St. Mawgan EGPE - EGDG
Irlanda Donegel - Bantry EIDL - EIBN
Ispanya La Coruna - Ampufiabrava LECO - LEAP
Isveg Sturup - Kiruna ESMS - ESNQ
Isvigre Geneva - Altenrhein LSGG - LSZR
Italya Reggio Calabria - Aosta’ LICR - LIMW
Macaristan Nyiregyhaza - Balaton LHNY - LHSM
Tiirkiye Istanbul/Atatiirk - Siirt - LTBA - LTCL
Yunanistan Kalamata - Dimokrnitos - LGKL - LGAL
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4.6. Trafik Olciitiiniin Uygulanmasi
Trafik alanina iligkin olarak ['6] denkle :iiyle verilen Olciit, 6rneklemdeki

tilkelerin hava trafik sistemleri icin uygulanmis ve Tablo 18’deki sonuglar elde

edilmistir.
Tablo 18. Trafik Olgiitiiniin Uygulanmas:
Bir Yil Onceki
S T&‘;f‘;‘;xg:k Toplam Yillik Ucus |Trafik Gelisimi| Degerlendirme
(2004)" Sayisi Dy Puani
(2003)*

Cek Cumbhuriyeti 582.214 478.134 17,877% 16
Tiirkiye 576.244 485.948 15,670% 15
Macaristan 521.205 451.872 13,302% 14
Yunanistan 522.134 464.977 10,947% 13
Avusturya 985.350 897.714 8,894% 12
Isveg 632.219 578.467 8,502% 11
Danimarka 600.902 556.367 7.411% 10
Almanya 2.769.032 2.598.053 6,175% 9
Ispanya 1.740.530 1.640.540 5,745% 8
Hollanda 983.744 935.280 4,926% 7
Ingiltere 2.241.654 2.142.489 4,424% 6
Isvicre 1.040.419 1.006.292 3,280% 5
Irlanda 502.535 486.623 3,166% 4
Fransa 2.654.196 2.584.281 2,634% 3
Italya 1.575.229 1.536.364 2,467% 2
Belcika-Liitksemburg 982.641 967.981 1,492% 1
+ www.eurocontrol.be/statfor

Trafik 6lgiitli, bir iilkenin hava trafik sistemindeki trafik gelisimini
gostermektedir. Calismamizda trafik geasimi karziastirilan zaman aralin 1 yildir. Bu
olgiitten elde edilecek sonuglar, biiyiikliigii oraninda deger kazanir. Ciinkii, toplam yillik
ucus sayisindaki % artis hava trafik sisteminin bilylidiiglini ve gelistigini
gostereceginden olumludur.

Tablo 18’de goriildiigii gibi en yiiksek degerlendirme puanimt %17,877°lik trafik
artistyla Cek Cumbhuriyeti'nin hava trafik sistemi ANS CR almustir. En disiik
degerlendirme puani ise, %1,492’lik trafik artisiyla Belgika-Liitksemburg’un hava trafik

sistemi Belgo Control almustir.
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5. UYGULAMANIN DEGERLENDIRILMESI

Toplam 6 degerlendirme alan1 ve bu degerlendirme alanlarina iliskin toplam 16
olciitle, 16 iilkenin hava trafik sistemleri {izerinde gerceklestirilen bu ¢alismadan elde
edilen toplu sonuglar Tablo 19°da 6zetlenmistir. Tablo 19°da yer alan toplu sonuglarin
tilkelere gore grafiksel gosterimleri de Sekil 24-36°¢-. verilmistir.

Tablo 19°da da goriildiigli gibi Belgika-Liiksemburg’un hava trafik sistemi
Belgo Control tiim degerlendirme alanlarindan toplam 140 puan alarak en basarili hava
trafik sistemi olmustur. 13 degerlendirme alanindan elde edilen toplam 140 puanin
aritmetik ortalamasi 10,77 olmustur.

Degerlendirmede en diisiik toplam puani 86 puanla Ingiltere’nin hava trafik
sistemi UK NATS almistir. UK NATS’in aritmetik ortalamadan elde edilen
degerlendirme puani ise 6,62 olmustur.

En yiiksek ve en diisiik toplam degerlendirme puanlar1 arasindaki fark 54, en
yiiksek ve en dusiik aritmetik ortalama puanlari arasindaki fark ise 4,15 olmustur.
Degerlendirmede en basarih goriinen hava trafik sistemi Belgo Control’un, en yiiksek
degerlendirme puani olan 16’ya gore sapmasi 5,25 puan olmustur. Siralamada en sonda
yer alan UK NATS’mn en yiiksek degerlendirme puanina gore sapmasi 9,38 puan
olmustur.

