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OZET

HAVA TRAFIK HIZMETLERINDE ACIL DURUM

PLANLAMASI

Cagdas GUNES
Hava Trafik Kontrol Anabilim Dali
Eskisehir Teknik Universitesi, Lisansiistii Egitim Enstitiisti, Haziran, 2019
Danisman: Dog. Dr. Oznur USANMAZ

Seyriisefer hizmetleri, artan hava trafik hacminin emniyetli, verimli ve diizenli
bir sekilde akisinin saglanmasi noktasinda Onemli bir paya sahiptir. Seyriisefer
hizmetleri agisindan olusabilecek herhangi bir acil durum karsisinda hizmet
stirekliliginin saglanabilmesi i¢in bir acil durum planina ihtiya¢ duyulmaktadir. Hava
trafik hizmetleri i¢in olusturulan acil durum planlamalarinda seviye tahsisi, yeni rota
tahsisi ve ilgili saha icin belirlenen 6zel kosullar acil durumun yonetilmesinde en ¢ok
kullanilan yontemlerdir. Bu ¢alismada Ankara ACC’ ye ait iki farkli sektor igin acil
durum planlamas1 hazirlanmistir. Gergek zamanli simiilasyon yontemi kullanilarak acil
durum planlamasi icin iki farkli senaryo hazirlanmis, ve hava trafik kontrolorleri
tarafindan ¢alisilmistir. Kontroldrler tarafindan trafiklere verilen her bir komut ayr1 ayri
incelenmistir.Senaryolar arasi karsilastirmalar sonucu acil durum planlamasina sahip
senaryoda kontrolorler tarafindan verilen toplam komut sayisi ortalamasi 5 komut
civarindayken plansiz ¢alismada toplam komut sayisi ortalamasi 13 komut civarinda
olmustur.Yapilan ¢aligmalarla ilgili kontrolorlerden degerlendirmeler alinmig, planlama

ve planlamanin uygulanacagi sahalar i¢in Oneriler sunulmustur.

Anahtar Kelimeler: Seviye tahsisi, Yeni rota tahsisi, Hizmet siirekliligi, Acil durum

planlamasi, Kriz yonetimi
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ABSTRACT
CONTINGENCY PLAN FOR AIR TRAFFIC

SERVICES

Cagdas GUNES
Department of Air Traffic Control
Eskisehir Technical University, Institute of Graduate Programme, June, 2019

Supervisor: Assoc. Prof. Dr. Oznur USANMAZ

Air navigation services has a significant percentage within the safety, efficient
and organized flow and handling of the increasing air traffic load. In the face of possible
emegency situation, in terms of air navigation services, a contingency plan is needed to
enable continuity of air traffic navigation services. In generated contingency plans for
air navigation services,flight level allocation, re-routing and specific conditions that
have been determined for the particular case are the most frequently used methods in
the handling of the contingency situation. In this study, has been set a contingency plan
for two different sectors of Ankara ACC. Two different scenarios had been prepared for
contingency planning via real time simulation method and these scenarios have tested
by air traffic controllers. Each command that were given to traffics by air traffic
controllers is studied separately. As a result of scenarios’ comparison, while average of
total given commands by air traffic controllers is 5 in having contingency plan scenario,
average of total given commands by air traffic controllers is 13 in without contingency
plan scenario.As the studies were been carried out assessments were made by the

controllers and offers were presented for the sectors a farementioned.

Keywords: Level allocation, Re-Routing, Service continuity, Contingency plan, Crisis

management
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ONSOZ

Hava trafik hizmetlerinde olusabilecek herhangi bir aksaklik sonucu hizmetin
devam ettirilebilmesi agisindan hazirlanan bu calisma, bireysel bir ¢aligmadan ziyade

bir takim ruhu ile hazirlanmig ve ¢aligmaya bircok kisi katki saglamistir.

Lisans ve yiiksek lisans egitimim boyunca her zaman tecriibe ve bilgi birikimiyle
kendisinden degerli bilgiler edindigim, akademik kariyerime bagladigim giinden beri
goriis ve yardimlarini esirgemeyen ve kiymetli vaktini benimle paylasan degerli
damismanim Dog. Dr. Oznur USANMAZ hocama en igten duygularimla tesekkiirlerimi

sunarim.

Calismanin gelistirilebilmesi acisindan kullanilan materyal ve kaynaklarin
saglanmasinda katkilar1 olan Tiirkiye Hava Trafik Kontrol Merkezi Bagmiidiirliigii’'ne,
Hava Trafik Midiirliigii’'ne, Egitim Birimi’ne, ¢alismanin olgunlagsmasina katki sunan
ve gorlgleri ile c¢alismanin gelistirilmesini  saglayan degerli meslektaslarima

tesekkiirlerimi sunarim.

Yiiksek lisans egitimi ve tez hazirlama siiresince maddi ve manevi destegini
esirgemeyen, her konuda oldugu gibi bu siirecte de yanimda olan degerli esim Selin

UZUNER GUNES’ e sonsuz tesekkiirlerimi sunarim.

Cagdas GUNES
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ETIiK VE KURALLARA UYGUNLUK BEYANNAMESI

Bu tezin bana ait, 6zglin bir calisma oldugunu; ¢alismamin hazirlik, veri
toplama, analiz ve bilgilerin sunumu olmak {izere tiim agamalarinda bilimsel etik ilke ve
kurallara uygun davrandigimi; bu ¢alisma kapsaminda elde edilen tiim veri ve bilgiler
icin kaynak gosterdigimi ve bu kaynaklara kaynakc¢ada yer verdigimi; bu ¢alismanin
Eskisehir Teknik Universitesi tarafindan kullanilan “bilimsel intihal tespit programi”yla
tarandigim1 ve higbir sekilde “intihal icermedigini” beyan ederim. Herhangi bir
zamanda, caligmamla ilgili yaptigZim bu beyana aykiri bir durumun saptanmasi

durumunda, ortaya ¢ikacak tiim ahlaki ve hukuki sonuclar1 kabul ettigimi bildiririm.

Cagdas GUNES
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1. GIRIS
Giliniimiizde havaciligin gelisen bir sektor ve {iilkeler icin 6nemli bir gelir
kaynagi olmast bu konuda yatirimlarin artmasia olanak saglamistir. Hava yolu
sirketlerindeki artis ve biliylik sirketlerin filolarin1 genisleterek bir¢ok bolgeye ucus
gergeklestirmesi sonucu artan trafik talebi ile hava trafik hizmetlerinde gelismeler
gerceklesmistir. Ancak olusabilecek bir aksaklik ile hava trafik hizmetlerinin kesintiye
ugramasi halinde emniyetli ugus operasyonlarinin siirdiiriilebilirligini saglamak amaci

ile hava trafik hizmetlerinin acil durum planlamasina ihtiya¢ duyulmaktadir.

1.1. Acil Durum ve Acil Durum Plam

Tirkiye Afet ve Acil durum Yonetimi Baskanligi’nin yayimlamig oldugu
Acgiklamali Afet Yonetimi Terimleri Sozliigline gore acil durum “Biiyiik, fakat
genellikle yerel imkéanlarla bag edilebilen capta, ivedilik gerektiren tim durum ve
haller” olarak tanimlanmistir. 5902 sayili kanunda ise, “Toplumun tamaminin veya belli
kesimlerinin normal hayat ve faaliyetlerini durduran veya kesintiye ugratan ve acil
miidahaleyi gerektiren olaylar ve bu olaylarin olusturdugu kriz hali” olarak
tanimlanmistir [1]. Bir baska kaynakta acil durum “planlanmamis, normal operasyonun
disinda gelisen ve insana, ¢evreye, malzemeye zarar verme ve normal operasyonu
aksatmaya neden olan veya bu potansiyeli bulunduran olay ve sartlarin olusumu” olarak

belirtilmistir [2].

Acil durum plani ise, insanin can1 ve maliyla diger aktivitelerinin, olagan dis1
olaylarin sonuglarindan en az kayip ve zararla kurtulabilmesi icin yapilmasi gereken is
ve iglemlerin, olaylar olmadan 6nce planlamasi ve olay sirasinda; zamaninda, hizli ve
etkili bir sekilde uygulanmasini gerektiren tiim faaliyetler olarak belirtilmistir [1]. Acil
durum planlamasindaki amag “zarar verici olaganiistii olaylarin engellenmesi, risklerin
tespit edilerek, risklerin olugsmasini engelleyici 6nlem alinmasi, hazirhikh ve egitimli

olarak acil durumlara hizli ve dogru karsilik verme” olarak belirtilebilir [3].

Bir baska deyisle acil durum plani, acil durumun 6nlenmesi ve zararlarinin
azaltilabilmesi i¢in bu durum Oncesinde, devami sirasinda ve acil durum sonrasinda

yapilmasi gereken idari, yasal ve teknik caligmalar1 belirleyen, bir olay zamaninda,



uygulama yapabilmeyi saglayan ve her olaydan c¢ikarilan derslerin 1s18inda mevcut

sistemi gelistiren yonetim big¢imidir.

1.2. Kriz Yonetimi
Belirli bir diizende belirli bir isi yiiriitmekle sorumlu olan kurumlar, beklemedik
durumlarda olumsuzluklardan en az zararla ¢ikmaya hazirlikli olmalidirlar. Bu nedenle
proaktif bir yaklasim sergilenmesi ve beklenmeyen durumlara hizli bir cevap verilmesi

gereksinimi kriz yonetme ihtiyacini dogurmaktadir.

Kriz, “dogal bir siliregte birdenbire olusan aykirilik, bunalim” anlamina
gelmektedir [4]. Bir baska kaynakta ise” Orgiitiin yasamini tehdit eden durum” olarak
belirtilmistir [5]. Ancak bir degisikligin kriz sayilabilmesi i¢in ¢esitli unsurlar1 igermesi

gerekmektedir. Bu unsurlar;

e Kriz durumunun dngdriilememesi,

e Kirizin 6nlenmesi i¢in kullanilan sistem elemanlarinin yetersiz kalmasi,

e Krizin amag ve devamliligi tehdit etmesi,

e Kirizin asilmasi ve planlamanin yapilmasi i¢in gerekli bilgi ve zaman
olmamasi,

e Krizin hizli miidahale gerektirmesi,

e Kiriz yoneticileri iizerinde baski ve stres olusmasidir[6].

Krizin her ne kadar ani bir sekilde ortaya ¢iktig1 belirtilse de aslinda krizin bir
siire¢ oldugu ve dogal afetler gibi beklenmeyen durumlarin disinda ortaya ¢ikan
krizlerin aslinda zaman igerisinde olgunlasarak ortaya ¢iktig1 goriilmektedir. Atlanilan
veya goz ardi edilen durumlarin farkli siireclerden gecerek olgunlagmasi, bir nevi
Isvigre Peynir modelini hatirlatmaktadir. Bu modelde oldugu gibi yapilan hatalarin iist
liste binmesi ve onleme katmanlarini gegmesi nedeniyle emniyetsiz durum ortaya

cikmaktadir. Benzer bir yaklasim kriz yonetiminde de goriilmektedir.
Kriz olusum siireci asagidaki adimlar ile ortaya ¢ikar.

1. Korlik: Bu asamada kriz olusumu ile ilgili etkenler hissedilebilir ancak gelen
durumun teshisi konusunda yetersiz kalinir.
2. Atalet: Kriz olusumunun muhtemel etki ve sonuglarinin degerlendirilememesi

nedeniyle tedbirler alinamaz.



3. Yanhs Karar ve Faaliyetler: Olugsmaya baslayan yeni durum nedeniyle
yoneticiler aras1 ortak kararlar alinamamasi ve kisisel tercihlerin ortaya ¢ikmasi
ile yanlis kararlar alinmasidir.

4. Kriz: Tim gostergelere ragmen degerlendirmelerin yapilamamas: ve gerekli

yanitlarin verilememesi nedeniyle kriz siirecine girilmesidir[5].

1.3. Havacilikta Kriz Yonetimi
Havacilik sektorii i¢in kriz yonetiminin basarili bir sekilde gerceklestirilmesi
olduk¢a Onemlidir. Gelismekte ve giin gectikce daha fazla hacme ulagsmakta olan
sektorde olusacak bir kriz kullanicilar ve medya i¢in biiyiik haber niteligi tasimaktadir.
Oyle ki diinyanin herhangi bir bdlgesinde yasanan kaza veya aksakliklar uluslararasi
basinda yer almakta ve kullanicilar lizerinde ¢esitli etkiler olusmasina neden olmaktadir.
Bu nedenle havacilik sektorii isleticiler, hizmet saglayicilar ve paydaslar tarafindan her

tiirlii kriz ve sikintiya ¢are bulunmasi gereken bir konuma gelmektedir.

Hava trafik hizmetlerinde yasanacak bir aksaklik diisiiniildiiglinde o an hava
sahasinda bulunan ugaklarin etkilenmesi kaginilmazdir. Yasanan aksakliklar nedeniyle
olusabilecek krizin yonetiminde basarisizlik yasanmasi kullanicilari, sirketleri ve dolayli
olarak uluslararasi ticari iliskileri etkileyecek bir durum ortaya koyabilir. Bu nedenle
acil durum planlamasi yapilmasimin yani sira kriz yonetim bi¢iminin de belirlenmesi

gereklidir.

Kriz durumu yiiriitiilen organizasyon iizerinde toplum emniyetini, personel
emniyetini, hizmet siirekliligini ve organizasyonun itibarini tehlikeye atacak dahili ve

harici ana unsurlarin sonucudur [7].

Kriz yonetim eylemlerinin ana amaci mevcut olan ya da yaklagmakta olan
potansiyel krizlerin tanimlanmasi ve bu duruma koordineli ve basarili bir harekat
tarzinin belirlenmesidir. Etkili kriz yonetim planlamasi personel, medya ve paydaslara
yanit vermesinin yani sira isin siirekliliginin saglanacagi konumun da diizgiin bir sekilde

belirlenmesini saglar.
Kriz yonetimi iki ana baglik altinda incelenmistir [7].

1. Kurumsal Kriz Yonetim Uygulamasi



Kurumsal kriz yonetim uygulamast krizin tanimlanmasi ve ilgili yerlere
bildirilmesini, krizin ilk degerlendirilmesinin yapilmasi ve kriz sirasindaki liderligi

icermektedir.

Tanimlanan veya muhtemel kriz herhangi bir unsurdan kaynaklaniyor olabilir.
Ancak kriz durumu veya muhtemel kriz durumu zaman gecirmeksizin belirlenen kriz
yonetim merkezine bildirilmelidir. Alinan ilk bilgiler 1s181inda kriz yonetim merkezi ilk
degerlendirmeyi yapmali ve sorumlulugu {istlenerek koordine edilen bilgiler esliginde
bolgesel kriz yonetim planinin igleme konulmasimi saglamalidir. Sorumluluk alanlari
belirlenerek kriz yonetim plani uygulamasindaki karigikligi dnlemek i¢in planin iletisim
sekli dahil emir komuta zincirinin olusturulmas: gerekmektedir. Ozellikle departmanin
basindaki kisi ile yonetici pozisyonu agik bir sekilde ortaya konulmalidir. Bir krizin
olustugu veya yaklastigi bolim yodneticisi bolgesel kriz yonetim planlamasindaki
gorevlerin sorumlulugunu da istiine alarak lider ydnetici pozisyonuna ge¢cmeli ve

planda belirlenen iist yoneticiye siireli olarak bilgi akisini saglamalidir.
2. Bolgesel Kriz Yonetim Planlamasi

Organizasyona ait her iinitenin (Saha Kontrol Merkezi (Area Control Center),
Yaklagma Kontrol (Approach Control) ve Meydan Kontrol Kulesi (Tower) vb.) kriz
yonetiminde gerekli olan kural ve prensipleri igceren bir bolgesel kriz yonetim planina
ithtiyaci vardir. Her {inite yoneticisi bolgesel kriz yonetim planinin giincel tutulmasindan
ve planda belirtilen bilgilerin gegerliliginin acgik bir sekilde tanimlanmasindan

sorumludur.

Bolgesel kriz yonetim planlamasinin igerigi asagida belirtilen bir ka¢ boliimde

incelenebilir.
Organizasyon agisindan;

e Plana liderlik yapacak kisinin, vekilinin ve kriz yonetim merkezinin
belirlenmesi, kriz yonetim takiminin (CMT: Crisis Management Team)
olusturulmasi ve kisilerin belirlenerek iletisim bilgilerinin saptanmasi, kisilerin
gorev ve sorumluluklarinin belirlenmesi,

e Ust diizey yonetici ile irtibat sekli belirlenmesi,

e Kriz yonetim takiminin ¢alisacagi alan da belirlenmesi gereklidir.
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Uygulama agisindan;

e Kriz yoOnetim siirecinin bagladigimin bildirilmesi ve bildirecek kisinin
belirlenmesi,
e Durum tespiti; bulgularin acil bir sekilde toplanmasi,
e Acil yapilacak miidahalelerin bir kontrol listesi seklinde hazirlanmasi,
e Hizmet siirekliligi plan1 hazirlanmasi,
v' Amaglarin agiklamasi,
Acil durum lokasyonu,
Kesinti etkilerinin acil degerlendirme siireci,
Takiben olusacak kesintilerin bilgilerini bildirme,
Bilgilerin diizenli glincellenmesi islemi,

Hizmet siirekliligini saglayacak takim,

DL N N N

Hizmet siirekliligini saglayacak takimin gorev ve sorumluluklarin
belirlenmesidir.
e (Geri doniis plan1 hazirlanmasi

e Kirizin sonlandirilmasidir.
Kayit ve arastirma;

e Arastirma siireci ile ilgili detaylar,
e Bilgi kayit siireci: kriz yonetim takimi tarafindan yeterli olay kaydi alinmalidir

(olay kayd1 vb.).
Iletisim acisindan;

e Personel ile iletigim,
e Medya ve kamu sorusturmasi i¢in kurumsal planlama ile iletisim

gergeklestirilmesidir.
Cikarilan dersler;

e Kriz yonetiminin baglangici, siireci ve sonlandirilmasi sirasinda yasananlarin
belirlenmesi ve degerlendirilmesi,
e (Cikarilan derslerin organizasyonla paylasilmasidir (baska iiniteler ile paylasarak

kriz yonetim planlamalarina katki saglamak vb. amagclarla).



1.4. Havacilikta Acil Durum ve Acil Durum Planlamasi

Havacilikta acil durum denildiginde ilk akla gelen ugaklarda yasanan acil
durumlardir. Bu nedenle ugaklarda meydana gelebilecek herhangi bir problem
durumunda hem ucagin emniyetli bir sekilde operasyonunu gerceklestirmesi hem de
hava trafiginin emniyetinin saglanmasi adina ¢esitli prosediirler gelistirilmistir. Yasanan
acil durumlarda ugakta ne gibi problemlerin ortaya ¢ikacaginin belirlenmesi pilotlar,
kabin ekibi ve kontrolorler ve diger uygulayicilar tarafindan yapilmasi gereken
uygulamalarin ortaya konmasma yardimci olmustur. Durumun mahiyetine gore
yapilacak uygulamalar bir nevi acil durum planini olusturmaktadir. Ancak havacilik
sektorii birgok bileseni iceren ve en ufak hata veya ani gelisen/beklenmeyen bir
durumun ugus emniyetini etkileyebilecegi karmasik bir yapiya sahiptir. Bu nedenle
havaciligin her alani i¢in bir acil durum planinin olusturulmasi, ortaya c¢ikacak
beklenmedik bir durum karsisinda bu acil durumun uygulanmasi ve bu sayede

yasanabilecek olumsuzluklarin en aza indirgenmesi onemlidir [8,9].

