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OZET
HAVA TRAFIK KONTROLDE KONTROLOR — PILOT iLETiSiM PROBLEMLERI
VE CPDLC KULLANIMI

Serkan Emre AYHAN

Hava Trafik Kontrol Anabilim Dali

Eskisehir Teknik Universitesi, Lisansiistii Egitim Enstitiisii, Haziran 2022

Danisman: Dr. Ogr. Uyesi Ertan CINAR

Hava trafik kontrol hizmetlerinde kontrolorler ile pilotlar arasinda zaman zaman
iletisim problemleri yasanmaktadir ve yasanan iletisim problemleri ¢esitli hatalara yol

agmaktadir.

Bu calismada hava trafik kontrol hizmetlerinde iletisim prosediirleri irdelenmis,
hava trafik kontroldrleri ile pilotlar arasinda yasanan baslica iletisim problemlerine
deginilmis ve bu problemlerin etkileri hakkinda bilgi verilmistir. Bu ¢alismanin amaci
kontrolorler ile pilotlar arasinda meydana gelen iletisim problemlerini incelemek, iletisim
problemleri sonucu meydana gelen hatalar1 engellemek veya azaltmak igin
kullanilabilecek bir sistem olan CPDLC (Controller-Pilot Data Link Communication —
Kontrolor-Pilot Veri Baglant: {letisimi) kullanimin1 degerlendirmek ve Tiirkiye’de gorev
yapmakta olan hava trafik kontrolorlerinin CPDLC sistemine bakis acilarinin

arastirilmasidir.

Bu arastirmada veri toplamak amaci ile nicel yontemlere iligkin anket teknigi tercih
edilmistir. Katilimcilarin demografik yapilari, daha 6nce yasamis olduklari iletisim
problemleri ve bu problemler nedeniyle bir hadise ile karsilasma durumlar1 ve son olarak
CPDLC sistemine bakis acilar1 hakkinda veriler 5’11 Likert 6lgekli anket ile toplanarak

SPSS ve istatistiksel yontemlerle analiz edilmistir.

Anahtar Sézciikler: Hava Trafik Kontrolde Iletisim, Veri Baglant1 iletisimi, Kontroldr—

Pilot {letisim Problemleri, CPDLC.
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ABSTRACT

CONTROLLER - PILOT COMMUNICATION PROBLEMS IN AIR TRAFFIC
CONTROL AND USE OF CPDLC

Serkan Emre AYHAN

Department of Air Traffic Control
Eskisehir Technical University, Institute of Graduate Programs, June 2022
Supervisor: Assoc. Prof. Ertan CINAR

In air traffic control services, there are communication problems between
controllers and pilots from time to time, and communication problems cause various

CITOIS.

In this study, communication procedures in air traffic control services are examined,
the main communication problems between air traffic controllers and pilots are
mentioned and information is given about the effects of these problems. The aim of this
study is to examine the communication problems between the controllers and the pilots,
to evaluate the use of CPDLC (Controller-Pilot Data Link Communication), which is a
system that can be used to prevent or reduce the errors that occur as a result of
communication problems, and to investigate the perspectives of air traffic controllers who

are working in Turkey.

In this study, the survey technique related to quantitative methods was preferred in
order to collect data. Data about the demographic structures of the participants, the
communication problems they had experienced before, their encounter with an incident
due to these problems, and finally their perspectives on the CPDLC system were collected

with a 5-point Likert scale questionnaire and analyzed with SPSS and statistical methods.

Keywords: Communication in Air Traffic Control, Data Link Communication,

Controller—Pilot Communication Problems, CPDLC
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1. GIRIS

fletisim, taraflar arasindaki sozlii veya sdzsiiz olarak gerceklestirilen bir
mesajlasma ve aktarim bigimidir. Insanlar birbirlerinin diisiincelerini, isteklerini ve
eylemlerini iletisim kurarak anlayabilmekte ve anlamlandirabilmektedir. Giindelik
yasantimizda iletisimin ¢ok dnemli bir yeri bulunmakla birlikte havacilikta da iletisim
vazgecilemez bir unsur olarak yer almaktadir. Hava trafik hizmeti sirasinda hava trafik
kontrolorleri ile pilotlar arasinda saglikli bir iletisim kurulmasi, gergeklesebilecek

potansiyel hatalarin 6niine gegecek ve verilen hizmetin kalitesini artiracaktir.

Hava trafik kontroldrleri ile pilotlar arasinda zaman zaman iletisim problemleri
yasanabilmektedir. Bu problemler kullanilan cihazlardan kaynaklanabildigi gibi
cogunlukla insan kaynakli olarak da ortaya ¢ikmaktadir. Yasanan iletisim problemleri
ciddi boyutlara ulastig1 takdirde insan hayatini tehlikeye sokabilmekte ve ciddi sonuglar
dogurabilmektedir. Bu calismada meydana gelen iletisim problemleri irdelenmis ve
iletisim problemlerini azaltmak tizere kullanilabilecek bir sistem olan CPDLC
(Controller-Pilot Data Link Communication — Kontroldr-Pilot Veri Baglant: iletisimi)

sistemi degerlendirilmistir.

Calismanin ilk boliimiinde ¢alismanin amaci belirtildikten sonra, ikinci bdliimde
iletisim kavrami agiklanmis ve iletisim gereklilikleri ve iletisim siirecini olusturan temel
unsurlara deginilmistir. Bunun yani sira insanlar arasindaki iletisimi engelleyen faktorler
ele alinmistir. Calismanin tglincii boliimiinde hava trafik kontrol (HTK) hizmetlerinde
iletisim olgusu incelenmis, sesli iletisim prosediirleri, iletisim kurulurken yararlanilan
teknolojik araglar ve koordinasyonun 6nemi anlatilmistir. Dordiincii bolimde HTK
hizmeti verilirken ortaya cikan sesli iletisim problemleri ve ¢esitleri ele alinmis, bu
problemleri azaltma konusunda yapilmasi gerekenler vurgulanmistir. Calismanin besinci
boliimiinde yasanan sesli iletisim problemlerinin 6niine gegmek icin kullanilabilecek bir
sistem olarak CPDLC sistemi ele alinmis, kullanimi konusunda literatiir ¢alismalarindan
yararlanilmistir ayrica bazi kullanim 6rnekleri verilmistir. Altinc1 boliimde Tiirkiye’de
gorev yapan hava trafik kontrolorleri arasinda bir anket ¢alismasi yapilmis, yasanilan
iletisim problemleri ve kontrolérlerin bu problemler sonucunda CPDLC kullanimina
yonelik bakis acilar1 arastirilmis ve Ki-Kare Bagimsizlik Testi kullanilarak

degerlendirilmistir. Kontrolorlerin CPDLC sistemine olan yaklasimlar1 besli Likert



Olcegine gore olusturulmus maddeler ile Olclilmiis, SPSS ve istatistiksel yontemlerle

analiz edilmistir.



2. ILETISIM KAVRAMI

lletisim, iki veya daha fazla insan arasinda, sosyal bir varlik olmanin getirdigi
icglidiiyle ortaya cikan ve sayesinde sosyal iliskilerin ve birlikteliklerin olusturuldugu,
paylasimlarin yapilmasina olanak saglayan duygu, diisiince, bilgi gibi 6gelerin

aligverisinin yapilmasi olarak nitelendirilebilir [1].

Tirk Dil Kurumu sézliigiinde ise iletisim sozciigii anlam olarak “duygu, diisiince
veya bilgilerin akla gelebilecek her tiirlii yolla baskalarina aktarilmasi, bildirisim,
haberlesme, komiinikasyon™ olarak tanimlanmaktadir. Tiim bu tanimlamalardan yola
cikilarak en sade haliyle, iletisim, insan etkinligidir ve ¢esitli ifade bigimleriyle insanlar
arasinda bir seylerin aktarimi ya da karsilikli aktarimda bulunma durumu olarak

tanimlanabilir.

Insanlar arasinda etkilesim kurulmasi ve bunun devam ettirilmesi iletisim sayesinde
miimkiindiir. Bu sebeple iletisimi insan merkezli bir silire¢ olarak tanimlamak
miimkiindiir. Bununla birlikte iletisim olgusu genellikle iletme, iliski, gii¢c ve denetim gibi

cesitli yerlerde kullanilmaktadir [2].

[letisim insanlik tarihinden bu yana var olan, kisinin kendini anlatma, tanimlama ve
cevresiyle iliski kurma ¢abasi sonucu ortaya ¢ikmis bir olgudur. Insan iliskilerinin temel
yap1 taslarindan biri iletisimdir. Bireyin toplumsal yasam igerisinde kendine bir yer
bulabilmesi, diger insanlarla ortak bir eylem gerceklestirmesi icin iletisime ihtiyag

duymasi kagiilmazdir.

Insan dogas1 geregi sosyal bir varliktir. Insanlarin toplum iginde bir yere sahip
olmasi, yasamlarint devam ettirebilmeleri i¢in toplumdaki diger insanlarla iletisim
kurmalarint bir bakima zorunlu hale getirmektedir [3]. Ayrica ruhsal ve bedensel
thtiyaglart saglikli bir sekilde karsilayabilmeyi miimkiin kilar. Bu ihtiyaclar kisisel ve
daha biiyiik bir kiimede diisiiniildiigiinde toplumsal yasam Kkalitesini belirler. Insanlar
arasindaki iletisim olgusunun zayif oldugu toplumlarda yiiksek bir yasam kalitesinden
bahsetmek kolay olmayacaktir. Bu sebepten dolay1 bir anlamda dogal bir ihtiya¢ olan
iletisim, bireyler arasinda baglayiciliga sebep olmakta ve dolayisiyla insan hayatinin

vazgecilmez 6gelerinden biri haline gelmektedir [4].

Gergekte iletisim denildiginde kapsami olduk¢a genis bir kavramdan

bahsedilmektedir. iletisim insan dogasinda var olan ve insanm kendisini merkezine



koydugu bir siire¢ olmasiyla birlikte yalnizca insana ait bir olgu degildir. Diinyada
yasayan tiim canlilar iletisime bir sekilde ihtiyag duymaktadirlar fakat insanlar
diisiinebilme kabiliyetlerini ve sahip olduklar1 becerilerini kullanarak iletisimi

gelistirmislerdir [5].

Iletisim genel anlamda bir nevi anlama ve anlatma siirecidir. insanlar arasinda bir
tarafin anlatmak istedigi konu ve sonucunda anlattig ile karsi tarafin anladig1 ayni ise
ortada dogru ve gecerli bir iletisim varligindan s6z edilebilir. Bu siirecin
gerceklesebilmesi i¢in bazi yapi taglarina ihtiyag vardir. Basartya ulagabilmek i¢in bu yap1

taglarin1 kullanarak dogru bir dongii olusturulmasi gerekir.

2.1. iletisim Gereklilikleri ve iletisim Siirecini Olusturan Temel Unsurlar

Bireyler arasinda temelde iki iletisim ¢esidinden s6z edilebilir. Bunlar s6zlii iletisim
ve sozsiiz iletisimdir. Karsilikli aligverisi saglamak amaciyla sadece sozciikler ile degil
aynt zamanda sOzsliz olarak yapilan eylem ve davraniglar da esit Olclide Onem

tasimaktadir [2].

Insanlar arasinda iletisimden s6z edilebilmesi icin belirli kriterlerin karsilanmasi ve
bu kriterler ¢ercevesinde iliski kurulmasi gerekmektedir. Cift yonlii olan iletisim
mekanizmasinin isletilmesi i¢in arada gonderilen mesajlar sozlii ve sozsiiz olarak
iletilmektedir. Sozsiiz iletisim yazili ve gorsel bicimde gerceklesebilmektedir. Bireyler

arast iletisim siniflamasi sekil 2.1°de gosterilmistir.

Bireyler Arasi Iletisim

I

Sozsiiz

Sozlu

| | | | |
Yazili Gorsel Isitsel Fiziksel [fadeler

Sekil 2.1. Bireyler arast iletisim siniflamasi



Sozlii iletisim insanlar arasinda sozciikler vasitasi ile kurulan iletisim olarak
tanimlanabilir. Her sozciigiin karsilik geldigi anlam, kullanilan dilin yapis1 (dil bilgisi) ve
olustugu semboller (harfler) aracilig1 ile duygu ve diisiinceleri ifade edecek bir araca

doniismektedir.

Sozsiiz iletisim ise bireylerin sozciiklere gerek duymadan gergeklestirdigi, ses tonu,
bakis, el, yliz ve beden ifadeleri, fiziksel temas, kisisel alan dairesinde yakinlik ve uzaklik,
duygu boyutuna gore kullanilan veya tasinan obje ve arag gibi ifade yardimcilar ile

gerceklestirilen iletisim g¢esididir.

Iletisim ¢ift yonlii bir mekanizma oldugu icin basarili bir iletisim icin geribildirim
onemlidir. Geri bildirim, hedefin (alic1) gonderici (kaynak) ve onun mesajina verdigi
tepki olarak adlandirilabilir [6]. iletisim siirecinin gerceklesebilmesi igin mesajin alict
taraft bir geribildirim vermeye, mesaji gonderen taraf ise geribildirim almaya
calismalidir. Bu geri bildirim olumlu ya da olumsuz olabilir. Bu sayede yapilan doniite

gore iletisimin devam etmesi veya sonlanmasi gergeklestirilir.

Iletisimin gergeklesebilmesi igin cesitli faktdrlere ihtiyac vardir; bunlar iletilmek
istenen mesaj, bu mesaj1 génderen yani mesajin kaynagi, bu mesajin alicisi, mesajin
gonderilme bi¢imi, mesajin gonderildigi ortam veya ¢evre ve bu mesaja verilen yanit
olarak adlandirilabilir [7]. Tiim bu faktorler uygun bir sekilde bir araya geldiginde etkili
bir iletisimden sz edilebilir. Etkili iletisim, iletilen mesajin aliciya dogru bir sekilde
ulagmas1 ve alicinin da iletilmek istenen mesaji amaglandig1 gibi almasi olarak ifade
edilebilir. Iki tarafin da beklentileri ve hedefleri karsilandig1 siirece arada etkili bir

iletisim varligindan so6z edilebilir.

[letisim anlik bir olgu olmayip gerceklesmesi icin bir siireg gereklidir. Bu siirecin
temelde bes elementi vardir. Iletisim dongiisii sekil 2.2°de gdsterilmis olup, sirastyla su

sekilde meydana gelmektedir:



Girtlti

Kaynak Mesaj Kanal Alici

Geri Bildirim

Sekil 2.2. letisim dongiisii

Kaynak (Gonderici): Iletisim siirecini baglatan, bilgi, duygu veya beceriye
sahip olup, bunlar1 baskalarina ileterek bir amaci (havacilik agisindan
giivenlik ve verimlilik) gergeklestirmek isteyen taraftir. Kaynak, siireci
baslatmasinin yani sira mesajlar1 seger, iletisim kanalim1i ve zamanim
belirler. Havaciligi ele alirsak kaynak pilot veya kontrolor olabilir. Kaynak,
gonderecegi mesaj1 hareket, yazi, formiil, tablo, ¢izim, sekil, resim, jest veya
mimikler gibi sembol ve hareketlerle anlam birligi saglanacak sekilde
kodlamalidir. Son olarak kaynak alictyr tanimali ve onun anlayabilecegi
sembollerle ayn1 anlama ulagmasini saglamalidir.

Mesaj (ileti): Kaynak ile alic1 arasinda gergeklesen ve iletisimin merkezini
olusturan etmendir. Mesaji olusturan kod bir anlam sistemi olarak
adlandirilirsa, mesaj da kodlamanin fiziksel sekli denilebilir. Kurulan
iletisimin etkin ve verimli olmasi i¢in mesaj agik ve net olmali, zaman ve
ortam agisindan uygun olmali, dogru bir kanal ile iletilmeli ve mesajin farkl
anlasilmasina yol agacak herhangi bir giirtiltii (iletisimi engelleyen faktor)
bulunmamasi gerekmektedir. S6zlii, sdzsiiz veya yazili olabilir.

Kanal (Arag): Olusturulan mesajin aliciya iletilmesini saglayan ortam, arag,
gereg, yontem ve tekniklere denir. Ifadelerin iletilmesini ve anlagilmasini
saglayan ses, yazi, fotograf, imge, telefon gibi sozlii ya da sozsiiz olan
aktarma aracidir. Kodlanan mesajlar alictya nasil kodlandigina bagl olarak

farkli arag, gereg, yontem ve teknik kullanilarak gonderilir.



e Alici (Hedef): Alict kodlanan mesaj1 alir, ¢ozer, kavrar, anlamlandirir,
mesaji yorumlar, degerlendirir. Bu asamalardan sonra elde ettigi veriyi
anlamli bilgilere doniistiiriir ve tepkide bulunur.

e Geribildirim (Déniit): Iletisimin son asamasidir. Ters yonde isleyen bir
iletisimdir. Tek yonli iletisimi ¢ift yonlii hale getirmektedir. Kaynagin
gondermis oldugu mesajin alic1 tarafindan olmasi gerektigi gibi algilanip
algilanmadig1 konusunda bilgi verir. Geribildirim s6zlii, s6zsiiz veya yazili

olabilir [8].

Iletisimde sonuc olarak dénemli olan anlatilmak istenenden daha cok alicinin ne
anladigidir. Mesajin istenen etkiyi yaratabilmesi icin anlasilir olmasi, agik olmasi,
zamaninda iletilmesi, uygun bir yol izlenmesi ve alictya ulasana kadar baska etkenler
tarafindan degistirilmemesi gerekmektedir. Mesaj, alic1 tarafindan yorumlandig: haliyle

kaynagin istedigi amaca ne kadar yakinsa, iletisim o derecede basarili olarak kabul edilir.

2.2. Bireyler Arasi Iletisimi Engelleyen Faktorler

fletisim siirecini bozan ve aksatan tiim unsurlar giiriiltii olarak adlandirilir [2].
Girtlti, kaynagi iletmek istedigi mesajin hedef aliciya amacina uygun bir sekilde
ulagsmasinda yasanan olumsuzluklar veya aksakliklar biitiiniidiir. Telsiz anonsuna karigan
parazit sesler, trafik yogunlugu, kaynagin ¢ok hizli veya yavas konusmasi, mesajin
aktarilmasinda kullanilan kodlama diizenindeki yanlislik, mesaja veya aliciya uygun
olmayan bir kanal kullanimi, kisiler arasindaki farkliliklar gibi pek ¢ok sekilde giiriiltii

kavrami 6rneklenebilir.

Olumsuz faktorlerden etkilenen iletisim amacina ulasamaz ve sonug olarak
basarisiz kabul edilir. Etkin bir iletisim i¢in alic1 tarafindan yapilan geribildirimler son

derece onemlidir. Bu sayede giiriiltii nedenleri anlasilabilir ve ¢oziimler iiretilebilir.

Dort adet giiriiltii tipinden s6z etmek miimkiindiir. Bunlar fiziksel, fizyolojik,
psikolojik ve semantik giriltiidiir. Etkili bir iletisim saglayabilmek ve miimkiin
olabildigince etkilerini azaltabilmek i¢in bu tip giiriiltiilerin dogru tespit edilmesi
gerekmektedir [9]. Fiziksel giiriiltii, kaynak ve alic1 arasinda mesajin fiziksel iletimini
engelleyen ¢evresel faktorlerdir. Bu tip giiriiltiiye 6rnek olarak seslerde parazit, araba
kornalari, konudan alakasiz veya ilgisiz mesajlar, okunmasi zor el yazilari, yazim hatalari,

dilbilgisi hatalar1 vb. gibi durumlar gosterilebilir. Fizyolojik giiriiltii, iletisimi



gerceklestiren kaynak veya alicimin kendisi ile ilgili engellerdir. Ornegin, gdrme
bozukluklari, isitme kayiplari, hafiza kayiplari, vb. Psikolojik giiriiltii, kaynak veya
alicinin kendi iglerinde yasadiklar1 zihinsel kisitlamalardir. Onyargilar, iletisime kapali
olmak, gercekiistii beklentiler, agir1 duygusallik gibi durumlar psikolojik giiriiltiiye 6rnek
olarak verilebilir. Semantik giiriiltii ise iletisimi gerceklestiren taraflarin mesajlara
birbirlerinden farkli anlamlar yiiklemesi olarak tanimlanabilir. Dil ve diyalektik
farkliliklar, asir1 karmasik ifadeler veya jargonlar, anlamlar1 kolayca yanlis

anlagilabilecek soyut ifadeler gibi etmenler semantik giiriiltiiye 6rnek olarak verilebilir.



3. HAVA TRAFiK KONTROL HiZMETLERINDE iLETiSIM

Her giin diinya iizerinde on binlerce ucus gerceklestirilmekte ve milyonlarca insan
ve esya gidecekleri yerlere ulastirilmaktadir. Bu siiregte hava araclarimin biiylik
cogunlugu varacaklar1 yerlere en giivenli ve hizli bir sekilde ulasabilmek i¢in HTK
hizmetinden yararlanmaktadirlar. Hava Trafik Kontrolorleri gerekli kural ve prosediirleri
uygulayarak ucus giivenligini saglamaktadirlar. Bu noktada kontroloér ve pilotlar

arasindaki dogru ve etkin iletisimin 6nemi ortaya ¢ikmaktadir.

HTK hizmetlerinin en 6énemli yapi taslarindan biri iletisimdir. HTK hizmetinin
verilisi sirasinda kaynak ve hedef kitle olarak hem hava trafik kontrolorleri arasinda hem
de kontrolor ile pilotlar arasinda kurulan iletisim, operasyonun hatasiz ilerlemesi
acisindan bliylik 6nem tasimaktadir. Yiriitiilen operasyonun hatasiz, giivenli, hizli ve
verimli bir sekilde yiiriitiilebilmesi, prosediir ve kurallarin isletilmesi bakimindan taraflar
arasinda dogru iletisim kurulmasi ile miimkiindiir. fletisimin s6zlii ve sdzsiiz olarak ikiye
ayrildig1 diisiiniildiiglinde, havacilik agisindan sozlii iletisime 6rnek olarak talimatlar ve
ucus miisaadeleri verilebilir. S6zsiiz iletisime ise viicut hareketleri, mimikler, hava trafik
kontroldrlerinin yararlandigi radar ekranlar1 veya ugak kokpitindeki aviyonik gosterge ve
ekranlar, cesitli isaretler 6rnek olarak gosterilebilir. Havacilikta kullanilan mesajlar daha
detayli incelendiginde havacilikta sozel iletisim mesajlari, sézel olmayan iletisim
mesajlar1, yazili iletisim mesajlari, sozel-gorsel iletisim mesajlar1 ve teknoloji vasitasiyla
gergeklestirilen iletisim mesajlar1 olmak iizere bes ¢esit mesaj bicimi oldugu sdylenebilir

[10].

Sozel iletisimin hem giindelik hayatta hem de havacilik alaninda 6nemli bir yeri
vardir. Bu tip mesajlar kolay anlasilan fakat hataya son derece agik olan mesajlardir.
Havacilikta her is kolu mutlaka kendi aralarinda so6zel iletisim kurmak durumunda kalir.
Teknisyenler, havaalan1 gorevlileri, hava trafik kontroldrleri ve pilotlar birbirleriyle
genellikle sozlii iletisim kurmaktadirlar. Hava trafik kontrolorleri ile pilotlar arasindaki

iletisim de ciddi bir yere sahip oldugu kadar 6zel bir bilgi ve uzmanlik gerektirmektedir.

Iletisim siiphesiz yalmzca kelimelerle gerceklestirilmek zorunda degildir. Havacilik
personelinin giydigi iiniforma, ucaklarin {izerindeki renkler, kullanilan renklerin veya

sekillerin ifade ettikleri sdzel olmayan iletisim mesajlarina 6rnek olarak gosterilebilir.