Belgo Control’un 13 olciit iginde 4 Olciitiin  sonucundan en yiiksek
degerlendirme puani olan 16 puani aldi1 goriilmektedir. 1 olgiitten elde edilen sonugta
ise en diigiik puan olan 1 puani aldig1 goriilmektedir. Buna gére Belgo Control’un en
basarili oldugu degerlendirme alanlart emniyet, insan kaynaklari ve hava sahasi
olmustur. En basarisiz goriildiigli degerlendirme alam ise trafik olmustur.

UK NATS’1n ise en yiiksek degerlendirme puanini, 14 puanla insan kaynaklar
alaninda almigtir. En diisiik degerlendirme puanlarimi ise emniyet ve hava sahasi

alanlarindan almistir.



Tablo 19. Ulkelere ve Degerlendirme Alanlarina Gore Puan Dagilimi

Dy Dg: Dgl D D, Dy Dy D= D“Y'('I D gy, Dy Dy Dy D
IHJLKELER st | etk ok insan insan Insan insan Mltyet Yol Ucreti y Teknik Donanmm Teknik Donanim ideal Ugus Yolu Yok Toplam SO!IUQ
T T = : Kaynaklarm | Kaynaklar | Kaynaklari | Kaynaklar 5 {Havasahasi)Ol (Havasahasi) (Ha hasi) (Ha has1) = Deser.
Olgiitii | Olgiitii | Olgiitii ) Olgiitii ) ) Olgiitii &
Olgiitii Olgiitii Olgiitii Olgiitii iitii Olgiitii Oliitii Olgiitii

Belcika-Litksemburg| 16 8 14 12 5 16 7 13 3 16 16 13 | 140 | 10,77
Danimarka 10 16 16 9 7 7 9 11 8 11 7 16 10 137 ] 10,54
Avusturya 15 16 16 7 2 12 2 9 6 12 13 11 12 133 | 10,23
isveg 7 11 15 5 14 ) 16 15 9 9 5 9 11 131 10,08
Cek Cumhuriyeti 11 12 4 6 3 9 8 9 16 13 9 10 16 126 | 9,69
Isvicre 14 9 3 11 4 15 15 8 2 11 14 15 5 126 | 9,69
Almanya 9 13 10 10 9 14 5 5 < 15 1. 6 9 124 | 9,54
Macaristan 12 7 9 2 6 8 3 10 13 11 11 16 14 122 ] 9,38
Italya 5 5 8 16 13 10 10 14 8 8 8 14 2 121 | 9,31
Fransa 4 6 5 14 16 13 13 6 10 10 10 7 3 117 | 9,00
Hollanda 13 14 12 8 1 11 1 4 11 14 12 5 T 113 8,69
irlanda 8 15 13 15 8 e 6 12 15 4 ; 2 4 108 | 8,31
Tiirkiye 3 16 16 3 10 1 4 3 14 6 1 12 15 104 | 8,00
Yunanistan 6 3 11 4 15 6 12 - 12 7 6 8 13 103 | 7,92
Ispanya 2 4 7 5 12 4 11 16 7 5 3 4 8 88 | 6,77
Ingiltere 1 10 6 13 11 3 14 7 5 5 2 3 6 86 6,62
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Emniyet Degerlendirme Puam

Sekil 24. Ulkelere Gére Emniyet Degerlendirme Puani
Sekil 24’de goriildiigli gibi emniyet alaninda en yiiksek puani (16) Belgika-
Litksemburg, en diisiik puani da (1) Ingiltere almistir.
Sekil 25°de yer alan gecikme alaninda ise en yiiksek puani Avusturya,

Danimarka ve Tiirkiye almistir. Yunanistan ise en son sirada yer almaktadir.

degerlendirme puant

Olkeler

Sekil 25. Ulkelere Gore Siireye Bagli Gecikme Degerlendirme Puani
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Gecikme sayisina gore degerlendirme puant

Sekil 26. Ulkelere Gore Sayiya Bagl Gecik:i2 Degerlendirme Puant

Sekil 26’da yer alan gecikme alaninda ise en iyi puam yine Avusturya,
Danimarka ve Tiirkiye almistir. En diisiik puam ise Isvigre almigtir.