Havacilikta ugaklar, elektronik sistemler, hava seyriisefer sistemleri, kullanilan
donanim/yazilimlar vb. bir¢ok bilesende cesitli problemler olusabilir. Bu problemler
sistemsel sikintilarin yani sira sabotaj, dogal afet vb. bircok durumdan dolay1 gelisebilir.
Bu nedenle havacilikta genel acil durum planinin yani sira her bir birim kendi sorumlu

oldugu boliim i¢in acil durum plani olugturmalidir.

1.5. Hava Trafik Hizmetlerinde Acil Durum ve Acil Durum Planlamasi
Havacilik sektoriiniin - 6nemli unsurlarindan biri de Hava Seyriisefer
Hizmetleri’dir. Bu nedenle bu birim icinde bir acil durum plan1 olusturulmali,
gelisebilecek olumsuzluklara karsi aninda miidahaleye olanak saglayan bir acil eylem

plani gelistirilmelidir.

Hava trafik hizmetlerinde acil durum plani, herhangi olumsuz bir durum
nedeniyle (deprem, terorist saldiri, volkanik kiil, hava seyriisefer cihazlarindaki arizalar,
radar kaybi, frekans kayb1 vb.) meydana gelebilecek hava seyriisefer hizmet aksakligini
en aza indirmek, saglanan hava trafik hizmetinin emniyetli ve kesintisiz devamin

saglamak adina ¢esitli uygulama ve prosediirlerin belirlenmesidir.

Uluslararast mevzuatta, belirlenecek tiim uygulama - prosediirler ve planin

hazirlanmasindaki tiim siiregler “contingency plan” olarak adlandirilmaktadir. Bu



calisma da ise bu uygulama ve prosediirlerin tamami “acil durum plan1” olarak ifade

edilecektir.

Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO) ve Avrupa Hava Seyriisefer
Emniyeti Teskilati (EUROCONTROL) hava seyriisefer hizmetleri i¢in acil durum plani

gerekliligini ortaya koymus ve dokiimanlarinda acil durum planina yer vermistir.

ICAO yayinlamis oldugu Ek-11 dokiimaninda hava trafik hizmet otoritelerinin
herhangi bir kesinti veya kesinti potansiyeline karsin, sorumlu oldugu konular iizerine
bir Acil Durum Plan1 uygulamasi gelistirerek yayinlamasi gerekliligini vurgulamistir

[10].

Dokiiman, hava trafik hizmetlerinin kesilmesi durumunda uluslararasi hava
trafik hizmetinin ve ilgili destek hizmetlerinin diizglin ve emniyetli calismasini
saglamak amaciyla yardimecr olmak ve bu tip durumlarda diinyadaki temel hava

rotalarinin kullanilabilirligini muhafaza etmek konusunda bir kilavuz niteligindedir.

Acil Durum Plani, bolgesel hava seyriisefer hizmetleri ve tesisleri gecici olarak
kullanilamadiginda alternatif hizmet ve tesis kullanilmasii hedeflemektedir. Ulkeler
hava trafik hizmeti ve ilgili destek hizmetleri saglamakla yiikiimlii olmasinin yan1 sira
uluslararas1 sivil havacilik operasyonlarina verilen hizmetler igin alternatif olanaklar
saglayarak havaciligi emniyete alma konusunda da sorumludurlar. Bu nedenle iilkeler
uygun bir acil durum plani1 gelistirmeli, yayinlamali ve uygulamalidir. Bu tip planlar

diger iilke ve hava sahas1 kullanicilarinin yani sira ICAO ile ortak gelistirilmelidir.

Acil durum planlamasinda zaman hava seyriisefer servislerinde olusabilecek
tehlikeleri onlemek adina en Onemli unsurdur. Bu nedenle iilkeler olusabilecek acil
durumlarda ilgili birimler arasinda durum tam anlamiyla ortaya ¢ikmadan organizeyi
saglayacak unsurlar1 igeren bir diizenleme hazirlamalidir. Bu diizenlemede uygun

goriildiigl sekilde acil duruma hazirlik niteliginde harekete gegilmelidir.

Acil durum plam1 hizmet saglayicilarin operasyonu devretmesine olanak
saglamas1 ve emniyetli bir sekilde trafigin idaresinin saglanmasi agisindan, hizmet
saglayicilart ve kullanicilar tarafindan kabul edilebilir olmalidir. Bu plan dogrultusunda
hava trafik hizmetlerinde veya sistemlerinde aksaklik ongoren iilkeler ICAO Bolgesel

Ofisi’ni ve kesintilerden etkilenmesi muhtemel diger iilkeleri bilgilendirmelidir. Bu



bilgilendirme acil durum gerekliliklerini veya yayinlanan acil durum planina gore

gerekli olan yardimlarin baslamasi ile ilgili bilgileri icermelidir.

Detayli koordinasyon gereklilikleri iilkeler ve ICAO’nun ortak c¢alismasi ile
belirlenmelidir. Birden fazla {ilkenin girisimi ile gelistirilen ve resmi bir kaynak olmasi
icin detaylandirilan acil durum planlart katilimei {lkelerin her biri tarafindan
benimsenmelidir. Bunun yani sira detaylandirilan koordinasyonlar ve uygulamalarin
geregi hem verilen hava seyriisefer hizmetinin etkilendigi iilkeler hem de operasyonel

Ongorii ve egitim saglayan uluslararasi organizasyonlar tarafindan {istlenilmelidir.
Acil durum planinin gelisimi;

e Mevcut ve alternatif rotalar,

e Ucaklarin seyriisefer kapasitesi,

e Yerden havaya seyriisefer yardimcilarinin kullanilabilirligi,

e Hava trafik hizmet iinitelerinde frekans ve radar kapasitesi,

e Hava trafik hizmeti verilecek ucaklarin tipleri ve yogunlugu,

e Iletisim, meteoroloji ve havacilik bilgi hizmetleri ile ilgili olabildigince ¢ok

bilgiye ihtiya¢ duyar.
Acil durum plam gelistirilirken asagidaki maddeler dikkate alinmalidir;

a. Yeni rota ve rota segmentleri olusturulana kadar ilgili hava sahasinin bir
boliimiinden veya tamamindan kaginilmalidir.

b. Ilgili hava sahasinda basitlestirilmis bir rota ag1 ve eger uygunsa ugus seviyesi
tahsis semasi ile yatay ve dikey ayirma saglanmali ve komsu saha kontrol
merkezlerinde yatay ayirma olugmasi igin giris noktalarinda uygulanacak
prosediirler belirlenmelidir.

c. Uluslararas: sular ve delegasyon ile yonetilen hava sahalarinda saglanan hava
trafik sorumlulugu yeniden belirlenmelidir.

d. Yer-hava iletisim operasyon ve kosullarimin yeterliligi, AFTN ve ATS direk
konusma hatlari, komsu iilkeler arasinda meteorolojik bilgi ve seyriisefer
cthazlariin sorumlulugu belirlenmelidir.

e. Ucus sirasinda ve sonrasinda hava araclarindan raporlarin toplanmasi ve

yayilanmasi i¢in 6zel diizenlemeler yapilmalidir.



f. Ugcaklar i¢in devamli dinlemenin saglanmasi amaciyla yer-hava iletisiminin
mevcut olmadigi ya da giivenilir olmadig1 durumlarda tercihen Ingilizcenin
kullanildig1 pozisyon bilgisi ve tahminisi ile algalma-tirmanma baslama ve bitis
zamanint i¢eren, pilot-pilot aras1 6zel bir VHF frekans1 gerekliliktir.

g. Tim hava araglar icin araglarin belirli bolgelerinde seyriisefer ve carpisma
Onleyici 1siklarin siirekli yanmasi gerekliliktir.

h. Ayn1 seviyedeki ucaklar arast artirllmig yatay ayirma saglanmasi bir
gerekliliktir.

i. Ucaklarin algalma-tirmanma operasyonlari belirlenen rotalarin merkez hatlarinin
sag tarafinda saglanmalidir.

J- Acil durum sistemine asir1 yiiklenmenin 6nlenmesi amaciyla acil durum hava
sahasina girislerin kontrollil saglanmasi i¢in diizenlemeler olusturulmalidir.

k. Acil durum sahas1 ATS rotalarindaki tiim operasyonlar IFR kurallara ve IFR

ucuslara tahsis edilmis ugus seviyelerine gore yapilmalidir.

Hava trafik hizmetleri ve/veya ilgili destek tinitelerinde genel bir kesinti olmasi
durumunda hava sahasi kullanicilarini bilgilendirmek icin olabildigince erken NOTAM
yaymlanmalidir. NOTAM acil durum plan1 diizenlemelerini de icermelidir. Ayn1 sekilde
Acil Durum Operasyonu’ndan normal operasyona gegiste olabildigince erken bir

sekildeNOTAM olarak yaymlanmalidir [10].

EUROCONTROL acil durumun planlamas: ile alakali bir rehber dokiiman
yayinlamis ve acil durum planm1 olusum siireglerini detayli bir sekilde agiklanmistir.
EUROCONTROL yayinlamis oldugu * Guidelines for Contingency Planning of Air
Navigation Services” dokiimaninda plan olusturma siireglerinin yani sira hizmet

devamliligi ile ilgili detaylara da yer vermistir.

EUROCONTROL dokiimania goére Acil Durum Plant bir dongii igerisinde
gerceklesmektedir. Bu dongiiye Acil Durum Yasam Dongiisii (Contingency Life-Cycle)
ad1 verilmektedir. Acil Durum Yasam Dongiisii, Acil Durum, Bozulan Operasyon
Modu, Hizmet Siirekliligi ve Normal Operasyona Doniis Siireci ve Normal Operasyon

bilesenlerini igeren akis siralamasidir.

Acil Durum Yasam Dongiistinde belirtilen Acil Durum Modu beklenmeyen ya

da ani bir sekilde olusan potansiyel olarak emniyetsiz durumlarin olugsmasina sebebiyet



vererek hava seyriisefer hizmetlerini engelleyecek-durduracak durumlarin tiimiidiir.
Dongiiye gore acil durum olusmasi durumunda bir sonraki adim diisiik seviye
operasyonu modudur (Degraded Modes of Operaions). Bu mod servis dis1 olma-ariza
nedeniyle ya da yetersiz eleman veya birden fazla sistem elemaninin yetersiz kalmasi
sonucu olusan zincir etkisi nedeniyle verilen hizmetin seviyesinin diismesi anlamina
gelmektedir. Diisiik seviye operasyonlari trafik hizmet kalitesinde diisiise neden olacagi
icin bu modu Hizmet Devamliligi (Service Continuity) takip etmektedir. Hizmet
devamliligi normal hizmetin saglanmasinda olusan uzun siireli kesintilerde, gerekli
uygulamalara olanak saglayan ve hizmet kalitesini saglayabilecek, hizli bir sekilde
devreye girecek alternatif hava seyriisefer hizmet saglayicisi anlamina gelmektedir. Bu
siire¢ zarfinda hava seyriisefer hizmetleri alternatif bir lokasyondan veya alternatif bir
hizmet saglayicisindan saglanacagi icin problemin yasandigi esas bolgede sorunlar
giderilmeye c¢aligilmalidir. Sorunlarin ¢oziilmesi ve artik alternatif bir hizmet
saglayiciya gerek kalmadigi durumda Normal Operasyona Doniis (Recovery) modu
devreye girer. Son bilesen acil durumun ortadan kalktig1 ve normal operasyona geri
donmede herhangi bir sakinca bulunmadigi durumda devreye girer. Sekill.1’de Acil

Durum Yasam Dongiisii ile ilgili stiregler akis diyagrami seklinde verilmistir.

Hizmet Kesintisi
Boyunca Gegen Siire

Q (4é saat +, haftalar)

-

Kesinti

Normal Acil

Onara D Hizmet Normal Normal
perasyon urum Siirekliligi | Qperasyona Operasyon
Doniis
Diisiik Seviye
Operasyon Modu
Saatler Giinler/Haftalar  Giinler

Sekil 1. 1 Acil Durum Yasam Dongiisii (Contingency Life Cycle) [7]
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Acil durum siirecinde diisiik seviye hizmet durumu saatler alabilir. Hizmet
devamlilig1 icin alternatif bir lokasyondan veya seyriisefer yardimcisindan yararlanma
stiresi ise glinler- haftalar siirebilir. Normal operasyona doniiste ise giin veya giinler
icerisinde kademeli gegisler yapilabilir. Siireglerin uzunlugu problemin biiytlikliigii ve

¢Oziilme siiregleri ile alakalidir.

Acil durum s6z konusu oldugunda devreye girecek acil durum plani igin genel
bir organizasyon sekli belirlenmeli ve tiim paydaslarla birlikte etkin bir program
yapilmalidir. Acil durum aninda koordineli ve etkin bir sekilde olaya miidahale etmek
acisindan bir organizasyon semasi olusturulmali ve plan tiim paydaslarla ortak ¢alisma
sonucu olusturulmalidir. EUROCONTROL “Guidelines for Contingency Planning of
Air Navigation Services” dokiimaninda bu konuya dikkat ¢ekmis ve genel bir

organizasyon semasi ortaya koymustur.

Dokiimana goére Acil Durum Plam1 olusturulurken bir yonetim birimi
belirlenmelidir. Yonetim birimi Oncelikle acil durum icin operasyonel kavramlari
saptamali ve acil durumu Onemine gore derecelendirerek bu derecelere gore
gereklilikleri belirlemelidir. Bu maddeler belirlenirken yonetim birimi birlikte calistigi
devlet otoritesi, askeri otorite, hava sahasi kullanicilar1 ve havaalanlar1 ile koordine

icinde olmalidir.

Yonetim genel hatlarini ortaya ¢ikardigi kavram ve derecelerin detayina inilmesi
icin Hava Seyriisefer Acil Durum Ekibinin kurulmasina, bu ekibin kaynaklarinin

belirlenmesine ve Acil Durum Plani i¢in biitge gerekliliklerine karar verir.

Hava Seyriisefer Acil Durum Ekibinin kurulmasindan sonra acil durum planin
olusturma siireci i¢in gerekli verilerin toplanmasi, paydaslarin belirlenmesi ve
paydaslarla yapilacak toplantilar bu ekibin 6nderliginde gergeklesir. Bu ana paydaslar;
ATM personeli, askeri otorite, dis hava seyriisefer saglayicilari, kritik 6nemde altyapi
saglayicilari, bolgesel otoriteler ve diger iilke otoriteleri olarak belirlenmistir. Planin
olusturulmasi1 ve gelistirilmesi i¢in paydaslar ile hava sahasi kullanicilar1 arasinda

toplantilar gergeklestirilmelidir.

Yapilan her caligmada olmas1 gerektigi gibi Acil Durum Plani olusturulurken de

disardan bir otorite tarafindan plan siiregleri ve ¢iktilar degerlendirilmelidir. G6zlemci
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otorite, toplantilar izler, ortaya ¢ikan sonuglari degerlendirir ve bu sayede acil durum

planiin objektif bir bakis acgis1 ile hazirlanmasina olanak saglar.

Tiim bu siirecler sonrasinda gozlemci otorite tarafindan onaylanan acil durum
planinin uygulanmasi i¢in hava seyriisefer organizasyonu hazirlanir. Bu plana gore
gerekli ise mevcut hava seyriisefer hizmetlerinin yenilenmesi veya degistirilmesi

gerekebilir ve yeni sistem gereklilikleri ile yeni prosediir tasarimi ihtiyaci dogabilir.

Havacilik sektoriiniin geligsmesi ve siirekli olarak yeni durumlarin ortaya ¢ikmasi
acil durum planinin da organik bir yapida olmasina sebebiyet vermektedir. Bu nedenle
uygulanacak prosediirler ve yapilan acil durum planlamasi da gelismeye ve ya
yenilenmeye muhta¢ kalacaktir. Dokiimana gore plan yapildiktan sonra dahi paydaslar
ile siirekli temas halinde bulunulmali ve gereklilik durumunda acil durum plani

giincellenmelidir. Bu siirece ait akis diyagrami Cizelge 1.1° de gdsterilmistir.
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P < —
Yénetim =
L A |
L 4 Devlet Otoritesi, Askeri
Acil Durum igin Operasyonel i ~ Otorite, Hava Sahasi
Kavramlarin Belirlenmesi - »| Kullamicilari, Havaalanlar
— it
Acil Durum Dereceleri igin =
Gerekliliklerin Belirlenmesi -
1
Hava Seyriisefer Hizmet Saglayicisi Acil Durum Ekibinin Kurulmasi
Acil Durum Ekibinin Kaynaklarinin Belirlenmesi
Acil Durum Planlamasi igin Biitge
L
Paydaslar
=l
L | ¥ L | Y Y 1
ATM Askeri Dis Hava Kritik Lokal Diger Ulke
: Otorite Seyrusefer Onemde Otoriteler Otoriteleri
Personeli Sagl. Altyapi Sagl.
rl
Acil Durum Planlamasi Sirasinda Paydaslar ile
Hava Sahasi Kullanicilar Arasinda Toplantilar
Acil Durum
A 4 Planin
Gozlemci Otorite Tarafindan Acil Durum Planin Giincellenmesi
Degerlendirilmesi ve Onaylanmasi

L 4
Acil Durum Planin uygulanmasi icin Hava Seyriisefer
Hizmet Organizasyonunun Hazirlanmasi

Yonetimin Yenilenmesi ya da Degistirilmesi

(yeni sistem, yeni prosdiirler)

Cizelge 1. 1Acil Durum Plani yonetim ¢izelgesi [7]

EUROCONTROL’ iin acil durum plan1 hazirlama siireci icin kademeli bir

yaklasim izlenmistir. Buna gore planlama asagidaki adimlar izlenerek yapilabilir:

A. Hava seyriisefer hizmet saglayicisina ait {inite/hizmet/fonksiyon envanterinin

belirlenmesi;
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Hava seyriisefer hizmetlerine ait tiim iiniteler, hizmetler ve fonksiyonlarin acil
durum sirasindaki gorevlerinin belirlenmesi amaciyla bu envanterin olusturulmasi
onemlidir. Ayn1 zamanda sistemler, destek iiniteleri, prosediirler ve eleman envanterinin
belirlenmesi de acil durum plania eklenmesi gereken kaynaklarin ortaya ¢ikarilmasi

icin gereklidir.

Hava seyriisefer saglayicis1 hizmet verdigi hava trafik iinitesindeki VCS, FDPS

ve radar sistemleri gibi bir¢ok fonksiyonun envanterini ¢ikarmalidir.