Yazili iletisim mesajlar1 herhangi bir bilgi aktariminin unutulmamas: ve kalici
olmasi acisindan 6nemlidir. HTK agisindan bakildiginda ugaklarin bilgilerinin yazili
oldugu stripler (bilgi seritleri), NOTAM (Notice to Airmen — Havacilara Duyuru)
kayitlarinin tutuldugu dosyalar, cihazlarin kullanim talimatlar1 ve kilavuzlan yazili
iletisim mesajlarina 6rnek olarak gosterilebilir. Yazili iletisim mesajlarinin bir g¢esidi
olarak kabul edilebilecek yazili-gorsel iletisim mesajlar1 daha ¢ok brosiir veya
talimatname gibi hem yazili mesajlardan hem de dikkati ¢ekmek ve anlamayi

kolaylastirmak adina gorsellikten de yararlanilmis mesajlar igermektedir.

Teknoloji kullanimi1 havacilikta iist diizeydedir. Havacilikta kullanilan bazi
sistemler yazili mesajlasma ve teknolojinin birlikte kullanimi ile hava trafik kontrolérleri
ve pilotlar arasindaki iletisimin daha verimli gergeklestirilmesine katki saglamaktadir. Bu
sistemlerden biri olan CPDLC sayesinde ugakta ve yer kontrol merkezinde bulunan
cihazlar vasitasi ile sesli iletisime gerek kalmadan yazili bir sekilde talimat, istek veya
mesaj gonderebilmek miimkiindiir. Bunun yani sira havacilikta kullanilan radar
sistemleri, iletisim sistemleri, seyriisefer sistemleri hava trafik kontroldrleri ile pilotlar
arasinda kurulan iletisimi en giivenli ve dogru bir sekilde saglamak adina cesitli
teknolojilerle donatilmistir. Cesitli seyriisefer istasyonlari ile ugak arasinda kurulan, insan
unsurunu bir nevi disarida birakarak cihazlar arasinda iletisimin saglanmasi bu tip

mesajlara 6rnek olarak verilebilir.

Havacilik, isleyis olarak insan1 merkez noktasinda bulunduran bir sektér oldugu
icin herhangi bir iletisim eksikligi telafisi miimkiin olmayan hatalara yol acabilir.
Meydana gelen hata en nihayetinde bir canlinin veya cansiz bir varligin zarar gorebilecegi
bir durum ya da kaza ile sonuglanabilir. Havacilik endiistrisi genelinde yapilan bir
arastirmaya gore gerceklesen kazalarin biliyiikk ¢ogunlugunda iletisim problemlerinin
etkili oldugu belirlenmistir [11]. Bu sebeple hava trafik kontroliinde mesaji gonderen
kaynak ve mesaj1 alan taraf arasinda; bu ister kontrolér — kontrolor, ister kontroldr — pilot
olabilir; herhangi bir yanlis anlasilma yaratmayacak sekilde agik ve net bir iletisim

kurulmalidir.

Seyriisefer hizmeti radar vasitasiyla veya radarsiz olarak verilebilmesine ragmen
iletisimin kesildigi acil durumlar haricinde ¢ogu zaman kontrolorler ve pilotlar arasinda
bir baglantiya gereksinim vardir. Pilotlarin bulunduklar1 bolge veya ¢evrelerindeki trafik

akist ile ilgili bilgileri edinebilmeleri, ucusu daha emin sekilde gergeklestirebilmelerine
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olanak saglar. Iletisim mesajlar1, ucus sirasinda kontroldrler ve pilotlar arasinda bilgi
aligverisinin en temel ve en Onemli yollarindan biridir. Bu mesajlarin netligi,
zamanlamasi ve dogrulugu, hava tasit1 seyriiseferinin giivenliginde 6nemli bir rol oynar
[12]. Bu mesajlarin dogrulugunun teyit edilmesi de ayn1 derecede 6nemlidir. Teyit etmek
icin pilotlar kontroloriin verdigi talimat1 tekrar eder. Pilotlarin yaptig1 tekrar1 kontrolor

dinleyerek dogrulugunu onaylar ya da gerekli diizeltmeleri yapar.

Havacilikta iletisim kritik bir 6neme sahiptir, ¢iinkii bu insan faktoriiniin giivenlik
tizerinde biiylik bir etkisi vardir. Bu nedenle, iletisim kalitesini artirmak i¢in ¢aba sarf
edilmesi mutlak énem tagimaktadir. Iletisim kalitesinin artirilmasi, giivenlik aglarinin
ileride yapilacak operasyonlarin da hesaba katilarak olusturulmasi, iyilestirilmis kalite
giivencesi, dil yeterliliginin artirilmasi ve iletisimi tehlikeye atabilecek pek ¢ok faktore

iligskin farkindaligin artirtlmasiyla saglanabilir [13].

Istatistiklere ve kayitlara gére havacilik sektoriinde gerceklesen ucak kazalarinin
biiyiik boliimii insan hatas1 kaynaklidir. Insanlar arasindaki iletisim problemleri ise bu
hatalara ve bazi durumlarda da kazalara neden olabilmektedir. NAIMS (National
Aviation Incident Monitoring System - Ulusal Havacilik Kaza Gozleme Sistemi)
kayitlarina gore hatalarin neredeyse iicte birlik kisminin iletisim problemleri sonucu
meydana geldigi belirtilmistir. Hava trafik kontrolorleri arasinda etkili bir iletisim
kurulamamasi koordinasyon problemlerine neden olmakla beraber etkili iletisimi tesis
etmek ek bir 1 yiikii gerekliligini dogurmaktadir. Bu is yiikii artis1 kontrolorlerin ve
pilotlarin dahil oldugu havacilik ekosisteminde iletisimin etkililigini azaltabilecek etki

yapabilmektedir [14].

Hava trafik kontroldrleri iletisimi biiyliik oranda radyo frekanslar iizerinden
gerceklestirmekte oldugu i¢in duyusal agidan isitme duyusu mesajlarin anlagilmasi
bakimindan diger duyulara gore daha fazla 6ne ¢ikmaktadir. Alici iletilen mesaji dogru

bir sekilde anladigindan emin olmali, kodlamay1 dogru bir bigimde ¢6zebilmelidir.

3.1. HTK Hizmetlerinde iletisim Prosediirleri

Hava trafik kontrol hizmetlerinde iletisim temelde ii¢ kisimdan olusmaktadir.
Bunlar talep, talimat ve onay olarak siralanabilir. Bu kisimlardan olusan iletisimin saglikli
ve diizgiin bir sekilde yiriitiilebilmesi icin ICAO (International Civil Aviation

Organization - Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii) tarafindan uyulmasi gereken kurallar
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belirlenmistir. Yasanan hava hadiselerinden ¢ikarilan dersler sonucu bu tip hadiselerin
benzerlerinin tekrar gerceklesmesini 6nlemek icin belirlenen kural ve tekniklerin dikkatli

bir sekilde uygulanmasi biiyiik 6nem kazanmaktadir.

Insanlar aras1 iletisiminin biiyiik bir béliimii ses tonu ve vurgular1 da igermekte
olan viicut dili ile gorsel olarak saglanmakta, geri kalan gorece az bir bolimi gergek
sozciiklerle saglanmaktadir. Insanlar isittikleri seslerin ise yaklasik beste birini
hatirlamaktadir [15]. Insan zihninin ve hafizasinin bu 6zelliginden dolay1, hata yapabilme
olasiligmin yiiksek oldugu bir ortam olugmaktadir. Bu sebepten dolayi havacilikta
iletisim prosediirlerinin uygun tekniklerle gerceklestirilmesi ve dogru uygulanmasi biiyiik
onem tagimakla birlikte frekans degisikligi, radar kodlar1 veya doniis talimatlar1 gibi

mesajlarin geri okunmalarina mutlak dikkat gosterilmesi gerekmektedir.

ICAO tarafindan yaymnlanan Annex 10 (Aeronautical Telecommunications -
Havacilik Telekomiinikasyonu) iletisim prosediirleri ekine gore dikkat edilmesi gereken

hususlar su sekilde belirtilmistir;

e Her sozciik agik ve belirgin bir sekilde telaffuz edilmelidir;

e Dakikada 100 kelimeyi gegmeyecek bir konusma hizi ile konusulmalidir. Eger
yazi ile kayit altina alinmasi gereken igerige sahip bir mesaj iletilecek ise yazma
isleminin yapilabilmesi adina daha yavas konusulmalidir. Rakamsal ifadelerin
oncesinde ve sonrasinda verilecek kisa bir duraksama anlamay:
kolaylagtiracaktir;

e Konusurken ses seviyesi sabit tutulmali, iletiler normal bir konugma tonunda
yapilmalidir;

e Mikrofon kullanma tekniklerine dikkat edilmelidir;

e Eger kafay1r mikrofondan uzaklastirmak gerekirse konusmaya gecici olarak ara

verilmelidir [16].

Bu kurallara dikkat edilmesi, iletilmek istenen mesajin aliciya eksiksiz ve dogru
ulasmasii kolaylastirirken, mesajin anlasilamamasi ve tekrar edilmesinden dogacak

gereksiz is yiikiiniin de dniine ge¢ilmesini saglamaktadir.

Frekans iizerinden iletisim kurulurken mesajin iletilmesini saglamak igin
konusmaya baslamadan 6nce kullanilan mikrofonun el veya ayak mandalina basilmasi

gerekmektedir. Radyo frekanslari iizerinden ayni anda ¢ift yonlii yayin yapilamamaktadir
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bu sebeple konusan tarafin mesaji tamamlanmadan frekansa dahil olunmaya
calisiilmamalidir. Tek yoOnlii yayin yapilabildigi icin pilot veya kontroloriin mesaji
tamamlanmadan mandala basmak mesaj1 yarida kesecegi i¢in talimatin eksik kalmasina
ve anlagilamamasina neden olur. Bu sebeple mesajin bitmesi beklenmeli ve sonrasinda
frekansa dahil olunmalidir. Buna ek olarak mikrofon mandalinin takili kalmamasina da
dikkat edilmelidir. Mesaj gonderildikten sonra mikrofon mandalinin serbest
birakildigindan emin olunmalidir. Tek yonlii yayin yapilmasimin avantaji, frekansta tek
bir kisinin sesinin duyulmasi ve diger pilotlarin bu iletimi dinlemek durumunda
kalmasidir. Boylece frekansta konusma yogunlugu olusmasi engellenmekte ve seslerin
iist iste binmesinden kaynaklanacak o©nemli bilgilerin duyulamamasimin oniine

gecilmektedir.

Normalden daha uzun mesajlarin iletimi sirasinda kullanilan frekansin bos ve temiz
oldugundan emin olmak amaciyla zaman zaman ara verilmelidir. Alici tarafin alinamayan
ve anlasilamayan kisimlarin tekrarini istemesine izin verilmelidir [16]. Meydan bilgisi
veya meteorolojik sartlar ile ilgili bilgilerin iletildigi durumlarda mesajlar genellikle
birgok bilgi icerir. Tek seferde tiim bilgilerin ve talimatlarin iletilmesi sirasinda
frekanstaki bir parazit veya pliriiz anlamay1 zorlastirir ve mesaj tekrari ihtiyaci yaratabilir.
Uzun bir mesajin, frekansin islevselliginden emin olunarak en azindan iki parcaya
boliinerek iletilmesi hem pilot hem de kontroldr i¢in anlayist kolaylastirmakta ve yanlis
veya eksik anlamadan kaynaklanabilecek ek 1is yiikiinlin Oniine gecilmesini

saglamaktadir.

lletilen mesajlar igerik olarak yalnizca gerekli bilgi ve talimatlar1 igermeli, net ve
acik olmali, gereksiz ve pilota veya kontroldre herhangi bir yardimi1 dokunmayan bir bilgi
vermekten kaginilmalidir. Gonderilen mesaj bir istek, soru, teklif veya talimat olabilir.
Bu yiizden mesajin bir amaci ve talimatin nasil, nerede, ne zaman ve nasil yapilacagina
dair bilgileri barmdirmas gerekmektedir. Iginde bulunulan durum ile ilgisi olmayan her
ileti hem zaman kaybina hem de kafa karisikligina neden olabilecegi icin dogurabilecegi
sonuglar bakimindan tehlike arz edebilmektedir. Bu sebeple dogru ve net standart
freyzyolojiye sahip ayni zamanda yeterli bir havacilik Ingilizcesi ile iletisgim

saglanmalidir.
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3.1.1. Havacilik ingilizcesi

fletisimin gerceklestirilme bigiminin sozlii ya da yazili olmasi dnemlidir. Sézlii
iletisim yazili iletisime gore yanlis yorumlamaya daha yatkindir. Havacilik personeli
arasindaki sozli iletisimde yanlis anlasilmalar1 en aza indirmek ve giivenligi
saglayabilmek i¢in son derece kuralli ve sinirlar1 belirlenmis bir havacilik dili
olusturulmustur. Bu yap1, belirsizliklerin azaltilmasina, farkliliklart sinirlandirmaya ve
kelimelerin ve kelime gruplarinin anlamini gésteren agik diizenlemeler olusturmaya
yardimer olur. Havacilik endiistrisinde iletisim konusundaki titizlige ragmen, 6nemli

sayida kaza sozlii protokollerin uygulanamamasindan kaynaklanmaktadir [13].

Havacilik, farkli yap1 taglarinin uyumlu bir sekilde bir araya gelerek calismasiyla
yiirliyen bir sektordiir. Gelisen teknoloji ile birlikte bu teknolojiden yararlanacak insanlar
arasinda da ortak bir iletisim kopriisii kurulmasi gerekmektedir. Farkli tilkelerden, farkli
kiiltiirlerden bir¢ok insan havacilik endiistrisinde gorev yapmaktadir. Bu kisiler arasinda
etkin iletisimi gerceklestirebilmek icin kurallar belirlenmistir. Bu kurallardan biri de
havacilikta kullanilan ortak dilin ingilizce olmasidir. Ortak bir dilin kullanilmasi hem
insanlar arasindaki iletisimi kolaylastirmay1 saglarken ayn1 zamanda teknolojik cihazlarin
kullanim1 ve onarimi konusunda da bir standart olusturmay1 amaglamistir. Campbell-
Laird ¢alismasinda [17] 1944 yilinda yapilan Chicago konferansinda havacilikta ortak dil
olarak Ingilizce kullaniminin tavsiye edildigini belirtmistir. ingilizcenin diinya ¢apinda
bilim, arastirma, teknolojik yenilikler, internet ve is g¢evreleri gibi alanlarda yiiksek
oranda kullanilmasi ve baskin ve hakim bir dil olmasi, uluslararasi havacilikta da
evrensel olarak kullanilan bir dil olmasinda etkili olmustur [18]. Uluslararas: iliskiler,
medya, uluslararasi seyahat, egitim ve iletisim gibi konularda da ingilizce global bir lisan
olarak kabul edilmektedir. Bu nedenlerden dolay1 farkl dil konusan pilotlar ve hava trafik
kontroldrleri arasinda iletisim kurulabilmesi i¢in Ingilizce ortak bir dil olarak kabul
edilmistir. EASA (European Union Aviation Safety Agency - Avrupa Havacilik Emniyeti
Otoritesi)’nin belirttigi iizere ilgili havacilik otoritesi tarafindan aksi belirtilmedigi siirece
uluslararasi diizeyde hizmet veren hava trafik kontrol birimleri ve yillik 50000’den fazla
uluslararas1 IFR trafigi olan havalimanlarinda ingilizce dilinin kullanilmasi ve gerekliligi
belirtilmistir [19]. Ingilizcenin havacilik dili olarak belirlenmesi yer-hava iletisiminde
biiyiik oranda tutarlilik ve birlik saglanmasina neden olmakla birlikte iletisim hatalari, dil

problemleri ve anlama zorluklar1 gibi durumlarin azalmasini saglamstir.
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Havacilik Ingilizcesi temel olarak freyzyoloji ve diiz Ingilizcenin birlesiminden
meydana gelmektedir. Normal Ingilizceye gore farki duruma oOzgii belirli bir
freyzyolojiye, s6z dizilimine, vurgulamaya, sOylenis bi¢imine ve kisaltmalara sahip
olmasidir. Oncelikli amag¢ giivenlik oldugu igin hem pilotlar hem de hava trafik
kontroldrlerinin kurallar belirlenmis Ingilizce kullaniminda yeterli diizeye sahip olmalar

gerekmektedir.

ICAO’nun 1998 yilinda yaptig1 arastirmalarda bir¢ok kaza ve hadise incelenmis,
sonug olarak pilot ve hava trafik kontroldrlerinin Ingilizce yeterliliklerinin bu hadiselere
etki eden bir faktor oldugu belirtilmistir [20]. 5 Mart 2008 tarihinden itibaren ICAO ve
iiye iilkeler, Ingilizce dil yeterliligi konusunda planlamalara baslamis, 2011 yilindan
itibaren ICAO’nun DOC 9835 (Manual on the Implementation of ICAO Language
Proficiency Requirements - ICAO Dil Yeterlilik Gereksinimlerinin Uygulanmasina
lliskin Kilavuz) ve ona paralel olarak hazirlanan SHGM (Sivil Havacilik Genel
Midiirligii)’niin SHT-1DY Dil Yeterliligi Talimati’nda da belirtildigi lizere lisans ve
yeterlilik degerlendirmeleri yapilmaya baslanmistir. Tiirkiye’de de bu talimata gore
SHGM talimatinda belirtildigi iizere 18 Subat 2011 tarihinden itibaren dil yeterliligi
derecelendirmeleri yapilmaya baglanmistir. Dil yeterliligi i¢in temel seviye Oncesi, temel
seviye, operasyonel Oncesi seviye, operasyonel seviye, ileri seviye ve uzman seviye
olmak tizere 6 seviye derecesi belirlenmistir ve bu seviyeler belirlenirken telaffuz, yap,

kelime bilgisi, akicilik, anlama ve iletisim yoniinden degerlendirme yapilmaktadir.

ICAO tarafindan belirlenen Dil Yeterliligi Degerlendirme Cetveli agagidaki tabloda
verilmistir [20].

Ingilizce dil yeterliligi, pilotlar ve hava trafik kontrolorleri igin belirlenmis standart
freyzyoloji kullanimimin yam sira standart freyzyoloji haricinde kullanilacak olan dil
bilgisini de igermektedir [21]. Gorev yapan kaptan, yardimci pilot ve hava trafik
kontrolorlerinin dil yeterliliklerinin en azindan operasyonel seviyeyi ifade eden seviye 4
olmas1 gerekmektedir. ise alim kriterlerinde de bu ydnde giincellemeler yapilmistir ve
hava trafik kontroldrii ve pilot olabilmek igin yeterli seviyede Ingilizce bilme sarti

aranmaktadir.
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Tablo 3.1. ICAO dil yeterliligi degerlendirme cetveli
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Tablo 3.1. (Devam) ICAO dil yeterliligi degerlendirme cetveli
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Havacilikta, haberlesmede olagan durumlarin yaganmadigi zamanlarda standart
freyzyolojinin disina ¢ikilmasi gerekebilir. Herhangi bir acil durumda veya iletilmek
istenen mesajin standart freyzyoloji ile ifade edilemedigi durumlarda gerekli iletisimin
kurulabilmesi i¢in yeterli diizeyde temel bir lisan bilgisine sahip olunmalidir. Bazi
durumlarda iletisim kurabilmek i¢in gerekli kelime ve yapi bilgisinden olusan diiz
Ingilizce kullanilmaktadir. Karsidaki kisinin mesaji dogru bir sekilde anlayabilmesi ve
herhangi bir yanlis anlama gerceklesirse, mesaji ileten kisinin bu yanhshig fark
edebilmesi biiyiik 6nem tasimaktadir. Bu nedenle havacilikta gerek standart freyzyoloji

gerekse giinliik Ingilizce konusma ile etkin ve dogru bir iletisim saglanmasi gereklidir.

Yazili mesajlasma havacilikta kullanilan bir iletisim yontemidir. Yeterli seviyede
dil bilgisine sahip olmak yazili mesajlasmada da biiyiikk 6nem tasimaktadir. Yazil
mesajlagsmada ses tonu ve vurgu gibi 6geler eksik oldugu i¢in mesajin belirlenmis
freyzyoloji veya normal ingilizce ile dogru ve diizenli bir yapida iletilmesi olusabilecek
hatalarin en aza indirilmesini saglayacaktir. Havacilikta kontrolorler ile pilotlar
arasindaki haberlesmede CPDLC’nin kullanildigi durumlarda gerek kontrolorler
tarafindan yazili olarak iletilen miisaadeler ve talimatlarin pilotlar tarafindan gerekse de
pilotlar tarafindan iletilen istek ve cevaplarin kontroldrler tarafindan dogru sekilde

anlasilmasi gerekmektedir.

3.1.2. Standart havacilik freyzyolojisi

Standart havacilik freyzyolojisinin kullanilmasi hava trafik kontrol hizmetlerinde
kontrolorler ile pilotlar arasindaki iletisimde gerceklesen belirsizliklerin ortadan
kalkmasina yardime1 olmaktadir ve farkli anadillere sahip kisiler veya ayni anadile sahip
fakat kelimeleri farkli sekilde telaffuz eden veya anlayan kisiler arasindaki ortak anlayis
saglamaktadir. Standartlastirilmis bir dil havacilikta yer alan paydaslar arasinda hizli ve
efektif iletisim kurulmasimi saglarken ayn1 zamanda gilivenli, diizenli ve hizli hizmet
verilebilmesini miimkiin kilmaktadir. Belirsiz ve standart dis1 kullanilan mesajlar hava

araci kazalarinda rol oynayan bir faktor olarak ortaya ¢cikmaktadir.

Havacilikta kisiler arasinda iletisim i¢in kullanilan mesajlar, anlamlar1 higbir
sekilde degistirilmeden sade bir dil ile ya da ICAO standart freyzyolojisi ile iletilmelidir.
Iletide havacilik personeli tarafindan kolayca anlasilmasi agisindan ICAO onayli
kisaltmalarin uzun ve kisaltilmamus halleri kullanilmalidir [16]. Ornegin; hava trafik

kontrolorii tarafindan pilota herhangi bir ugus basina donmesi talimati verilecegi zaman
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ucus basmin Ingilizce karsilig1 olarak “heading” kelimesi kullanilmalidir. Eger bunun
yerine “-¢/-a” anlamu tasiyan “to” kelimesi kullanilirsa, bu kelime ile Ingilizcedeki iki

rakami (two) ile karisacagindan yanlis anlamaya sebep olacaktir.

Standart havacilik freyzyolojisi, yillar boyunca evrimlesmis bir dil olmak yerine
insanlar tarafindan olusturulmus teknik bir dildir [ 17]. Hava trafik kontrolorleri ile pilotlar
arasinda c¢esitli insan faktorleri nedeniyle olusabilecek yanlis anlasilmalarin Oniine
gecmek amaciyla olusturulmus, kisa ve 6z mesaj kaliplari igeren, amaca yonelik bir dildir.
fletisimin normal kaliplar disina ¢ikmadig1 ve belirli bir rutinde devam ettigi durumlarda
standart freyzyoloji dil gereksinimlerini karsilayabilmektedir. Bu nedenle giinliik
Ingilizcenin ihtiyaci karsilayamadig1 durumlar haricindeki her tiirlii iletisim i¢in standart

freyzyoloji kullanilmalidir [16].

Standart freyzyolojide fonetik alfabede yer alan harflerin telaffuzlari daha kolay
anlasilabilmeleri i¢in standartlagtirilmistir. Boylece farkli dil konusan pilotlar ve hava
trafik kontrolorleri arasinda bir harf telaffuzu birligi elde edilerek yanlis anlagilmalarin
onlenmesi hedeflenmistir. Havacilik fonetik alfabesindeki harfler ve sdylenisleri tablo

3.2’de gosterilmistir.