Sekil 27°de yer alan ve hava trafik kontrolorii sayisinin toplam personel sayisina
oranlanmasiyla elde edilen insan kaynaklann alanina iliskin olgiitle yapilan
degerlendirmenin sonucunda en yiiksek puani Italya, en diisiik puan: da Macaristan
almistir.

Hava trafik kontrolorii bagina diigen ugus sayisina gore elde edilen insan
kaynaklari alanina iligkin olgiitle yapilan ol¢iimden elde edilen sonuclar Sekil 28’de

verilmistir. Buna gore, en iyi puani Fransa, en diisiik puani ise Hollanda almgtir.
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lirme puam

gaore d

Kontrolér say

Ulkeler

Sekil 27. Ulkelere Gore Kontroldr Sayisina Bagli Degerlendirme Puam

me puani

=

gore d

Kontrolér bagina diigen ugug say

Mkeler

Sekil 28. Ulkelere Gore Kontroloér Basina Ucus Sayisina Bagh Degerlendirme Puani
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Kontrolér bagina diigen hava sahasi blyiikligl degerlendirme puani

Ulkeler

Sekil 29. Ulkelere Gore Kontroloér Basina Hava Sahast Bilyiikliigiine Bagli Degerlendirme Puani

Sekil 29°da insan kaynaklarn alanina iligkin olarak iilkelere gore hava trafik
kontrolorii basima diisen ve hizmet verilmek durumunda olan hava sahasinin
biiytikligiine bagl 6l¢iimden elde edilen sonuglar gosterilmistir. Buna gore, hava trafik
kontrolérii bagina diisen en biiyiik hava sahas1 Tiirkiye’dedir. Kontrolor basina hizmet
verilen en kii¢iik hava sahasi ise Bel¢ika-Litksemburg’da yer almaktadir.

Sekil 30°da goriildiigi gibi, hava trafik kontrolorii basina hizmet verilen en
kiigiik yol uzunlugu Isveg’te, en bilyiik yol uzunluzu da Hollanda da gergsklesmektedir.
Bu nedenle insan kaynaklar alanina iliskin bu degerlendirmede en iyi puani Isveg, en
kot puanini ise Hollanda almustir.

Sekil 31, maliyet alamina iligkin yapilan degerlendirme sonuglarni
gostermektedir. Burada toplam personel maliyetleri i¢cinde kontrolor maliyetlerinin pay:
arastirilmaktadir. Toplam personel maliyetleri iginde kontroldr maliyetlerinin en yliksek
oldugu iilke Ispanya’dir ve en yiiksek degerlendirme puanini almistir. Toplam personel
maliyetleri i¢inde kontroldr maliyetlerinin en diisiik oldugu tilke ise Tiirkiye olmustur
ve siralamada en sonda yer almigtir. Burada Yunanistan’a iliskin veri elde

edilememistir.
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Sekil 30. Ulkelere Gore Kontrold: Bas na Y 5l Uzunliiguna Bagh Degerlendirme Puant
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Olkeler

Sekil 31. Ulkelere Gore Personel Maliyeti Degerlendirme Puani
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18

Birim yol {icreti degerlendirme puam

Ulkeler

Sekil 32. Ulkelere Gore Birim Yol Ucreti Degerlendirme Puani

Sekil 32’de verilen ve birim yol icretlerine gore maliyet alaninda yapilan
degerlendirmeden elde edilen sonuglara gore en diisiik yol ticreti Cek Cumhuriyeti’nde,
en yiiksek yol iicreti ise Isvigre’de uygulanmaktadir. Bu nedenle siralamada Cek
Cumbhuriyeti ilk sirada, Isvicre ise son sirada yer almistir.

Sekil 33’de goriildiigii gibi hava sahasi alaninda teknik donanim sayis
(yeterliligi) acisindan en iyi durumdaki iilke Belcika-Liiksemburg, en kotii durumdaki
iilke ise Irlanda’dir.

Sekil 34’de, ilgili hava sahasinda ucgulan yol uzunlugunun hava sahasi
bilyiikliigiine oranlanmasiyla elde edilen 6lglitle yapilan olgiimiin  sonuglan
gosterilmektedir. Buna goére, kullamm diizeyi en yiiksek hava sahasi Belgika-

Liiksemburg’a, kullanim diizeyi en diisiik hava sahasi ise Tiirkiye’ye aittir.