Belirtilen nedenlerle hava seyriisefer saglayicis1 asagidakilerin envanterini

yapmalidir:

1. Verilen hava trafik hizmetleri ve seviyesi (Saha Kontrol, Yaklagsma Kontrol,
Kule Kontrol)
2. Her iinite i¢in hizmet fonksiyonlar1 (muhabere, seyriisefer, izleme ve bilgi islem
sistemleri)
3. Her iinite i¢in diger destekleyici fonksiyonlarin listesi
a. AIS (Aeronautical Information Service), MET (Aviation Meteorology),
CNS( Communication, Navigation and Surveillance)
b. IT (Information,Technology) ve gii¢ saglayicisi

B. “Gergek¢i Durumlar” 1n belirlenmesi;

Tiim hava seyriisefer hizmet {iiniteleri i¢in hizmet kayb1 veya kesilmesi ya da
fonksiyonlardaki kayip durumlar1 belirlenmelidir. Yasanacak olaylarin “gergekci

durum” olarak belirlenmesi i¢in her bir olay iizerinde detayli olarak durulmalidir.
Bu adima iki ac¢idan bakilabilir:

1. Normal operasyondan acil durum operasyonuna ge¢ilmesine neden olmayacak

durumlar

Asagida belirtilen Ornekler herhangi bir acil durum veya diisiik seviye

operasyonuna gec¢ilmesine neden olmayacak olaylar olarak gosterilebilir. Bunlar;

a. Calisilan sektorde operasyon ekraninda olusan kayip (Burada ayni sektor
icin veri gosteren en az iki ekran olmak iizere, bu ekranlardan sadece

birinin kayb1 belirtilmektedir.),
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Sektorde operasyonun siirdiiriilmesine yetecek kadar veri saglayan radar
fonksiyonunun devamlilig sartiyla radarlardaki kayiplar,

Hava Trafik Kontrolorii degisimi (Hastalik vb.),

Var olan sektdrlerin birlestirilmesi,

Operasyona yetecek kadar teknik donanim fonksiyonlarinin devamlilig
sarttyla donanimlara yapilacak onarim hizmetleri sirasinda donanim

sayisinda azalma vb. gibi durumlardir.

2. Normal operasyondan acil durum operasyonuna gecilmesine neden olabilecek

durumlar

Asagidaki ornekler herhangi bir acil durum operasyonuna gegilmesine neden

olabilecek durumlara drnek olarak gosterilebilir. Bunlar;

a. ATM ile ilgili olaylar,

e g o

b

Bina/Hava seyriisefer saglayicisi alt yapisi ile ilgili olaylar (yangin, gii¢
saylayicisi ve IT gibi),

Cevresel felaketler (sel, deprem, kimyasal patlamalar gibi),

Is giiciinii etkileyen durumlar (yemek zehirlenmesi, salgin, grev gibi),
Giivenlik ile ilgili durumlar (terérizm, sabotaj, yazilim korsanlar1 gibi),
Ucgak ile ilgili durumlar (ugak kacirma, ugak ¢arpismalar1 gibi) olarak

gosterilebilir.

C. Gergekei durumlarin sonuglarini yonetmek i¢in bir plan yapilmasi

Gergeke¢i durumlarin sonuglarini yonetmek i¢in bir planin olup olmadigina

yonelik sorulabilecek bir soru acil durum planmi hazirlama siireci i¢in kritik 6neme

sahiptir. Bu adim acil durum plani acil durum plan1 dlgiitlerini gelistirme veya var olani

degistirmeye yonelik ilk adimdir.

D. Acil durum plani dlgiitlerini gelistirme ve degistirme

Bu adimda hava seyriisefer hizmet saglayicist ilk olarak emniyet ve ATM

giivenlik gerekliliklerinden emin olmalidir. Plan acil durum ve disiik seviye

operasyonlarina uygun gelistirilmelidir. Buna ek olarak hizmet devamliligindan emin

olmaya ihtiya¢ varsa ve bu durum operasyon, ekonomik durum ve mevzuata uygunsa

“Hizmet Siirekliligi” planlar1 da gelistirebilir. Cizelgel.3” de acil durum plani ve diisiik
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seviye operasyonlarinin gelistirilmesi ve gelistirilesine yonelik akis diyagrami

goriilmektedir.

Diigiik seviye operasyonlar igin bir acil durum plam gelistirilmesi veya
degistirilmesi

NS

Sistemin esnekliginin gelistirilmesi
Acil veya diisiik seviye hizmet stratejilerinin yeterliliginin belirlenmesi

- \/l -
Acil veya diisiik seviye hizmet stratejilerinin ekonomik degerlendirmesi

N
Acil veya diisiik seviye hizmet operasyonlarinin gelistirimesi/sonuglari

i

N\
Acil veya diisiik seviye hizmet operasyonlarinin emniyeti/sonuglari

AV

Acil veya diisiik seviye hizmet operasyonlarinin riskleri/sonuglari

Cizelge 1. 2Diisiik seviye operasyonlart igin bir acil durum planinin gelistirilmesi veya degistirilmesi
siireci [7]

E. Normal operasyona doniis 6l¢iitlerinin gelistirilmesi

Acil durumdan sonra hizmetlerin artirllmasi veya gilivenli bir sekilde
siirdiiriilmesi i¢in uygun Olgiitler gelistirilmelidir. Benzer olarak bu durumla ilgili

emniyet ve giivenlik degerlendirme dlgiitleri olusturulmalidir.
F. Acil durum plani dokiimani

Acil durum plan1 hava seyriisefer hizmetlerinde kesinti veya kayip olmasi
halinde tiim birimlerin birlikte ¢aligmasini saglar. Bu plan mutabik kalinan gereklilikler
ve Onceliklere gore hizmetin siirdiirilmesi ve onarilmast i¢in uygun eylemlerin

secilmesi ve zaman kaybetmeksizin harekete gecilmesine olanak saglar.
Acil durum plant:

Dokiiman sahibi ve gelistiricisi,
Ana aktorlerin gérev ve sorumluluklari,

Baslangic ve nakil bilgileri,

E i o L

Eylem listesi,
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5. Kaynak gereklilikleri,
6. Onemli bilgiler (iletisim detaylar1, anlasma mektuplar1 vb.),

7. Formlar/ekler ve kontrol listesi (check list) gibi bilgileri igermelidir.

Acil durum plani hazirlanirken kriz yonetiminden de yararlanilabilir. Boylelikle
herhangi bir kesinti veya hizmet aksakligi durumunda organizasyonun marka ve
ekonomik yonden korunmasina, ayni zamanda hizmetin emniyetli ve uygun zamanlama

ile yonetilmesine katk1 saglanir [7].

Dokiimana gore acil durum plan1 uygulanirken ii¢ ana satha izlenmelidir. Bu

sathalar sirastyla;

1. Arniza durumundan emniyetli hale gegis,

a. [lk miidahaleler,

b. Kisa/orta vadedeki eylemler (ilk 48 saat) olarak planlanmalidir.
2. Hizmet siirekliligi,

a. Belirlenmis se¢eneklerin baslatilmasi,

b. Optimizasyon saglanmasidir.

3. Normal operasyona doniis olarak belirlenmistir.

Ariza durumundan emniyetli hale gecis siirecinde ilk miidahaleler hizli ve etkin
bir sekilde yapilmalidir. Herhangi bir acil durum meydana geldigi anlasildiginda eldeki
tiim imkanlar kullanilarak, aksaklik olusan tinitelerin hava sahasinda bulunan hava

trafigini emniyetli bir sekilde idare etmeye odaklanilmalidir. Bu adima gore;

e Mevcut trafigin emniyetinin saglanmasi,

e Diger secenekler ilizerine diisiiniilmesi,

e Bagska bir ATS iinitesinin gorevlendirilmesinin diistiniilmesi,

e Acil durum ugus seviyesi tahsis semasinin uygulanmasi,

e [lgili hava sahasinin bosaltilmasi,

e Aksakligin siiresi ve biiylikliigliniin belirlenmesi,

¢ Durumun ciddiyetinin ve acil durum Olgiitlerinin uygun otoriteler tarafindan
belirlenmesi

e CFMU ile birlikte tiim paydaslarin bilgilendirilmesi,

17



e Eger gerekli ise kontrol odasmin bosaltilmasi ilk miidahaleler olarak

siralanabilir.

Durumun oturmus hale gelmesi ya da gerekli ise uzun vade acil durum
gerekliliklerinin hazirlanmasi sonrasinda bir sonraki adim olan kisa/orta vade

eylemlerin uygulanmasi saglanabilir. Bu sathada;

e Acil durum 6nlemlerinin baslatilmast,
e Tiim paydaslarin ve iinitelerin bilgilendirilme islemlerinin tamamlanmasi,
e Ucus kontrol 6nlemlerinin belirlenmesi ve koordinasyonu,

e Eger uygunsa ATS iinitelerinin devrine baglanmasi gereklidir.

Eger ki acil durum stratejileri igerisinde “relocation” (baska bir yere tesis edilen
alanda kontrol hizmeti verilmesi) varsa ve aksaklik yasanan tinitelerin calisanlari bu

alana ulagsmiglarsa {igiincii adim olarak asagidaki islemler baslatilmalidir;

e Acil durum c¢alisma pozisyonunun acilmast,

e Yeni durumun stabilizasyonu,

e Aksaklik yasanan {nitenin elemanlarinin destek iinitesinde kullanacagi
operasyonel 6zelliklerin saglanmasi,

e Ucus kapasitesinin artirilmast,

e Aksaklik yasanan iinite i¢cin yayinlanan ya da tanitilan ICAO diisliriilmiis rota
yapisi ve sektorizasyonunun muhafaza edilmesi,

e Aksaklik yasanan {iinitede saglanan haberlesme gerekliliklerinin tamaminin

kullanilabilir hale getirilmesi.
Dordiincii satha sistemin optimizasyonunun saglanmasidir. Buna gore;

e Gerekli ise haberlesme olanaklarinin gelistirilmesi,

e Olabildigince normal koordinasyon prosediirlerinin kullanilmasi,

e s yiikii artisgindan etkilenecek iilkeler veya hava seyriisefer saglayicilari icin
olusabilecek domino etkileri ya da zincirleme etkilerin sonucglarinin dikkate

alinmas gereklidir.
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Son satha normal operasyona doniistiir. Bu boliimde esas hizmet verilen {liniteye
emniyetli ve diizenli bir gecis saglanmasi amaglanmaktadir. Bu durumun saglanmasi

i¢in;

e Gegis Planina Baglanmasi: teknik ve operasyonel kosullar géz oniine alinarak

e Normal operasyona doniis islemlerinin baslamasi tiim paydaslara bildirilmeli,
hakkinda bilgi verilmelidir.

e Gegis stiresince aksaklik yasanan iinite ile acil durum tesisisin paralel ya da
golge modunda operasyona devam etmesi gereklidir.

e Normal operasyona tam gecis zamaninin koordinasyonu yapilmalidir.

Normal operasyonun kaldigi yerden devaminin ilgili otorite tarafindan

onaylanmasi gerekmektedir.[7]

Onemli bir havacilik kurulusu olan FAA (Federal Aviation Administration) acil
durum plam1 gerekliligini vurgulamis ve bu konu ile ilgili rehber bir dokiiman
hazirlamigtir. FAA ‘in hazirlamig oldugu Operasyonel Acil Durum Plani kilavuzu hava
trafik hizmetleri ve tesisleri ile ilgili herhangi bir acil durum yasandiginda, yasanan
olaylara hizli bir sekilde cevap vermeyi ve hizmet siirekliligini saglamay1 amaglar. Bu

diizenlemeye gore;

1. Diizenleme hava trafik kontrol iiniteleri ile dogrudan ilgilidir. Bu {iinitelerin
yonetimleri bir acil durum plani olusturarak herhangi bir olay durumunda bu
plani kullanarak hizmeti devam ettirmekten sorumludur.

2. “Sifir ATC” ya da “Limitli ATC” durumlarinda hava trafiginin yonetimi, kalkis
ve yer gecikmeleri, etkilenen bilge trafikleri i¢in yeni rota tahsisi ve acil durum
rotalarinin kullanimina neden olabilir.

3. Uniteler ani bir sekilde ortaya ¢ikacak kesintiler sirasinda hizmet siirekliligini
saglayacak bir plan gelistirmeli ve uygulamalidir. Bu plan olay gergeklestiginde
ana havalimanlarina 24 saat icerisinde %90 ucus kabuliinii ve 96 saat igerisinde

etkilenen hava sahasina %90 gecis kapasitelerini saglamay1 amaglamalidir.

Acil durum plan1 yapilirken acil durum i¢in ii¢ farkli olay tipi belirlenmis ve
bunlar ile ilgili ufak 6rnekler verilerek durumun anlasilmasi amaglanmistir. Bu olaylar

sirastyla “ATC Alarm1”, “Limitli ATC” ve “Sifir ATC” dir.
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“ATC Alarmi1™;

1. Hava trafik operasyonlarini etkileyecek ciddi hava durumu kosullari,

2. Radar odasmin duman ile dolmasina ragmen radar hizmetinin kule
pozisyonundan saglanabilmesi,

3. Kablonun kopmasi nedeniyle kule pozisyonunun yer kontrol ve klerans pozisyon
frekanslarinin gayri faal olmasina ragmen lokal frekanslardan hizmet saglanmasi

gibi durumlar olabilir.
“Limitli ATC”;

1. Kulenin yangin alarmi veya hava kosullar1 nedeniyle kapanmasina karsin
TRACON’un (Terminal Radar Approach Control) gorevine devam etmesi,

2. Kule ve TRACON’ da yeterli sayida yetismis eleman bulunmamasi,

3. Bir veya birden fazla boliimiin hizmet verilemez hale gelmesi (6rn: Oriimcek

istilas1 vb.) gibi durumlar olabilir.
“Sifir ATC” ise hizmeti saglayacak hicbir personel kalmamasi durumudur.

FAA hazirlamis oldugu dokiimanda hava trafik hizmeti veren tniteler ile destek
tinitelerin de i¢inde bulundugu bir yardimlagsma ag modeli iizerinde durmustur. Buna
gore yasanan her bir ani durum i¢in uygulanacak prosediirler belirlenmeli ve bu
durumda destek agindan yardim alinmalidir. Her birim i¢in gereklilikler ve destek

olacak tiniteler ve iinite yoneticilerinin gorevleri belirtilmistir.

Bu iinitelerden biri olan ARTCC (Air Route Traffic Control Center) saha kontrol
hizmeti saglamaktadir. Bu birim i¢in hazirlanacak acil durum planina gore yapilmasi

gerekenler her bir acil durum tipine detayli bir sekilde anlatilmistir. Buna gore;

“ATC Alarm1” durumunda ARTCC’ nin yapmast gerekenler asagida

siralanmustir:

A. Operasyondan sorumlu yonetici ya da planlayici;
1. Ihtiyag halinde “ATC Alarmi” ilan edilmesi,
2. Yardimlagsma aginda belirtilen destek tinitelerin bilgilendirilmesi,
3. ATCSCC (Air Traffic Control System Command Center) ve ROC’ un

(Regional Operations Center) bilgilendirilmesi,
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4. Teknik operasyon hizmet merkezinin bilgilendirilmesi (SOC: Service
Operations Center),

5. “Sifir ATC” olma ihtimaline kars1 acil durum plani uygulayan {initenin
denetlenmesi

6. Olay1 kayit altina alinmast,

7. “ATC Alarm1” iptal edildiginde ATCSCC, ROC ve SOC’ m
bilgilendirilmesi ve kayit sistemini giincellenmesinden sorumludur.

B. ATCSCC’ nin yapmasi gerekenler;

1. Olay1t NTML’ de (National Traffic Management LOG) kayit altina
almak,

2. “ATC Alarmi” ilan edildiginde ya da iptal edildiginde NOCC ( National
Operations Control Center) ve WOCC (Washington Operations Center
Complex) ve etkilenen paydaslara haber vermek,

3. ARTCC bir “ATC Alarm1” ilan ettiginde yardimlasma agindaki iiniteler
acil durum planin1 gézden gecirerek saglanacak yardim hizmetlerine

hazirlanmak olarak belirtilmistir.
“Sifir ATC” durumunda ARTCC’ nin yapmasi gerekenler asagida siralanmaigtir.

A. Operasyondan sorumlu yonetici ya da planlayic;
1. “Sifir ATC” ilan edilmesi,
2. 1lk destek iinitesi olarak ATCSCC’ nin bilgilendirilmesi
3. Miimkiinse CRT’ ye (Crisis Response Team) liderlik

etmesi ve toplant1 yapilmasindan,

Eger ki yonetici ya da planlayict bu is i¢in uygun durumda degilse birincil destek
tinitesi CRT olarak gorev yapar. Bu durumda CRT iinitenin hangi seviyede bir plan

uygulamasi gerektigine karar verir. Bu seviyeler dorde ayrilmistir.
Seviye 1: Sistemin tamiri ve ya geri gelmesinin yakin bir zamanda olmasi bekleniyorsa;

» Hava sahasimin stabilizasyonu,
> [Ihtiyag halinde hava trafik yonetim 6nceliklerinin kullanilmast,
» TEC (Tower-En Route Control) segeneginin gbz oniine alinmasi,

» Herhangi bir bosaltma iglemi yapilmamasi gibi prosediirler uygulanmalidir.
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Seviye 2: Sistemin tamiri ve ya geri gelme zaman araligimin belirli olmamasi

durumunda seviye 1’ e ek olarak;

» Personel hari¢ kullanilan teghizat ve 6zelliklerin bir béliimiiniin veya tamaminin
bulundugu boélgeden uzaklastirilmasi, yer degistirilmesi,
» CPSS (Contingency Plan Support System) rotalarinin kullanilmasiin

diistiniilmesi gibi prosediirler uygulanmalidir.

Seviye 3: Onarilabilir ancak kapsamli ve zaman alacak bir ariza durumunda seviye 2’ye

ek olarak;

» Personelle birlikte tiim teghizat ve Ozelliklerin bulundugu bolgeden

uzaklastirilmasi, yer degistirilmesi gerekmektedir.

Seviye 4: Onarilamayacak kadar biiyiik, kapsamli bir ariza olmas1 durumunda seviye 3’

e ek olarak;
» Ulusal seviyede bir karar alinmas1 gerekmektedir.

Uygulanacak 6nlem seviyesi belli oldugunda bu durum etkilenen tiim paydaslara

bildirilmelidir.

4. Gerekli ise ATCSCC ile koordine kurularak hava
sahasinin bosaltilmasina karar verilmesinden,

5. ATCSCC’ ye yardimci olunmasindan,

6. Durumun kayit altina alinmasindan,

7. Hizmete devam edebilecek bir ortam olustugunda veya
restorasyon uygulandiginda ATCSCC ve diger paydaslara
haber verilmesinden,

8. Koordine edilen yenilenmis sartlara gore hizmeti devam
ettirilmesinden,

9. “Sifir ATC” iptal edildiginde ATCSCC ve SOC’ ye haber
verilmesi, kayit sistemi gilincellenmesi, gerekli ise acil
durum planinda modifikasyonlar ve gelistirmeler
yapilmasindan sorumludur.