Havacilik fonetik alfabesinin yam1 sira ICAO DOC. 9432 (Manual of
Radiotelephony - Telsiz Kullanim Kilavuzu)’de belirtildigi iizere genel operasyon
usullerinde birtakim kelimeler ve ortak anlamlar belirlenmistir [22]. Bu ifadeler i¢in
standart anlamlar belirlendiginden dolay1 bunlar1 kullanan hava trafik kontrolorleri ve
pilotlar, iletisim kurduklari kisinin kullanilan ifade karsiliginda ne sdylemek istedigini ve
hangi anlam1 anlamasi1 gerektigini bilmektedirler. Bu kelimeler ve anlamlar: tablo 3.3°te

gosterilmistir.

Tablo 3.3’te verilmis olan standart kelimelerin farkli bircok 6zel durum igin
kullanimi1 ICAO 4444 Hava Trafik Yonetimi dokiimani freyzyoloji boliimiinde detayli
olarak agiklanmistir [26].

Hava trafik kontrolorleri ile pilotlar arasinda olusabilecek yanlis anlasilma ve
iletisim eksikliklerinden kaynaklanabilecek kaza ve hadiselerin engellenebilmesi i¢in
standartlastirilmis bir dilin ve uygulamalarin kullanilmasi hayati bir 6nem tagimaktadir.

Yapilan bir arastirmaya gore katilimer pilotlarin %44°i her ugusta en az bir kez, %38’°1
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her on ucgusta bir kez, %12’si her 100 ugusta bir kez standart dis1 freyzyoloji ile
karsilastiklarini belirtmislerdir [23].

Tablo 3.2. Havacilik fonetik alfabesi

Harf (Karakter) Bicim
Alfa

Bravo
Charlie
Delta
Echo
Foxtrot
Golf
Hotel
India
Juliett
Kilo
Lima
Mike
November
Oscar
Papa
Quebec
Romeo
Sierra
Tango
Uniform
Victor
Whiskey
Xray
Yankee

Zulu

N <~ X =< cH»wx®xO7vOoOZIOC R " @ZoHmmUoaw @
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Tablo 3.3. Standart kelimeler, freyzler ve anlamlari

Kelime / Freyz Anlam
Acknowledge “Bu mesaj1 aldiginiz1 ve anladigimizi bana bildiriniz.”
Affirm “Evet”
Approved Onerilen eylem igin izin verildi.”
Break “Mesajin boliimleri arasindaki ayrimi burada belirtiyorum.”
Not: Metin ve mesajin diger boliimleri arasinda net bir ayrim
olmadig1 durumlarda kullanilmalidir.
Break Break “Cok yogun bir ortamda farkli ugaklara iletilen mesajlar arasindaki
ayrimi1 burada belirtiyorum.”
Cancel “Onceden iletilen izni iptal ediniz.”
Check “Bir sistemi veya prosediirii inceleyiniz.”
Not: Bagka herhangi bir baglamda kullanilmamalidir. Normalde
cevap beklenmez.
Cleared “Belirtilen kosullar altinda devam etmeye yetkilendirildiniz.”
Confirm “Dogrulanmasini talep ediyorum: (izin, talimat, eylem, bilgi).”
Contact “... ile iletisim kurunuz.”
Correct “Dogru veya yanligsiz.”
Correction “Iletilen bu mesajda bir hata yapild1. Dogrusu ... dr.”
Disregard “Dikkate almayiniz.”
How Do You Read “Iletimin duyulabilirligi nas11?”
I Say Again “Aciklik veya vurgu i¢in tekrarliyorum.”
Maintain “Belirtilen kosul veya kosullara gore ya da ifadenin diiz anlamina
uygun sekilde devam ediniz. Orn: VFR ugusa devam ediniz.”
Monitor “Frekansi dinleyiniz.”
Negative “Hay1r” veya “Izin verilmedi” veya “Bu dogru degil” veya “Yetkin
degil”
Out “Bu gonderi aligverisi sona erdi ve herhangi bir yanit
beklenmiyor.”
Not: Normalde VHF iletisiminde kullanilmaz.
Over “Gonderimim bitti ve sizden bir yanit bekliyorum.”
Not: Normalde VHF iletisimlerinde kullanilmaz.
Read Back “Bu mesajin tamamin veya belirtilen kismini, aynen alindig: gibi
bana tekrar ediniz.”
Recleared “Son izninizde bir degisiklik yapildi ve bu yeni izin, onceki
izninizin veya bir kisminin yerini altyor.”
Report “Bana belirtilen bilgileri iletiniz.”
Request “Belirtilen bilgiyi bilmek veya elde etmek istiyorum.”
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Tablo 3.3. (Devam) Standart kelimeler, freyzler ve anlamlar

Kelime / Freyz Anlam

Roger “Son mesajinizin tamamin aldim.”
Not: Bu ifade “Read Back”, “Evet” ya da “Hayir” cevabi

gerektiren sorulara cevap olarak kullanilmaz.

Say Again “Son iletinizin tamamin1 veya sonraki boliimiinii tekrarlayiniz.”
Speak Slower “Konusma hizinizi azaltiniz.”
Standby “Bekleyin, sizi arayacagim.”

Not: Gecikme uzunsa arayan kigi normalde yeniden temas: kurar.
“Standby” bir onay veya ret degildir.
Unable “Isteginize, talimatimiza veya izninize uyamiyorum.”
Not: Unable’in ardindan normalde bir sebep belirtilir.
Wilco “Will Comply” (Uyaracagim) ifadesinin kisaltmasidir.
“Mesajinizi anliyorum ve ona uyacagim.”
Words Twice a) Talep olarak:
“Iletisim zor. Liitfen her kelimeyi veya kelime grubunu iki kez
gonderiniz.”
b) Bilgi olarak:
“Iletisim zor oldugundan, bu mesajdaki her kelime veya kelime

grubu iki kez gonderilecektir.”

Standart olmayan freyzyoloji veya anahtar kelimelerin ¢ikarilmasi iletilmek istenen
mesajin anlaminin tamamen degismesine sebep olabilmektedir. SHGM Hava Seyriisefer
Emniyet Biilteni’nde belirtildigi {izere, Ingilizcenin ana dil olmadig1 durumlarda standart
freyzyoloji kullaniminin yanlis anlamalar1 6nledigi, pilotlarin standart rapor vermesini ve
dogru geri okuma yaparak hem pilot hem hava trafik kontroloriiniin is yiikiinde hem de
frekans yogunlugunda azalma sagladig1 ve potansiyel hatalarin tespit edilerek kaza ve

hadiselerin engellenmesini sagladig1 vurgulanmistir [24].

3.1.3. Geri okuma (Read back) / Geri dinleme (Hear back) iliskisi

Hava trafik kontrol hizmetlerinde freyzyolojinin dogru kullanimi1 kadar hatasiz ve
gereken sirayla yapilan geri okuma ve geri dinleme de son derece 6nemlidir. Hava trafik
kontroldrlerinin verdigi talimatlarin sdylendigi bicimde dogru olarak yerine getirilmesi
adina pilot tarafindan anlasilip anlasilmadiginin kontrolii geri okuma vasitas: ile

yapilmaktadir. Geri okuma sonrasinda pilotun tekrarladig: talimatin geri dinlenmesi de
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ayni derecede 6nem tasimaktadir. Geri okuma ve geri dinleme prosediirleri giivenligin ve

emniyetin saglanmasi adina da yerine getirilmesi gereken dnemli yap: taglaridir.

Hava trafik kontroldriiniin verdigi talimat veya izin gibi mesajlarin geri okuma ve
geri dinleme ile arasinda dongiisel bir iliski bulunmaktadir. Oncelikli olarak hava trafik
kontrolorii ilgili ucaga gerekli mesaji iletir daha sonra pilot bu mesaj1 dikkatli bir sekilde
dinledikten sonra degistirmeden ve herhangi bir anlam degisikligi olmadan aymi sekilde
geri okur. Bu geri okumadan sonra kontroldr, pilotun yapmis oldugu geri okumayi
dikkatli bir sekilde dinler ve eger yapilan geri okuma dogru ise onaylama yapilir. Eger
geri okumada diizeltilmesi gereken bir boliim olursa talimatin o kismi pilottan dogru bir

tekrar gelinceye kadar yeniden okunur.

Onayla veya ATC i
y y Miisaadesi Ilet
Diizelt
Dinle
Kontroloriin Pilotun Geri
.Gerl . Okumasi
Dinlemesi
Dinle Tlet

Sekil 3.1. Kontrolor — pilot iletisim ¢cemberi

Yapilan geri okumadaki yanlishgin tespit edilmesi potansiyel yasanabilecek
hadiselerin engellenmesinde biiyiik rol oynamaktadir. Yapilan bir ¢alismaya gére ASRS
(Aviation Safety Reporting System - Havacilik Giivenligi Raporlama Sistemi) raporlari
incelendiginde geri okuma / geri dinleme hatalar1 en yaygin iletisim hatasi tiirlerinden biri
olarak belirlenmistir [25]. Kontroldr, iznin veya talimatin ucus ekibi tarafindan dogru bir
sekilde alindigindan emin olmak i¢in geri okumay1 dinlemeli ve geri okumanin ortaya
cikardigi herhangi bir tutarsizligr diizeltmek icin derhal harekete ge¢melidir ve

“NEGATIVE REPEAT” freyzini takiben mesajin dogru versiyonunu iletmelidir.
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Ugus miirettebati, Hava Trafik Kontroloriiniin sesli olarak ilettigi hava trafik
talimatlar1 ve yonlendirmeleri ile giivenlikle ilgili mesajlar1 geri okumalidir. Mutlaka geri

okuma yapilmasi gereken unsurlar su sekilde siralanabilir:

e Hava trafik kontrol talimatlari,

e Herhangi bir piste giris, inis, kalkis, bekleme, kat edis ve pist lizerinden geri
donme talimatlari,

e Kullanilan pist, altimetre, SSR kodlari, seviye talimatlari, ugus bast ve siirat
talimatlari, kontroloriin belirttigi veya ATIS (Automatic Terminal Information

Service - Otomatik Terminal Bilgi Hizmeti)’de yer alan gegis irtifalari.

Kosullu talimatlar da dahil olmak iizere diger izinler veya talimatlar, anlasildiklarini
ve bunlara uyulacagini agikca belirtecek sekilde yeniden okunmali veya onaylanmalidir.
Kontroldr, iznin veya talimatin ucus ekibi tarafindan dogru bir sekilde kabul edildiginden
emin olmak i¢in sozlii tekrar1 dinlemeli ve sozli tekrarda ortaya ¢ikan tutarsizliklar

diizeltmek i¢in derhal harekete gecmelidir [26].

Yapilan bir ¢alismaya gore pilotlarin yaptig1 geri okuma hatalar1 ile hava trafik
kontroloriiniin konusma hizi arasinda iliski vardir. Normal konusma hizinin dakikada 156
kelime oldugu kabul edildiginde hava trafik kontrolorii talimat verirken normalden daha
hizli konustugu zaman pilotlarin yaptig1 geri okuma hatalarinin iki kattan fazla bir oranda
arttig1 goriilmiistiir [25]. Bunun yan1 sira hava trafik kontroldrleri talimatlart miimkiin
oldugunca kisa ve 6z olarak iletmelidirler. Ayni anda verilen talimat sayisi ile pilotlarin

bu talimati hatirlama kabiliyeti arasinda ters oranti bulunmaktadir.

Geri okuma prosediirlerinin siki bir sekilde uygulanmasi, yalnizca ilgili ugagin
verilen izin dogrultusunda eylem yapacagini gosterdigi i¢in ayni1 zamanda hava trafik
kontroldriiniin dogru ucaga hizmet verdiginden emin olmasini saglamaktadir. Kullanilan
frekansta benzer ¢agri adina sahip ugaklar var ise kontroloriin bu durumu belirtmesi
faydali olacaktir. Bu sayede verilen talimatin kastedilen ucaktan baskasi tarafindan
alinmasi ihtimalinin 6niine ge¢ilmis olunacaktir. Buna ek olarak kastedilen u¢agin ¢agri
adinin talimatin 6ncesinde ve ek olarak sonrasinda da olmak {izere iki kez sdylenmesi de

muhtemel karisikliklart engelleyecektir.

Hava-yer iletisimi uygulamalar1 iizerine yapilan arastirmalar eksik yapilan geri

okumalarin, yanlis anlagilmalarin tespit edilmesini engelledigini gdstermistir. Eksik geri
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okuma yerine tam fakat yanlis geri okuma yapilmasi ortada bir yanlis anlasilmanin
oldugunu gostermekte ve bu hatanin tespitini saglamaktadir. Eksik veya yanlig geri
okumalar hava trafik kontrol {initesi tarafindan sorgulanmalidir [27]. Hava trafik

kontrolorii geri okumayi dikkatli bir sekilde dinlemelidir.

Temel ve kritik bilgilerin (irtifa, ugus bast vb.) pilot tarafindan yeniden okunmasi,
iyl bir iletisim uygulamasi olarak tesvik edilirken, pilotlarin bir mesaja kontroldriin
talimatin1 geri okumak yerine bilgi icermeyen kisa cevaplarla (anlasildi, iyi giinler, vb.)
doniis yapmalar1 pek de alisilmadik bir durum degildir. Bu uygulama, kontrolorii yeniden
okumadaki hatay1 yakalama firsatindan mahrum biraksa da genellikle asir1 yogun trafik
donemlerinde ve sikisik frekanslarda uygulanabilmektedir [28]. Bilhassa yogun trafik
donemlerinde kac¢inilmasi gereken bir diger uygulama ise kontroloriin geri okumalari
almadan birgok ucaga verecegi talimatlari ardi sira baglayarak pes pese iletmesidir. Bu

sekilde bir uygulamanin yanlis anlamalar1 artirma ihtimali yliksektir.

3.2. Havacilikta Iletisimi Saglamak Icin Kullamlan Teknolojik Araclar

Havacilik, teknolojinin ve teknolojik gelismelerin yogun olarak kullanildigi bir
alandir. Kullanilabilirligi ve faydasi onaylanmis cihaz ve tecghizatlarin havacilik
endiistrisinde yer almasi en basta insan hayati olmak {izere yapilan seyriiseferin glivenligi
acisindan onemlidir. Hava-yer iletisimini saglamak i¢in pilotlar ve kontroldrler arasinda

gerek gorsel gerek isitsel baglantiy1 saglamak i¢in birgok ara¢ kullanilmaktadir.

Radarli Hava Trafik Kontrol Hizmeti saglanan ATC Unitelerinde hava araglarinin
takip edilmesi ve gézlemlenmesi CWP (Controller Working Position - Kontrolor Caligsma
Pozisyonu) adi verilen radar ekraninin ve gerekli kontrol ekipmanlarimin yer aldig:
calisma diizeni ile saglanir. CWP ekranlarinda, ugaklarin konum bilgilerinin edinilmesini
saglayan transponder yaynlar1 ve gonderilen radar sinyalleri vasitasi ile tanimlama

yapilarak kontrol hizmeti verilmektedir.

Radar ekranlarinin yani sira hava araglan ile sesli iletisim kurulmasini saglayan
radyo frekanslar1 ve telsiz diizenekleri bulunmaktadir. VCS (Voice Communications
System - Ses Haberlesme Sistemi) olarak adlandirilan sistem, kontrolorlerin hava araglari
ile belirli bir kapsama alaninda tahsis edilmis radyo frekanslar1 vasitasiyla iletisim
kurmalarii saglamaktadir. VCS, tiim haberlesme istasyonlarindan gelen ses datalarinin

islenerek kontroldrlerin ¢alisma pozisyonlarindaki haberlesme panellerine aktarimini ve
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bagl tim merkezler ile sesli goriismeleri saglayan sistemdir. Tiirkiye Hava Trafik
Kontrol Merkezi’nde gorev yapmakta olan Elektronik Miihendisleri ile yapilan
gorlismede Tiirkiye hava sahasinda telsiz iletisiminin 118-137 MHz (Megahertz)
araligindaki VHF (Very High Frequency — Cok Yiiksek Frekans) radyo frekanslar ile
saglandig1 buna ek olarak mevcut ses kayit sistemleri ile kontroldrlerin pilotlarla ve
sisteme bagl diger uzak ya da yakin merkezlerdeki kullanicilarla yapmis olduklar sesli
goriismelerin  kayit altina alinabildigi ve gerekli durumlarda tekrar oynatarak
dinlenilmesinin saglandig: belirtilmistir [29]. Ayrica ses kayit cihazlarinin hava trafik
kontrolde kaza arastirmalar1 ve insan faktorleri aragtirmalari i¢in de 6nemli bir kaynak

oldugu belirtilmistir [30].

Radar ve VHF'nin menzili sinirlidir. Hava trafik kontrolorleri ile pilotlar arasinda
sesli iletisim haricinde haberlesmeyi saglamanin bir diger yolu CPDLC kullanmaktir.
CPDLC, belirli hava trafik kontrol mesajlarinin sesli iletisim yerine yazili olarak talimat,
bilgi veya talep iletilmesini saglayan bir sistemdir. Bu sistem ugaklarda bulunan FMS
(Flight Management System — Ucus YOnetim Sistemi) i¢ine adapte edilmis bir yazilim
algoritmasidir. Bu sistem sayesinde ugaklarda ve kontrolor calisma pozisyonlarinda
bulunan ekranlar vasitasi ile miisaade ve talimatlar gonderilebilmekte, frekans sikigikligi
dolayis1 ile yasanan blokelerden veya radyo frekanslarindaki giiriiltiilerden etkilenmeden

iletisimin devami saglanabilmektedir.

Hava araglari ile iletisimin uydular vasitasi ile saglanmasimna ingilizce “Satellite
Communication” teriminin kisaltmast olan SATCOM adi verilmistir. Bu teknoloji,
konvansiyonel olarak kullanilan yer radarlar1 ve VHF radyo istasyonlarinin kapsama alan
disinda iken, ucaklarin Hava Trafik Kontrolorii ve Havayolu Operasyon Merkezi ile
iletisim kurmasini miimkiin kilan bir ses ve veri hizmetidir. Uzun mesafeli okyanus

ucuslarinda ihtiyag¢ halinde bu sistemden yararlanilmaktadir.

Ihtiya¢ halinde hava araglar1 ve yer istasyonlar1 arasinda gorsel iletisim kurmak
gerekebilmektedir. Bu sebeple kullanilmakta olan Aldis lambasi, yer istasyonundan hava
aracina dogru ¢esitli anlamlara gelecek sekilde sabit veya cakarli olarak yesil, kirmizi ve
beyaz renklerde 151k verilerek veya mors kodu kullanilarak mesajin iletilmesini
saglamaktadir. Sabit yesil 1s1k; havadaki hava araci i¢in “inis serbest”, yerdeki hava araci
icin “kalkis serbest” anlamina gelmektedir. Cakarl1 yesil 151k; havadaki hava araci i¢in

“Inig i¢in geri don”, yerdeki hava araci i¢in “taksi serbest” anlamina gelmektedir. Sabit
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kirmiz1 151k; havadaki hava araci icin “diger hava aracina yol verin ve meydan turuna
devam edin”, yerdeki hava araci i¢in “dur” anlamina gelmektedir. Cakarli kirmizi 1s1k;
havadaki hava araci i¢in “meydan giivenli degil, inmeyin”, yerdeki hava araci i¢in “inis
sahasini terk edin” anlamina gelmektedir. Cakarli beyaz 1s1k; havadaki hava araci i¢in “bu
meydana inin ve aprona devam edin”, yerdeki hava arac1 i¢in “taksiye baslangi¢ noktasina

geri donilin” anlamina gelmektedir.

Yer istasyonlarmin hava araglar1 ile iletisim kurmaya calistigi durumlarda
kullanilan sinyal metoduna SELCAL (Selective Calling) adi verilmistir. Yer istasyonu
tarafindan hava aracina mesaj gonderilmeye caligildigini pilota sesli bir sekilde ikaz
ederek farkindalik yaratmayi amacglamaktadir. Genellikle okyanus asir1 uzun mesafeli
ucuslarda HF radyo frekanslar1 kullanilarak yer istasyonlar: tarafindan hava araclarina ait
dort haneli  kodlar  vasitastyla  gonderilen sinyaller {izerinden iletisim

gerceklestirilmektedir.

3.3. HTK Hizmetlerinde Koordinasyon

fletisimin dogrudan veya dolayli olarak etki ettigi ve Sneminin vurgulanmasi
gerektigi bircok konu bulunmaktadir. Calisma ortamindaki ekip tiyeleri arasindaki bilgi
edinme ve paylagma, planlama, liderlik, karar verme, hata ve problemlerin belirlenmesi
ve yonetimi gibi insan faktorlerinin etkili oldugu islemlerin dogru bir sekilde

ylriitiilmesinin yolu iletisimden gegmektedir [30].

HTK Hizmetleri, isleyisi daha emniyetli, kontrollii, verimli ve organize bir sekilde
yiiriitmek i¢in is boliimii olarak ii¢ farkli birime ayrilmistir. Bunlar Meydan Kontrol,
Yaklagma Kontrol ve Saha Kontrol {initeleridir. Meydan Kontrol, Yaklasma Kontrol ve
Saha Kontrol iinitelerindeki hava trafik kontroldrleri hava araglarin1 gézlemlemekte,
giivenli ve hizli bir sekilde idare etmektedirler. Halihazirda mevcut HTK sistemi ele
alindiginda hava araclarinin seyriisefer hizmetleri kontrolorler ile pilotlar arasindaki sesli
ve yazili iletisim mesajlari ile yiiriitiilmektedir. Buna ek olarak HTK hizmetlerinin verimli
bir sekilde devam edebilmesi i¢in gorev yapan hava trafik kontroldrleri arasinda da dogru
bir iletisim ve koordinasyon olmasi gerekliligi kaginilmazdir. Pilotlar, kalkis i¢in motor
calistirma miisaadesi dahil olmak iizere inis yapip motor kapatana kadar hava trafik
kontrolorleri ile iletisim halindedir. Bu sirada hava araglarinin yapmis olduklari
seyriiseferi giivenli bir sekilde idare eden kontrolorler de kendi aralarinda gerekli

koordineleri yaparak ugus glivenligini garanti altina almaktadirlar. Giiriiltiili bir ¢alisma
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ortaminda gorev yapan kontroldrler arasinda konusarak koordinasyon yapmak yerine
yazili veya telefon hatlar1 iizerinden koordinasyon kurulmasi daha etkin olacaktir.
Giiriiltii, konusma sirasinda iletilmek istenen mesajin yanlis anlasilmasina yol

acabilmektedir [31].

Hava araglarina verilen ugus baslarinin, seviyelerin veya pilotlardan alinan
bilgilerin diger sektorlere ve gorevlilere iletilmesi i¢in dogru ve yanlis anlasilmaya yer
birakmayacak eksiksiz koordinelerin yapilmasi1 gerekmektedir. Ornegin, yol kontrolde
gbrev yapan bir kontroldr bir ugaga direk rota vermek istediginde oncelikle diger sektorler
veya komsu FIR (Flight Information Region - Ucus Bilgi Bolgesi)’lar ile koordine etmeli

ve diger kontrolorleri bilgilendirmelidir.

Hava trafik kontrol iinitelerinin kendi aralarindaki is birliklerinin g¢ergevesini
belirleyen ve ortak calisirken dikkat etmeleri gereken kurallar ve gorev paylagimlari,
yazili olarak anlasma mektubu adi verilen yazili belgelerde yer almaktadir. Anlasma
mektuplari sivil ve askeri kontrol {initeleri arasinda yapildig: gibi yaklasma, meydan ve
saha kontrol gibi farkli hava trafik iiniteleri arasinda da yapilmaktadir [32]. Unitelerin
birbirlerine kars1 sorumluluklar1 ve uygulamalar1 gereken prosediirler hava trafiginin
idaresi sirasinda ortak ve standart bir uygulama gergeklestirilmesi agisindan 6nemlidir.
Taraflarin birbirlerinden beklentileri ve istekleri, karsilikli istisare sonucu belirlenmekte
ve sonrasinda belirlenmis olan kurallar biitiinii yaziya dokiilerek resmilestirilmektedir.
Anlagma mektuplart bir ¢esit onceden yapilmis ve iizerinde ortaklasa fikir birligi

saglanmis koordinasyonlar biitiiniidiir.