141

\eﬁf‘b \t\”’y

P

&

2

o

wend swnpuajaBop 2106 euISIAES WILBUOP Y|UYD L -ISEYES BARYH

f@? & &

£

Ulkeler

& ¥ el
?@‘39 Qf ‘}f "

ce‘*c’ﬁp

Ve

&

Sekil 33. Ulkelere Goére Teknik Donanim Sayisina Bagli Hava Sahas1 Degerlendirme Puani

cfﬁ W K o @9‘“ &

&F

&
oé-f

o
-

&

fa\

%)

&
o

ST

Q}y.\-r
@\g

wend
suupuapabap wiueuop Jluyay 2196 eunBnjunzn jok ueindn - 1seyes eaey
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Sekil 34. Ulkelere Gore Ugulan Yol Uzunluguna Bagli Hava Sahasi Degerlendirme Puani
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Hava sahasi - Ideal ugus yolu degerlendirme puani

Ulkeler

Sekil 35. Ulkelere Gore Ideal Ugus Yoluna Bagli Hava Sahasi Degerlendirme Puant

Sekil 35°de goriildiigi gibi hava sahasi-ideal ugus yolu degerlendirme alaninda
en yiiksek puani Danimarka ve Macaristan, en diisiik puam da Irlanda almistir.

Sekil 36’da verildigi gibi trafik gelisimi en yliksek iilke Cek Cumhuriyeti, en
diistik iilke ise Belgika-Litksemburg olmustur.

Trafik geligimi degerlendirme puan

Oikeler

Sekil 36. Ulkelere Gore Trafik Degerlendirme Puam
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SONUC VE ONERILER

Her sistem belirli girdiler alir, bunlan isler ve sonunda belirli bir ¢ikt1 elde
ederek bunu c¢evresine verir. Bunu yapmakta her sistemin bir amaci vardir. Her sistem
belirlenen amaglarina ulasabilmek icin faaliyet gosterir.

Sistemlerin amaglara hangi Ol;tide ulastifinin da saptanmasi gerekir. Bu
saptamanin yapilabilmesi i¢in sistemin ¢esitli acilardan degerlendirilmesi zorunlulugu
vardir.

Bir sistemin degerlendirilmesi, sistemin amaglarina ulasmadaki gercek basar
diizeyi ile istenen basan diizeyi arasindaki farki belirlemeye yonelik tiim cabalan ifade
eder. Bu nedenle gerek mal gerekse hizmet iireten her sistem i¢in bir degerlendirme
modeli gelistirilmesi ve kullanilmas: gerekmektedir.

Hava trafik sistemleri i¢in de, onceden belirlenmis amaclara ne derece
ulagildiginin saptanmasi, daha kisa bir ifadeyle degerlendirilmesi oldukca nemlidir.

Yonetimin temel islevlerinden biri olan kontroliin gerceklestirilmesi igin
sistemin degerlendirilmesi gerekmektedir. Degerlendirme, var olan durumun
belirlenmesinin yani sira kontrol islevinden farkil olarak sistemin gelistirilmesine
yoneliktir. Degerlendirme ile sistem igin gerekli olan geri bildirim iglevi de
gerceklestirilmis olur.

Her sistem igin gecerli oldugu gibi bir hava trafik sistemi iginde yOnetim
kararlarinin alinabilmesi i¢in degerlendirmeye gereksinim duyulur. Bir hava trafik
sisteminde sorunlarin belirlenebilmesi ve bunlar icin gerekli ¢oziimlerin liretilebilmesi
icin degerlendirme yapmak gerekir.

Hava trafik sistemleri hizmet ureten sistemlerdir. Bu nedenle hava trafik
sistemlerinin degerlendirilmesinde, hizmet ireten sistemlerin tipik Ozelliklerinden
kaynaklanan zorluklar bulunmaktadir. Bu zorluklar hizmet Ol¢iimiiniin giic bir is
olmasindan kaynaklanmaktadir. Ancax, hava hnafik sistemi gibi hizmet {reten
sistemlerinde bu zorluklara ragmen degerlendirilmesi gerekmektedir. Bu nedenle, hava
trafik sistemleri igin sayilabilir Olciitlerin gelistirilmesi ve uygulanmasi Onem

kazanmaktadir.
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Her hava trafik sistemi icin cegerlendizne Olgiitlerinin olusturulmasina ve
bunlarin uygulanarak sonuglarin yorumlanmasina ihtiyag vardir. Ozellikle hizla degisen
ve gelisen diinya sivil havacilik sektoriinde belirli araliklarla olgiitlerin  gdzden
gecirilmesi ve gerekirse yeni Olgiitler belirleyerek degerlendirmelerin yapilmasi
gerekmektedir. Hizli degisimin bir sonucu olarak zamanla 6nem kazanan degerlerde
meydana gelen degisiklikler, olabildigince belirlenecek yeni &lgiitlere yansitilmalidir.
Boylece daha isabetli degerlendirmeler yapilabilmek miimkiin olur.