B. ATCSCC’ nin yapmasi gerekenler;
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1. Birincil Destek iinitesi olarak “Sifir ATC” ilan edildiginde
ya da iptal edildiginde yardimlasma ag1 igerisinde
belirtilen {iinitelere, SOC, ROC, NOCC, WOCC,
etkilenen paydaslar ve FAA yonetimini bilgilendirmesi,

2. Etkilenen hava sahasmin stabilizasyonundan emin olmak
icin yardimlagsma {initeleri ile koordinasyon yapilmasi,

3. Etkilenen hava sahasinda stabilizasyon saglandiginda,
etkilenen iinite yoneticisinin veya planlayicisinin
bilgilendirilmesi,

4. Unite acil durum planmmin uygulanisii denetleme ve
dogru uygulandigindan emin olunmasi,

S. Etkilenen tiim {initelerle planin uygulanmasi konusunda
koordine kurulmasi,

6. FAA yoOnetimi ve paydaslara giincellenen planlar ve
yapilan uygulamalardan alinan doniitler hakkinda bilgi
saglanmasi,

7. Etkilenen iinite hizmet verebilme durumuna geldiginde
durumu paydaslarla koordine edilmesi,

8. Yapilan yeni planlar1 yardimlagsma {initeleri ile koordine

edilmesidir[11].

Uluslararasi otorite niteligindeki kurumlarin hazirlamis olduklar1 bu dokiimanlar
ana kaynak olarak kullanilmaktadir. ICAO tarafindan yayinlanan acil durum planlamasi,
belirlenen hava trafik tiniteleri ve destek iinitelerinin tiimiiniin benimseyecegi ve bu
dogrultuda olusturacagi bir plan icin yol gostermektedir. EUROCONTROL tarafindan
yayinlanan kaynakta acil durum planinin olusturulmasindan baslayarak acil durum
dongiisii, lilke ve hizmet saglayicisinin sorumluluklari, acil durum planlama siireci,
uygulama ve kriz yonetimi gibi bir¢ok konuda detayli bilgiler verilmistir. FAA
tarafindan yayimlanan dokiiman ise daha cok hava trafik iiniteleri bazinda 06zel

uygulamalar ve sorumluluklar tizerinde durmustur.

1.6. Literatiir Arastirmasi
ICAO ve EUROCONTROL’ iin yayinlamis oldugu dokiimanlar rehber nitelikte

olup herhangi bir zorunluluk olusturmamaktadir. Ancak bu durum acil durum plan
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gerekliliginin dnemini azaltmamaktadir. Oyle ki ICAO bu konuda ¢esitli toplantilara

onderlik etmistir.

ICAO o6nderliginde yapilan toplantilar sonucu bir acil durum planlar1 veya
taslaklar1 olusturulmustur. Bu plan ve taslaklarin yani sira iilkelerin kendi icinde
yaptiklar1 ¢aligma sonucu iilke otoritelerinin yaymlamis oldugu acil durum planlari

bulunmaktadir.

Yapilan calismalar incelendiginde, calismalarin genel olarak FIR (Flight
Information Region) ve Saha Kontrol iizerine yapildigi, mevcut bulunan hava yollari
lizerinden yon ve seviye tahsisi yapilarak hava trafik servislerinin devamliliginin

saglanmas1 amaglandig1 goriilmiistiir.

ICAO o6nderliginde yapilan APAC (Asia and Pasific Office)toplantilari sonucu
Endonezya i¢in bir acil durum plan taslagi olusturulmustur. Endonezya Acil Durum
Plan Proje Ekibinin 2007 yilinda hazirlamis oldugu Endonezya Hava Trafik Hizmetleri

Acil Durum Plan Taslagi incelendiginde;

e Ilk olarak paydaslar belirlenmis,

e (Calisma icin gerekli altyapilar incelenmis,

e Acil durum plan1 uygulamaya gecildiginde uygulanacak tiim prosediir ve
uygulamalar belirlenmis,

e Paydaslar ile irtibat numaralari ve adresler netlestirilmis,

e Tiim plan ve prosediirler, paydaslar, altyapilar, iletisim numaralar1 dokiimanda

belirtilmistir.

Hava trafik hizmetlerinin yiiriitiilmesi konusunda yol ve ugus seviyesi tahsisi 6n
plana ¢ikmistir. Yapilan ¢alismada mevcut yollar arasindan segilen belirli yollar i¢in
yon ve ugus seviyesi tahsisi saglanarak acil durum aninda hava trafik hizmetlerinin

emniyetli bir sekilde siirdiiriilmesi amaglanmustir.
Bu calismada CRJ-1 olarak adlandirilan hava yolu i¢in;

1. Hava yolu ilizerinde bulunan nokta ve seyriisefer yardimcilari
2. Hava yolunun tek veya cift yonlii olarak kullanimi ve istikameti

3. Acil durum i¢in belirlenen CRJ-1 yolunda ugulabilecek ugus seviyeleri
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4. Bu yolun baslangici ve bitigini miiteakip ugcagin devrinin saglandigit ACC’ ler
Yol lizerinde kullanilan iletisim yontemleri belirtilmistir [12].

FAS Sivil havacilik otoritesi FAS hava sahasinda hava trafik hizmeti verdigi
Casablanca UIR (Upper Information Region) i¢in Eyliil 2016’ da bir acil durum plani
yaymlamistir. Planin amaci herhangi bir nedenden otiirii hava trafik hizmeti

saglanamadiginda hava trafiginin emniyetinin ve hizmet siirekliliginin saglanmasidir.

Planda herhangi bir hizmet aksakliginda etkilenecek iilkeler ve FIR’ lar (Flight
Information Region) belirtilmistir. Paydas iilkeler Ispanya (Seville ACC, Canarias
ACC), Portekiz (Lisbon ACC), Cezayir (Alger ACC) ve Moritanyadir (Nouakchott
ACC).

Plan dahilinde Hava Trafik Hizmetleri (ATS), Havacilik Haberlesmesi (COM),
Havacilik Meteorolojisi (MET), Havacilik Bilgi Sistemi (AIS), ve ATS ekipman onarim
hizmet saglayicisim1 igeren bir ATM Operasyonel Acil Durum Grubu olusturuldugu
belirtilmistir. Bu grup acil durum planimin gilincellenmesini yapmak, acil durum
sirasinda planin uygulanmasini saglamak, Ozellestirilmis bolgelerde acil durum
ekiplerinin kurulmasini organize etmek, ICAO ve IATA Ofisleri ile iletisimde olmak,
acil durum ortaya ¢iktiginda konuyla ilgili olarak orneklendirilmis olan NOTAM™1

yayinlamakla gorevlidir.

Planda acil durum sirasinda kullanilmasi amaciyla acil durum yol
yapilandirilmasi olusturulmustur. Bu yapiya gore Casablanca ACC’ nin verdigi hava
trafik hizmetinin kesintiye ugradigi anda, ugus emniyetinin saglanmasi i¢in ugus
seviyesi tahsis semas1 ve kullanilacak acil durum rotalar1 belirlenmistir. Bu iki 6nemli
unsur potansiyel ¢akigsma noktalarini en aza indirmeye olanak saglamaktadir. Acil
durum sirasinda ATC yogunlasan rotalardaki trafikleri planda bulunmayan alternatif
rotalara yonlendirebilir. Ancak etkilenen ACC ve paydaslar ile olusturulan anlagma
mektuplarina (LoA: Letter of Agreement) gore akis yonetimi siirdiiriilmelidir. Acil
durum ortaya ¢iktiginda durum kontrol altina alinana dek i¢ hat ucuslar1 gecici olarak

askiya alinabilir.

Acil durum planinda olusturulmus olan ugus seviyesi tahsis semasinda 18 adet

acil durum rotasi ve bu rotalara ait kullanilacak seviyeler, rotanin igerdigi noktalar, bu
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rotalar i¢in kullanilacak VHF frekanslari, rota yonleri ve etkilenen ACC’ ler

belirtilmistir [13].

Plan hava trafik iinitelerinin yani1 sira pilot ve operatorlerin, havacilik destek
hizmetlerinin, haberlesme hizmetlerinin ve arama-kurtarma hizmetlerinin yapmasi

gereken prosediirleri de icermektedir.

Acil durum planlarinda koordinasyon ve zamanlama hayati dnem tasimaktadir.
Bu baglamda dokiimanda ilgili birimler ve iletisim bilgileri detayli bir sekilde

verilmistir.

Planda, kullanilan dilde standartlagmanin saglanabilmesi amaciyla, herhangi bir
hizmet aksakliginda kullanilmast ve bir acil durum olustugunun, hava sahasi
kullanicilarin bu ilanin {izerine gerekenleri yapmasi i¢in bir freyzyoloji 6rnegine de yer

verilmistir [13].

ICAO Avrupa ve Kuzey Atlantik Ofisi tarafindan Kuzey Atlantik Sistem
Planlama Grubu adina 2016 Temmuz’da, Kuzey Atlantik Bolgesi Hava Trafik Yonetimi

icin bir acil durum plani olusturulmustur.[14]
Plandan etkilenen iilkeler ve FIR’lar su sekilde siralanmustir:

1. Birlesik Krallik
e Shanwick Oceanic FIR (OACC: Oceanic Area Control Center)
e Scottish FIR (ACC)

2. Kanada

e Gander Oceanic FIR (OACC)
3. Izlanda

e Reykjavik Oceanic FIR (OACC)
4. Portekiz

e Santa Maria Oceanic FIR (OACC)
5. Birlesik Devletler
e New York Oceanic FIR (OACC)

6. Norveg
e Bodg Oceanic FIR (OACC)
7. Irlanda
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e Shannon FIR (ACC)
8. Fransa

e Brest FIR (ACC)
Hazirlanan plan;

Acil durum planini uygulayacak FIR’lar1,
Destekleyici prosediirleri uygulayacak FIR’lari,
Uygulanacak genel prosediirleri,

Planin uygulanma seklini,

vV V V V V

Yer/hava iletisiminin kesintisi ve kontrol hizmetlerinde aksama gibi sinirh
hizmetleri,

» Yer/hava iletisiminin kaybi1 ve kontrol hizmetlerinin kayb1 gibi hizmet
verilememesi durumlarini,

» Acil durum rota yapilanmasini,

Y

Uzun vadede acil durum gerekliliklerini,

> lletisim detaylarim igermektedir.

Planlar incelendiginde her bir durum i¢in FIR’da uygulanmasi gereken
prosediirleri belirtildigi goriilmektedir. Birlesik Krallik® 1in hizmet sagladigi Shanwick
OACC i¢in hazirlanan plana bakildiginda, smirli hizmet ve ya hizmet kaybi
durumlarinda uygulanacak prosediirler ve rota yapisi1 detaylandirilmistir. Genel olarak
hava seyriisefer hizmetlerinin aksamasina neden olan ekipman, personel ile ilgili
sorunlar1 ve giivenlik zaaflar1 olarak belirlenmistir. Bunun yani sira yasanabilecek dogal
afetler de bu sorunlar igerisine dahil edilmistir. Hazirlanan ¢alismada ise bu sorunlarin
disinda gilines patlamalart ve jeomanyetik firtinalar nedeniyle olusabilecek radyo

kesintilerinin eklenmis oldugu dikkat cekmektedir.

Planda herhangi bir acil durum olusmasi durumunda Shanwick OACC’nin
yaymlanmig olan rotalarin yani sira farkli rota eklemeleri yapabilecegi be bu durumu
AFTN yolu ile yayinlayacag1 belirtilmistir. Plan uygulanirken Shanwick OACC’ye
komsu olan Scottish FIR, Sahnnon FIR, Brest FIR ve Reykjavik OCA/FIR’da ucuslarin

girig yapacagi noktalar ve rotalar belirlenmistir.
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Shanwick OACC’ de yasanacak bir acil durumda destek {initelerden olan Gander

OACC asagidaki mesaj1 yayinlayarak belirlenen tiim paydaslara iletmekle sorumludur.

Bir diger hava seyriisefer hizmetinin saglandigi bolge olan New York OACC
icin yapilan planlamada belirlenen 16 paydas ile ilgili ayr1 ayr1 detaylar verilmistir.
Etkilenen her ACC igin rota yapist olusturularak hava trafik hizmetlerinde

yasanabilecek sorunlarin en aza indirgenmesi amaglanmustir.

New York OACC igin yapilan acil durum planlamasinda ugus seviyesi tahsisinin

saglanabilmesi amaciyla seviyeler siniflandirilmistir. Buna gore;

> FL290 ve ali === Diisiik Irtifa
> FL300 - FI350 = Orta Irtifa
> FL360 ve iistll =mm———3 Yiiksek Irtifa

Belirlenen irtifalara gore ilgili ugus bilgi bolgesindeki kullanilacak rotalar

belirlenmistir.

Yapilan her acil durum planinda gorildigi gibi ICAO Avrupa ve Kuzey
Atlantik Ofisi’nin yaymlamis oldugu bu dokiimanda tiim FIR’ lar ve acil durum

sorumlulart ile ilgili tiim iletisim bilgileri detayl olarak verilmistir.

Afganistan Sivil Havacilik Otoritesi tarafindan hizmet verilen Kabul FIR i¢in
Hava Trafik Yonetimi Acil Durum Plani olusturulmustur. Planda etkilenen {inite ve

tilkeler su sekilde siralanmistir[15];

1. Pakistan
e Karachi FIR (Karachi ACC)
e Lahore FIR (Lahore ACC)
2. Iran
e Tehran FIR (Tehran ACC)
3. Tacikistan
e Dushanbe FIR (Dushanbe ACC)
4. Ozbekistan
e Samarkand FIR (Samarkand ACC)

5. Tirkmenistan
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e Turkmenabad FIR (Turmenabad ACC)

Kabul FIR i¢in “Diisiik Seviye” normal rota yapisi Sekil 1.2° de gosterilmistir.
Kabul, Bagram ve Kandahar radar yaklagma hizmeti verilen hava sahalaridir. Herat ve

Mazar bolgesinde ise radarsiz yaklasma hizmeti verilmektedir.

Sekil 1. 2Kabul FIR mevcut diisiik seviye rota yapisi [15]

Kabul FIR i¢in yapilan acil durum planlamasinda rota ve ugus seviyesi yapilari
iki bolime ayrilarak olusturulmustur. Bu yapilardan ilki olan Diisiik Seviye Hava

Sahasi; FL160 ile FL290 (FL290 dahil) arasi olarak kabul edilmistir.

Sekil 1. 3 Kabul FIR acil durum halinde kullanilacak diisiik seviye rota yapisi [15]
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Mor renkle belirtilen rotalar askeri, yesil renk ile belirtilen rotalar sivil olarak

belirlenmistir. Bu rotalarda trafiklerin  kullanacaklar1 seviyeler su sekilde

olusturulmustur:
» FL160 > Sivil trafikleri i¢in
» FL170-FL180 === Askeri trafikler i¢in
» FL190-FL220 » Sivil trafikler i¢in
» FL230-FL260 s Askeri trafikler i¢in
» FL270 ve iizeri > Sivil trafikler i¢cin

Bu boliimiin ana gorevi askeri ile sivil trafikler arast ayirmanin saglanmasidir.
Askeri trafikler belirlenen rota ve seviyeleri kullanmanin yani sira, rota merkez

hatlarinin 2NM sag tarafindan paralel ugmalidir.

Kabul FIR’ daki bir diger yap1 Yiiksek Seviye Hava Sahasi’dir. Yiiksek Seviye
Hava Sahas1 FL.300 ile FL510 aras1 Sekil 1.4” de belirtilen rotalar1 kapsamaktadir. Acil
durum sirasinda P500 rotasi1 Tacikistan tarafindan yonetilecegi i¢in bu rota iizerinde

normal operasyon siirdiiriilecektir [15].

Sekil 1. 4Kabul FIR acil durum halinde kullanilacak yiiksek seviye hava sahasi rota yapisi [15]
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Herhangi bir acil durumda planin yiriirliige girdigine dair bir NOTAM
yayinlanacaktir. Bunun yani sira hava trafik hizmeti saglayan {initeler arasinda
olusturulmus anlagsma mektuplarinda belirlenen uygulanacak ve koordinasyon

sorumluluklar1 yerine getirilecektir.

Delhi FIR i¢in Hindistan Havaalanlar1 Otoritesi 6nderliginde Acil Durum Proje
Takimi tarafindan Hava Trafik Yonetimi Acil Durum Plani olusturulmustur. Planda

etkilenen tinite ve iilkeler su sekilde siralanmustir [16];

1. Pakistan
e Karachi ACC
e Lahore ACC
2. Hindistan
e Mumbai ACC
e Kolkata ACC
e Varanasi ACC
e Nagpur ACC
3. Nepal
e Kathmandu ACC

Delhi FIR i¢in yapilan ¢alismada FAS i¢in yapilan acil durum planinda izlenen
yontemlere benzer bir yol haritasi izlenmistir. Buna gére planda ATM Operasyonel Acil
Durum Grubu olusturulmasi 6ngoriilmiistiir. Bu grup Hava Trafik Hizmetleri (ATS),
Havacilik Haberlesme (COM), Havacilik Meteoroloji (MET) ve Havacilik Bilgi
Hizmetleri (AIS) gibi hizmet saglayicilarindan olusturulan ve acil durum planinin
hazirlanmas1 ve uygulanmasini saglayan personeli barindirmaktadir. Grubun gorevleri
arasinda planin giincellenmesinin saglanmasi, gerekli durumlarda acil durum planinin
uygulanmasinin  saglanmasi, oOzellestirilmis bdolgelerde acil durum ekiplerinin
kurulmasinin organizesi, ICAO Asya ve Pasifik Bolgesel Ofisi ve IATA Bolgesel Ofisi
ile iletisimin saglanmasi, acil durum sirasinda konuyla ilgili NOTAM’larin

yayimlanmasi bulunmaktadir.

Incelenen tiim planlarda goriildiigii gibi Delhi FIR igin bir Ugus Seviyesi Tahsis

Semasi ve Acil Durum Yol Yapisi olusturulmustur. Belirlenen rotalarda ve seviyelerde
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trafik iletimi ve koordinasyonu anlasma mektuplar1 (LoA) ve yapilan 6zel anlagmalar ile

saglanacaktir.

Planda pilot ve operatorlerin uygulamasi gereken prosediirler, destek,
haberlesme, arama-kurtarma hizmetlerinin gérevleri detaylandirilmistir. Bunun yani sira
yaymlanacak NOTAM ornekleri, kullanilacak freyzlojiler ve iletisim bilgileri gibi

bir¢ok dnemli unsur plan igerisinde verilmigtir.

Hazirlanmis plan Orneklerinde de belirtildigi gibi acil durum planinin
uygulanmasinin yani sira uygulama sonrasi yapilacak degerlendirmeler ve c¢ikarilan
dersler raporlanarak paydaslar ve tiim hava sahasi kullanicilar ile paylagilmalidir.
Paylasilan degerlendirmeler yapilacak yeni planlamalarda dikkat edilmesi gereken

unsurlari ortaya koyma ve bu planlara katki saglama noktasinda yardime1 olacaktir.