ARMA (African Regional Monitoring Agency - Afrika Bolgesel Gozlemleme
Ajansi)’ya iletilen raporlara gére koordinasyon hatalarinin yorgunluk, is yiiki, ¢alisma
sartlari, kontrolor yetkinligi ve kullanilan ekipmanlardan kaynaklandigi belirtilmistir
[33]. Meydana gelen tiim degisikliklerin koordinesi titizlikle yapilmalidir. Aksi halde bir
sonraki sorumlu kisi eksik bilgi sahibi olacak ve beklemedigi durumlarla karsilasma

thtimali olusacaktir.

Yasanabilecek olumsuz durumlar1 6nlemek amaciyla hava trafik kontroldrleri
kendilerini daima giincel tutmali, her vardiya baslangicinda o giin i¢in gecerli olan
degisikliklerin veya yeni operasyonel uygulamalarin yer aldigi bilgilendirme notlarim

okuyup anlamalidir [34]. Gorev yapilan siirede ve ileri zamanlarda ihtiya¢ duyulabilecek
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bilgilerin giincel olarak edinilmesi ve farkinda olunmas1 hava trafigi idaresinin dogru bir

sekilde yapilmasini ve kurulan koordinelere dogru cevaplar verilmesini saglamaktadir.

Etkili ekip koordinasyonu temel olarak etkili ekip iletisimine dayanmaktadir.
Havacilik giivenligi agisindan etkili iletisimin 6gretilmesi temel bir gerekliliktir. Etkili
iletisimin 6nemi konusunda farkindaligin artirilmasi ve havacilik g¢evrelerinde bu
diisiinceye yapict bir yaklasim gelistirilmesi olusabilecek risklerin en aza indirilmesi

konusunda etkili olacaktir [35].
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4. HTK HIZMETLERINDE ILETiSIM PROBLEMLERI VE ETKILERi

Hava trafigini idare etmek kuskusuz biiyiik sorumluluk ve dikkat isteyen bir istir.
Her gecen giin yogunlasan hava ve yer trafiginde risk faktoriinii en aza indirmek ig¢in
trafige dahil olan tiim paydaslarin HTK talimatlarini hatasiz bir sekilde almasi, anlamasi
ve hatasiz bir sekilde tekrar okuma yapmasi gerekmektedir. Biiyiik derecede risk
barindiran havacilik sektorii mutlak kurallara sahiptir ve 6zellikle acil durum halleri de
dahil olmak iizere uygulanacak prosediirler, freyzyoloji ve kullanilan dil belirli bir
standarda oturtulmustur. Bu kurallarin disina ¢ikildigi zaman kontrolorlerin veya
pilotlarin bireysel farkliliklarinin belirledigi uyumsuzluklar ve farkli anlayislar
sonucunda kural ihlallerinin ve problemlerin ortaya ¢ikmasit kaginilmazdir. Bir
arastirmaya gore pist ve apron ilizerinde gerceklesen kazalarin biiylik cogunlugunun pilot

ve kontrolor arasindaki iletisim eksikliginden kaynaklandig: belirtilmistir [36].

Pilotlar ve kontrolorler arasindaki iletisim problemleri genellikle sistem
performansin1 etkileyen baglica faktorlerden biri olarak belirtilmektedir. Bir¢ok
operasyonel hata, pilot sapmalari, kaza/kirim raporlar1 ve ASRS verileri sozel bilgi

aktarimindaki bir hatay1 dogrudan igermekte veya referans vermektedir [28].

Iletisim odakli diisiiniildiigiinde hava trafik hizmetlerinde iletisim problemlerine
neden olabilecek bir¢ok faktor vardir. Bu faktorler hem kullanilmakta olan elektronik
veya mekanik sistemlerden hem de calisanlar arasindaki anlayis eksikligi, kurallara
uymama veya esnetme ya da bir takim teorik veya pratik yetersizliklerden
kaynaklanabilmektedir. Havacilikta yasanan kazalarin biiylik boliimiinde tek bir yanlis
yerine Onciil yapilan bir hata ve sonrasinda zincir seklinde birbirini tetikleyen birden fazla
hatanin varligindan s6z edilebilir. Son yillarda havacilik kazalar1 oransal olarak diisiis
yasamasina ragmen insan hatasi kaynakli kaza oranlari, mekanik ve g¢evresel kaynakli
kaza oranlarn ile ayni hizda azalmamaktadir. Ugak ekipmanlari giin gectikge daha
giivenilir hale geldik¢e insanlar hem sivil hem de askeri havacilik kazalarinda giderek
daha 6nemli bir nedensel rol oynamustir [11]. Hava trafik kontrol, iist diizey teknolojilerin
kullanildig: bir alan olmakla birlikte pilotlar ve kontroldrler arasinda da yiiksek diizeyde

karsilikl1 anlayis gerektiren bir alandir.

Tarihte ne yazik ki hava trafik kontroldrleri ve pilotlar arasindaki iletisimde olusan
problemlerin neticesinde meydana gelmis bircok hadise Ornegi mevcuttur. Bu

hadiselerden en oliimciil olan1 27 Mart 1977 yilinda meydana gelmis olan ve Tenerife
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Faciasi olarak adlandirilan kazadir. Tenerife adasindaki havalimaninda meydana gelen
kazada iki adet Boeing 747 yolcu ugaginin bir dizi hatalar zinciri sonucu pist lizerinde
carpismasi sonucu 583 kisi hayatini kaybetmistir. Olumsuz hava sartlarinin hakim oldugu
bir giinde kalkis i¢in aceleci davranan KLM Havayollar1 pilotu kuleden aldig1 talimati,
kullanilan frekanslarin saglikli ¢aligmamasi sebebiyle tamamen anlayamamasina ragmen
kalkis izninin verildigini ve pistin bos oldugunu varsaymistir. Bunun sonucunda kalkis
kosusuna baglamis ve teker kesemeden heniiz pisti terk etmemis olan Pan Am
Havayollarina ait ugaga sag tarafindan c¢arparak faciaya sebep olmustur. Tenerife faciasi
havacilik endiistrisini uluslararas1 havayollarinda uygulanan kurallarda O6nemli

diizenlemeler yapmaya sevk etmistir [13].

Kaynaklardaki degerlendirmelere gore havacilikta yasanan ucak kazalarinin ytizde
70’ten fazla orandaki biiylik ¢ogunlugunun bir derecede iletisimdeki hatalar ile

iligkilendirilmis insan faktorleri veya hatasi kaynakli oldugu belirlenmistir [37].

4.1. Kontrolorler ile Pilotlar Arasinda Karsilasilan iletisim Problemi Cesitleri
Hava trafik kontrolorleri ve pilotlar arasinda iletisim kurulurken bazi faktorler bu
iletisimin eksik veya hatali gerceklesmesine neden olabilir. Bu iletisime etki eden
faktorleri s6zlii ve operasyonel iletisim hatalar1 olarak iki gruba ayirmak miimkiindiir.
Sozlii iletisim insan etkilesimleri ve faktorleri ile ilgili durumlari, operasyonel iletisim ise

isleyis, usul ve prosediirler ile ilgili durumlar1 kapsamaktadir.

Sozli iletisim, iletisim hatalaria %59’luk bir oran ile operasyonel iletisimden daha
fazla katkida bulunmaktadir. Sozlii iletisim igerisinde ise oransal olarak oncelikle cagri
ad1 karigiklig1 yer almakta sonrasinda ise yanlis anlama veya yorumlama ve pilotlar
tarafindan iletilmeyen durumlar gelmektedir. Operasyonel iletisim igerisinde ise

freyzyoloji, geri dinleme eksikligi ve sektor frekansi izleme yer almaktadir [38].
Sozlii iletisime etki eden hatalar:

e Cagri ad1 karisikligy,

e Telsiz is ylikii fazlaligi,

e Dil veya aksan,

e Yanlis anlama veya yorumlama,
e Qiiriiltii girigimi,

e Frekans ihlali,
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e Yetersiz veya hatali koordinasyon,

e Pilotlar tarafindan iletilmeyen durumlar olarak siralanabilir [38].

4.1.1. Cagr ad1 karisikhig

Cagr1 adi1 kanigikligi, ozellikle hava sahasindaki trafik sayisinin yogun oldugu
zamanlarda benzer cagri adina sahip ugaklar aymi frekans ile iletisim kurdugunda
problemlere sebep olabilmektedir. Frekansta benzer ¢agri adina sahip ucaklarin olmasi
verilen talimatlarin zaman zaman farkli bir ucak tarafindan alinmasina sebep
olabilmektedir. Hava trafik kontrolorii ugaklarin ¢agri adlarindaki farkli olan sayilara
veya harflere ekstra vurgu yaparak konusmalidir. Yanlis cagr1 ad1 ile yapilabilecek geri
okumalar1 tespit edebilmek adina geri dinleme fonksiyonunu en etkin ve konsantre
sekilde kullanmalidir. Pilotlar geri okuma sirasinda mutlaka ¢agri adlarini belirtmelidir.
Eger pilotun geri okumasi sirasinda benzer fakat dogru olmayan bir ¢agri adi tespit
edilirse takiben ilgili mesajin benzer ¢cagr1 adli ugaga degil bir bagka ucaga verildigi bilgisi

pilota iletilmeli ve pilottan bu durumun dogrulamasi istenmelidir.

Bu tip yanlis anlasilmalarin Oniine gegilebilmesi ve benzer ¢agri adina sahip
ucaklarin pilotlarinin bu konuda daha fazla dikkatli olmasini saglamak adina ugaklar ilgili
frekans ile temas ettiklerinde kendilerine ayn1 frekansta benzer ¢cagr1 adli bir baska ucagin
oldugu bilgisi verilmelidir. Boylece farkindalik yaratilabilir ve pilotlar verilen talimatlar

dinlerken ¢agr1 ad1 karisikligina karst ayrica dikkatli olabilirler.

Hava trafik kontrolorlerinin cagri adi benzerligi sebebiyle olusabilecek
karigikliklarin 6niine gegmek amaciyla bir ugaga ilgili sektérde veya karigikligin meydana
gelebilecegi bolge icerisinde ucarken gecici olarak farkli bir ¢agr1 ad1 atamalar1 da s6z
konusu olabilmektedir [26]. Cagr1 ad1 degistirilen ucak bir baska kontrol iinitesine
transfer edildiginde, eger bir sonraki {inite ile ¢agr1 ad1 degisikligi koordine edilmemisse,
ilgili ugaga ucus planindaki cagri adina donmesi talimati verilerek kontrol devri

gergeklestirilmelidir.

4.1.2. Telsiz is yiikii fazlahg:

HTK hizmetlerinde telsiz is yiikii, kullanilan frekans bandindaki ucak sayisi ile
dogru orantilidir. Frekansin  yogun oldugu zamanlarda verilen talimatlarin
anlagilamamas1 veya yanlis anlasilmasi cesitli problemlere yol acabilmektedir. iletisim

bozukluklar1 frekans sikisikligina ve kontroldrler i¢in is yiikiinliin artmasina sebep

32



olmakta ve bunun sonucunda olusan problemleri diizeltebilmek i¢in daha fazla iletisim
kurulmasina ihtiya¢ duyulmaktadir [28]. Pilotun verilen talimati anlayamadigi i¢in tekrar
ettirmesi hava trafik kontrolorii i¢in ek is yiikii yaratmaktadir. Bu ek is yiikiiniin meydana
gelmemesi i¢in talimatlar miimkiin oldugunca anlasilir, kisa ve net bir sekilde

iletilmelidir.

Bir gonderide ne kadar fazla bilgi bulunursa hata olasiligi da o derecede
artmaktadir. Mesajlardaki unsur sayisi arttik¢a pilotlar daha fazla hafiza yiiklemesine
maruz kalmaktadir [39]. Mesajlarin igerdigi bilgi sayisi arttikga kontroldriin yolladigi
mesajin tamamini veya bir boliimiinii tekrar etme gerekliligi ihtimali de o kadar
artmaktadir. Bunun yan1 sira mesajlarda gereginden fazla kelime kullanimi ile kurulan
uzun climleler iletim, idrak etme ve gerekli cevabi vermek icin gereken zamani da
uzatmaktadir. Yapilan aragtirmalara gore iki parcaya kadar bilgi iceren talimatlarda ¢ok
diisiik oranda hata goriiliirken ii¢ veya daha fazla oranda bilgi iceren talimatlarda bu oran
hizli bir sekilde artmaktadir. Bes ve daha fazla bilgi iceren talimatlarda ise hata yapma

orani basit talimatlara goére 6nemli derecede yiiksektir [28].

Insan beyninin bilgi isleme kapasitesi bir¢ok faktdre gore degisebilmektedir. Yas,
saglik, bulundugu ortam, deneyim, ortamdaki dikkat dagitic1 faktorler, stres ve yorgunluk
bilgi isleme kapasitesine etki eden baslica degiskenlerdir. Bu degiskenler kisinin karar

verme kabiliyetini dogrudan etkilemektedir.

Insan beyni aldig1 karar1 uygularken cesitli diisiinsel siireclerden gecmektedir.
Edinilen bilginin algilanmasini takiben idrak etme ve karar verme islemleri
yapilmaktadir. idrak etme ve karar verme islemleri hafiza ile iliskilidir. Hafizada yer alan
bilginin iglenmesi sonucu verilen karar uygulanir. Bu modele gore siirece etki eden
herhangi bir olumsuz faktor bilginin yanls anlagilmasina, bilginin unutulmasina, alinan
bilginin yanlis uygulanmasima, bilginin yanlis hatirlanmasina ve hatali tepki

gosterilmesine neden olmaktadir.

Yapilan arastirmalara gére uzun mesajlar pilotlarin hafizasinda daha fazla hatirlama
yukii gerektirmekte ve iletisim problemleri yasama olasiligini artirmaktadir [40]. Bu
sebeple pilotlar ve kontrolorler geri okuma hatalarini yakalamanin her zaman kolay bir is

olmadiginin farkinda olmalidirlar. Ozellikle es zamanl olarak yapilmasi gereken diger
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gorevleri icra ederken yapilan hatalarin farkina varmak daha da zor bir duruma

doniisebilmektedir.

Sekil 4.1°de insan beyninin bilgi isleme modeli gosterilmistir [13].
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Sekil 4.1. Insan beyninin bilgi isleme modeli

Pilotlar, kontrolorlerin geri okuma hatalarin1 yakalamasini beklemek yerine
talimatin tekrarlanmasini talep etme konusunda istekli olmalidirlar. Kontroldrlerin ise tek
bir uzun gonderi yapmak yerine iki kisa gonderi yapmast pilotlarin talimatlar
yakalayabilmesi agisindan daha verimli olabilmektedir [39]. Saha kontrol asamasindaki
geri okuma hatalar1 ele alindig1 zaman radyo frekanslarini igeren mesajlarda yapilan
hatalarin oran1 daha fazlayken yaklagma kontrol asamasinda ise ucus basi veya irtifa
iceren geri okuma orani daha fazladir. Bunun sebebi verilen talimat sayis1 ve igerigi ile

dogru orantilidir [39].

Yapilan aragtirma sonuglarina gore kalkis safthasinin inis sathasina gore devamlilik

ve dnem bakimindan iletisim hatalar1 iizerinde daha fazla etkisi bulundugu goriilmiistiir.

.....

bir degisken olarak tanimlanmakta ve 6ge sayist arttik¢a kontrolor ve pilotlar arasinda

iletisim hatas1 olasiliginin arttig1 vurgulanmistir [12].
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Hava trafik kontrolorleri genelde yogun is ylikiine maruz kaldiklar1 zamanlarda
pilotlar geri okuma yaparken verecekleri bir sonraki talimata odaklanabilmektedir. Bu

durum geri okuma hatalarin1 yakalama oraninin diismesine etki etmektedir.

4.1.3. Dil ve aksan problemleri

HTK hizmetlerini olumsuz yonde etkileyen bir baska etmen dil ve aksan kaynakli
iletisim problemleridir. Uluslararas1 hava trafik hizmetlerinde kontrolorler ve pilotlar
arasinda iletisim ¢ok biiyiik oranda Ingilizce olarak gergeklesmektedir. Buna ragmen
bir¢ok kaza veya hadise senaryosunun gerceklesme nedeni olarak lisan engelleri veya
yetersizlikleri dikkat cekmektedir. ingilizce havaciligin dili olmasina ragmen pilot ve
hava trafik kontrolorleri arasinda dil yetkinlik seviyelerinin g¢esitlilik gostermektedir. Bu
cesitliligin sebebi Ingilizce hakimiyetinin lehge, aksan veya yanlis yorumlama gibi

degiskenlerden etkilenmesidir [13].

Yapilan bir arastirmada incelenen hadiselere goére pilotlar, kontroldrlerin sahip
oldugu aksan farklhiliklari1 ve yetersiz Ingilizce yetkinliklerini vurgulamis ve bu
sebeplerden dolay1r verilen mesajlart dogrulama konusunda tereddiit ettiklerini

belirtmislerdir [41].

Hava trafik kontrolorlerinin uluslararasi ekipler ile Ingilizce olarak iletisim
kurarken bunun yani sira iilkenin yerel dilini konusan ekiplerle yerel dillerini kullanarak
iletisim kurmasi frekansta karma bir dil kullanimina sebep olmaktadir. Birden fazla dil
konusabilen kisiler aligkanliklardan dolay1 zaman zaman diller aras1 gegislerde dil bilgisi
hatalar1 yapilabilmekte ve bu durum “code switching” olarak adlandirilmaktadir. Yapilan
bir anket ¢alismasina gore pilotlar, bu durumun durumsal farkindaliklarinin azalmasiyla

sonuglandigini belirtmislerdir.

Uluslararasi pilotlar, anlamadiklar1 bir dilin frekansta yer almasi dolayisiyla, bir
baska hava trafik kontroldrii ve ugak iletisimini bélmeden, ne zaman frekansa girmeleri
gerektigi konusunda kararsizlik yasadiklarini vurgulamiglardir. Bu sorun, frekansin
yogun oldugu zamanlarda blokelere sebep olmakta ve is yiikiiniin artmasina sebep

olmaktadir [23].

Karma dil kullaniminin yarattig1 etkilerden biri olan durumsal farkindalik kaybi
ciddi sorunlara ve istenmeyen kazalara sebep olabilmektedir. Edinilen bilgiler arasindaki

belirsizlik veya tutarsizlik, herhangi bir duruma odaklanmak ve orada takilip kalmak,
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standart iletisim prosediirlerine uyulmamasi, karsilagilan tutarsizliklari ¢6zememek, tam
ve etkili bir sekilde iletisim kurulamamasi gibi etkenlerin birkaginin bulunmasi1 durumsal

farkindalik kayb1 yasanmasina sebep olmaktadir.

Birden fazla dil bilen kisilerde Ingilizce ile anadil kullanim1 arasindaki gegisler
anlamsal problemler yaratabilmektedir. Tarihte karma dil kullanimi1 sonucu gergeklesen
kazalardan biri 2000 yilinda Paris Charles de Gaulle Havalimani’nda yasanmistir.
Kazanin sebepleri arasinda hava trafik kontrolriiniin talimat verirken tiim
konusmalarinda Ingilizce konusmak yerine miirettebat1 Fransiz bir sirket olan Air Liberte
pilotlar ile Fransizca ve miirettebati Kanadali bir sirket olan Shorts 330 ile Ingilizce
konusmasi gosterilmistir. Kanadali pilotlar Fransizca konusmalar1 anlayamadigi i¢in
diger ucagin piste girip kalkis yapmaya basladigini anlayamamis ve talimatlardaki
belirsizlikten dolayr 27 pisti kavsagina giris yapmustir. Bu sirada kalkis kosusuna

baslayan MD83 ile ¢arpisma yasanmis ve kaza sonucu can kayiplar1 yasanmistir [41].

4.1.4. Mesajlarin yanhs anlasilmasi ve yorumlanmasi

Hava trafik kontrolorleri ile pilotlar arasindaki iletisimi olumsuz etkileyen bir diger
etmen mesajlarin yanlis anlasilmast ve yorumlanmasidir. Hava trafik hizmetlerinde
iletilen ve uygulanan talimatlarin net ve anlasilir olmasi1 gerekmektedir. Herhangi bir
yorumlamaya agik olan talimatlar ciddi kaza veya hadiseler ile sonuglanabilmektedir.
Belirsizzmuglak mesajlar birden fazla anlama gelebilecek kelimeler, freyzler veya
climleler iceren mesajlardir. 1989 yilinda Malezya’da can kaybi ile sonuglanan bir kazada
hava trafik kontrolorii ucagin 2400 feet’e algalmasini kastederek “descend two four zero”
talimat1 vermis fakat bu talimat pilotlar tarafindan 400 feet’e algalmalar1 seklinde
“descend to four zero” olarak anlasilmistir [42]. Bu hadiseden de anlasilabilecegi gibi
kanigiklik yaratabilecek talimatlardan kacinmilmali, irtifa, ugus basi veya siirat gibi

kelimeler talimatin i¢inde vurgulanarak kullanilmalidir.

Insan faktérlerinin hava trafik kontrol hizmetlerine etkisi diisiiniildiigiinde bilingsel
veya durumsal olarak bircok etmen s6z konusu olmaktadir. En dikkatli ve tecriibeli
kontroldrler ve pilotlar bile zaman zaman iletisim hatalarinin yasandigi durumlara dahil
olabilmektedir. Gorev basindaki bir kontroloriin gerceklesebilmesi muhtemel olan tiim

geri okuma hatalarini tespit etmesini beklemek cok gercekei bir yaklagim olmayacaktir.
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Kimi zaman hayata gegirilmesi planlanan eyleme konsantre olundugu icin sz
konusu eylem ile isitilen mesaj arasinda algisal baglanti kurularak yanlis anlamalar
gergeklesebilir. Beklenti, iletisim hatalarina sebep olan faktorlerden biridir. Gerek pilot
gerek kontroldrler olsun iki taraf da duyduklar1 mesaji beklentilerine dayal sekilde kendi
istekleri dogrultusunda algilayabilmektedir. Pilotlar aldiklar talimatla ilgili herhangi bir
soru isareti tasidiklarinda, anladiklari sekilde geri okuma yapmak yerine durumu

sorgulamal1 ve mesajin tekrar edilmesini talep etmelidirler.

4.1.5. Giiriiltii girisimi

Kimi zaman g¢evresel veya bolgesel nedenlerden dolayr frekansa giiriiltii
karisabilmektedir. Buna maskeleme adi verilmektedir. Yayin siddeti gii¢lii bir radyo
istasyonu yer ile hava arasinda goénderilen hava trafik sinyallerini baskilayarak arka
planda giiriiltii yaratabilmekte veya iletisim i¢in kullanilan cihazlardan kaynaklanan
giiriiltii ve ses kirlilikleri iletisim kurulmasini giiglestirebilmektedir. Bu tip durumlar
kalkis ve tirmanma safhalarinda siklikla yagsanabilmekte ve talimatlarin tekrarlanmasin

gerektirebilmektedir [38].

4.1.6. Frekans ihlali

Yasanan problemlerden bir digeri frekans ihlalleri ve blokeleridir. Kontrolor ve
pilotlar arasinda sesli iletisim kurulurken mikrofonun tekniklere uygun
kullanilmamasindan dolay1 frekans ihlalleri, maskelemeler veya bloklama hadiseleri
yasanabilmektedir. Mikrofon mandalinin iletilen mesaj heniiz tamamlanmadan erken bir
sekilde birakilmasindan dolay: talimatin yarim kalma ve anlasilamama durumu soz

konusu olabilmektedir.