Bu calismada da diinya sivil havacilik sektériiniin ve hava trafik sistemlerinin
istek ve ihtiyaglar1 goz oniinde bulundurularak gesitli degerlendirme alanlan belirlenmis
ve bu alanlarin her biri icin degisik olgiitler gelistirilmeye ve uygulanmustir. Olgiitler
gelistirilirken tek bir hava trafik sist:mi femel alinme-mus, tiim hava trafik sistemleri i¢in
uygulanabilir bir model olusturulmustur. Calismamizda bagil degerlendirme yapilmis
olmasi nedeniyle bu konuya ozellikle dikkat edilmistir. Bununla birlikte, gelistirilen bu
temel Olciitlere cesitli ilaveler yapilarak herhangi bir hava trafik sistemine ozgii yeni
degerlendirme modelleri olusturmak miimkiindiir.

Yukarida sozii edilen degerlendirme modeliyle her iilkenin hava trafik sistemi
kendini diger iilkelerin hava trafik sistemleriyle karsilastirarak zayif ve giicli oldugu
alanlan belirleyebilir. Burada ozellikle zayif kalinan alanlarin saptanmas: 6nemlidir.
Boylece sistemdeki zayif alanlarin gelistirilmesi yoniindeki ¢caligmalara agirlik verilerek
basar diizeyinin yiikseltilmesi olanaklidir.

Bu degerlendirme modeli o©zellikle yatitm konusunda isabetli kararlarin
alinabilmesi agisindan yararli olacaktir. Giintimiizde hava trafik sistemlerine yapilan
yatinmlar ¢ok biiyiik miktarlardadir. Bu nedenle eldeki kaynaklarin dogru alanlara
harcanmas: olduk¢a 6nemlidir. Bu model kullanilarak zayif alanlarin belirlenmesi ve
boylece yatirimlarin dogru yonde gerceklestirilmesi miimkiin olacaktir.

Gelistirilen degerlendirme modeli hava trafik sistemlerinin kendilerini
degerlendirmelerine olanak tanidig1 gibi, bu modelin hava trafik sistemi disindaki bazi
cevreler tarafindan kullanilmasi da miimkiindiir.

Ozellikle son yillarda 6nem kazanan hava trafik sistemlerinin 6zellestirilmesi ya
da dzerklestirilmesi konusunda, ilgili ¢evrelerin yani alicilarin karar siireclerinde bu
degerlendirme modelinin kullanilmasi etkili olacaktir. Satin alimilmasi ya da ortak

(hissedar) olunmas: diisiiniilen hava trafik sisten:mn degerlendirilmesi ve buna gore
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yatirrm Kkararmmin alinmas: agisindan sistem disindaki cevreler tarafindan bu modelin
kullanilmas1 son derece yararli olacaktir. Dis cevrelerin  yatinm kararlarim
verebilmelerinde, hava trafik sistemi gibi hizmet {ireten sistemler i¢in kullanilabilecek
somut bilgilerin olmas: 6zellikle 6nem tagimaktadir Ciinkii daha dnce de sozii edildigi
¢gibi, hizmet iireten sistemlerin degerlendirilebilmesi i¢in somut ya da sziylsal bilgilerin
tiretilebilmesi mal iireten sistemlere gore daha zordur. Mal iireten sistemlerden farkl
olarak hizmet Ureten sistemler i¢in degerlendirme olgiitlerinin gelistirilmesi ve bunlarla
yapilacak Olctimlerden elde edilen sonuglarin 0ozellikle karar siireclerinde
kullanilabilecek nitelikte olmasi ayn bir onem tasimaktadir. Bu calismada gelistirilen
hava trafik sistemi degerlendirme Olciitleri ve degerlendirme modeli kullanilarak
yapilacak olciimler sonucunda elde edilecek bilgilerin, tim bu sozi edilen amaglara

hizmet etmesi miimkiin olacaktir.
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