Bu nokta da ornek gosterilebilecek en giizel degerlendirmelerden biri olarak 7
Aralik 2013 tarihinde yasanan hizmet kesintisi sonrast NATS tarafindan olusturulan
rapor gosterilebilir. . NATS Britanya hava sahasinda ki hava trafiginin yonetiminden
sorumlu olan 6zel bir sirkettir. Birlesik Krallik’a ait uluslararasi tasimacilik altyapisi ile
hava trafik kontrol hizmeti, sahibi oldugu Swanwick ve Prestwick hava trafik kontrol

merkezleri tarafindan yonetilmektedir.

Hava trafik kontrol sistemleri ve teknolojileri genellikle saglam alt yapilar
tizerine insa edilmektedir. Bu nedenle ¢ok zor durumlar altinda dahi hizmet
devamliligin1 saglayabilecek giic ve yapidadir. Ancak 7 Kasim 2013 tarihinde
Swanwick Hava Trafik Kontrol Merkezi’'nde yasanan teknik ariza nedeniyle giin
boyunca hava trafik hizmetlerinde kesinti yasanmistir. NATS tarafindan acil durum
plani uygulanmasi %90 iizerinde ucus operasyonlarinin devam etmesini saglamistir.

Buna ragmen ii¢ yiiz ucus iptal edilmis ve ylizden fazla gecikme yasanmustir [17].

Olay giinii teknik ekip tarafindan VCS (Voice Communication System)
donanimu {izerinde yapilan bir gilincelleme sirasinda TMCS (Technical Monitoring and
Control System)sunucularinda (ana, yedek ve diger yedek) ariza meydana gelmistir

[17].

Swanwick Hava Trafik Kontrol Merkezi, Ingiltere ve Galler iizerini kaplayan bir

alanda genellikle 25000 feet {izeri ugus operasyonlarinin yonetildigi bir merkezdir. Bu
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saha tiizerinde gece vakti genellikle 5 hava sahasi1 sektorii kullanilmakta iken, giindiiz
operasyonlarinda bu say1 20-25 sektor arasinda degismektedir. VCS arizasi sonucu
hava-yer muhaberesi ic¢in kullanilan iletisim kanallarinin kullanilamaz hale gelmesi
giindiiz operasyonlarin Sekil 1.5° de gosterilen 5 sektor ile devam ettirilmesini zorunlu
kilmistir. Yasanan bu durum sonucu hem teknolojik hem de operasyonel agidan acil

durum moduna ge¢ilmis ve kriz yonetimi gereklilikleri devreye sokulmustur [17].

Sekil 1. 5 Swanwick Saha Kontrol merkezinde gece siiresince kullanilan 5 sektor [17]

NATS olay sonras1 raporunda teknik, operasyonel ve kriz yonetimi agilarindan
bakarak degerlendirmistir. Operasyonel agidan bakildiginda oncelikli olarak paydaslarla
iletisime gecilerek durum hakkinda bilgilendirme yapilmasi ve ortak plan dahilinde
devam edilmesi goriilmektedir. Hizli karar verme mekanizmasi ve paydaslarla durumun

paylasilmasi biiylik oranda hizmetin devam etmesine olanak saglamistir.

NATS Swanwick i¢in yasanacak uzun siireli ana kesintiler i¢in yedek bir tesise
sahip durumdadir. Ancak bu tesise operasyonun devri yaklagik 48 saatlik bir siireg
gerektirmektedir. Diger hava trafik kontrol merkezlerine operasyonun devri, prosediir
ve radarlara erigsim eksikligi, frekans kapsamasi vb. bazi durumlar nedeniyle miimkiin
olmamaktadir. Bu nedenle yapilan acil durum planlamasi, Swanwick Kontrol

Merkezi’'nde bir an Once normal operasyona doniisii saglayacak bir yapiya
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odaklanilmasina neden olmustur. Bu durum ise ancak trafik akisinin yonetimi ile

saglanabilmistir [17].

NATS trafik yonetimi (FMP: Flow Management Position) Eurocontrol ag
yonetim takimi ile birlikte calisarak uygulanacak prosediirleri kararlastirmistir. Buna
gore etkilenen Swanwick hava sahasinin trafigi Terminal Control(TC), Prestwick ve

Western Radar bolgelerine kaydirilmigtir [17].

e Dogudan gelen veya doguya giden transit veya lokal kalkis trafikleri
seviye sinirlandirmasi ile Amsterdam Terminal Sahasi’na,

e Prestwick tarafindan kontrol edilen Manchester Terminak Sahasi
trafikleri seviye sinirlandirmasi ile Kuzeye,

e Bati bolgesi trafikler, ATCOSAS (Air Traffic Services Outside Of
Controlled Airspace) adi verilen ve Londra terminal Sahasinda FL245
uizeri olan hava sahasini kontrol eden Western Radar’a,

e (iliney bolgesi trafikleri Channel Islands Hava Sahasi kullanilarak
Western Radar’a,

e Kuzey Atlantik Transit Uguslari, yeni rota tahsisi ile Prestwick Hava

Sahasi’na kaydirilmastir.

Swanwick FMP ve EUROCONTROL birimlerinin tiim hava yollar1t ve
havalimanlar1 ile siirekli iletisim halinde olarak olusturmus oldugu proaktif yaklagim
sayesinde mevcut olan sinirlt kapasite en verimli sekilde kullanilmistir. Birimler siirekli
olarak yeni rota tahsisi ve seviye tahdit segencklerini gilincellemis ve bu sayede
Swanwick hava sahasina girecek olan trafiklerin akislar1 yeniden diizenlenmistir. Yeni
rota tahsisi ve seviye tahditleri konulurken etkilenecek diger sahalarin (Briiksel ve

Amsterdam ACC gibi) potansiyel kapasiteleri de g6z 6niinde bulundurulmustur.

Uygulanan yeni rota tahsisleri ve seviye tahditleri sonucunda kuzey yonli
trafiklerde %20, dogu yonlii trafiklerde %20, bat1 ve giliney yonlii trafiklerde ise %50

oraninda bir azalma oldugu saptanmistir [17].

Sonug olarak acil durum sirasinda hava trafik hizmetleri acgisindan kesintiye
kars1t etkili cevaplar verebilmek i¢in kabul edilebilir 6l¢iide hizmet siirekliligini

saglayacak uygulamalar1 da iceren Operasyonel Esnekligi Artirma Plan1 (OREP:
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Operationel Resilience Enhancement Plan) gelistirilmesi dngdriilmiistiir. Bu planin bir
parcasi olarak etkilenen hava sahasinda ¢alismaya olanak saglayacak yeni bir operasyon
odas1 olusturulmasi veya baska bir operasyon {iissiine (Terminal Kontrol veya Prestwick
ACC gibi) hava sahasinin sektorlerinin devri gibi operasyon imkanlarinin saglanmasi

tizerinde durulmustur [17].

Yaganan bir kesinti nedeni ile acil durum planlamasinin uygulandig1 bir bagka
durum Tiirkiye’ de ger¢eklesmistir. SMART (Systematic Modernization of ATM
Resources Turkey) kapsaminda 7 Temmuz 2015 tarihinde Ankara ACC biinyesinde
toplanan Istanbul ACC ve izmir ACC ile birlikte, Tiirkiye i¢in saha kontrol hizmetleri
Ankara’da tek bir merkezden yonetilmeye baglanmistir. Olusturulan acil durum
planlamasina gore Tiirkiye’ de bulunan herhangi bir yaklasma kontrol {initesinde
meydana gelecek herhangi bir kesintide Ankara ACC trafik akisi ve emniyetinden

sorumlu hale gelmektedir.

Birlestirilen ACC” ler sonucu ortaya ¢ikan insan kaynaklari problemleri Istanbul
ACC ve Izmir ACC’ den transfer edilen hava trafik kontrolorleri ile ¢dziilmiis, mevcut
personel Istanbul ACC ve Izmir ACC’ ye ait sahalar i¢in teorik egitim ve brifinglerin
yani sira simiilator egitimi ile desteklenmistir. Bu ¢alismalar sirasinda ilgili sahalarla
ilgili acil durum plan gereklilikleri ve yaklasma kontrole ait sahalarla ilgili cesitli

egitimler verilmistir.

21 Ocak 2016 tarihinde Istanbul Yaklasma Kontrol’ de yasanan hava trafik
kontrol veri kayb1 sonucu (ses, radar, frekans, telefon vb. tim donanimlar) acil durum
planlamasinda belirtilen diisiik seviye operasyonu baslamis ve trafik kontroliinii Ankara
ACC istlenmistir. Istanbul Atatiirk Havalimani’na olan tiim gelisler ile bu
havalimanindan kalkislarin tamamui bir siireligine iptal edilmis, mevcutta bulunan 55
trafigin kontrolliniin saglanmasindan itibaren operasyon siirekliligi saatlik kapasiteler

belirlenerek artirilmistir.

Kesinti yasanan iinitenin yaklagsma iinitesi olmasi nedeniyle yonetici ve takim
tiyeleri, sektorii diisiik bir ugus seviyeden bolerek yaklasma kontrol seviyelerini
kapsayacak sekilde bir sektor yapilanmasi olusturmuslardir. Bu sayede saha kontrol ile
yaklasma kontrol trafikleri birbirinden ayrilmis ve herhangi bir hizmet kesintisi

yasanmadan acil durum planlamasina gecis saglanmistir. 2 saat 47 dakika siiren kesinti
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sonucunda Istanbul Yaklasma Kontrol’ deki teknik aksakliklar ¢oziilmiis ve bu sayede

normal operasyona doniis gerceklesmistir [18].

Yapilan tiim ¢alismalar incelendiginde, acil durum planlamasinin genellikle hava
seyriisefer saglayicilar tarafindan yapildigi ve planlamanin bir¢ok paydas ve bir¢ok
konuyu icerdigi goriilmiistiir. Caligmalara hava trafik kontrol agisindan bakildiginda ise
genel olarak esnek hava sahasi kullanimi (yeni rota tahsisi, FUA vb.) , acil durum
rotalarinin belirlenmesi ve bu rotalar i¢in seviye tahsisi yapilarak trafik akisinin

kontroliiniin saglanmaya calisildig1 goriilmiistiir.

1.7. IATA Bakis Aqisi ile Acil Durum Planlamasi
Uluslararas1 Hava Tasimmaciligi Birligi (IATA: International Air Transport
Association) acil durumu bir veya birden fazla sistem elemaninin dogal veya herhangi
bir sey etkisiyle kapasitenin diismesine neden olan durumlar olarak tanimlamistir. Acil
durum planlamasi1 hizmet kesintisi sirasinda sorumluluk, uygulama ve zamanlama
konularinda yapilmasi gereken eylemleri icermelidir. Hizmet siirekliligi ise uzun siireli
bir operasyonel kesinti yasanmasi durumunda etkinlestirilmesi ve hava trafik

hizmetlerinin emniyetli ve verimli bir sekilde devam ettirilmesi olarak belirtilmistir.

Hava seyriisefer saglayicisi, hava seyriisefer sistemlerinin esnekligini artirmak
icin paydaslarla birlikte acil durum senaryolar1 gelistirme ve bu planlar1 paydaslarla
birlikte test ederek uzun vadede alinan yanit ve derslerin belirlemelidir. Buna ek olarak,
hava seyriisefer saglayicis1 komsu sektdr veya paydaslart etkileyecek uzun siireli
kesintiler ya da olumsuz sartlar durumunda hava sahasinda yasanan acil durumu en kisa
siirede kontrol altina almalidir. “Yedek Sistem (Hot Spare)” tesisleri kurularak, hava
sahast kullanicilar1 tarafindan fazlaca kullanilmayan bdlgelerde ayrintili bir sekilde
denenmeli ve incelenmelidir. Burada bahsedilen “Yedek Sistem” tiim ATM (Air Traffic
Management) sistemi ile baglantili bir sekilde hazir bekleyen ve herhangi bir hizmet
kesintisi durumunda devreye girerek operasyon siirekliligini saglayacak sistem

anlamindadir [19].

Olaganiistii durum veya politik karisiklik nedeniyle olusabilecek beklenmedik
olaylar sirasinda iilkeler ve hava seyriisefer hizmet saglayicilar1 hizmet siirekliligini ve
olusacak zararlarin en aza indirgenmesini saglamak durumundadir. Bazi durumlarda

hava sahas1 “ugus yapilamaz bolge (no fly zone)” ilan edilerek uluslararasi trafik gegisi
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engellenebilmektedir. Bu durum Ukrayna ve Suriye hava sahasinda gézlemlenmistir. Bu
tip durumlar hava seyriisefer hizmetlerinin itibar ve ekonomik agidan zarar gérmesine
neden olmaktadir. Bu nedenle planlama ve ydnetim siirecinin titizlikle hazirlanmasi ve

uygulanmas1 gerekmektedir [19].
1.7.1. Simirlar arasi acil durum ve esnek rota yapisi

Glinlimiizde yeni nesil ugaklarin bir ugusta birden fazla ugus bolgesini gecerek
ucusunu tamamladig1 goriilmektedir. Havayolu aginin bu kadar hizli biiylimesi ve
yayginlagmasi nedeniyle ana trafik akisinin oldugu bolgelerde acil durum senaryolarinin
olusturulmasina ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu nedenle ulusal ve bdlgesel boyutta esnek

rota yapisi, hizmet stirekliligi i¢cin 6nemli bir unsurdur [19].

Havayolu tasiyicilar1 ve hava seyriisefer hizmet saglayicilarinin belirlenen tek
bir ucus bilgi bolgesine ait rotalari incelemesinden ziyade farkli bolgelere ait ve
birbirine bagli olan rotalar1 incelemelerine ihtiyag¢ vardir. Devam eden ve benzer trafik
akisinin oldugu smir bolgelerinde benzer prosediir, hizmet ve uygun teknolojinin

kullan1lmas1 énemlidir.
1.7.2. Hiikiimranhk ve sinir bolgesi acil durum plan

Baz1 bolgelerde acil durumlar icin hava trafik yonetimi tek bir bolgesel hava
seyriisefer saglayicis1 yerine hava trafik kontrol hizmetleri ilizerine kurulmus bir
delegasyon tarafindan yonetilebilir. Hava trafik kontrol hizmetinin bir delegasyon
tarafindan yonetilmesi yeni bir olgu degildir ve cesitli o6rnekleri mevcuttur. ICAO
Sikago Sozlesmesi’ne gore her lilkenin hiikiimranlik sahasi tanimlanmistir. Ulusal
hiikiimranlik sahasi tizerinde herhangi bir yetki devri s6z konusu degildir. Ancak hava
trafik hizmetleri ile ilgili ¢esitli sorumluluklar i¢in yetki devri yapilabilir. Bu yetki devri
sahadan tamamen vazgecilmesi anlamina gelmez. Yetki devri bir sozlesme ile

olusturulur ve gerektiginde feshedilebilir [19].
1.7.3. Esnek rota yapisi

Esnek rota yapis1 hava trafik hizmetlerinde yasanacak herhangi bir aksaklik veya
acil durum s6z konusu oldugunda, hizmet stirekliliginin saglanabilmesi i¢in 6nemli bir
unsurdur.  Herhangi bir ucus bilgi bolgesinde yasanacak felaket veya politik

sebeplerden kaynakli acil durumlarin yonetilebilmesi icin esnek rota yapilanmasi
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kullanilabilir. Sikint1 yasanan bir sahadaki trafigin bagka bir bolgeye yonlendirilmesi ile
trafik akisinin emniyeti ve verimli akisi saglanabilir. Ancak uygun bir planlamaya sahip
olmayan durumlarda bu akisin yapilacagi saha i¢in 6ngoriilemez problemlerin ¢ikmasi

olasidir.

Tiirkiye konum olarak Asya-Afrika ve Avrupa arasinda bulunan ve Avrupa hava
sahasina gecis bolgesi olarak kabul edilen bir konumdadir. Gerek Ukrayna gerekse
Suriye-Irak bolgesinde yasanan olumsuzluklar ve politik karisikliklar nedeniyle hava
trafigi etkilenmis ve uluslararasi bazi tahditler konulmustur. Bu bdolgelerde olusan hava
trafik hizmet kesintileri ve tahditler nedeniyle Avrupa yonli yapilan uguslarin birgogu
Tiirkiye hava sahasi {lizerine kaymis ve mevcut rota yapisi, kapasite limitleri, hava
sahas1 kisitlamalar1 vb. nedenlerden otiirii trafik akisinin emniyetli ve verimli bir sekilde
gerceklestirilmesi konusunda Tiirkiye, Bulgaristan ve Romanya iizerinde trafik akisi
oldukca artmistir. Trafik akisinin bu dar koridorda birikmesi ve trafik akis
yogunlugunun giin gectikge artmasi nedeniyle yeni rota olusumlarina ve esnek kullanim
gerekliliklerine ihtiya¢ duyulmustur. Bu nedenle yeni giris - ¢ikis kapilar1 ve askeri
sahalarin esnek kullanimlar1 sayesinde trafik akisi diizenlenmeye c¢alisilmistir. Ancak
degismeyen sartlar ve Orta Dogu’dan Avrupa yoniine yapilan uguslarin giin gegtikce
artis gostermesi halen sikintilarin devam etmesine neden olmaktadir [19]. Orta
Dogu’dan Avrupa’ya trafik akisinin Oniimiizdeki 20 yillik siiregte her yil %6’nin

izerinde artmasi beklenmektedir [19].

2040 Yih Trafik Tahmini 2040 Y1ih Trafik Tahmini
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Sekil 1. 62040 yil1 i¢in trafik artig tahminleri [21]
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EUROCONTROL tarafindan 2040 yili i¢in yapilan trafik artis1 tahminlerine
gore Tirkiye hava sahasi iizerindeki trafik sayisinin mevcut trafik sayisina gore yaklasik
2,5 kat artacagi ve bu artis nedeniyle Romanya, Bulgaristan ve Sirbistan gibi komsu
FIR’ larin etkilenecegi belirtilmektedir. Sekill.6’ da trafik 2040 yili i¢in Avrupa

tizerindeki artis1 ve artis yasanacak ugus koridorlart gdsterilmistir [21].

7 AGUSTOS

2015

Sekil 1. 7 Trafik akis yogunlugu (kaynak EUROCONTROL NEST Tool) [19]

Irak ve Suriye bolgelerinde olusan politik karisikliklar, hava sahalari {izerinde
cesitli tahditlerin konulmasina ve hava yolu tasiyicilarinin mevcut riskler nedeniyle bu
sahadan kagmmasma neden olmaktadir. Ozellikle Ortadogu bolgesinden gelen transit
uguslarin genellikle Iran iizerinden Tiirkiye hava sahasmi kullanmasi trafik sayisinda
artisa neden olmaktadir.Mevcut sinirlamalarin kalkmamasi durumunda trafik akisi ve

hizmeti agisindan sikintilarin yaganmasi1 muhtemel goériinmektedir.
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Sekil 1. 8Giinliik trafik akisi (kaynak ICAO) [19]

Sekil 1.8° de Tiirkiye Hava Sahasi iizerindeki bir giinliik trafik akisi
goriilmektedir. Hava sahasini kullanan giinliik trafik sayist toplamda 2385 trafik
olmakla beraber, bu trafiklerden 1136’ s1 transit trafiklerden olusmaktadir. Sekilde
kirmizi renk ile gosterilen trafik akisi i¢ hat uguslart olup, giinliik trafigin %10,1 ‘ini
olusturmaktadir. Yesil renk ile gosterilen trafik akisi sahaya inise gelen veya sahadan
kalkis yaparak ¢ikan trafikler olup, toplam ugusun %42,3’iinii olusturmaktadir. Turuncu
renk ile gosterilen trafik akisi transit trafikler olup, toplam ugusun %47,6° smi

olusturmaktadir.