Frekans blokeleri, aktif bir konugsma var iken bir baska iletimin frekansa dahil
olmaya calistiZ1 durumlarda gergeklesmektedir. Havacilikta kullanilan frekanslarda ayni
anda bir mesaj iletimi yapilabilmekte ve bu iletim tek yonlii olarak ger¢eklesmektedir.
Frekansta halihazirda bagka bir mesajlasmanin yiiriitiildiigliniin farkinda olmayan pilotlar
frekansa dahil olarak istemeden var olan mesajlasmay1 bloke edebilmektedirler. Bu
durum mesajlarin kesintiye ugrayarak eksik kalmasina, yanlis anlasilmasina veya higbir

sekilde anlagilamamasina yol agmaktadir [38].
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4.1.7. Yetersiz veya hatah koordinasyon

fgili sektorlerin kendi aralarinda veya kontrolér ile pilot arasinda yetersiz veya
hatal1 koordinasyon yapilmasi HTK hizmetlerinde iletisim problemleri yagsanmasina yol
acabilmektedir. Sektorler arasinda gerceklestirilen koordinasyonlarda gerekli bilgiler tam
olarak verilmeli ve herhangi bir soru igaretine sebebiyet vermemelidir. Pilotlar herhangi
bir acil durum deklare ettiklerinde veya inis meydani degisikligi gibi durumlarda mevcut
durumun tiim detaylar1 pilot tarafindan hava trafik kontroloriine iletilmelidir. Pilotlar
tarafindan kontrolére ve kontrolor tarafindan da ilgili diger sektorlere zaman
kaybetmeden iletilecek bilgiler acil durumun c¢oziimlenebilmesi i¢in kilit rol
oynamaktadir. Eksik iletilen her bilgi ugus giivenligini riske atabilir. Ozellikle saglik ile
ilgili yapilan aktif ambulans uguslarinda dogru ve tam koordinasyon yapilmasina dikkat
edilmelidir. Buna ek olarak radarsiz ¢alisgan HTK {initeleri agisindan inis veya kalkis
yapacak hava araclarinin bilgileri, prosediirlerin dogru uygulanmasi agisindan eksiksiz

olmalidir [38].

4.1.8. Pilotlar tarafindan iletilmeyen durumlar

Pilotlar tarafindan iletilmeyen durumlar ise HTK Hizmetlerinde belirsizlik
yaratabilmektedir. Pilotlarin yerde veya havada yasadiklari sorunlart kontrolorler ile
paylasmalar1 hem farkindalik yaratmak acisindan hem de tespit edilen probleme ¢éziim
bulunmasi a¢isindan 6nemlidir. Yerde havaalani ile ilgili veya yer hareketleri ile ilgili bir
sorun trafigin aksamadan daha saglikli bir bi¢imde idaresini saglayacaktir. Havada ise
yasanan tiirbiilans veya yapilan sapma nedeni gibi bilgilerin iletilmesi kontrolorler ve

diger hava araclar icin yol gosterici olmaktadir.
Operasyonel iletisime etki eden hatalar ise;

e Telsiz iletisiminin yonetilmesinde karsilagilan problemler, radyo iletisim
hatalar1 ve frekanslar ile ilgili beklenmedik durumlar,

e QGeri dinleme eksikligi,

e Standart olmayan freyzyoloji,

e Sektor frekansi izleme ve haberlesmenin aktarimini kapsamaktadir [38].

Operasyonel hatalar, pilot sapmalar1 veya havada yakin ge¢gme hadiselerinin olugma
sikliklari, pilotlar ve kontrolorler standart iletisim prosediirlerine uyduklari takdirde daha

aza indirgenebilir [43].
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4.1.9. Radyo iletisim problemleri ve beklenmedik durumlar

Telsiz iletisiminin yonetilmesinde karsilasilan problemler, radyo iletisim hatalari
ve frekanslar ile ilgili beklenmedik durumlar hava trafigi yonetiminde karsilagilan dnemli
operasyonel problemlerdendir. Telsiz kullaniminin prosediirlerine uyulmasi ve hava

araglarmin dogru bir sekilde idaresi bir¢cok yanlis anlagilmanin 6niine gegmek igin sarttir.

Hava-yer iletisimi agisindan bir hava araci, iletisim kurmasi gereken istasyon ile
temas kurmakta problem yasadigi durumda, daha 6nce temas kurdugu bir radyo istasyonu
mevcut ise tekrar o kanal ile ya da rotasi lizerinde bulunan uygun diger bir kanal ile temas
kurmaya calismalidir. Bu ¢abalar sonugsuz kaldigi takdirde hava araci diger bir uygun
istasyon, kontrol {initesi veya hava araglar1 vasitasi ile temas kurulamayan istasyona
ulasmaya calismali ve ilgili kanal {izerinden kendileri ile temasa gecilmesi mesajini
iletmelidir. Hava araglar1 civardaki diger bir hava aracindan ¢agr1 alabileceklerini géz
ard1 etmemeli ve bu ihtimale kars1 ilgili frekansi dinlemeli ve hazirlikli olmalidir. Hava
aracinin hava-yer iletisimini kaybettiginden emin oldugu zaman kontrol iinitesinin bu
durumdan haberdar olmasini saglamak amaci ile vericisine tanimlama kodu olarak 7600

baglamasi gerekliligi uluslararasi otoritelerce belirlenmistir.

Hava trafik kontrol {initesi ile bir hava araci arasinda iletisim kurulmakta problem
yasaniyor ve belirli bir siire gegmesi sonucu iletisimin kaybolduguna dair bir siiphe
mevcut ise yer-hava iletisimi agisindan, yer {initesi ile hava araci arasinda ilgili frekans
tizerinden yapilan ¢agrilar sonucu iletisim kurulamadig§i durumlarda, hava aracinin
frekans: dinleyebildigi diisiiniililyorsa, bir baska yer istasyonu vasitasi ile ilgili trafige
ulasilmaya calisilmalidir. Eger basarisiz olunursa civardaki bir hava aracinin aracilig ile

iletisim kurulmas1 denenmelidir.

Tehlike anindaki hava aract acil durum frekansi olan 121,500 MHz ile veya diger
uygun bir frekans ile durumunu kontrol iinitesine iletmelidir. Ayrica i¢inde bulundugu
kosula uygun transponder kodunu aktif etmelidir. Ilgili kontrol {initesi hava aracinin
icinde bulundugu durum ile ilgili olan tiim bilgileri edinmeye ¢alisarak diger ilgili tiim
havacilik tinitelerini ve ilgili trafigin sirketini haberdar etmelidir. Tehlike durumundaki
bir ugakla kurulan iletisim diger tiim iletisimlere gore mutlak dnceliklidir. Diger trafikler

bu durumun bilincinde olmali ve frekansa gereksiz girisimde bulunulmamalidir.
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Bir hava araci ile hava trafik kontrol {initesi arasinda yasanan iletisim problemi ile
ilgili diger iinitelere ve operator sirkete miimkiin olan en kisa siirede bilgi verilmesi,
gerekli emniyet ve giivenlik prosediirlerinin uygulanmasi adina son derece 6nemlidir

[38].

4.1.10. Geri dinleme eksikligi

Operasyonel iletisim hatalarina yol agan bir diger faktor geri dinleme eksikligidir.
Dikkat eksikligi veya o anki is ylikii yogunlugundan kaynaklanan geri dinleme eksikligi
pilotlarin yapmis olduklar1 geri okumalardaki hatalarin yakalanamamasi sonucunda
cesitli problemlere yol acabilmektedir. Verilen talimatlardaki es sesli kelimelerin veya

ifadelerin pilotlar tarafindan farkli sekilde anlasilmadigindan emin olunmalidir.

Eurocontrol (European Organization for the Safety of Air Navigation — Avrupa
Hava Seyriisefer Giivenligi Teskilat1) tarafindan yayinlanan istatistiklere gore 2015-2019
yillar1 arasinda iletisim kaybi en fazla diiz ugus safhasinda yasanmistir. Bu iletisim
kaybina sebep olan en Onemli faktorler eksik geri dinleme ve telsiz iletisiminin
yonetilememesidir. Iletisim kayiplarinin biiyiik cogunlugunun diiz ucus sathasinda
olmasma ragmen disiik irtifalarda yasanan iletisim kayiplar1 daha riskli olarak
degerlendirilmektedir. Ayrica bu tip iletisim kayiplar1 yasanabilecek diger problemlere
de sebep olabilmektedirler. 2015-2019 yillar1 aras1 yaz doneminde yasanan iletisim
kayiplarinin hangi ugus sathalarinda meydana geldigi ile ilgili istatistiklerde kayiplarin
%382 gibi biiyiik bir boliimiiniin diiz ugus sathasinda, %13’ilinlin yaklagsma sathasinda,
%3 linlin taksi ve %2’sinin kalkis safthasinda meydana geldigi belirtilmistir. Bu iletisim
kayiplarinin yol actig1 hadiseler incelendiginde ise %40 ile en yiiksek oran pas gecme ile
sonuglanmistir. Sonrasinda %33 ile pist ihlalleri, %13 ile hava sahasi ihlalleri ve %7’lik

oranlarla taksi yolu ihlalleri ve seviye sapmalar1 gelmektedir [38].

4.1.11. Standart olmayan freyzyoloji

HTK hizmetlerinde bazi durumlarda kontrolér veya pilot tarafindan standart
olmayan freyzyoloji kullanimi gerekebilmektedir. Havacilik sektoriinde farkl: iilke ve
kiiltiirlerden bir¢ok insan bir araya gelerek ayni ortamda gdrev yapmakta dolayisi ile
birbirleriyle iletisim kurmaktadir. Bu durum ana dilleri farkli olan fakat iletisim
kurabilmek i¢in ortak bir dil konusmak mecburiyetinde olan havayolu pilotlar1 ve hava
trafik kontroldrleri arasindaki iletisimi potansiyel olarak zorlastirir. Acil durumlarda veya

standart freyzyolojinin yeterli olmadigi durumlarda giinliik Ingilizce ile iletisim
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kurulmaktadir. Eger mesajlar diiz ingilizce ile kuralli ve anlasilir bir sekilde ifade
edilemezse veya anlasilamazsa standart freyzyolojinin disina ¢ikmak iletilen mesajlarin

pilot ve kontrolorler tarafindan yorumlamaya agik hale gelmesine sebep olmaktadir [23].

Havacilikta iletisim hatalar1 iizerine yapilan bir arastirmada kontroldrlerin siklikla
frekans, silirat veya yaklasma ve kalkis ile ilgili talimatlara ait anahtar kelimeleri
kullanmadiklar1 goriilmiistiir. Pilotlarin ise siklikla ugus basi, radyo frekansi ve stirat ile
ilgili talimatlar eksik geri okuma yaptiklar1 ve bu talimatlardaki sayilar ise tek tek
okumak yerine toplu bir sekilde okuduklar1 gdzlenmistir [43]. iletisimi hizlandirmak
adina talimatlardaki anahtar kelimelerin atlanmasi yanlis anlagilmalara sebebiyet
vermektedir. Mesajlarin standart freyzyoloji ile iletilmesi operasyonun hatasiz
yiriitiilmesi agisindan gereklidir. Kelimelerin yani sira anlagilmay1 kolaylastirmak adina
frekanslar1 veya sayilar1 olusturan rakamlarin toplu okunmasi yerine tek tek okunmasi
gerektigi belirlenmistir. Bu sayede daha anlasilir bir iletisim ve talimatlarin net bir sekilde

ifade edilmesi ve anlasilmas1 amaclanmistir.

4.1.12. Sektor frekansini izleme ve haberlesmenin aktarimi

Pilotlar kontrol altinda bulunduklar1 sektor frekansini devamli olarak izlemekle
yiikiimliidiirler. Kendi iletisimlerinin yaninda diger mesajlagmalar1 da yiiksek bir dikkatle
dinlemelidirler. Bulunulan hava sahasindaki diger pilotlar ile kontrolorler arasindaki
konusmalarin dinlenmesi o bolgedeki hava trafik akisi hakkinda pilotlara bir 6n fikir
vermekte ve kendilerinin ne ile karsilasabileceklerini tahmin edebilmelerini

kolaylagtirmaktadir.

Frekans takibi sirasinda pilotlarin maruz kaldigi coklu dil kullanilan hava
sahalarindaki diger yerel lisanlar, haberlesme ve bu sekilde ytiriitiilen operasyonlar ortak
frekanstaki pilotlarin algilarin1  diisiirebilmekte ve yanlis anlasilmalara neden
olabilmektedir [41]. Bu sebeple hava trafik kontroldrleri yanlis bir algiya sebebiyet
vermekten kaginmali, frekansta bulunan pilotlarin ortak olarak anlayabilecekleri dilin

kullanilmasina 6zen gostermelidirler.

Haberlesmenin aktarimi, iletisimin kopmamasi adina titizlikle yapilmasi gereken
bir islemdir. Bir hava araci iletisimde oldugu bir sektorden digerine gecerken kimi zaman
birbirine yakin frekanslar ile temas etmesi gerekebilmektedir. Bu durumlarda pilotlar

kontroldrlerin belirttigi frekanslar1 dogru anladiklarindan emin olmalilardir. Herhangi bir
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yanlig anlamada veya kontroldrlerin ilettikleri frekansta bir hata oldugu anlasildigi zaman
derhal onceki frekansa doniilerek dogrulama istenmelidir. Hava aracinin bulundugu
bolgedeki HTK hizmeti verilen sektorler igin tahsis edilmis frekanslarin listesi ilgili
iilkenin AIP (Aeronautical Information Publication - Havacilik Bilgi Yayini)’sinde ilan
edilmistir. Herhangi bir iletisimsizlik durumunda pilotlar tarafindan bolgede kullanilan

diger frekanslar kontrol edilmeli ve ¢agr1 yapilarak iletisim kurulmaya ¢aligilmalidir.

Aragtirmalarda bulunan ilging bir sonug ise hava trafik kontrolorii ayn1 anda birkag
ucak ile ilgilendigi zaman konsantrasyonlari artmakta ve daha az iletisim hatasi
yasanmaktadir. Bu gibi durumlarda ayni anda kontrolrler daha fazla is yiikiine
sahiplerken ayn1 zamanda olusan stres ile daha fazla iletisim hatas1 yapmaya yatkin gibi
goriilebilirler fakat bu tip durumlar kontrolorleri tehlikeye karsi daha uyanik ve odakl
hale getirmektedir. Dolayisiyla islerine daha fazla odaklanan kontroldrler daha az iletisim

hatas1 yapmaya egilimli hale gelirler [12].

4.2. Tletisim Hatalarmim Azaltilmasi

Belirlenmis prosediirlere ve kurallara dikkat edilirse havacilikta paydaslar
arasindaki iletisim her zaman gelistirilebilir. Hava trafik kontroldrleri ve pilotlar
arasindaki iletisimin hatasiz olmasi giivenlik agisindan biiyiik 6nem tagimaktadir. Yanlis

anlamalar1 ve hatalar1 azaltmak i¢in bazi tavsiyeler iizerinde durulmustur:

e Kontrolorler talimat verirken net olmali, miimkiin oldugunca uzun
talimatlardan kaginmalidir,

e Kontrolorler pilotlarin geri okumalarini aktif bir sekilde dinlemeli, geri
okumanin igerigine ve c¢agri adma dikkat edilmeli, uyusmazliklar
sorgulanmalidir,

e Kontrolorler ortalama bir konusma hizina sahip olmali, 6zellikle yogun
trafik oldugu anlarda talimat tekrarindan dolay1 zaman kaybin1 engellemek
adina hizli konusmaktan kaginmalidir,

e Yabanci bir pilot ile iletisim kurulurken kontroldrler potansiyel freyzyoloji
ve Ingilizce yetkinlik farkliliklarini hesaba katmalidir. Konusurken
kelimeler anlasilir bir sekilde telaffuz edilmelidir,

e Pilotlar emin olmadiklar1 talimat1 sorgulamali ve dogrulugundan emin bir

sekilde geri okuma yapmalidir,
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e Ayni frekansta benzer ¢cagri adli trafiklere gerekli uyarilar yapilmali, talimat
verilirken mutlaka tam ¢agr1 adlar1 kullanilmalidir,

e Pilotlar alinan talimati geri okurken ve kontrolorler talimatin geri
dinlemesini yaparken beklentilerinin verilen talimati yanlis anlamalarina

sebep olabileceginin farkinda olmalidir [44].

Hava trafik kontroldrleri ile pilotlar arasindaki iletisim bozukluklarini ve bu iletisim
hatalarina neden olan faktorleri daha iyi anlamak ve bunlarin farkinda olmak, iki taraf
arasindaki iletisim kalitesinin artmasimna yardimct olmakta ve hata sayisinin
diisiiriilmesini saglayacaktir. Hava trafik kontroldrlerinin ve pilotlarin karsilikli olarak
icinde bulunduklar1 durumlarin ve karsilastiklar1 problemlerin farkinda olmalari, iki

meslek grubunun aralarindaki anlayisi artiracaktir.

Havacilik teknolojinin hizla gelistigi bir endiistridir. Radyo frekanslar1 vasitasi ile
kurulan sesli iletisimde ortaya c¢ikan problemlerin azaltilmasi adina bir takim faklh
teknoloji ve yontemler gelistirilmektedir. Bunlardan biri de CPDLC adi verilen sistemdir.
Diinyada hali hazirda Amerika ve Avrupa basta olmak tizere ¢esitli lilkelerde kullanimda
olan bu sistem iilkemizde heniiz kullanilmamakta fakat gelecekte ulusal Hava Trafik

Kontrol hizmetlerimizin bir par¢ast olmasi planlanmaktadir.
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5.KONTROLOR - PiLOT VERi BAGLANTI IiLETiSiMi CPDLC’NIN
KULLANIMI

Hava trafik kontroldrleri, yaptiklar isin geregi olarak 6zellikle yogun havalimanlari
ve hava sahalarinda, yiiksek dikkat gerektiren bir¢ok operasyonu idare etmek zorundadir.
Hava limaninda kalkis i¢in bekleyen bir ug¢aktan, halihazirda ugusunu gergeklestirmekte
olan bir ucaga kadar, iletisim kurulabilen tiim hava araglarina hizmet vermektedirler.
Hava trafik kontroldrleri ve Pilotlar arasinda sesli iletisim kurmak ve gerekli miisaade ve
bilgileri iletebilmek icin ilgili ucagin bulundugu pozisyonun, antenler vasitasi ile
kapsama alan1 dahilinde oldugu, 6zel olarak belirlenmis frekanslar kullanilir. Belirli bir
kapsama alaninda kullanilan frekanslar yardimiyla bir¢ok hava aracina ayni anda sesli
iletisim ile hizmet verilmesinin ortaya ¢ikardigi ana problem, frekansta yasanan mesaj
yogunlugu ve pilotlarin veya kontrol6riin zaman zaman bir bagka hava aracinin ilettigi
mesajlart bloke etmesidir. Buna ek olarak radyo frekanslarinin girisime karsi hassas
olmalar1 ve kimi bolgelerdeki iletimlerde karsilasilan kalite diigiikliigi de karsilagilan
problemlerdendir. Bu tip problemler, hava tasitlarina yanhis bilgi aktarimina yol
acabilecegi gibi kontroloriin gerekli talimati birden ¢ok kez tekrarlamasi sonucunda is
yiikiiniin artmasina ve zincirleme hatalarin ortaya ¢ikmasina sebep olmaktadir. Ozellikle
yogun sektorlerde bu problemler daha hissedilir olmaktadir ¢ilinkii kontrolorler ve pilotlar
arasinda iletilen her mesaj i¢in belirli bir zaman gerektirmektedir. Mevcut kullanilan
sistemde sesli iletisimin 6nemli bir is ylikii kaynagi oldugu yaygin olarak kabul

edilmektedir [45].

Hava trafigi her gecen y1l artmakta ve dolayisiyla frekanslara baglanarak hava trafik
hizmeti alan pilot sayis1 da buna bagl olarak artmaktadir. Temel olarak pilotlar, hava
araclarindaki VHF radyo alicilar1 vasitasiyla bulunduklar1 kontrol sektorii i¢in tayin
edilmis frekanslar {izerinden hava trafik kontrolorleri ile iletisim kurmaktadirlar. Fakat
mevcut kullanilabilir frekans yetersizligi dolayisiyla kimi zaman birkag sektore ayni
frekans atanabilmektedir [45]. Radyo frekanslarinda yasanan aksakliklar ciddi sonuglar

dogurabilmekte, daha da kotiisti can kayiplarina sebep olan kazalara yol agabilmektedir.

Havaciligin ilk yillarinda yer ile hava iletisiminin yalmizca gorsel isaretlerle
saglanmaktayken kontrolorler ile pilotlar arasindaki iletisimde ortaya ¢ikan basta
giivenlik odakli ihtiyaclar dogrultusunda radyo frekanslari ile haberlesme sistemleri

kullanilmaya baglanmistir. Hava araclarinin daha verimli bir sekilde bilgi alabilme ve
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gonderebilmelerinin yani sira meveut durumlart ile ilgili operasyon kontrol merkezinde
bulunan teknik personel ile herhangi bir aksaklik olmadan daha kolay iletisime
gecmelerinin saglanmasi ve yildan yila artan hava trafigini idare etmek konusunda radyo
frekanslari ile iletisimin bir sonraki adimi1 olarak veri baglantis1 sistemi gelistirilmistir.
Radyo frekanslar vasitasi ile haberlesmeyi daha verimli hale getirmek ve yarattigi
problemlerin tistesinden gelmek tizere 1970’11 yillarin sonlarina dogru veri baglantisi
(data link) ¢alismalar1 baslamistir. Veri baglantisi, giinlimiizde daha ¢ok VHF veya
SATCOM'a dayanan iletisim sistemleri araciligiyla ucak ve yer istasyonlar1 arasinda kisa

ve nispeten basit dijital mesajlarin iletilmesi yetenegi sunmaktadir.

Diinyada veri baglantisi alaninda hizmetin dizayni, standardizasyonu,
yerlestirilmesi ve siirdiiriilebilirligi konusunda bir¢ok kurum ve kurulus paydas olarak
gorev almaktadir. Bunlar hizmet saglayict kuruluslar, havacilik otoriteleri, hava

tasimacilig1 endiistrisi ve kullanicilar olarak gruplanabilir.

Hizmet saglayic1 kuruluslar olarak ARINC (Aeronautical Radio Incorporated —
Havacilik Radyo Sirketi) ve SITA (Société Internationale de Télécommunications
Aéronautiques - Uluslararas1 Havacilik Telekomiinikasyon Sirketi) 6rnek gosterilebilir.
Veri baglantis1 hizmet kuruluslar1 iletim ortamiin gilivenilirliginden ve mesaj
biitiinliiglinden sorumludur. Bu kuruluslardan ucak ile yer arasindaki belirli
uygulamalarla ilgili ¢esitli mesajlar1 ileten ¢oklu veri baglantilarin1 olusturmasi ve
yonetmesi beklenir. Kita ve okyanus hava sahalarinda VHF, HF ve SATCOM kapsama
alan1 saglamak icin genellikle havaalanlarinda ve diger alanlarda bulunan bir yer
istasyonlar1 ag1 isletmektedirler. Havacilik otoriteleri olarak Birlesmis Milletlerin yasal
havacilik organizasyonu olarak kabul edilen ICAO ve Avrupa bolgesinde faaliyetlerini
siirdiiren EUROCONTROL kuruluslar1 gosterilmektedir. Hava tasimacilifi endiistrisi
olarak Airbus ve Boeing gibi firmalar ve iletisim cihazlar1 saglayicilari, veri baglantisi
icin kullanilacak cihazlarin tasarimi, tretimi ve kurulumu konularinda havacilik
otoriteleri diizenleme ve kurallar agisindan ile uyumlu olarak caligmaktadirlar. Son
paydas olarak kullanicilar genel olarak devlet kurumlari, devletin sahibi oldugu sirketler
veya bazen ozel sirketler olabilmektedir. Tiirkiye’de DHMI (Devlet Hava Meydanlar

Isletmesi) bu rolii iistlenmektedir.