Incelendigi iizere kuzeyde Ukrayna, giineydogu da ise Irak-Suriye hava
sahalarindan gecis trafiginin azalmasi ucuslarin Tiirkiye hava sahasi {izerinden

yapilmasina neden olmustur.

Bu tip durumlar incelendiginde trafigin akisinin yogunlastig1 ve tercihen sikca
kullanilan hava sahalarinda yasanacak herhangi bir olumsuzluga karsi tedbir alinarak
trafik akisinin devamliligi saglanmalidir. Bu nedenle olusabilecek bir acil durumda kriz

yonetiminin ve acil durum planlamasinin 6nemi bir kez daha ortaya ¢ikmustir.

Yasanilan acil durumlar gegtikten ve kriz durumu atlatildiktan sonra konu ile
ilgili bir rapor olusturularak yasanilanlar ve c¢ikarilan sonuglar belirlenmelidir.
Uluslararas1 Hava Tasimacilig1 Birligi baz1 havalimanlarinda yasanan acil durumlar igin

bir takim ¢alismalar yiiriitmiistir [19].
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28 Haziran 2016 yilinda Istanbul Atatiirk Havalimani’nda gerceklestirilen
terorist saldir1 sonucu can ve mal kayb1 olmus ve Atatiirk Havalimani operasyonlara
kapatilmistir. Olaym gergeklesmesinin {izerinden 24 saat ge¢mesi lizerine tim ATM

bilesenleri tam kapasite olarak ¢alismaya baslamistir.

Gergeklesen olay sirasinda ve sonrasinda Atatiirk Havalimani’na gelen tiim
ucuslar izmir ve Ankara’da bulunan havalimanlarina yénlendirilmistir. Saldir1 sonrasi
FAA tiim Tiirkiye uguslarini gegici bir siire durdurmus ve yaklasik 5 saat sonrasinda bu
karar kaldirilmistir. Tiirk Hava Yollar1 Kriz Yonetim Takimi ve hava seyriisefer
saglayicisi ile birlikte tiim paydaslar hizli bir bigimde bilgilendirilmistir. Bu sayede
EUROCONTROL Ag Yonetimi havayolu tasiyicilarina yedek segenekler sunarak
destek olabilmistir. Bircok ugagin farkli meydanlara yonlendirilmesinin yani sira yeni

yapilacak ucuslarin tekrardan diizenlenmesi gerekmistir.

Yasanan krizlerin hi¢biri planladigi gibi vuku bulmaz. Ancak olusabilecek
senaryolar lizerinde miimkiin oldugunca fazla degerlendirmeler yapilmasi ve yapilan

planlamalarin uygulanabilirliginin denenmesi gerekmektedir.

Yasanabilecek acil durumlar igin uygulanilabilir bir plan hazirlanmasi,
gerceklesecek senaryolara yaklagim kolaylastiracak, tamamen Oniine gecilemese dahi
kayiplar1 azaltacak, hizli ve etkili cevap verilmesini saglayacaktir. Ulkeler ve hava
seyriisefer saglayicilar1  hava seyriisefer hizmetlerinin saglanmasi konusunda
sorumludur ve bu nedenle servis siirekliligi i¢in 6zel tedbirler almak zorundadirlar. Bu
durumdan 6tiirii hizmetlerin siirekliligi ile ilgili unsurlar iilkeler ve sektorler arasinda

yapilacak 6zel anlagmalar ile belirlenmelidir.

1.8. Problemin Tanimlanmasi
Yetkili kuruluslar tarafindan yaymlanan kilavuzlar ve yapilan c¢alismalar
incelendiginde acil durum planlamasinin ¢ok yonlii oldugu ve ¢ok sayida paydasa sahip
bir yapr gerektirdigi gortilmustiir [8,11,12]. Hava trafik hizmetlerinin siirdiiriilmesi de
hava trafik kontrol iinitesi, elektronik birimi, havacilik bilgi sistemi vb. bircok paydasin
ortak ¢abasi ve calismasi ile gerceklestirilmektedir. Bu nedenle her bir birim i¢in acil

durum sirasinda uygulanacak bir acil durum plani gerekliligi ortaya ¢ikmaktadir.

Her birim i¢in yapilan acil durum planlamasinda olacagi gibi hava trafik iinitesi

icin yapilacak olan acil durum planlamasinin da farkl siiregleri icermesi, bu siireglerin
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her birinin ayr1 bir sekilde ele alinarak yonetilmesi sorumlulugunu ortaya ¢ikmistir.
Siireglerin birbirinden ayr1 ancak bir biitlin igerisinde yonetilmesi hem mevcut trafigin
emniyetli ve verimli olarak yonetilmesini hem de siirecin uzamasi1 durumunda hizmet

stirekliligini saglayacaktir.

Hava trafik iinitesi agisindan bakildiginda en énemli siire¢, problemin ilk ortaya
ciktigi an ve sonrasinda mevcut trafik yonetiminin gergeklestirilme siireci olarak
gosterilebilir. Normal operasyon siirdiiriilirken meydana gelen ariza veya birden fazla
sistem elemanin devre dis1 kalmasi gibi durumlar nedeniyle ortaya ¢ikan diisiik seviye
operasyonlar1 sirasindaki trafik yonetimi, trafik emniyeti ve hizmet siirekliliginin ilk
adimin1 olusturmaktadir. Hava trafik iinitesi agisindan ortaya ¢ikan bu ilk siire¢ en zorlu

ve en kritik problemlerin yasanabilecegi siire¢ olarak ele alinmalidir.

1.9. Calismanin Amaci
Gelisen havacilik sektorii, havacilifin yolcu ve yiik tasimaciliginda éneminin
artmasi gibi durumlardan dolay1 havacilik operasyonlarinin hatasiz bir sekilde
gergeklestirilmesi zorunlulugu ortaya ¢ikmistir. En kiiciik bir hatanin bile istenmeyen
sonuglara neden olabilecegi bu biiyiik sektor i¢in, her alanda bir acil durum planlamasi

gerekliligi mutlaktir.

Uluslararast kuruluslar tarafindan konunun O6zenle ele alinmasi, bu konuda
calismalarin  yapilmasi  Onerilmekte ve hizmet saglayicilart  bu  konuda
desteklenmektedir. Bir¢ok calismada goriildiigii gibi saha kontrol bazinda hava trafik
iinitesi icin ilk oneriler seviye tahsisi ve yeni rota tahsisi olarak goriilmiistiir. incelenen
dokiimanlarda bu konularla ilgili ¢esitli senaryolarin olusturuldugu ve iizerine ¢alisildigi
belirtilmistir. Buna gore seviye tahsisi yapilan rotalar ve seviyeler belirlenmis,
uygulanacak usuller yapilan anlagsmalar sayesinde paydaslarla birlikte olusturulmustur.
Ancak belirlenen seviye tahsisi ve acil durum rotalarinin uygulanabilirligi hakkinda

herhangi bir ¢alisma goze carpmamaktadir.

Bu calismada herhangi bir aksaklik nedeniyle sekteye ugrayan hava trafik
kontrol hizmetinde seviye tahsisi, acil durum rotalar1 ve yeni rota tahsisi tekniklerinin
uygulanabilirligi degerlendirilerek, trafik akisinin emniyetli ve verimli sekilde

saglanmas1 amaglanmaktadir.
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2. MATERYAL VE YONTEM

2.1. Materyal
Bu c¢alismada acil durum planlamasi, iki ayr1 saha kontrol sektorii ele alinarak
gerceklestirilmistir. Kullanilan sektdrler istanbul FIR biinyesinde bulunan ve Ankara

ACC tarafindan kontrol edilen sektorler arasindan seg¢ilmistir.

Calismanin yapildig: tarihler arasinda Istanbul Havalimani (LTFM) icin
yiritilen c¢aligmalar devam ettiginden, mevcut yol yapisi yerine, sektorler igin
olusturulmus yeni yol yapisi ile ¢alisma yiritilmistir. Yeni sektor yapisinin
kullanimda olmamasi1 nedeniyle calismada kullanilan hava trafigi sanal veriler ile

olusturulmustur.

Bu bolimde yeni yol yapisina sahip sektorlere ait canli hava trafik verisi
bulunmamasi nedeniyle olusturulan sanal hava trafik verisi, sektor ve yollar, ¢alismada

kullanilan sektorler ve yol yapist bagligi altinda tanitilacaktir.
2.1.1. Cahsmada kullanilan sektorler ve yol yapisi

Olusturulan acil durum planlamasinin uygulanabilmesi agisindan Istanbul FIR
biinyesinde bulunan ve Ankara ACC tarafindan kontrol edilen iki ayr1 sektor
kullanilmistir. Segilen sektorler ¢alisma yapildig: tarihte mevcut hali ile kullanilmakta
olmasma ragmen, yol yapis1 Istanbul Havalimani’nin agilmasi ile birlikte
degiseceginden mevcut yol yapisi yerine planlanan yeni yol yapisi ile calisma

yuriitiilmistiir.
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Sekil 2. 1 Segilen sektorler ve komsu sektorler

Sekil2.1’ de gorildiigli gibi kirmizi renkli sayilarla belirtilen 1 ve 2 numarah
bolgeler calismanin gercgeklestirildigi sektorler, sar1 renkli sayilarla gdsterilen bolgeler

ise komsu sektorlerdir.

Secilen sektorler biinyesinde bircok TMA (Terminal Manoeuvring Area) ve
CTR (Control Zone) i¢erdiginden, sektdr icerisinde bulunan yol ve sahalarla ilgili ¢esitli

kabuller yapilmistir.

Calismada 1 numarali sektor ele alindiginda, Yesilkby TMA disinda bulunan
tiim TMA ve CTR’ ler gz ard1 edilmis ve sadece LTFM(Istanbul Havalimani) ,LTFJ
(Sabiha Gokcen Havalimani) ve LTBA(Atatiirk Havalimani) inis-kalkis trafikleri ile
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transit trafiklerin akis1 g6z 6niinde bulundurulmustur. 2 numarali sektor ele alindiginda

tiim TMA ve CTR’ ler goz ard1 edilmistir.

Sahalar i¢in olusturulan yeni yol yapisinda inis-kalkis trafiklerinin rotalari
birbirinden tamamen ayrilmakla beraber, transit trafiklerin akis1 bazi noktalarda inis-
kalkis trafikleri ile ayni rotalarda, bazi noktalarda ise farkli rotalar iizerinden
sirdiriilmektir. Calisma igin secilen sahalarda bazi TMA ve CTR’ lerin goz ardi
edilmesi nedeniyle bazi rotalar kullanilmamaktadir. Bu nedenle ¢alismada kullanilan

rotalarin tanitilmasi ihtiyaci dogmustur.

Kullanilan rotalar arasinda karisikligin 6nlenmesi amaci ile kullanilan her bir
rota adlandirilmis ve ¢alismanin ilerleyen kisimlarinda 1’den 10’a kadar verilen bu

adlandirmalar kullanilmistir.

Sekil 2.2° de goriildiigli gibi 1 numaral sektdrde bulunan ii¢ biiyiik havalimani
kalkiglarinin rotalar1 birbirinden ayrilmistir. ROXUG noktast LTBA ve LTFJ, RATVU
noktas1 ise LTFM havalimanlarina ait kalkis rotalaridir ve yaklagma kontrol kalkis
yapan trafikleri bu noktalarda saha kontrole devretmektedir. Bu rotalar tek yonlii rotalar
olup sadece dogulu seviyeler kullanilmaktadir. Calisma esnasinda bu meydanlardan

kalkan trafiklerin bu rotalar izleyerek seyriiseferlerine devam ettikleri kabul edilmistir.
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Sekil 2. 2LTFM, LTFJ ve LTBA meydanlarindan kalkis yapacak trafiklerin izleyecegi rotalar

Sekil 2.3” de goriildiigli gibi 1 numarali sektdrde bulunan ii¢ biiyiik havalimani
inislerinin rotalar1 birbirinden ayrilmistir. EMGIM ve TOKER noktalar1 LTFJ, SISPI
noktas1 ise LTFM ve LTBA havalimanlarina ait inislerin yaklagsma kontrole devir
noktasidir. Bu rotalar tek yonlii rotalar olup sadece batili seviyeler kullanilmaktadir.
Calisma esnasinda bu meydanlara gelecek olan inig trafiklerinin bu rotalar1 izleyerek

seyriiseferlerine devam ettikleri kabul edilmistir.
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ETAMP
ROTAS

Sekil 2. 3LTFM, LTFJ ve LTBA meydanlarina inis yapacak trafiklerin izleyecegi rotalar

Sekil 2.4’ te giineyden gelip kuzeye dogru ilerleyen ve varis meydanlarina gore
Bulgaristan Sahasi’na gonderilen, batili seviyeye sahip trafiklerin rotalar1 gosterilmistir.

Sekilde gosterilen rotalar tek yonlii rotalardir.
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Sekil 2. 4Giineyden gelerek kuzey yonlii gidecek olan batili seviyeye sahip trafiklerin izleyecegi rotalar

Sekil 2.5’ te kuzeyden gelip glineye dogru ilerleyen ve varig meydanlarina gore
rotalar1 ayrilan, dogulu seviyeye sahip trafiklerin rotalar1 gosterilmistir ve gosterilen

rotalar tek yonlii rotalardir.
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ROTA 2
MUT ROTASI
ROTA 1 TRAFIKLERI
AYT ROTASI
TRAFIKLERI

Sekil 2. 5 Kuzeyden gelerek giiney yonlii gidecek olan dogulu seviyeye sahip trafiklerin izleyecegi rotalar

Sekil 2.6’ da belirtilen yollar ¢ift yonlii olup hem dogulu hem de batili seviyelere
sahip trafikler tarafindan kullanilabilmektedir.
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Sekil 2. 6Hem dogulu hem batili seviyeye sahip trafiklerin kullanabilecegi ¢ift yonlii yollar

Yol yapist incelendiginde transit trafikler ile inis-kalkis trafiklerinin rotalarinin
iki noktada eslenik devam ettigi gézlemlenmektedir. LTFM meydanindan kalkis yapan
trafikler ile AYT rotasinda devam eden transit trafiklerin seyriiseferleri ROTA 1
iizerinden saglanmaktadir. Aymi sekilde LTFJ meydanina TOKER noktast
dogrultusunda inise gelen trafiklerin seyriiseferi hem dogulu hem de batili seviyeye
sahip trafiklerin kullanabildigi ¢ift yonlii rota olan ROTA 6 {izerinden saglanmaktadir.
Bu iki rota haricinde transit trafikler ile inis-kalkis trafikleri birbirinden ayr rotalar

izerinde seyriiseferlerini devam ettirmektedirler.
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2.1.2. Cahsmada kullamlan trafik verisi

Hava trafik hizmetleri acisindan olusturulan acil durum planlamasinin
uygulanabilirli§inin denetlenmesi amaciyla yapilan ger¢ek zamanli simiilasyon
calismalarinda, calisma tarihlerinde heniiz Istanbul Havalimani’nin acilmamis olmasi ve
ilgili saha ve rotalarin yiriirlige girmemesi nedeniyle gercek trafik verisi
kullanilamamigtir. Yeni saha ve rotalar i¢in olusturulan simiilasyon g¢aligmalart ve
tahmin edilen trafik akisina benzer, sanal trafik verisi olusturularak, ¢alismanin verimli

olmasi amaclanmustir.

Sanal trafik verisi olusturulurken saha dinamikleri, trafik akis beklentisi ve saha
icin belirlenen kistaslar goéz Oniinde bulundurulmustur. Trafik sayisi belirlenirken
EUROCONTROL tarafindan yapilan CAPAN (Sector Capacity Analyser) calismalari
ve ilgili hava trafik iinitelerinin ¢aligmasi1 sonucu olusturulan sektdr kapasitesi verileri
kullanilmistir [21]. Yapilan caligmalar incelendiginde Sektor 1 i¢in belirlenen saatlik
trafik kapasitesinin 45, Sektor 2 icin belirlenen saatlik trafik kapasitesinin ise 60 trafik

olarak belirlendigi goriilmiistiir.

Acil durum planlamasi i¢in yapilan ¢alismalarda saatlik ¢aligma yerine yirmiser
dakikalik trafik akigi hazirlanmigtir. Bu nedenle Sektor 1 igin 20 dakikalik trafik
sayisinin 15, Sektor 2 i¢in yirmi dakikalik trafik sayisinin 20 trafik olacak sekilde
oranlanmistir. Meydana gelen olayin bir acil durum senaryosu olmasi nedeniyle 20
dakikalik siirecte toplam 35 olmasi gereken trafik sayist %20 civarinda artirilarak 41
trafik olarak belirlenmistir. Calismada olusturulan sanal trafik verisinin 15 tanesi
LTFM, LTFJ ve LTBA havalimanlarina inis-kalkis yapacak olan trafiklerdir. Bu
trafiklerin disinda kalan 26 trafik belirlenen sektorleri transit olarak kat edecek

trafiklerdir.

Cizelge 2.1’ de hazirlanan calismada kullanilan transit trafiklerin izledikleri
rotalara gore sayisal dagilimi gosterilmistir. Trafik verisi hazirlanirken trafigin yogun

olarak kullandiklar rotalar g6z 6nilinde bulundurulmustur.
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Trafik Sayisi
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Cizelge 2. 1 Calismada kullanilan transit trafik sayilar1 ve kullandiklari rotalar

Rota 1
Rota 2
Rota 3
Rota 4

Rota 5§
Rota 6
Rota 7

Cizelge 2.2’ de ise ¢alismada kullanilan ve 1 numarali sektor icerisinde yer alan
ii¢ biiylik havalimani i¢in inis- kalkis trafik sayilar1 ve kullandiklari rotalar belirtilmistir.
Hem transit hem de kalkis-inis trafikleri i¢in kullanilan Rota 1 ve Rota 6 bu cizelgede

de yer almaktadir.

B LTFJ inis Trafikleri

u LTFJ Kalkis Trafikleri
u LTFM inis Trafikleri
2 ® LTFM Kalkis Trafikleri
u LTBA inis Trafikleri
1 = LTBA Kalkis Trafikleri
0 T T T T
—
3
=]
=~

Cizelge 2. 2 LTFM, LTFJ ve LTBA inis-kalkis trafik sayilar1 ve kullandiklar1 rotalar

Rota 6
Rota 8
Rota 9

Rota 10
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2.1.3. Acil durum senaryolarinin olusturulmasinda kullanilan araclar

Hava trafik hizmetleri acisindan olusturulan acil durum planlamalar
incelendiginde 6ne ¢ikan iki unsur seviye tahsisi ve yeni rota tahsisidir. Bu iki unsurun
incelenmesi ve uygulanabilirliginin dl¢lilmesi agisindan bu ¢aligmada ¢esitli senaryolar
hazirlanmis ve bu calismalar, Ankara ACC biinyesinde bulunan ve egitim amach

kullanilan ger¢ek zamanli simiilator kullanilarak test edilmistir.

2.2. Yontem
Hava trafik kontrol ile ilgili yapilan ¢aligmalarin g¢esitli yontemlerle denenmesi
ve uygulanabilirliginin degerlendirilmesi gerekmektedir. Hava trafik kontrol
operasyonlar1 i¢in hava sahasi tasarimi, yeni prosediirler, hava sahasi kapasitesi,
emniyet, performans ve benzeri gelistirmelerin degerlendirilmesi amaci ile

simiilasyonlar sik¢a kullanilan yontemlerdendir.

Simiilasyonlar gercek ve hizli zamanli simiilasyonlar olarak ikiye ayrilmaktadir.
Hizli zamanli simiilasyonlar genellikle birden fazla senaryonun kisa bir siire igerisinde
denenmesine olanak saglarlar. Giiniimiizde ihtiyaca gére SIMMOD, TAAM, RAM,
AirTOp, SAAM VE CAST gibi bir takim hizli1 zamanli simiilasyonlar kullanilmaktadir.
Gergcek zamanl simiilasyonlar ise ¢alismanin gerceklik diizeyini artirarak, operasyon
sirasinda uygulanmasi emniyet ve maliyet agisindan zor olan durumlarin
degerlendirilmesinde yardimci olmaktadir. Gergek zamanli simiilasyonlarda hizli

zamanli simiilasyonlara gore insan faktorii de etkilidir [22].

Bu calisma kapsaminda acil duruma yonelik hazirlanan planlamanin gergekei bir
diizeyde degerlendirilebilmesi, belirlenen saha igerisinde trafik akismna ve kontroliine
hakim hava trafik kontrolorlerinden, uygulama ile ilgili degerlendirmelerin alinabilmesi

icin ger¢ek zamanli simiilasyon yontemi kullanilmstir.
2.2.1. Acil durum senaryosu planlama siireci

Hava trafik hizmetlerini etkileyecek herhangi bir acil durum yasandiginda
trafigin emniyetli ve planli bir sekilde akisinin saglanmasi biiyiik 6nem arz etmektedir.
Beklenmeyen bir durum karsisinda emniyetli ve diizenli akisin saglanmasi ancak
onceden belirlenen bir takim uygulamalar sayesinde olabilir.Bu ¢alismada Sekil 1.1° de

gosterilen ve Acil Durum Yasam Dongiisii siireglerinden biri olan “Diisiik Seviye
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Operasyon Modu” boliimii ile ilgili bir ¢alisma yiiriitiilmiis olup, bir takim varsayimlar

ve planlamalar yapilmstir.

Calismada ana olarak kullanilan sektériin @ 2 numarali  sektor oldugu
varsayillmistir. Yasanan teknik aksaklik sonucu yeni bir sektér agmanin veya sektoriin
baska bir bicimde kullanilmasinin miimkiin olmadig1r ve 1 numarali sektorde bulunan
trafiklere hava trafik hizmetinin 2 numarali sektortarafindan saglanmasi istenmektedir.
2 numarali sektoriin hem radar hem de frekans kapsamasinin her iki sektor i¢inde yeterli

ve kullanilabilir oldugu varsayilmistir.

Saha igerisinde bircok rota bulunmasina ragmen en ¢ok kullanilan 10 rota
secilmis ve bunlar diginda kalan rotalar kullanilmamistir. Ayni sekilde saha igerisinde
bulunan TMA ve CTR’ lar goz ardi edilmig, bu sahalara baglanan rotalar

kullanilmamustir.

Gergek zamanli simiilasyon ¢aligmalarinda ¢alisacak hava trafik kontroldrlerinin
tamaminin ACC derecelerinin bulunmasina karsin daha 6nce 1 numarali sektorde hig
calismamis olmalarina dikkat edilmistir. Bu sayede hi¢ bilinmeyen, ya da aktif olarak
calisilmamis bir sektorde trafik kontroliiniin saglanmasi konusunda, hazirlanan
planlamanin uygulanabilirligi daha net bir sekilde degerlendirilebilecektir. Senaryolarin
kosturuldugu saha yeni yol yapisina sahip ve daha once canl trafik akisi saglanmamis
olmasina ragmen, calisacak kontrolorler 2 numarali sektoér ve yol yapist i¢in egitim
calismalarina katilmis kontrolorler arasindan segilmistir. Calismaya katki saglayan

toplam 8 kontrolor vardir ve 2-8 yil arasinda saha kontrol tecriibesine sahiplerdir.

Calisma aksakligin ilk ¢iktig1 andan itibaren 20 dakikalik siireci kapsamaktadir.
Calisma i¢in 2 adet senaryo olusturulmustur. Olusturulan senaryolarda ilki aksaklik
yasandig1 andan itibaren herhangi bir planlama olmadan 2 numarali sektoriin tiim
trafikleri kontrol etmesi iizerine kurulmustur. Ikinci senaryoda ise diger sektdrler ve
paydaslar ile gerekli koordinenin yapildig1 ve olusturulan planlamanin devrede oldugu

bir ¢alisma olusturulmustur.
2.2.2. Gerg¢ek zamanh simiilasyon

Hava trafik hizmetlerinde acil durum planlamasi i¢in iki ayri1 senaryo

olusturulmustur. Bu kapsamda bir adet plansiz trafik akisina sahip senaryo bir adet de
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acil durum planlamasi olan senaryo hazirlanmistir. Bu senaryolar saha kontrol derecesi
olan ve 2 numarali sektorde gorev yapmis olan kontrolorler tarafindan ¢alisilmis ve bu
calismalar hakkinda degerlendirme yapmalari istenmistir. Calisan 8 kontrolorden 4’1 ilk
once plansiz senaryoyu daha sonra acil durum planlamasin1 iceren senaryoyu
calismistir. Diger 4 kontrolor ise once acil durum planlamasi yapilan senaryoyu daha
sonra plansiz senaryoyu calismistir. Boylelikle benzer trafige aginalik durumu ortadan

kaldirilmis daha objektif degerlendirme sansi ortaya ¢ikmistir.
2.2.2.1. Plansiz senaryo

Plansiz senaryo i¢in sanal trafik verisinin tamami kullanilmistir. Simiilasyon
baslangicinda her iki sektor igerisinde 20 adet trafik bulunmaktadir. Bu 20 trafik hem
plansiz senaryo hem de acil durum planlamasina sahip senaryo igerisinde bulunan
trafiklerdir. Trafik akisi ile birlikte 20 dakikalik siirecte 1 ve 2 numarali sektorlere ait
toplam trafik sayis1 41 olmaktadir. Bu senaryo kapsaminda calisan kontrolérden hem
normalde caligmakta oldugu Sektor 2’ye ait trafigin hem de Sektér 1 de bulunan

trafiklerin kontroliinii saglamas1 istenmistir.
2.2.2.2. Acil durum planlamasi olusturulan senaryo

Bu senaryo hazirlanirken hava trafik hizmetleri agisindan olusturulan acil durum
planlamasi i¢in ¢esitli varsayimlar yapilmis ve senaryo igerisinde bu planlama
cercevesinde c¢esitli farkliliklar ortaya ¢ikmistir. Senaryo hazirlanirken plansiz
senaryoda oldugu gibi senaryo baslangicindaki 20 trafik sabit olarak kalmis ve
planlamanin bu trafiklerden sonra gelen trafik akisi i¢in uygulamada oldugu
varsayilmistir. Buradaki amag acil durum ortaya ¢iktig1 andan itibaren mevcut trafikten
ziyade sonrasinda gelecek trafik akisi nedeniyle kontroldr tizerinde olusacak is yiikii ve
trafik cakismalarinin minimuma indirgenmesi ve trafik akisinin daha emniyetli bir

sekilde saglanmasidir.

Calisma i¢in olusturulan acil durum planlamasina gore cesitli varsayimlar

olusturulmustur. Buna gore:

e Senaryo baglangicindan sonra gelen transit trafiklerden %10 unun yeni yol

tahsisini kabul ederek bu sahalar disinda farkli bir rota izlemesi saglanmistir.
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e LTFM, LTFJ ve LTBA meydanlarindan kalkarak 1 numarali sektor ile 2
numarali sektorii kat edecek trafiklerin kalkislar1 bagka rotalardan saglanmis ve
ya kalkislar1 sistem uygulanabilir hale gelene kadar durdurulmustur.

e Yaklasma kontrole devredilecek tiim inis trafikleri FL250 algaltilacak ve her
meydan icin bu seviye anlagmasimnin kullanilacagi varsayilmistir. Ancak
herhangi bir ilgili trafik nedeniyle trafigin daha diisiik bir seviyeye algaltilmasi
gerekirse bu durumda koordinenin sistem {izerinden yapildig1 ve FL210’ a kadar
alcaltilmas1 hususunda bir problem olmadig1 varsayimi yapilmistir.

e 3 numarali sektdrden gelerek TOKER rotasindan LTFJ meydanina inis yapacak
trafikleri 3 numarali sektor sahaya giris yapmadan FL250 altina alacak ve direk
yaklagma sektoriine gonderecektir.

e 2 numarali sektérden gelerek LTFM, LTFJ ve LTBA meydanlarina inis yapacak
trafiklerin yollar1 birbirinden ayr1 olmasi ve mevcutta zaten 2 numaral sektor
tarafindan algaltilarak 1 numarali sektore devredilmesi nedeniyle inis trafiklerine
herhangi bir tahdit uygulanmayacaktir.

e Belirtilen diger sektorlerden 1 ve 2 numarali sektore gelecek tiim trafiklerin
izledikleri rota i¢in belirlenen seviye tahsislerine uymasi ve diger sektorlerin
trafikleri  anlagmalarla  belirlenen  seviyelere  algaltmasi-tirmandirmasi
gerekmektedir. Calisma baslangicindan sonra gelen tiim trafiklerin bu seviye

tahsis kurallarina uydugu varsayilmstir.

Calisma i¢in olusturulan seviye tahsisleri Cizelge 2.3’ te belirtilmistir.

ROTALAR BATILI SEVIYELER DOGULU SEVIYELER
ROTA 1 - FL270-FL310-FL350-FL390
ROTA 2 - FL270-FL310-FL350-FL390
ROTA 3 FL260-FL300-FL340-FL380-FL430 -

ROTA 4 FL260-FL300-FL340-FL380-FL430 -

ROTA 5 FL280-FL320-FL360-FL400 FL290-FL330-FL370-FL410
ROTA 6 FL280-FL320-FL360-FL400 FL290-FL330-FL370-FL410
ROTA 7 FL280-FL320-FL360-FL400 FL290-FL330-FL370-FL410

Cizelge 2. 3Acil durum planlamasina sahip senaryo i¢in olusturulan seviye tahsisleri

Rota tahsisi ve kalkis-inis trafiklerine getirilen sinirlamalar sonucu plansiz

senaryoya gore trafik sayisinda azalma yasanmistir. Yol tahsisini kabul ettigi varsayilan
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ve rastgele secilen 2 transit trafik ile transit uguslarda hizmet verilen trafik sayisi
azalmistir. Bunun yani sira, 3 numarali sektérden anlasmaya gore algaltilarak yaklagma
kontrole devredilen 2 trafik ve LTFM, LTFJ veya LTBA meydanlarindan kalkis
yapmast planlanan 3 trafigin ucuslarini bagka rotalardan gergeklestirdigi veya
kalkislarinin bir siire i¢in iptal edildigi varsayimlari ile beraber 5 inis-kalkis trafigine bir
siireligine hizmet verilememistir. Toplamda hizmet verilen trafik sayis1 plansiz
senaryoya gore 7 trafik azalmistir ve bu senaryo icerisinde toplam 34 trafige hizmet

verilmigtir.

3. BULGULAR

3.1. Ger¢cek Zamanh Simiilasyon Analizleri
Hava trafik hizmetleri icin olusturulan acil durum planlamasinin
degerlendirilmesi i¢in hazirlanmis olan simiilasyon ¢aligmalar1 sonucu trafik akisindaki
degisiklik, kontroloriin vermis oldugu talimatlardaki degisimler incelenmis ve calisan

kontroldrlerin ¢alisma hakkinda belirli degerlendirmeler yapmasi istenmistir.
3.1.1. Senaryo analizleri

Plansiz senaryo ile acil durum planlamasia sahip olan senaryo c¢aligmalar
karsilastirildiginda  trafik  sayisinda farkliliklar  ortaya c¢ikmustir.  Acil durum
planlamasina sahip olan senaryo olusturulurken ortaya konmus olan yeni rota tahsisini
kabul eden trafikler ve kalkis trafiklerinin tahditleri nedeniyle hizmet verilen trafik
sayist azalmig kontroldr tarafindan kontrol hizmeti verilen trafik sayisi 41°den 34°e
diismistiir. Sadece bu agidan bakildiginda kontroloriin  hizmet verdigi trafik

yogunlugunda %17 oraninda bir azalma meydana gelmistir.

Acil durum planlamasina sahip senaryo i¢in olusturulan seviye tahsisi kurallari,
rota tahsisi kabul eden trafikler ve kalkis inis trafiklerine getirilen kisitlamalar sonucu
plansiz senaryo ile acil durum planlamasina sahip senaryo arasinda bir takim
degisiklikler meydana gelmistir. Plansiz senaryo igerisinde kontroloriin ¢ézmesi icin
olusturulan toplam 7 problemli akis bulunmaktadir ve bu 7 problemin 3’ ilk 20 trafik
igerisindedir. Dolayisiyla bu ilk 3 problem acil durum planlamasina sahip senaryoda da
bulunmaktadir. Senaryo igerisinde bulunan problemlerin dagilimi Cizelge 3.1° de

gosterilmistir.
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Acil Durum
PROBLEMIN Plansiz Senaryo Planlamasina
TANIMI Problem Sayis1 Sahip Senaryo
Problem Sayisi
Karsihikl Rotada Alcalma-Tirmanma 2 -
Ayn1 Rotada Kademeli Alcalma-Tirmanma 2 1
Aym Seviyede Cakisma 3 2

Cizelge 3. 1Senaryolarda olusturulan trafikler arasi problemler ve sayilar

Cizelge 3.1’ de goriildiigii gibi sadece olusturulan acil durum planlamasi sonucu,
plansiz senaryoda bulunan trafikler arasi problem sayisi ile acil durum planlamasina
sahip senaryoda bulunan trafikler arasi problem sayis1 arasinda bir azalma

gozlemlenmektedir.
3.1.2. Simiilasyon analizleri

Olusturulan her iki senaryo kontroldrler tarafindan galigilmis ve kontrolorlerin
vermis olduklari talimatlar simiflandirilarak her iki senaryo igerisinde verilen komutlar

ile komutlar sonucu ortaya ¢ikan yeni durumlar karsilastirilmistir.

KOMUT 1 | Hiz talimati

KOMUT 2 | Kademeli al¢altma-tirmandirma

KOMUT 3 | Ucus seviyesi degisikligi

KOMUT 4 | Ugus basi degisikligi

KOMUT 5 | Algalig-tirmanis varyo tahditi

KOMUT 6 | ihtiyac dis1 ugus basi veya ucus seviyesi degisikligi

Cizelge 3. 2 Verilen talimatlarin siniflandirilmasi

Cizelge 3.2’ de verilen komutlarin siniflandirilmas: gdsterilmistir. Belirtilen 6
komutun yani sira, verilmis olan bir talimat nedeniyle baska bir trafige sorun teskil eden

trafiklerde incelenmistir.

Caligmalar stiresince kontrolorlerin vermis olduklar1 bu komutlar tek tek
incelenmis ve komutlarla ilgili sayisal degisimler arastirilmistir. Calisma boyunca

belirlenen komutlarin disinda verilen frekans degisikligi, trafigin tanimlamasi gibi
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komutlar i¢in ayr1 bir degerlendirme olmamakla birlikte, calisma sonunda

kontrolorlerden alinan geri bildirimler icerisinde degerlendirme gergeklestirilmistir.

ATC 8
ATC 7
ATC 6
= KOMUT 6
ATCS = KOMUT 5
= KOMUT 4
ATC 4 = KOMUT 3
= KOMUT 2
ATC 3 = KOMUT 1
ATC 2
ATC 1

Cizelge 3. 3 Kontrolorler tarafindan plansiz senaryo ¢alismasinda verilen komutlarin dagilimi

Cizelge 3.3 de goriildiigii iizere plansiz senaryo g¢alismalarinda kontrolorlerin
aym trafik akisinda vermis olduklar1 komutlar ile trafik problemlerini ¢6zmede

kullandiklar1 yontemler arasinda farkliliklar gézlenmistir.

Plansiz senaryo calisilirken verilen herhangi bir talimat nedeniyle farkli bir
trafige problem teskil eden trafik sayisi toplamda 5 olarak gdzlemlenmistir. Bu
durumlardan iki tanesi aymi kontroloriin yuriittiigii calismada diger iigli ise farkli

kontroldrlerin talimatlar1 nedeniyle gergeklesmistir.
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| m KOMUT 6
ATCS r B KOMUT 5
| = KOMUT 4
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= KOMUT 2
| = KOMUT 1
ATC 3 |
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Cizelge 3. 4Kontrolorler tarafindan acil durum planlamasina sahip senaryo ¢alismasinda verilen
komutlarin dagilimlar

Cizelge 3.4’ de acil durum planlamasina sahip olan senaryo calismalarinda
kontroldrlerin vermis olduklar1 talimatlarin sayilar1 gosterilmektedir. Ayni plansiz
senaryoda oldugu gibi bu senaryoda da kontrolorlerin ¢6ziim igin birbirinden farkli

yollar izledikleri gozlemlenmistir.

Ancak acil durum planlamasinin saglamis oldugu yeni rota tahsisi, kalkis inis
trafiklerine getirilen bir takim diizenlemeler ve seviye tahsisleri sayesinde kontrolor

tarafindan trafiklere verilen talimatlarda azalmalar yasandigi goriilmiistiir.

Kontrolorler tarafindan verilen talimatlarin farklilik gostermesi nedeniyle
kontrolodrler tarafindan verilen her bir komut hem plansiz senaryo hem de acil durum
planlamasina sahip senaryo i¢in ayr1 ayr1 hesaplanmis ve ortalama degerler ile standart

sapma degerleri belirlenmistir.
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KOMUT 1

ACIL DURUM
PLANSIZ
ACIL DURUM
PLANSIZ
ACIL DURUM
PLANSIZ
ACIL DURUM
PLANSIZ
ACIL DURUM = KOMUT 1
PLANSIZ
ACIL DURUM
PLANSIZ
ACIL DURUM
PLANSIZ
ACIL DURUM
PLANSIZ

ATC1|ATC2|ATC3|ATC4|ATCS5|ATC6|ATC7 | ATCS

Cizelge 3. 5Kontrolorler tarafindan verilen Komut 1 sayilari

Yapilan her iki calisma incelendiginde sadece iki kontroloriin hiz talimati
vererek trafikler arasi ayirmayi sagladigir gozlemlenmektedir. Hem plansiz senaryoda
hem de acil durum planlamasina sahip senaryoda ayni sayida hiz talimati verilmesi
durumu incelendiginde, kontrolorlerin senaryo baglangicinda her iki senaryo igin
mevcut olan 20 trafik arasindan belirledikleri trafiklere hiz talimati verdigi

gbzlemlenmistir.