1970'lerin sonunda, ticari havayollarinin veri baglantisina dayali iletisimin

avantajlarina ikna olmasimi takiben Temmuz 1978'de ARINC firmasinin miihendislik
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departmani, ACARS (Aircraft Communications Addressing and Reporting System -
Hava Araci iletisimi Adresleme ve Raporlama Sistemi) olarak bilinen ilk veri baglanti
aracin1 tanitmustir [46]. ACARS, kisa ve gorece basit mesajlari, hava araci ve yer
istasyonlar1 arasinda VHF, HF veya uydu araciligiyla ileten veri baglant1 ag1 sistemidir.
Bu yeni sistemin amaci ugus miirettebatinin is yiikiinii azaltmak ve veri dogrulugunu
artirmak olmustur. Hava-yer arasinda ACARS tarafindan kullanilan ilk aglar VHF
frekanslar1 temelli olduklar1 i¢in kisith yer istasyon menzillerinden dolay1 yalnizca
karasal alanlar1 kapsamistir. 1980’lerin baglarinda mevcut altyapinin yenilenmesi ve artan
hava trafiginin idaresinin verimli bir sekilde saglanabilmesi amaciyla ICAO tarafindan
sivil havaciligin gelistirilmesi icin faydali olacak yeni teknoloji ve konseptlerin
belirlenmesi iizerine ¢alisacak FANS (Future Air Navigation System - Gelecek Hava
Seyriisefer Sistemi) ad1 verilen bir kurul olusturulmustur. 1990°1arda Boeing ve Airbus
firmalar1 sirastyla FANS-1 ve FANS-A adimi verdikleri iriinlerini gelistirmisler ve
sonrasinda bu iirtinleri FANS-1/A adi altinda birlestirmislerdir. Boylece FANS-1/A
ekipmanina sahip olan hava araclari, hava trafik hizmeti iinitelerinden veri baglantisi
araciligi ile bildirim alabilme kabiliyetine sahip olmuslardir. Bunun yan1 sira VHF yer
istasyonlarinin menzil kisitlamalarinin  Oniine ge¢mek iizere servis saglayicilari
1990’larda iletisim uydularmin kullanimint 6nermislerdir. Sonu¢ olarak, HF wveri
baglantisi ve diisiik yoriingedeki uydu kullanimlari ile havacilik endiistrisi i¢in kiiresel bir
kapsama saglanabilmistir [46]. FANS 1/A sisteminde yapilan gelistirmeler ve bilhassa
veri baglantis1 giincellemelerinin geg iletiminde yapilan iyilestirmeler sonucu bu sistem

FANS 1/A+ olarak isimlendirilmistir.

Uydu kullannmimin ACARS iletisim ag1 sistemine entegre edilerek sistemin
gelistirilmesi ile radar kapsama alan1 olmayan ve HF ile sesli iletisimin zayif ve diisiik
kalitede oldugu okyanus ve uzak hava sahalarina odaklanilmis ve boylece kontrolorler ile
pilotlar arasinda hali hazirda kullanilmakta olan, sesli iletisimin yarattig1 dezavantajlarin
giderilebilmesi amaci ile gelistirilmis CPDLC adi verilen uygulama ortaya c¢ikmuistir.
CPDLC, pilotlar ve kontrolorler arasinda standartlastirilmis mesajlarin dogrudan iletimini
ve iletilen verilerin kokpit ve yer sistemlerindeki kullaniminda ve islenmesinde
otomasyon saglamaktadir. Bu sistem, giivenligi artirarak insan ve sistem kaynaklarinin
kullanim verimliligini st diizeye ¢ikarmak amaci ile gelistirilmis bir yer-hava veri

baglantis1 uygulamasidir.
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Sekil 5.1. ACARS sistemi

CPDLC, kontrolorler ve pilotlar arasinda rutin ve zamana bagli, kritik olmayan
yazili mesaj aligverigini gergeklestirerek pilotlarin ve kontroldrlerin iletisim kaynakli is
yiikiinii azaltmaktadir. CPDLC ile ugus seviyesi atamalari, yatay sapmalar veya ugus
baslari, siirat talimatlari, radyo frekans tayini gibi bilgiler iletilebilir [47]. Pilotlar gelen
mesajlara cevap verebilir, miisaade, talimat ve bilgi alabilir veya talep edebilir, herhangi
bir durumu rapor edebilir. Bir hava aracindan Hava Trafik Hizmet Unitesine iletilen
mesajlar standart bir formatta veya metin olarak iletilebilmektedir [48]. Acil bir sekilde
cevaplanmasi gerekmeyen mesajlar yazili bir sekilde hava aracina iletilirken bu esnada
kontrolorler diger hava araglariyla iletisim kurabilmektedir. Boylece kontroldrler zaman
kullanimin1 ve o anki is yiikiinii daha verimli bir sekilde yonetebilirler. Ornegin; frekans
degisiklikleri veri baglanti iletisiminin en yogun kullanildig1 durumlardan biridir. Hava
araglarinin  kontrol altinda olduklar1 sektérden bir digerine gegerken frekans
degistirmeleri gerekmektedir. Yogun hava trafiginin yonetildigi zamanlarda alt1 haneden
olusan frekanslarin pilota iletilmesi ve geri okumalarin alinmasi, iistelik yanlis anlasilma
mevcutsa bunlarin diizeltilmesi belirli bir zaman gerektirmektedir. Veri baglant1 sistemi
sayesinde pilotlar, temas etmeleri gereken frekansi kokpitte bulunan cihaz vasitasi ile
edinerek fazladan sesli iletisime ihtiya¢c duymadan hizli ve kolay bir sekilde bu islemi

gergeklestirebilmektedirler.

CPDLC sistemindeki mesaj kiitliphanesinde hava trafik kontrolorlerinin ve

pilotlarin miisaade, bilgi ve isteklerini kolayca iletilebilmesi i¢cin ATC sesli
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freyzyolojisine uygun olarak kayitli hazir mesajlar ve cevaplar bulunmaktadir. Bunun
disinda serbest yaz1 6zelligi ile bu formatlarin disinda mesajlar gonderilebilmektedir.
Serbest yazi oOzelliginin kullanim1 baz1 bolgelerde yasaklanmis veya tavsiye

edilmemektedir [49].

Ugak kokpitlerinde biiylik oranda goriiniis ve isleyis olarak ayni fakat altyapi olarak
farkli olan birden fazla CPDLC sistemi bulunabilmektedir. Ornegin; Amerika ve Kanada
otoriteleri tarafindan Kuzey Atlantik hava sahasinda FANS 1/A+ sartlarim1 saglayan
cihazlarin kullanimi gerekli kilinmisken Avrupa hava sahasinda ATN (Havacilik
Haberlesme Ag1 — Aeronautical Telecommunications Network) B1 sartlarin1 saglayan
sistemlerin kullanilmasi gerekmektedir. 30 Ocak 2020 itibariyle Amerika ve Avrupa
arasindaki Kuzey Atlantik rotasim1 kullanacak hava araglari icin 29000-41000 feet

arasindaki ucus seviyeleri i¢in FANS 1/A+ sisteminin kullanimi gerekmektedir [49].

5.1. CPDLC Uygulama Prosediirleri

Hava Trafik Kontrolorleri ve pilotlar arasinda iletisim denildiginde ilk olarak limitli
sayidaki VHF frekanslar lizerinden yiiriitiilen sesli iletisim akla gelmektedir. Hava Trafik
Kontrolde sesli iletisim kaynakli yanlis anlagilmaya ve karisikliga sebebiyet verilmemesi
amaciyla CPDLC kullanimi ve uygulama prosediirleri belirli kurallara baglanmis ve
standartlastirilmistir.

CPDLC mesajlar1 standart mesaj formatinda, diiz ve sade yaz1 dilinde veya “ICAO
Doc. 8400 - Kisaltmalar ve Kodlar” dokiimaninda belirtildigi lizere kisaltma veya
kodlardan olusabilir. iletilecek mesaj amaca yonelik olmali, eger yazilacak mesajin
uzunlugu kisaltma veya kod kullanilarak azaltilabilecek bir durumdaysa diiz yazi dilinden
kacinilmalidir. Ayrica nezaket ifadeleri gibi gerekli olmayan ifadeler veya kelimeler
kullanilmamalidir. Yerdeki ve havadaki sistemler gonderilen ve alinan mesajlarin diizgiin
bir sekilde goriintiilenmesine, gerektiginde ¢ikti alinmasina ve saklanmasina olanak
vermektedir [16].

Pilotlar ve harekat uzmanlar1 tarafindan ugus planlamasi yapilirken veri baglanti
iletisiminin kullanilma niyeti ugus plaminda gerekli boliimlerde belirtilmelidir. Ilgili
ATSU (Air Traffic Service Unit - Hava Trafik Servis Birimi), ugus planlarinda belirtilen
kodlara dayanarak baglanti otomasyonunu saglayacaklar1 hava araci ve operatorleri
belirleyebilmektedir. Hava trafik iinitesi ile iletisime gecebilmek i¢in CPDLC baglantisi

kuruldugunda kontroldr ve pilot ikaz edilmelidir. Hava aracindaki sistem CPDLC’nin
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kullanima uygun oldugunu tespit ettiginde hava trafik hizmet iinitesine yetkilendirme
mesaj1 gonderir. CPDLC baglant1 istegi hava trafik {initesi tarafindan reddedildigi
takdirde hava aracina baglantinin reddedilme sebebi uygun bir mesajla iletilmelidir. Yer
kaynakl1 bir baglanti istegi eger hava araci tarafindan reddedilirse yine ayni sekilde sebebi
yer Unitesine iletilmelidir.

CPDLC sistemi ile heniiz yerde olan ve kalkis i¢in ATC talimati bekleyen ugaklara
da hizmet verilebilmektedir. CPDLC-DCL (Departure Clearance — Kalkis izni), ekiplerin
veri baglantis1 araciligiyla metin biciminde hava trafik kontrol kalkis izinlerini talep
etmesine ve almasina olanak tanir. Ugus ekibi, ugak kokpitinde bulunan FMS (ugus
yonetim sistemi) adi verilen cihaza ilgili meydan i¢in belirlenen kodu girerek kalkis
zamanindan 30 dakika 6ncesine kadar baglanti kurmalidir. Boylece kalkis i¢in gerekli
olan ATC izni meydan kontrol {initesinden alinabilmektedir. Baz1 sistemlerde bu izin
direk olarak FMS’e yiiklenerek verilerin elle girilmesi sirasinda olusabilecek insan
hatalarin1 engelleyebilmektedir. Pilotlar kalkis izinlerini aldiktan sonra bunu belirten bir
onay mesaj1 veya diizeltme gerekliyse bu isleme dair mesaj ile geri doniis saglamalidir.
Kalkistan 5-10 dakika sonra CPDLC-DCL baglantisinin otomatik olarak kesilmesi
beklenir.

CPDLCnin kullanimi, her bir sorumlu {nitenin takdirine bagl olarak ve ugus
ekibinin inisiyatifiyle gergeklestirilir. CPDLC, hava sahasinda rota operasyonlari
sirasinda rutin mesajlagma i¢in kullanilmakla birlikte zaman agisindan kritik durumlar
icin kullanigli degildir. Sesli iletisim iletimleri her zaman CPDLC iletimlerine gore
oncelige sahiptir [50]. Bunun yani sira ilgili hava trafik hizmeti otoritesi tarafindan
belirtilmedigi siirece CPDLC mesajlarina sesli read-back yapilmasi gerekmemektedir.
Kontrolor ile pilot arasinda CPDLC kullanimda ise, acil durumlar haricinde, cevaplama
CPDLC kullanilarak yapilmalidir. Eger iletisim sesli gonderi ile saglaniyorsa cevap da
ses ile iletilmelidir. Bir CPDLC mesaj1 en fazla bes adet talimat icermeli ve bunlardan en
fazla ikisi rota talimat1 olmalidir. Coklu talimat veya istek kisimlari iceren mesajlardan
kaginilmalidir. Pilot veya kontrolor herhangi bir talimati vurgulamak veya diizeltmek
isterse bunun i¢in en uygun iletisim yontemini kullanmalidir. Verilmis olan talimati
diizeltmek i¢in sesli iletisime gecildiginde, CPDLC talimati heniiz iletilmedigi veya
uygulamaya gecilmedigi takdirde sesli olarak ilgili CPDLC mesajinin iptal edilmesi
talimat1 gonderilerek sesli iletisim vasitasiyla yeni talimat verilir ve 6nceki CPDLC

diyalogu kapatilir.
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Hava sahasindaki hava araclari ile ATSU arasindaki 6rnek bir CPDLC iletisim akist
gorselde gosterilmistir [50].

Hava Trafik Hava Trafik

Hizmet Birimi 1 »% Hizmet Birimi 2

«——Oturum Agma Talebi |

T Oturum A¢ma Yaniti —

T—SBaglanti Talebi —
4—Baglanti Onayy —

CPDLC Mesajlarnin
Algverisi

——SONRAKI VERI
UNITESI >
Temas Etme Talebi —

&«—Temas Etme Yamfi _—
—— Oturum A¢ma Talebi — |

Oturum A¢ma Yantt —
«—
Temasm —_

4— Tamamlanmast
«— Baglanti Talebi ——
— Baglanti Onayt —
" Sonlandirma Talebi —
<«—Sonlandirma Onayt ———

‘ CPDLC.' ‘Mesajlarunn

Alisverisi

Gorsel 5.1. Hava Trafik Hizmet Unitesi ile hava aracinin CPDLC baglanti akis

Pilotlar, veri baglantis1 iletisim hizmetlerinin saglandig1 hava sahasina girmeden
veya okyanus hava sahasina girmeden 10 ila 25 dakika 6nce bir oturum agma/bildirim
islemi baslatmalidir. Ik baglant: istegi sirasinda pilotlar baglanmak istedikleri {initelere
ait dort karakterli bir tanimlama kodu girmektedirler. Tanimlama kodu girildikten sonra
ucagin ¢agri ad, tescil kodu, kalkis ve inis meydanlar1 gibi bilgiler de iletilmektedir. ilgili
Hava Trafik Hizmet Unitesi’nin baglant1 onay1 ve iletisim istegi sonrasinda hava araci bu
iletisim istegini kabul eder ve veri baglantisi {izerinden iletisim baglatilmis olur. Uygun
bir ugus plan1 bulunmamasi veya hava aracinin tescil kodunun baglanti istegi sirasinda
iletilen tescil kodu ile uyusmamasi gibi durumlarda baglant: istegi Hava Trafik Hizmet

Unitesi tarafindan reddedilir. CPDLC baglantis1 temelde aktif ve pasif olmak iizere ikiye

50



ayrilmaktadir. Halihazirda bir {inite ve ucak arasinda iletisim saglanan baglant1 aktif
olarak kabul edilirken bir sonraki {inite ile yapilacak baglanti i¢in hazirlanan baglanti
pasif baglant1 olarak adlandirilir. Hava araci bir sonraki Hava Trafik Hizmet Unitesi’ne
yaklasirken bir 6nceki liniteden diger tinite ile temas etmesi gerektigi mesajini alir. Bunun
lizerine sonraki {initeye oturum agma/bildirim islemi baslatilir ve gelen onay sonrasi
iletisim bagladiktan sonra Onceki iiniteye veri baglantisinin sona erdirilme istegi
gonderilir. Onceki iinitenin sona erdirme onay1 sonrasinda hava araci yeni iinite ile veri
baglantisi lizerinden mesajlasmaya devam eder. Eger iki {inite arasinda otomatik olarak
CPDLC Dbaglant1 transferi gerceklesmez ise pilot ilgili {initeye transferin
gerceklesmedigini veri baglantisi mesaji ile veya sesli olarak ileterek durumu
bildirmelidir. Herhangi bir sistem hatas1 durumunda iletisime sesli olarak devam edilir.

Pilotlar herhangi bir sistem hatasi yasanmasi durumunda iletisimin kesilme
ihtimaline kars stirekli olarak sesli iletisim frekanslarini takip etmeli ve iletisime agik
tutmalidir.

Oturum kapatilmadan ve baglanti kesilmeden Once, pilot ¢éziilmemis veya acik
mesaj olmadigindan emin olmalidir. Pilot oturumu kapatarak ya da baglantiy1 keserek ve
CPDLC baglantisinin sonlandirildigini onaylar ve sonrasinda sesli iletisime devam eder.
Bunun yani sira CPDLC sisteminin arizalandigi veya islevini yerine getiremedigi
durumlarda bu durumun bilgisi verilerek sesli iletisime doniiliir. Daha 6nce veri baglantisi
ile iletilemeyen mesajlar sesli olarak yeniden iletilir.

Yeterli bir durumsal farkindaligin saglanmasi amaciyla gonderilecek olan her bir
CPDLC mesaj1 gonderim Oncesinde incelenmeli ve islem fikir birli§i ¢ergevesinde
uygulamaya konmalidir.

Konunun devaminda CPDLC’nin kullanim avantajlar1 ve dezavantajlarindan

bahsedilecektir. Sonrasinda uluslararasi ve ulusal kullanim ve gelismelere deginilecektir.

5.1.1. CPDLC kullaniminmin avantajlar:

CPDLC gerektigi gibi uygulandiginda, iletisimi netlestirmek, radyo tikanikligini
azaltmak ve yliksek oncelikli gérevler i¢cin daha fazla zaman kazanmak dahil olmak iizere
bircok yonden kontrolorlere fayda saglayabilir. Hava trafik kontrolorleri ile pilotlar
arasinda meydan gelen iletisim problemlerini engellemek veya en aza indirmek i¢in veri
aligverisi ile yazili olarak mesajlagsmaya dayanan CPDLC’yi kullanan iilkelerde yapilan

aragtirmalarda kullanilmayanlara gdre bircok avantaji oldugu gdzlemlenmistir. Sesli
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iletisim yerine bir alternatif olusturan bu sistem yazili olarak mesajlasmaya ve talimat
iletimine olanak saglamaktadir.

Geleneksel UHF ve VHF telsizleri, kontrolor-pilot iletisiminde giintimiizde birincil
cihazlar olarak kullanilmaktadir, ancak kimi zaman telsiz iletisiminde meydana gelen
diisiik kalite, parazite kars1 yliksek hassasiyet ve bloke olan veya baskilanmis iletim riski
gibi sorunlar siklikla ortaya ¢ikmaktadir. Bu tip durumlar hem kontrolorler hem de pilot
icin ek is yiiki, stres ve yanlis iletisime neden olmaktadir. Yanlis iletisimin bir sonucu
olarak, kontroldrler ve pilotlar genellikle radyo frekansi tikanikligina ve is ylikiine neden
olan mesajlar1 tekrarlamak zorunda kalir. CPDLC ile, birgok mesaj veri baglantist yoluyla
iletilerek frekans tikanikligi, frekans kullanim hatalar1 ve kontrolor-pilot arasindaki
mesajlarin yanlis iletimi ve hatali anlamalar azalacaktir.

VHF radyo frekanslar1 ile gergeklestirilen sesli iletisimin hizi, kisilerin ne kadar
tutarli ve anlasilir konustuklarina bagli olarak degismektedir. Ayrica ayni frekans
tizerinde, ayn1 anda birden ¢ok gonderi yapilamamaktadir.

Yapilan bir aragtirmada veri baglant1 iletisiminin sesli radyo frekansi1 kullanimi
tizerindeki etkisi hem saha kontrol hem de terminal sahasi simiilasyon c¢aligmalarinda
Olciilmiistiir. Saha kontrol operasyon degerlendirmesine goére, CPDLC kullaniminin
haberlesmenin transferi ve ugus seviyesi talimatlarindan olusan mesajlasmalarda
kontrolorler tarafindan baslatilan ses iletimlerinin sayisimi % 41'e kadar azalttigi ve
kontrolorlerin radyo frekanslarini isgal ettigi toplam siireyi % 45'e kadar diisiirdiigii
Olciilmiistiir. Buna ek olarak, test senaryolarindaki veri baglantisi ile donatilmis ucaklarin
orani, test senaryosunda sunulan toplam saymin % 20'sinden % 80'ine yiikseltildiginde,
sesli mesajlarin tekrarlanmasi ve yanlis anlagilan durumlarin agikliga kavusturulmasi igin
gereken iletisimin genel olarak iyilestigi ve yanlis anlagilan talimatlarin diisiis gosterdigi
goriilmiistiir [51].

[letisim hatalarinin azalmasinin olumlu etki edecegi en dnemli konulardan birisi de
giivenliktir. Dil kullanimindaki farkliliklar ve yanlis anlagilmalar sonucu hava trafigini
riske atabilecek manevralar ve kararlar, kontrolor ve pilotlarin birbirlerine iletmek
istedikleri mesajlarin yazili bir sekilde yoruma agik olmadan veri iletigimi ile ekranlarinda
belirmesi sayesinde en aza indirgenebilir.

Kontrolor talimatlarina pilotlarin yaptigi geri okuma sirasinda yapilacak herhangi
bir yanliglik sonucu bu yanhishigin diizeltilmesi ek bir zaman kaybina neden olmaktadir.

Bu zaman kaybinin etkisi yogun trafik donemlerinde daha net hissedilmektedir. Her bir
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hava araci i¢in harcanan ekstra iletisim zamani, bir diger hava araci ile yapilacak olan
iletisimi  geciktirmekte ve ertelemektedir. Hava trafik kontrolorleri, hava trafik
siipervizorleri ve profesyonel pilotlarin katildigi bir arastirmaya gore CPDLC
sisteminden faydalanilarak ses kanallarinda ihtiya¢ duyulan siireler kisaltildiginda yer
hareketlerindeki gecikmelerin azaltilabilecegi ortaya konmustur. Bunun yani sira
ucuslarin saha kontrol safhasi diisiiniilerek yapilan simiilasyon testlerinde HTK
hizmetlerinde verimliligin arttig1 belirtilmistir [52].

Zaman zaman sesli iletisim ic¢in kullanilan mikrofonlarda takili kalma olay1
yasanabilmektedir. Kullanilan radyo frekanslarinda ayni anda yalnizca tek tarafli bir
iletim saglanabildigi i¢in, boyle bir durumda frekans hatt1 tamamen bloke edilmis ve
hicbir sekilde baska bir iletime izin vermemektedir. CPDLC sistemi ile ilgili frekansi
bloke eden hava aracina gerekli mesajlar gonderilerek vericilerini ve mikrofonlarini
kontrol etmeleri istegi kolaylikla iletilebilmektedir.

CPDLC sisteminin kullandig1r agin giivenligi mesajlarin saglikli iletilmesi ve
herhangi bir girisim yasanmamasi i¢in son derece Onemlidir. Veri biitiinliigiiniin
saglanmast ve korunmasi adina 32-bit korumali bir veri denetim mekanizmasi ile
gonderiler denetlenmektedir [53].

CPDLC sisteminin avantajlar1 kisaca siralandiginda;

e Disiik kalite, parazite kars1i yliksek hassasiyet ve bloke olan veya
baskilanmais iletim riskini azaltmak,

e Frekans yogunlugunun ve tikanikliginin azalmasi,

e Frekans kullanim hatalarimin azalmasi,

e Kontrolor-pilot arasindaki mesajlarin yanlis iletiminin, hatali anlamalarin
ve yorumlamanin azalmasi,

e lletisimin iyilestirilmesi, dil ve aksan problemlerinin engellenmesi,

e QGeri dinleme ve geri okuma hatalarinin azalmasi,

e HTK hizmetlerinde verimliligin artmasi olarak belirtilebilir.

5.1.2. CPDLC kullamminin dezavantajlar:

CPDLC fikrinin ortaya atildig1 ilk yillarda amag¢ kontroldrler ile pilotlar arasinda
kurulan iletisimde yanlis anlagilmalarini engellemek, sesli iletisim i¢in kullanilan radyo
bantlarinda artan frekans doygunluguna alternatif bir yontem gelistirilmesi ve bunlara ek

olarak bloke edilebilen radyo iletimlerinin 6niine gegmek ve VHF radyo frekans kaybi
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yasayan hava araclari ile iletisim kurabilme kabiliyeti kazanabilmek olmustur. CPDLC
sistemi her ne kadar kontrolor ve pilotlarin iletisimini daha verimli ve hatalardan arinmis
hale getirmek i¢in sunulmus bir ¢6ziim olsa da bazi dezavantajlara da sahiptir fakat hizmet
ve ag altyapisi saglayici kuruluslar her gecen giin bu problemlerin ¢oziimiinde yol kat
etmekte ve gelistirmeler saglamaktadirlar.

CPDLC gelistikce, okyanus ve kara hava sahasindaki farkli sistemler de dahil
olmak tizere birkag farkli sistem olusturulmustur ve uyumlastirmaya yonelik net bir plan
eksikligi bulunmaktadir [54]. Boeing tarafindan temelleri atilan FANS-1 ve Airbus
tarafindan tasarlanan FANS-A teknolojileri, gelistirilerek FANS1/A+ ve ATN isimli
sistemlere doniigmiistiir. Diinya lizerinde FAA (Federal Aviation Administration —
Federal Havacilik Idaresi) veya Eurocontrol gibi cesitli ANSP (Air Navigation Service
Provider - Hava Seyriisefer Hizmet Saglayicisi) altyapilarinda farkli sistemler
kullanmaktadir. Bu altyap1 farkliliklart sonucu hava araglarinin CPDLC hizmeti almak
istedigi tilke ile uyumlu cihaz tasima zorunlulugu ortaya ¢ikmistir. Aksi halde hava
aracina CPDLC hizmeti verilememekte, iletisim radyo frekanslari vasitasi ile sesli olarak
devam etmektedir. IFATCA (International Federation of Air Traffic Controllers’
Association - Uluslararasi Hava Trafik Kontrolorleri Federasyonu)’nin ortaya koydugu
politikaya gore ATC personelinin ayn1 hava sahasindaki farkli veri baglantis1 ekipmani
seviyeleri arasinda ayrim yapmasi gerekmemelidir. Kontrolorler igin uygulanmasi
gereken ¢0ziim, hava aracinin FANS veya ATN ile donatilmis olup olmadigini g6z ardi
etmesi ve ekraninin meniisiinde sadece bir mesaj se¢mesi, yer sisteminin FANS veya
ATN mesaj setinde giivenli bir kompozisyon, aktarim, biitlinliik kontrolii ile uygun mesaji
secmesidir [55]. Hava araclart hem FANS hem de ATN’e uyumlu aviyonik sistemler ile
donatildiginda bu ugaklar iki veri baglanti sistemi arasinda gecis yaparken baglanti
kayiplar1 yasanabilir.

Uzerinde durulmas: gereken diger bir nokta ise gecikmeli aktarimlardir. GOLD
(Global Operational Data Link Document — Kiiresel Operasyonel Veri Baglanti
Dokiimani) dokiimaninda belirtildigi iizere kontrolor ve pilotlar arasindaki iletisimin
devamlilig1 konusunda olusturulan RCP 240 (Gerekli Iletisim Performansi) kriterleri
dogrultusunda ugus ekibinin, CPDLC {izerinden gelen bir mesaja 1 dakika i¢inde yanit
verebilmesi beklenmektedir [50]. Ornegin, Avrupa hava sahasinda kullanilan ATN-B1
agini kullanarak ¢alisan CPDLC sisteminde, ugus ekibi icin gelen CPDLC mesajlarina

100 saniyelik bir mesaj geri donilis zamani tanimlanmistir. Eger ugus ekibi bu siire
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icerisinde mesaja cevap vermezse, ucus ekibine artik mesaj i¢in herhangi bir yanit istemi
saglanmamakta, hava araci kontrolor ekranina bir hata mesaj1 gondermekte ve hava araci
ve yer sistemleri karsilikli mesajlagsmay1 kapatmaktadir. Bu mesajlagsma siireci otomatik
olarak kapatildiginda, ugus ekibi hava trafik kontrolorii ile sesli iletisime gegmelidir.

Veri iletisimi ile iletilen mesajlarin islem siiresi ve sesli iletisim siiresi arasindaki
ayrim, sesli iletisime alternatif olarak veri baglantisinin degerlendirilmesi baglaminda
Ozellikle onemlidir. Veri baglantisi, mesaj aktarimindaki gecikmelerin ve pilotlarin
kontrolor mesajlarin1 okumasi ve yanitlamasi i¢in gereken siirenin sonucu olarak islem
stirelerini uzatir. Kontroldr tarafindan bir mesajin baglatilmasindan pilot yanitinin
alinmasina kadar gegen siire olarak tanimlanan iglem siirelerinin ses i¢in 10 saniyenin
aksine veri baglantisi i¢in ortalama 20 saniye oldugu tahmin edilmektedir [45].

Yanit alinamadig takdirde iletisimin sonlandirilmasi yan1 sira hizmet saglayan bir
hava trafik kontrol merkezi tarafinda hava aracina mesajin iletilememe durumunda da
mesajlagsmanin sonlandirilmas: durumu yasanabilmektedir. ICAO gerekli iletisim teknik
performansi standartlarina gére gecikme 150 saniyeyi gecmemelidir. Bu durum genel
olarak altyap1 olarak kullanilan aglardaki zafiyet, cihaz hatalari, kullanilan hatlardaki
yogunluk veya kullanici hatalarindan dolayr baglanti kaybina neden olmaktadir.
CPDLC’nin kullanighligt Amerika’da  ARINC ve Avrupa’da SITA gibi CSP
(Communication Service Provider - Iletisim Hizmet Saglayicisi)’lerin kalitesine baghdir.

Tiim bunlarin yani sira, kullanilacak sistemde insan-makine ara yiiziiniin etkinligi
ve kullanict dostu yapisinda olmasi yliksek onem tasimaktadir. CPDLC ile iletisim
kurulabilme 6zelligine sahip ucaklarin kolaylikla belirlenebilmesi, mesajlar alindiginda
gorsel olarak ikaz edilmesi ve dikkat cekmesi mesajlara yanit verilirken yasanabilecek
gecikmelerin Oniine gegmek i¢in dnemlidir.

Pilotlar, CPDLC kullanim1 sirasinda sesli iletisim yollarini géz ardi etmemel,
frekanstaki diger pilotlarin konusmalarini dinlemelidirler. Aksi takdirde kontroldriin
mevcut is yikiinii degerlendiremez, diger pilotlar ile kontroldrler arasindaki CPDLC
mesajlagsmalarin1  takip edemedikleri i¢in durumsal farkindaliklarinda azalma
yasayabilirler. Ayrica pilotlarin FMS’e otomatik olarak yiiklenen bir talimati diizglin
okumadan gerg¢eklestirmesi ve sonucta ortaya ¢ikan oto pilot manevrasi sonucu tehlike
olugsmasi, kontrolorlerin yanlis seviye talimati secebilme riskleri, gelen ve giden
mesajlarin okunabilmesi i¢in ideal bir ekran ihtiyaci, mesajlarin iletim hiz1 gibi yliksek

dikkat gerektiren durumlara kars1 son derece tedbirli olunmas1 gerekmektedir.

55



CPDLC sisteminin dezavantajlar1 kisaca siralandiginda;
e Farkli sistemlerin uyum problemleri,
e Mesaj gonderimi ve aliminda yasanabilecek aktarimin gecikmesi ve islem
siireleri,
e Insan — makine ara yiiziiniin etkinligi,
e Pilotlarin durumsal farkindaliklarinin ~ azalabilmesi ihtimali olarak

belirtilebilir.

5.2. Diinyada ve Tiirkiye’de CPDLC Kullanimi ve Ornekleri

CPDLC sistemi diinyada birgok iilkede, hava trafik akisini daha az iletisim hatasi
ile gergeklestirmek iizere belirli safhalarda uygulanmaktadir. Ulkeler kendi hava sahalart
icerisinde gergeklesen hava trafik operasyonlarini hem hava sahasini kullanan pilotlar
hem de hava sahasini yoneten hava trafik kontrolorler agisindan daha verimli hale
getirebilmek i¢in teknolojinin imkan verdigi ve giivenilirligi belirli kriterlerce saglanmis
sistem ve uygulamalar yiirlirliige koymaktadir. Kullanim prosediirleri i¢in belirlenmis
uluslararas1 kurallar olsa da her iilkenin uygulama limitleri ve kurallar1 kendine 6zgii
olarak degisebilmektedir. Baslik kapsaminda dncelikle Avrupa Hava Sahasi’nda CPDLC
kullanim1 hakkinda bilgiler verilecek sonrasinda Amerika, Avustralya ve Tiirkiye’ye
deginilecektir.

Hava trafik sayis1 ve yarattigi is yikiiniin fazla oldugu iilkeler, kontrolorler ile
pilotlar arasindaki iletisimi veri baglanti sistemi ile saglamak i¢in adimlar atmakta,
gelistirilen sistemleri kendi hava trafik sistemlerine entegre etmektedir. Bu iilkelerin
basinda Tiirkiye nin de 1 Mart 1989 tarihi itibariyle iiyesi oldugu Eurocontrol teskilatina
iiye olan {ilkeler gelmektedir. Eurocontrol kararlarina gore 28.500 ft. iizerindeki ugus
seviyelerini kullanan ucaklar i¢in CPDLC sisteminin gerekliligi bulunmaktadir. Bir 6rnek
olarak, Bel¢ika, Almanya, Liiksemburg ve Hollanda adina hava trafik hizmetinin
yiiriitiildiigii MUAC (Maastricht Ust Saha Kontrol Merkezi) istatistiklerine gore hava
sahasindan gecis yapan trafiklerin %23 ten fazlasi giinliik olarak CPDLC kullanmaktadir
[55]. Eurocontrol tarafindan saglanan verilere goére Ekim 2021 itibariyle CPDLC
sistemini operasyonel olarak kullanan iilkelere ait FIR’lar (Ugus Bilgi Bolgesi) Gorsel
5.2’de gosterilmistir [56]. Yesil renk ile gosterilen FIR’larda hali hazirda CPDLC

kullanilmakta, kirmiz1 renk ile gosterilen FIR’larda CPDLC kullanilmamakta olup sar1
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ile gosterilen FIR’larda CPDLC hizmeti saglanmakta fakat EU2015/310 say1l1 diizenleme

ile uygunluklar1 bulunmamaktadir.

CPDLC OPERATIONAL STATUS

More nfo provided by clicking on the map.

Gorsel 5.2. Eurocontrol iiyesi tilkelerin CPDLC kullanim durumlar: [56]
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Gorsel 5.3. Eurocontrol bélgesi FANS 1/A ve ATN uyumlu iilke FIR lar1 [57]

Gorsel 5.3°te gosterildigi tizere Amerika’da kullanilan FANS 1/A uyumlulugu olan
ucaklar Avrupa’da sadece MUAC, Londra, Iskogya ve Shannon UIR (Upper Information
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Region - Ust Ucus Bilgi Bélgesi)’nde CPDLC hizmeti alabilirler. Diger kontrol bdlgeleri

icin ucakta Avrupa i¢in gelistirilmis olan ATN uyumlu aviyonik sistemler bulunmalidir.

ABD (Amerika Birlesik Devletleri), CPDLC kullanimi1 konusunda uygulamalar
yapan ve uluslararasi diizenlemeler konusunda gerekli alt yapiy1 olusturmaya devam eden
bir baska iilkedir. FAA, su andan itibaren 2030 ve sonrasina kadar Veri Baglantisi ve
CPDLC hizmetleri i¢in asamali bir kullanima sunma planina sahiptir. Su anda CPDLC
hizmetleri, 62 havalimaninda operasyonel olarak kullanilmakta olup biiyiik oranda DCL
uygulamasi 6zelinde meydan kontrol kullanimiyla siirlidir. Saha kontrol tinitesi olarak
ele alindiginda Kansas City, Indianapolis ve Washington saha kontrol merkezlerinde
siirekli olarak operasyoneldir. Oniimiizdeki birkag yil iginde ABD'deki diger saha kontrol
tinitelerinin de CPDLC'yi kullanmaya baglamasi planlanmaktadir [58]. Sekil 5.4’te

ABD’de tam zamanli CPDLC hizmeti verilen saha kontrol tiniteleri gosterilmistir.

Minneapolis

Salt Lake

Oakland

Memphis
Albuquerque

B croLc Operational 24/7
A )

Gorsel 5.4. Amerika Birlesik Devletleri nde CPDLC hizmeti verilen saha kontrol tiniteleri [58]

Sekil 5.5’te ABD’de tam zamanlit DCL hizmeti verilen meydan kontrol {initeleri

gosterilmistir.
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Gorsel 5.5. Amerika Birlesik Devletleri’'nde DCL hizmeti verilen havalimanlar: [58]

CPDLC’nin bir diger kullanim bdlgesi ise Avustralya’dir. CPDLC, 1998'den beri
kullanilmaktadir. Kontrolorler ve pilotlar arasinda acil olmayan bilgileri iletmek i¢in ses
yerine iki yonlii bir veri baglantis1 kullanir. CPDLC, hava durumu sapmalari, irtifa
acikliklari, degistirilmis rota izinleri, hiz talimatlar1 ve ikincil gozetim radar1 (SSR)

kodlar1 ve frekans aktarimlar: gibi talimatlar1 yayinlamak i¢in kullanilmaktadir.

Veri baglant: iletisiminin de bir pargasi oldugu iletisim teknolojileri havacilikta
iizerinde durulmasi1 gereken ©Onemli konularin basinda gelmektedir. Iletisim
problemlerinin ¢6ziimii konusunda iilkeler arasi bir koordinasyon olusturulmasi ortak
coziimler iretilebilmesi agisindan 6nemlidir. Diinya ¢apinda hava trafik yonetiminin
sekillendirilmesi ve teknolojik alt yapisinin gelistirilmesi adina Avrupa’da SESAR
(Single European Sky ATM Research — Tek Avrupa Hava Sahas1 Hava Trafik Yonetimi
Aragtirma Gelistirme) ve Kuzey Amerika’da NextGen (Next Generation Transportation
System — Yeni Nesil Ulagim Sistemi) adi verilen proje ortaklari ile maliyet ve zaman
nedenleriyle gelistirmeler farkli yontemlerle yiiriitiilse bile nihai teknik ¢oziimlerin

uyumlu kalmasini saglamak i¢in bir ortaklik da bulunmaktadir.

Tiirkiye’de verilen Hava Trafik Hizmeti uygulamalarinda, pilotlar ve hava trafik
kontroldrleri arasindaki talimat ve mesajlasmalarda heniiz CPDLC iizerinden iletisim
kurulmamaktadir. Bunun yerine VHF radyo frekanslar {izerinden sesli iletisim devam

etmektedir.
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DHMI 2019 Faaliyet Raporuna gére CPDLC sistemlerinin hava trafik kontrol
hizmetlerinde kullanilmasina yonelik teknik sartname yazma c¢aligmalar i¢in Agustos
2012 tarihinde bir komisyon olusturulmustur. Komisyon ilk toplantisin1 Kasim 2012
tarithinde yapmistir. Ana ag saglayicisi olan iki firma (ARINC ve SITTI) ile goriismeler
bitirilmis ve sistemler ile ilgili arastirma faaliyetleri devam etmektedir [59]. DHMI 2020
yil1 faaliyet raporu dogrultusunda ise sesli iletisim i¢in kullanilan mevcut ses haberlesme
sistemlerinin modernizasyonuna vurgu yapilmistir. Bunun yaninda ilk adim olarak
pilotlar ile kule iletisiminde ortaya cikabilecek anlasmazliklar1 kaldiran, ucaklara tiim
kalkis bilgilerini otomatik olarak dijital ortamda gonderen DCL (Kalkis Talimati)
sisteminin Antalya Havalimanina kurulumu yapilarak testlerinin tamamlanmasi ardindan

Ocak 2021 tarihinde faaliyete gegmesi planlanmistir [60].

TOBB (Tiirkiye Odalar Borsalar Birligi) tarafindan yayinlanan Tiirkiye Sivil
Havacilik ve Sektor Raporu’nda haberlesme sistemlerinin modernize edilmesi ve 2023
yilina kadar pilotlar ve hava trafik yonetim birimleri arasindaki muhaberenin daha
giivenilir ve hizli sekilde yapilmasini saglayan CPDLC fonksiyonunun kullanimina

baslanmasi amag¢lanmistir denilmektedir [61].
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6. ILETISIM PROBLEMLERININ TESPIiTIi VE KONTROLORLERIN CPDLC
KULLANIMINA BAKIS ACILARININ DEGERLENDIRILMESI

Bu calismanin konusu hava trafik kontroldrleri ile pilotlar arasindaki iletisim
problemlerinin tespiti ve kontrolorlerin CPDLC kullannomina bakis agilarinin
degerlendirilmesi ve analizi olup aragtirmanin evreni olarak Tiirkiye’de gorev yapmakta
olan hava trafik kontrolorleri secilmistir. Arastirmada s6z konusu kontroldrlerin bu

konudaki goriislerinden faydalanilacaktir.

6.1. Arastirmanin Amaci

Arastirmanin amaci, Tiirkiye’de gorev yapmakta olan hava trafik kontrolorlerinin
verecegi yanitlar neticesinde hava trafik kontrolorlerinin ve pilotlarin ihtiyaglarinin ve
halihazirda kullanilan iletisim sisteminin gii¢lii ve zayif taraflarinin belirlenmesi,
iyilestirmeye agik alanlarin tespiti gibi konularda degerlendirmeler yapilmasidir. Buna ek
olarak kontroldrlerin, Diinyada bazi tilkelerde uygulanmakta olan CPDLC sistemi ile

ilgili yaklagimlari ve fikirlerinin alinmasi amag¢lanmaktadir.

6.2. Arastirmanin Yontemi

Bu arastirmada veri toplamak amaciyla nicel yontemlere iliskin anket teknigi
tercih edilmistir. Anket teknigi, nicel arastirmalarda en sik kullanilan yontemlerden
biridir. Nicel arastirmalar ise, belirli bir hipotezin teorilerle incelenmesi, istatistiksel
yontemlerle degerlendirilmesidir. Ayrica, nicel arastirmalarda tiimdengelim soz
konusudur. Arastirmalarda hipotezlerin bulundugu veya istatistiksel olarak bir sonuca
varmak amaglandiginda, anket tekniginin tercih edilmesi uygun goriilmektedir [62].
Anket yontemi, insanlarin demografik yapilarini, tutum ve davranislarini 6lgmek igin
olusturulmus bir¢cok sorudan olusan bir arastirma materyalidir. Anket teknigi diger
arastirma yontemlerine gore bir¢ok insana ayni anda ulagsma imkani bulunmasi, hizli
uygulanmas1 ve maliyetli diisiik olmasi nedeniyle avantajlidir. Ancak, katilimcilardan
cevap toplama asamalarinda yasanabilecek eksik gdzlem olusma sorunlari ise anket

tekniginin kisitlar1 arasindadir [63].

Arastirma sliresince Hava Trafik Kontrolorleri ile Pilotlar arasinda yasanan
iletisim problemleri ve yogunluk durumu, Tiirkiye’de gorev yapan Hava Trafik
Kontrolorlerinin katilimc1 olarak belirlenecegi bir anket calismasi ile tespit edilmistir.
Yapilacak olan anket calismasi, katilimcilarin demografik 6zelliklerine gore verecekleri

yanitlar dogrultusunda analiz edilmis olup yasanilan iletisim problemleri, bu iletisim
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problemlerinin herhangi bir hadise ile sonuglanip sonu¢lanmadig1 ve yasanilan iletisim
problemlerinin 6nlenmesinde kullanilmasi 6nerilen CPDLC sistemi hakkindaki kullanim
egilimlerinin yapilmis olan anket sonuglarina gére dagilimlar1 incelenmis, SPSS 25 ve

istatistiksel yontemlerle analiz edilmistir. Uygulanan anket formu ektedir.
Bu dogrultuda yapilmis olan anket ¢aligmasinda;

e ilk boliimde 6 adet acik uglu ve goktan se¢gmeli demografik soru,

e Ikinci béliimde 6 adet ¢oktan segcmeli iletisim problemleri ile ilgili soru,

e Ucgiincii boliimde 2 adet biri ¢oktan secmeli digeri 5°1i Likert dlgegi
kullanilarak olusturulmus 7 adet ifade iceren, toplamda 14 soru yer

almaktadir.

Bu calisma veri toplamak amaciyla demografik bilgi formu, hava trafik
kontroldrlerinin en ¢ok karsilastigi iletisim problemleri ve CPDLC sistemini kullanmaya

olan bakis acilarinin 6l¢iildiigii i boliimden olusmaktadir.

Birinci boliimde arastirmaci tarafindan gelistirilen demografik bilgi formu,
arastirmada yer alan katilimcilarin cinsiyet, yas, hava trafik kontrolérii gorev siiresi,
egitim durumu, gorev yapilan il Ozelliklerini igermektedir. Anket formunun bu

boliimiinde 210 kontrol6riin cevabi analiz edilmistir.

Ikinci béliimde, hava trafik kontroldrlerinin en gok yasadig1 iletisim problemleri,
her vardiyada iletisim problemi yasama durumu, iletisim problemi nedeniyle bir hadise
(yakin gecme, kaza, kirim vb.) ile karsilasma durumu, ¢alisma arkadaslarinin iletisim
problemi nedeniyle bir hadise (yakin ge¢me, kaza, kirim vb.) ile karsilasma durumu,
yasadiginiz hadise/hadiselere (yakin ge¢me, kaza, kirnm vb.) neden olan iletisim
problemlerini arastirmaktadir. Anket formunun bu bdliimiinde 185 kontroloriin cevabi

analiz edilmistir.

Son boliimde ise katilimcilarin CPDLC sistemine olan yaklagimlarinin 6l¢iilmesi
icin arastirmaci tarafindan gelistirilen 7 maddeden olusan ifadeler kullanilmistir. Anket

formunun bu boliimiinde 210 kontroloriin cevabi analiz edilmistir.
5’li Likert 6lcegi olarak su sekilde parametreler kullanilmistir;
e Kesinlikle katilmiyorum,
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e Katilmiyorum,
e Kararsizim,
e Katiliyorum,

e Kesinlikle katiliyorum.

6.2.1. Arastirmanin érneklem sinirhihklari
Anket uygulama tarihi olan 2022 yili subat ayi1 itibariyle Tiirkiye’de gorev
yapmakta olan toplam 1967 adet hava trafik kontrolorii icerisinden 210 adet hava trafik

kontrolorii ankete katilim saglamistir.

6.3. Arastirmanin Hipotezleri
Hipotezler test edilebilir olmalidir. Sonuglar1 kabul edilebilir ya da reddedilebilir.
Reddedilse bile arastirma i¢in Onemlidir. Arastirma amaglari ile mevcut problem

arasindaki iliskileri belirlemek amaciyla asagidaki hipotezler olusturulmustur:

Ho.: Hava Trafik Kontrolorlerinin cinsiyetlerine gére CPDLC kullanimina

yaklagimlar1 arasinda bir farklilik yoktur.

Hob: Hava Trafik Kontroldrlerinin yaslarina gore CPDLC kullanimina yaklagimlari

arasinda bir farklilik yoktur.

Hoe: Hava Trafik Kontrolorlerinin gorev siiresine durumuna gére CPDLC

kullanimina yaklagimlar1 arasinda bir farklilik yoktur.

Hoa: Hava Trafik Kontrolorlerinin egitim durumuna goére CPDLC kullanimina

yaklasimlar1 arasinda bir farklilik yoktur.

Hoe: Hava Trafik Kontroldrlerinin gorev yaptigi ile géore CPDLC kullanimia
yaklasimlar1 arasinda bir farklilik yoktur.

Hor: Hava Trafik Kontroldrlerinin her vardiyada iletisim problemi yasamalarina

gbre CPDLC kullanimina yaklasimlari arasinda bir farklilik yoktur.

Hog: Hava Trafik Kontrolorlerinin iletisim problemi nedeniyle bir hadiseyle

karsilasma durumu ile CPDLC kullanimina yaklasimlar: arasinda bir farklilik yoktur.