Verilen hiz talimatlar1 i¢in her senaryoya ait belirlenen ortalama ve standart

sapma degerleri Cizelge 3.6’ da gosterilmistir.

PLANSIZ ORT 0,375 ACIL ORT 0,375

PLANSIZ SP 0,744023809 ACIL SP 0,744023809

Cizelge 3. 6 Komut 1 i¢in ortalama ve standart sapma degerleri

61



KOMUT 2
3 ACIL DURUM
> PLANSIZ
5 ACIL DURUM
> PLANSIZ
5 ACIL DURUM
> PLANSIZ
'3 ACIL DURUM
> PLANSIZ
3 ACIL DURUM = KOMUT 2
> PLANSIZ
O ACIL DURUM
> PLANSIZ
O ACIL DURUM
> PLANSIZ
5 ACIL DURUM
> PLANSIZ
0o 1 2 3 4 5 6 7 8

Cizelge 3. 7 Kontrolorler tarafindan verilen Komut 2 sayilari
Calismalarda en ¢ok kullanilan yontemlerden biri trafiklere kademeli olarak

verilen alcalma-tirmanma talimatlaridir. Bu talimatlar genellikle kalkis ve inig trafikleri

icin verilmistir.

Verilen kademeli algalis-tirmanis komutlar1 i¢in her senaryoya ait belirlenen

ortalama ve standart sapma degerleri Cizelge 3.8 de gosterilmistir.

PLANSIZ ORT ]4,125 ACIL ORT 1,125

PLANSIZ SP 2,031009601 ACIL SP 0,83452296

Cizelge 3. 8 Komut 2 i¢in ortalama ve standart sapma degerleri
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KOMUT 3
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Cizelge 3. 9 Kontrolorler tarafindan verilen Komut 3 sayilari

Ucus seviyesi degisikligi ile trafikler arasi ayirmanin saglanmasi kontrolorler
tarafindan tercih edilen bir ayirma yontemi olmustur. Calismalara detayli izlediginde
genel son birka¢ dakika icerisine kalan ayirmalar icin seviye degistirme yonteminin
kullanildig1 goriilmiistiir. Acil durum planlamasina sahip senaryo ile plansiz senaryo
karsilastirildiginda acil durum senaryosu icin genellikle kontrolérlerin bu yoéntemi

kullanmalarina gerek kalmadig1 gézlemlenmistir.

Verilen ugus seviyesi degisikligi talimatlari i¢in her senaryoya ait belirlenen

ortalama ve standart sapma degerleri Cizelge 3.10° da gosterilmistir.

PLANSIZ ORT ] 1,625 ACIL ORT 0,125

PLANSIZ SP 0,744023809 ACIL SP 0,353553391

Cizelge 3. 10 Komut 3 i¢in ortalama ve standart sapma degerleri
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KOMUT 4
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Cizelge 3. 11 Kontrolorler tarafindan verilen Komut 4 sayilart

Kontrolorler tarafindan her iki ¢alismada da en ¢ok tercih edilen ayirma yontemi

ucus basi degisikligi olmustur.

Verilen ugus basi degisikligi talimatlar1 icin her senaryoya ait belirlenen

ortalama ve standart sapma degerleri Cizelge 3.12° da gosterilmistir.

PLANSIZ ORT 5,875 ACIL ORT 2,75

PLANSIZ SP 2,531938839 ACIL SP 1,035098339

Cizelge 3. 12 Komut 4 i¢in ortalama ve standart sapma degerleri
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KOMUT 5
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Cizelge 3. 13 Kontrolorler tarafindan verilen Komut 5 sayilart

Caligmalarda alcalis-tirmanis varyosu verilerek trafiklerin ayrilmasi genelde
inig-kalkig trafikleri arasinda gerceklesmistir. Ayn1i zamanda diiz ugus seviyesine
tirmanan kalkis trafikleri i¢in belli bir seviyeyi belli bir zamanda gecerek ilgili

trafiklerinin seviyeleri kat etmeleri istendigi gézlemlenmistir.

Verilen algalig-tirmanis tahdit talimatlar1 i¢in her senaryoya ait belirlenen

ortalama ve standart sapma degerleri Cizelge 3.14’ da gosterilmistir.

PLANSIZ ORT 0,625 ACIL ORT 0,5

PLANSIZ SP 0,744023809 ACIL SP 0,9258201

Cizelge 3. 14 Komut 5 i¢in ortalama ve standart sapma degerleri
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KOMUT 6
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Cizelge 3. 15Kontrolorler tarafindan verilen Komut 6 sayilar

Yapilan calismalara trafikler aras1 ayirmalar yeterli olmasina ragmen
kontrolorler tarafindan verilen gereksiz ucus basi veya ucus seviyesi degisikligi
talimatlar1 gozlemlenmistir. Yapilan incelemelerde bu talimatlarin genellikle ayirma

minimalarina yakin gegen trafikler i¢in verildigi anlasilmistir.

Ihtiya¢ dis1 verilen ugus basi veya ucus seviyesi degisikligi talimatlar1 icin her

senaryoya ait belirlenen ortalama ve standart sapma degerleri Cizelge 3.16° da

gosterilmistir.
PLANSIZ ORT 0,5 ACIL ORT 0,5
PLANSIZ SP 0,534522484 ACIL SP 0,534522484

Cizelge 3. 16 Komut 6 i¢in ortalama ve standart sapma degerleri

Her komut icin yapilan ayr1 ayri analizler incelendiginde bazi komutlar i¢in ve
standart sapma degerinin yiiksek oldugu ortaya cikmustir. Her kontroloriin ¢alisma

seklinin ve aywrma yoOntemlerinin farkli olmast ve trafik kontroliinii saglayan
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kontrolorlerin tecriibelerinin birbirinden farkli olmasi sebebi ile son olarak verilen

toplam komutlarin karsilagtirilmasi ihtiyaci ortaya ¢ikmaistir.

3 ACIL DURUM

> PLANSIZ

5 ACIL DURUM

> PLANSIZ

5 ACIL DURUM

> PLANSIZ

. .

> ACIL DURUM _

> PLANSIZ
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> PLANSIZ

- .

©  ACIL DURUM _

> PLANSIZ | s

S .

< ACIL DURUM _

> PLANSIZ —
- .

= ACIL DURUM _

> PLANSIZ *

0 5 10 15 20

Cizelge 3. 17 Kontroldrler tarafindan verilen toplam komutlar
Toplam komutlara bakildiginda plansiz senaryo ile acil durum planlamasina
sahip senaryo arasinda trafik ayirmalarini saglama amagli verilen komut sayisi arasinda

farkliliklar ortaya ¢iktig1 goriilmiistiir.

Cizelge 3.18° de toplam komutlar i¢in hesaplanmis olan ortalama degerler ve

standart sapma degerleri gosterilmistir.

PLANSIZ ORT 13,75 ACIL ORT 5,375

PLANSIZ SP 2,604940361 ACIL SP 2,263846285

Cizelge 3. 18 Toplam komutlar igin hesaplanan ortalama ve standart sapma degerleri
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3.1.3. Kontrolor degerlendirmeleri

Hazirlanan senaryolar ilgili sahada ¢alisan, yeni saha ve rotalar i¢in egitim almis
kontrolorler tarafindan calisilmis ve bu c¢alismalarin her birinden sonra kontrolorlerden

calisma hakkinda degerlendirme yapmasi istenmistir.

Kontrolorlerden ¢alismis olduklari senaryo ile ilgili trafik yogunlugu, frekans
yogunlugu ve trafik ¢akisma yogunlugu iizerine degerlendirme yapmalar1 ve her iki
senaryoyu calistiktan sonra bu iki senaryo arasindaki farkliliklar hakkinda fikirleri

istenmistir.

Plansiz ¢alismadaki ¢akisma yogunlugu i¢in kontrolorlerden altis1 orta seviyede
diger ikisi ise yliksek seviyede oldugunu belirtmistir. Frekans yogunlugu incelendiginde
kontroldrlerden biri diisiik seviye, dordii orta seviye ve kalan ii¢ii ise yiiksek seviyede
oldugunu belirtmistir. Son olarak plansiz ¢alisma i¢in trafik yogunlugu hakkinda
degerlendirme istendiginde kontroldrlerden ikisi orta seviye, kalan altis1 ise yliksek

seviyede bir trafik yogunlugu oldugunu belirtmistir.

Acil durum planlamasina sahip calisma icin kontroldrlerden besi cakisma
yogunlugunun diisiik, diger iicli ise cakisma yogunlugunun orta seviyede oldugunu
belirtmistir. Frekans yogunlugu incelendiginde iki kontroloriin diisiik seviye, kalan alt1
kontroloriin ise orta seviyede frekans yogunlugu olduguna dair degerlendirmelerde
bulunmuslardir. Son olarak trafik yogunlugu icin kontrolorlerden biri yiiksek, kalan
diger yedi kontrolor ise orta seviyede bir trafik yogunlugu oldugunu belirtmistir.
Cizelge 3.19° da kontrolorlerin ¢alisma i¢in yapmis olduklar1 degerlendirmeler toplu

olarak belirtilmistir.

CAKISMA FREKANS TRAFIK

AZ ORTA COK | AZ ORTA COK | AZ ORTA COK

PLANSIZ | - 6 2 1 4 3 - 2 6
ACIL 5 3 - 2 6 - - 7 1

Cizelge 3. 19Plansiz senaryo ile acil durum planlamasina sahip senaryo igin kontrolorler tarafindan
yapilan ¢akisma, frekans ve trafik yogunlugu degerlendirmelerinin karsilagtirmasi

Her iki c¢alisma i¢in kontrolorler tarafindan yapilan degerlendirmeler

incelendiginde plansiz calisma ile acil durum planlamasina sahip calisma arasinda
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farkliliklar goriilmiistiir. Genel olarak ¢akisma, frekans ve trafik yogunlugununplansiz

calismaya gore daha az oldugu yoniinde geri bildirimler kontrolorlerce ifade edilmistir.

Simiilasyon ¢alismalariin ardindan kontrolérler her iki c¢alisma igin

degerlendirmeler yapmislardir. Bu degerlendirmelere gore;

1 numarali sektore asina olmayan kontrolorlerin bu sektor i¢i cakisma
noktalarini kestirmekte zorlandiklari,

Iki sektoriin birlikte ¢alisilmasinin is yiikiinii artirdig,

1 numarali sektor icerisinde inis-kalkis trafiklerinin izledigi yollarin bilinmemesi
nedeniyle zaman zaman problem yasanabilece§i, bu nedenle inis-kalkis
trafiklerinin yol ve seviyelerinin daha sik takip edilmesi zorunlulugunun
dogdugu,

Her iki calisma degerlendirildiginde acil durum planlamasina sahip senaryo
icin LTFM, LTFJ ve LTBA meydanlarina inis-kalkis trafiklerinin azalmasinin
trafigin kontrolii agisindan olumlu oldugu,

Yapilan yeni hava sahasi tasariminda 1 ve 2 numarali sektorler arasinda hem
transit hem de inis-kalkis trafiklerinin rotalarinin birbirinden ayrilmis ve paralel
olmasinin trafik kontroliinii rahatlattig1,

Senaryolardan birini ¢alistiktan sonra diger senaryo ig¢in yapilan g¢alismada
sahaya asinaligin artmasi nedeniyle farkindaligin arttig1,

Acil durum planlamasina sahip senaryoda azalan trafik ¢cakismalarin frekans

yogunluguna olumlu etkisi oldugu degerlendirmeleri yapilmstir.
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4. SONUC VE ONERILER

Hava trafik hizmetleri i¢in acil durum planlamasi iizerine yapilan bu calismada,
olusturulan acil durum planlarinin genis bir kapsamda oldugu ve genellikle seyriisefer
otoriteleri tarafindan gerceklestirildigi  goriilmiistiir. Olusturulan acil durum
planlamalar1 tiim paydaslarin birlikte hareket etmesi gerekliligini ortaya koymus ve acil
durum planlamalarin1 bir takim i¢ anlasmalara dayandirmistir. Bu anlagmalar
dogrultusunda, yasanacak herhangi bir acil durumda hava seyriisefer hizmetlerinin
devamliliginin saglanmasi1 ic¢in tiim paydaslara c¢esitli sorumluluklar distiigi

gorilmiistiir.

Hem teorik ¢aligmalar hem de gergekte uygulanmis ve raporlanmig planlarda
yapilan incelemeler sonucu, hava trafik hizmetlerinin siirdiiriilmesi i¢in rota tahsisi,
seviye tahsisi ve acil durum planlamasi uygulanan saha i¢in konulan bir takim
sinirlamalar oldugu goriilmiistiir. Bu dogrultuda hazirlanan ¢alismada secilen saha igin
gercek zamanli simiilasyon yontemi ile seviye tahsisi, yeni rota tahsisi ve saha ile ilgili

sinirlandirmalar degerlendirilmistir.

Yapilan simiilasyon ¢aligmalarinda kontrolorler tarafindan birbirine sorun teskil
eden trafiklerin ayirmasinin saglanmasi iizerine vermis olduklar1 komutlar dikkate
alimmis ve ¢oziime yonelik komutlar i¢in bir takim incelemeler yapilmistir. Komutlar
ayr1 ayr incelendiginde bazi komutlar i¢in standart sapma degerinin yiiksek ¢iktigi
goriilmistiir. Bu yiiksek deger her kontroloriin trafik ayirma yonteminin birbirinden
farkli olmas1 nedeniyle gerceklesmistir. Ornegin; c¢akisma yasanan trafiklerin
birbirinden ayrilmasi i¢in bir kontrolor seviye degisikligi yontemini kullanirken diger
bir kontrolor ucus bast degisikligi yontemini tercih etmistir. Bu nedenle calisma

sonunda toplam komutlara ait ortalama ve standart sapma degerleri hesaplanmistir.

Plansiz akiga sahip c¢alismada kontrolorlerin ortalama komut sayist 13,75 iken
acil durum planlamasina sahip ¢alismada kontroldrlerin ortalama komut sayis1 5,375’tir.
Sadece bu agidan bakildiginda kontroloriin trafiklerin birbirinden ayrilmasi i¢in vermis
oldugu komut sayis1 arasinda ciddi bir fark olustugu goriilmektedir. Standart sapma
degerleri incelendiginde ise plansiz ¢alisma i¢in bu deger 2,60, acil durum planlamasina

sahip calisma igin ise 2,26’dur.
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Ihtiyag dis1 verilen seviye degisikligi veya ugus bas1 degisikligi (Komut 6)
incelendiginde kontroldrlerin caligmalarda trafik sayisi, frekans yogunlugu ve saha ile
ilgili dinamiklerin degismesi nedeniyle bir takim ihtiya¢c dist komutlar verdigi
goriilmektedir. Sektor 2 icin calisan bir kontroloriin diger sektor ile birlikte kombine
calismast durumunda yasanan trafik artisi ve mesafe aralifindaki (range) degisim,
kontroloriin 6lgme-degerlendirme isleyisinde bir takim problemler olusturdugu bu
nedenle ayrima siirlart dahilinde birbirine yakin gecen trafikler icin ihtiyag disi

komutlar vermesine neden oldugu goriilmiistiir.

Calismanin yapildigi Sektor 2 ve Sektor 1 karsilagtirildiginda sektorler arasi
trafik dinamiklerinin farkli olmasi kontrolorleri etkileyen faktorlerden biridir. Sektor 1
incelendiginde transit trafik akismin yani sira sektor icerisinde bulunan 3 biiyiik
havalimanina inis yapacak ve ya bu meydanlardan kalkis yaparak diiz ugus seviyesine
kadar tirmanacak trafiklerin varligi kontroldrlerin iki farkli dinamik sahibi sektorii
yonetmesine neden olmaktadir. Bu nedenle ¢aligmalarda kontrolorlerin daha c¢ok inis-

kalkis yapan trafikleri kontrol ettigi gozlemlenmistir.

Caligmanin yapildig1 saha incelendiginde trafik akisinin yogun oldugu ve 2040
yilina dogru trafik akisinin daha da artacagi gorilmektedir [20]. Bu tip bir artisin
yasanabilecegi sahalar/sektorler i¢in acil durum planlamasinin yapilmasi akisi etkileyen
hava sahas1 disinda diger FIR’ lara ait hava sahalarinda da planl akisin saglamasina

yardimci olacaktir.

Yapilan galisma sonucunda acil durum planlamasina sahip hava sahasi igin
cakisma yogunlugu ve trafik yogunlugunda azalmalar yasanmis, hava trafik
kontroldrlerinin trafik ayirmasi i¢in vermis olduklar1 komut sayilarinda diisiis gozlenmis
ve bu tip bir planlama ile kontrolér farkindaliginin arttigi, frekans mesguliyetinin ise

azaldig1 gozlemlenmistir.

Yapilan caligmada incelenen durumlara ek olarak asagidaki unsurlar

gelistirilebilir veya bu unsurlar hakkinda ¢alismalar yapilabilir:

o Ogzellikle inis- kalkis trafiklerinin yogun oldugu sektorler igin paralel yol
yapisinin kullanilmas1 ve inis trafiklerinin rotalarinin transit trafiklerden

ayrilmasi saglanabilir.
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Acil durum planlamasinin sadece bir sektor i¢in degil tiim sahay1 kaplayacak
sekilde yapilmali, birbirine bagli olan hava yollarinda miimkiin oldugunca ayni
prosediirlerin uygulanmalidir.

Sektorler aras1 anlagmalarin titizlikle yapilmalidir.

Acil durum planlamasi yapilirken tiim paydaglarla ortak bir planlama
olusturulmasina 6zen gosterilmelidir.

Bir saha i¢in olusturulan acil durum planlamasinda belirlenen prosediirlerin
kontrolorler tarafindan 6ziimsenmesi, gerekli egitim ve simiilasyon ¢aligsmalari
yapilarak kontrolorlerin planlama ile 1ilgili farkindaliginin artirilmasi
saglanmalidir.

Ilgili iiniteye bagli FMP biriminin planlama sirasinda aktif rol alarak trafik akis
diizenlemesini saglanmalidir.

Acil durum plani uygulanan saha i¢in kapasite artiriminin adim adim yapilmasi,
normal operasyona gegilene kadar tedbirli davranilmasi gerekmektedir.
Herhangi bir acil durumun Yaklasma Kontrol Unitesi’nde meydana gelmesi
durumunda hali hazirda saha tizerinde bu iiniteye devredilecek trafikler icin bir

planlamanin hazirlanmasina yonelik ¢aligsmalar yapilmalidir.
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