Hon: Hava Trafik Kontrolorlerinin ¢alisma arkadaglarinin iletisim problemi
nedeniyle bir hadiseyle karsilasmasina gére CPDLC kullanimina yaklagimlar1 arasinda

bir farklilik yoktur.
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Hoi: Hava Trafik Kontrolorlerinin yasadiklari iletisim problemlerine gére CPDLC
kullanimina yaklasimlar1 arasinda bir farklilik yoktur (Dil ya da aksan, ¢agri adi

karisikligi...).

Hipotezlerin kabul veya red durumlar1 ile ilgili tabloya bdliim sonunda

deginilecektir.

6.4. Verilerin Analizi

Verilerin istatistiksel analizinde SPSS (Statistical Package For Social Sciences for
Windows, Release ver. 25.0) paket programindan yararlanilmistir.

Verilerin analizinde frekans, ylizde gibi tanimlayic1 istatistiklerden
faydalanilmistir ve analitik karsilagtirmalar yapilmistir. Kategorik verilerde, parametrik
olmayan istatistikler kullanilmistir. Calisma sirasinda pilotlar ile iletisim konusunda
zaman zaman problem yasadigini ifade eden 185 Hava Trafik Kontrolérden elde edilen
problemlerle analizler gerceklestirilmistir. Problem yasamayan 25 kontrol6r analizden
cikarilmistir. iki veya daha fazla degisken grubu arasinda farklilik bulunup bulunmadigini
incelemek icin capraz tablolar olusturularak, Ki-Kare Bagimsizlik Testi kullanilmistir
[64]. Capraz tablo, aragtirmaya katilan katilimcilarin iki ya da daha ¢ok kategorili
degiskene gore frekans ve ylizde dagilimini verir. Hiicreler icin ylizde degerleri
incelenerek degiskenler arasinda iliski olup olmadigi konusunda fikir edinilebilir.
Bagimsiz degiskenin bagimli degisken lizerinde ne derecede etkili oldugunu arastirmak
amaciyla Eta kare (%) korelasyon katsayis1 kullamilmustir. 0,01 kiigiik, 0,06 orta ve 0,14
diizeyi ise yiiksek (large) etki olarak yorumlanir [65].

Aragtirmada anlamlilik diizeyi p<0,05 olarak baz alinmistir. Tablolarda goriilen
p<0,05 olmas1 anlamli bir farklilik oldugunu; p>0,05 oldugu durumlarda ise guruplarin

goriisleri arasinda anlaml bir farklilik olmadigi belirlenmistir.

6.4.1. Hava trafik kontrolorlerine ait demografik bilgiler

Aragtirmada gelistirilen demografik bilgi formu, arastirmada yer alan katilimcilarin
cinsiyet, yas, gorev sliresi, egitim durumu, gorev yapilan il 6zelliklerini igermektedir.
Demografik bilgi formunun olusturulmas siirecinde literatiirde konuya yonelik daha dnce

yapilan ¢alismalar temel alinmistir.
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Tablo 6.1. Hava trafik kontrolorlerine ait demografik ozellikler

Cinsiyet Kisi Sayis1 Yiizde %
Kadin 69 32,9
Erkek 141 67,1
Toplam 210 100.0
Yas

29 yas ve altt 40 19,0
30-39 yas aras1 92 43,8
40-49 yas arasi 59 28,1
50 yas ve lizeri 19 9,0
Toplam 210 100.0
Kontrolor olarak gorev siiresi

3 yil ve alt1 35 16,7
4-6 y1l arast 31 14,8
7-9 yil arast 29 13,8
10 y1l ve lizeri 115 54,8
Toplam 210 100.0
Egitim durumu

Lisans ve alt1 184 87,7
Lisansiistii ve Ustii 26 12,4
Toplam 210 100.0
Gorev yapilan il

Istanbul 26 12,4
Ankara 75 35,7
Izmir 33 15,7
Diger 76 36,2
Toplam 210 100.0

Tablo 6.1°de goriildiigii lizere hava trafik kontrolorlerinin %32,9’u kadin ve
%67,1°1 1se erkektir. %19°u 29 yas ve altinda, %43,8°1 30 ile 39 yas arasinda, %28,1°1 40-
49 yas arasinda, %9’u ise 50 yas ve iizerindedir. Hava trafik kontroldrlerinin %16,7’si 3
yildan az, %14,8’1 4-6 yil aras1, %13,8’1 7-9 yil arasi, %54,8’1 ise 10 yil iizeri siiredir
gorev yapmaktadir. Egitim durumlari incelendiginde %87,7’si lisans ve alt1, %12,4°{i ise

lisansiistii ve lizeri diizeyde egitim diizeylerine sahiptir.

Gorev yapilan il incelendiginde ise %35,7°si Ankara, %15,7’si [zmir ve %12.4°1

ise Istanbul’da gorev yapmaktadir.
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GOREV YAPILAN iL

Ankara
36%

istanbul izmir
12% 16%

Sekil 6.1. Ankete katilan kontrolérierin gérev yaptigy il dagilimi

6.4.2. Hava trafik kontrolorlerinin pilotlarla yasadiklar: problemlere ait bilgiler
Arastirmada yer alan katilimeilarin ¢aligsma sirasinda pilotlarla iletisim konusunda
problem yasama durumu, her vardiyada sorun yasama yaklagimi, iletisim problemi
nedeniyle bir hadise ile karsilagsmis olmasi, ¢aligma arkadaslarinin iletisim problemi
nedeniyle bir hadise ile karsilasmasi1 ve hava trafik kontrolorlerinin CPDLC sistemine

yaklagimlar1 6zelliklerini igermektedir.

Hava Trafik Kontrolorlerinin pilotlarla yasadiklar: problemlerin sikliklari iizerine
ulagilan sonuglar Tablo 6.2’de verilmistir. Calisma sirasinda pilotlar ile iletisim

konusunda zaman zaman problem yasayanlar %88,1 dir.

Hava Trafik Kontrolorleri %42,7 oranla nadiren problem yasamaktadir, %36,2
oranla bazen problem yasamaktadir ve %18,3 oranla ise siklikla problem yasamaktadir.
Katilimeilarin  %27°si iletisim problemleri nedeniyle bir hadise ile karsilagsmistir.
%355,7’sinin ise ¢alisma arkadaglar1 iletisim problemleri nedeniyle bir hadise ile
karsilasmistir. Ayrica, Hava Trafik Kontrolorlerine CPDLC sistemi hakkinda bilgi

verilerek bahsedilen sistemi kullanip kullanmayacaklar1 aragtirilmistir.
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Tablo 6.2. Hava trafik kontrolorlerinin pilotlarla yasadiklar: problem sikliklart ve CPDLC sistemine
yaklasimlar

Calisma sirasinda pilotlar ile iletisim konusunda Kisi Sayis1 Yiizde %

zaman zaman problem yasiyor musunuz?
Evet 185 88,1
Hayir 25 11,9
Toplam 210 100.0

Her vardiyada problem yasar misiniz?
Hic 5 2,7
Nadiren 79 42,7
Bazen 67 36,2
Siklikla 34 18,3
Her zaman 0 0
Toplam 185 100.0

Iletisim problemleri nedeniyle bir hadise ile

karsilastim

Evet 50 27,0
Hay1r 135 73,0
Toplam 185 100.0

Cahisma arkadaslarim iletisim problemleri
nedeniyle bir hadise ile karsilasti

Evet 103 55,7

Hayir 82 44,3

Toplam 185 100.0
CPDLC sistemini kullanir misimiz?

Evet 177 84,3

Hayir 33 15,7

Toplam 210 100.0

HER VARDIYADA PROBLEM YASAR MISINIZ?

Her zaman
0% Sikhikla
18%

Hig
3%

Sekil 6.2. Her vardiyada iletisim problemi yasayan kontrolorlerin orani
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CPDLC SISTEMINi KULLANIR MISINIZ?

Hayir
16%

Evet
84%

Sekil 6.3. Kontrolorlerin CPDLC sistemini kullanma orani

Hava Trafik Kontrolorlerinin %84,3’ilinlin CPDLC sistemini kullanacaklarini

belirtmislerdir ve %15,7’si ise kullanmayacaklarini belirtmislerdir.

Calisma sirasinda pilotlar ile iletisim konusunda zaman zaman problem yasadigini
ifade eden 185 Hava Trafik Kontroloriiniin, en ¢cok yasadiklari 4 adet problemi segmeleri
istenmistir. Sonuglar asagidaki Tablo 6.3’te verilmistir. Segilen segenekler evet olarak,

secilmeyen secenekler ise hayir olarak kabul edilmistir.

Elde edilen sonuglara gore en fazla yasanan 4 iletisim problemi %53,5 ile en fazla
“dil ya da aksan problemleri”, %51,9 ile “frekans ihlali/blokesi”, %50,8 ile “yanlig

anlama ya da yorumlama”, %46,5 ile “telsiz is yiikii fazlali§1” olarak siralanmaktadir.
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Tablo 6.3. Hava trafik kontrolorlerinin en ¢ok yasadiklari iletisim problemlerinin dagilimi

Evet Hayir
Say1 Yiizde Say1 Yiizde

Dil ya da aksan problemleri 99 53,5 86 46,5

Cagri adi karigikligt 60 32,4 125 67,6

Telsiz is yiikii fazlalig 86 46,5 99 53,5

Yanlis anlama ya da yorumlama 94 50,8 91 49,2

Giirtiltii girisimi 55 29,7 130 70,3

Frekans ihlali/blokesi 96 51,9 89 48,1

Yetersiz ya da hatali 19 10,3 166 89,7
koordinasyon

Pilotlar tarafindan iletilmeyen 24 13,0 161 87,0
durumlar

Radyo iletisim/frekans hatalari 59 31,9 126 68,1

Geri okuma/dinlenme (read 71 38,4 114 61,6
back/hear back) eksikligi

Standart olmayan freyzyoloji 54 29,2 131 70,8

Sektorler arasi haberlesmenin 14 7,6 171 92,4

aktarimi

Tablo 6.4’te 1iletisim kaynakli hadise yasadigini belirten hava trafik
kontrolorlerinin  yasadiklar1 hadise/hadiselere neden olan iletisim problemleri

gosterilmektedir.

Sirasiyla hadise/hadiselere neden olan ilk 4 iletisim problemi %?28,6 ile “yanlis
anlama ya da yorumlama”, %?24,3 ile “geri okuma/dinleme (read back/hear back)”, %21,6
ile “telsiz is yiikii fazlalig1 ve frekans ihlali/blokesi”, %17,8 ile “¢agr1 adi karigiklig1”

olarak siralanmaktadir.
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Tablo 6.4. Hava trafik kontrolorlerinin yasadiklar: hadise/hadiselere neden olan iletisim problemleri

Evet Hayir
Say1 Yiizde Say1 Yiizde

Dil ya da aksan problemleri 27 14,6 158 85,4

Cagri adi karigikligi 33 17,8 152 82,2

Telsiz is yiikii fazlalig 40 21,6 145 78,4

Yanlis anlama ya da yorumlama 53 28,6 132 71,4

Giirtilti girisimi 11 59 174 94,1

Frekans ihlali/blokesi 40 21,6 145 78,4

Yetersiz ya da hatali 30 16,2 155 83,8
koordinasyon

Pilotlar tarafindan iletilmeyen 18 9,7 167 90,3
durumlar

Radyo iletisim/frekans hatalart 17 9,2 168 90,8

Geri okuma/dinleme (read 45 24,3 140 75,7
back/hear back) eksikligi

Standart olmayan freyzyoloji 16 8,6 169 91,4

Sektorler arasi haberlesmenin 17 9,2 168 90,8

aktarimi

6.4.3. Hava trafik kontrolorlerinin CPDLC sistemine yaklasimlar:

Hava trafik kontrolorlerine CPDLC sistemi hakkinda bilgi verilerek (CPDLC,
kontrolorlerin sesli iletisime alternatif olarak acil durumlar disinda rutin iletisim igin
kullanilan, mesajlar1 u¢aga yazili (sessiz iletisim) olarak iletebilen bir veri baglanti

sistemidir.), bahsedilen sistemi kullanip kullanmayacaklar1 arastirilmistir.
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Tablo 6.5. Hava trafik kontrolorlerinin CPDLC sistemi hakkindaki maddelere katilim dereceleri

Kesinlikle Kesinlikle

katilmiyorum Katilmiyorum Kararsizim Katiliyorum katiliyorum

Say1 Yiizde Say1  Yiizde Sayr Yizde  Say1 Yizde Sayr Yizde

Kontrol6r ve pilotlar arasinda 15 7,1% 37 17,6% 48 22.9% 74 352% 36 17,1%
CPDLC iletisimini tercih ederim.

Kontrol6r ve pilotlar arasinda 10 4.8% 20 9.5% 63 30,0% 77 36,7% 40 19,0%
CPDLC iletisimi emniyetlidir.

CPDLC ile ilgili bir 13 6,2% 17 81% 12 57% 102  48,6% 66 31,4%
calisma/deney  yapilacak  olursa
desteklerim.

CPDLC ile ilgili bir 15 7.1% 200 95% 33 157% 81 38,60 61 29,0%
calisma/deney yapilacak olursa i¢inde
yer alirim.

Hava trafikte acil durumlar 22 10,5% 42 20,0% 43 20,5% 56 26,7% 47 22.4%

digindaki rutin iletisim i¢in CPDLC

kullanimini tercih ederim.

Pilotlar ile CPDLC iletisimi 17 8,1% 24 114% 49 233% 77 36,7% 43 20,5%
kurmamin  Hava Trafik Kontrol
hizmetini kolaylastiracagini
diistiniiyorum.

CPDLC kullanimu is yiikiimii 16 7,6% 34 162% 51  243% 70 333% 39 18,6%
azaltir.

Hava trafik kontrolorleri “Kontrolor ve pilotlar arasinda CPDLC iletisimini tercih
ederim.” maddesine %35,2 oranla katilmaktadir ve %22,9 oranla ise kararsizdirlar.
“Kontroldr ve pilotlar arasinda CPDLC iletisimi emniyetlidir.” maddesine %36,7 oranla
katilmaktadir ve %30 oranla ise kararsizdirlar. “CPDLC ile ilgili bir ¢alisma/deney
yapilacak olursa desteklerim.” maddesine %48,6 oranla katilmaktadir ve %31,4 oranla
ise kesinlikle katilmaktadirlar. “CPDLC ile ilgili bir ¢alisma/deney yapilacak olursa
icinde yer alirrm.” maddesine 9%38,6 oranla katilmaktadir ve %29 oranla ise kesinlikle
katilmaktadirlar. “Hava trafikte acil durumlar disindaki rutin iletisim i¢in CPDLC
kullanimim tercih ederim.” maddesine %26,7 oranla katilmaktadir ve %22,4 oranla ise
kesinlikle katilmaktadirlar. “Pilotlar ile CPDLC iletisimi kurmanin Hava Trafik Kontrol
hizmetini kolaylastiracagini diisiiniiyorum.” maddesine %36,7 oranla katilmaktadir ve
%24,3 oranla ise kararsiz kalmiglardir. “CPDLC kullanimu is yiikiimii azaltir.” maddesine

%33,3 oranla katilmaktadir ve %24,3 oranla ise kararsiz kalmislardir.
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KATILIMCILARIN CPDLC SiSTEMi HAKKINDAKI
MADDELERE KATILIM YUZDELERI

Kontrolor ve pilotlar arasinda CPDLC iletigimini

. . 7,1 17,6 22,9 35,2 17,1
tercih ederim.
Kontrolor ve pilotlar arasinda CPDLC iletisimi
A 4,89,5 30 36,7 19
emniyetlidir.
CPDLC ile ilgili bir ¢al d lacak ol
ile ilgili bir galisma/ gney yapilacak olursa 628157 48,6 314
desteklerim.
CPDLC ile ilgili bir gal d lacak ol
ile ilgili |.r f;a isma/deney yapilacak olursa o5 157 38,6 29
icinde yer alirim.
Hava trafikte acil durumlar disindaki rutin iletisim 10.5 20 20.5 267 224
icin CPDLC kullanimini tercih ederim. ! ! g I
Pilotlar ile CPDLC iletisimi k Hava Trafik
e ar|.e . netsimi urnrjanm" ?v;{ rat 81 11,4 23,3 36,7 20,5
Kontrol hizmetini kolaylastiracagini diistintyorum.
CPDLC kullanimi is yukimdi azaltir. 7,6 16,2 24,3 33,3 18,6

0O 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Kesinlikle katilmiyorum ® Katilmiyorum & Kararsizim = Katiliyorum m Kesinlikle katiliyorum

Sekil 6.4. Katilimcilarin CPDLC sistemi hakkindaki maddelere katilim yiizdeleri

Tablo 6.6’da hava trafik kontroldrlerinin demografik yapilarina gére CPDLC
sistemini kullanmay1 diisiinme durumlar1 arasindaki farkliliklar ¢apraz tablo yontemi ve
ki-kare analizi incelenerek elde edilen sonuglar verilmistir. Asagidaki tabloda, CPDLC
sistemini kullanmay1 diistinen ve diistinmeyen (“Evet” isaretleyen katilimcilar ve “Hayir”
isaretleyen katilimcilar bazinda) hava trafik kontrolorlerinin cinsiyet, yas, tecriibe siiresi,

egitim durumu ve gorev yapilan il dagilimlar verilmistir.

CPDLC sistemini kullanabilecegini belirten (Evet isaretleyen) hava trafik
kontroldrlerinin %35°1 kadin iken %65°1 ise erkek kontrolordiir. CPDLC sistemini
kullanabilecegini belirten hava trafik kontroldrlerinin yaslarina bakildiginda ¢ogunlugun
30-39 yas arasi oldugu goriilmektedir. En fazla 30-39 yas aras1 hava trafik kontrolorii
CPDLC sistemini kullanabilecegini belirtmistir. Ayrica, 50 yas {lizeri kontrolorler en az
CPDLC sistemini kullanabileceklerini ifade eden yas grubudur. Gorev siirelerine gore
dagilimlarina bakildiginda en fazla 10 yil iizeri gorev yapan hava trafik kontrolorleri
CPDLC sistemini kullanabilecegini ifade etmistir. Lisans ve alt1 egitim durumunda olan
kontrolorler %86,3’lilkk  bir yiizdeyle CPDLC sistemini kullanabileceklerini
belirtmektedir. Son olarak iller dagilimina bakildiginda, Ankara ilinde gorev yapan hava
trafik kontrolorleri diger illerde gorev yapanlara gore daha fazla oranla CPDLC sistemini

kullanabileceklerini belirtmislerdir.
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Tablo 6.6. Hava trafik kontrolorlerinin demografik yapilarina gore CPDLC sistemini kullanmay: diisiinme

durumlart
CPDLC sistemini kullanir misiniz? Toplam  Test P degeri Eta
Evet Hayir degeri katsayis1
Cinsiyet Kadin 56 5 61 2,201 0,138 -
35,0% 20,0% 33,0%
Erkek 104 20 124
65,0% 80,0% 67,0%
160 25 185
Toplam 100,0 100,0% 100,0%
Yas 29 yas ve alt1 33 2 35 4,706 0,195 -
20,6% 8,0% 18,9%
30-39 yas arast 73 11 84
45,6% 44,0% 45,4%
40-49 yas arasi 44 8 52
27,5% 32,0% 28,1%
50 yas ve tizeri 10 4 14
6,3% 16,0% 7,6%
160 25 185
Toplam 100,0 100,0% 100,0%
Hava trafik 3 yil ve alti 30 1 31 5,464 0,141 -
kontrolorii 18,8% 4,0% 16,8%
olarak gorev 4-6 y1l aras1 26 2 28
siireniz 16,3% 8,0% 15,1%
7-9 yil arast 23 5 28
14,4% 20,0% 15,1%
10 y1l ve tizeri 81 17 98
50,6% 68,0% 53,0%
Toplam 160 25 185
100,0 100,0% 100,0%
Egitim Lisans ve alt1 138 23 161 0,633 0,426 -
durumu 86,3% 92,0% 87,0%
Lisansiistil ve 22 2 24
ustil 13,8% 8,0% 13,0%
160 25 185
Toplam 100,0 100,0% 100,0%
Gorev Istanbul 21 2 23 6,456 0,091 -
yapilan il 13,7% 8,0% 12,9%
Ankara 61 6 67
39,9% 24,0% 37,6%
Izmir 14 6 20
9.2% 24,0% 11,2%
Diger 57 11 68
37,3% 44,0% 38,2%
Toplam 160 25 185
100,0 100,0% 100,0%

Ki-kare analizi

9 <0,05
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Elde edilen sonuglara gore, kontroldrlerin demografik yapilarina gére CPDLC

sistemini kullanmay1 diisiinme durumlar1 arasinda istatistiksel olarak anlamli bir farklilik

belirlenememistir (p>0,05). Frekans dagilimlarma bakildiginda CPDLC sistemini en

fazla kullanirim diyen kontroldrlerin demografik yapisi, erkekler, 30-39 yas arasinda

olanlar, 10 y1l iizeri siiredir gérev yapanlar, lisans ve alt1 egitim seviyesine sahip olanlar

ve Ankara’da gorev yapanlardir.

Tablo 6.7. Hava trafik kontrolorlerinin pilotlarla yasadiklar: problem sikliklarina gére CPDLC sistemini
kullanmay: diigiinme durumlart

CPDLC sistemini kullanir misiniz? Toplam Test Pdegeri  Eta(n)
Evel Hayrr degeri katsayisi
Her vardiyada Hig Say1 5 0 5 4947 0,176 -
problem yasarim Yiizde 3,1% 0,0% 2,7%
Nadiren  Say1 64 15 79
Yiizde 40,0% 60,0% 42, 7%
Bazen Say1 62 5 67
Yiizde 38,8% 20,0% 36,2%
Siklikla  Say1 29 5 34
Yiizde 18,1% 20,0% 18,4%
Say1 160 25 185
Toplam Yiizde 100,0% 100,0% 100,0%
iletisim problemi Evet Say1 39 11 50 4,222 0,040%* 0,151
nedeniyle bir hadise YViizde 24.4% 44.0% 27.0%
(yakin gecme, kaza,
karim vb.) ile Hayir Say1 121 14 135
karsilastim Yiizde 75,6% 56,0% 73,0%
Say1 160 25 185
Toplam Yiizde 100,0% 100,0% 100,0%
Calisma arkadaslarom  Evet Say1 88 15 103 0,219 0,640 -
iletisim problemi Yitzde 55.0% 60.0% 55.7%
nedeniyle bir hadise
(yakin gegme, kaza, Hayir Say1 72 10 82
kirim vb.) ile karsilast1 Yiizde 45,0% 40,0% 44,3%
Say1 160 25 185
Toplam Yiizde 100.0% 100.0% 100.0%

Ki-kare analizi *»<0,05
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Tablo 6.7°de hava trafik kontrolorlerinin pilotlarla yasadiklarin problemlerin
sikliklar1 ve hadise ile karsilasma durumlarina gére CPDLC sistemine olan yaklagimlari
arasindaki farkliliga ait bulgular verilmistir. Yukaridaki tabloda, CPDLC sistemini
kullanmay1 diisiinen ve disiinmeyen (“Evet” isaretleyen katilimcilar ve ‘“Hayir”
isaretleyen katilimcilar bazinda) hava trafik kontrolorlerinin her vardiyada problem
yasama durumu, iletisim problemi nedeniyle bir hadise ile kargilagma durumu ve ¢aligsma
arkadaslarinin iletisim problemi nedeniyle bir hadise ile karsilasma durumlarin yiizdelik

dagilimlar1 verilmistir.

CPDLC sistemini kullanabilecegini belirten (“Evet” isaretleyen) hava trafik
kontroldrlerinin; %40°1 nadiren, %38,8’1 bazen, %18,1°1 siklikla her vardiyalarinda sorun

yasamakta oldugunu belirtmistir.

CPDLC sistemini kullanabilecegini belirten (“Evet” isaretleyen) hava trafik
kontrolorlerinin  %24,4°1 iletisim problemi nedeniyle bir hadise ile kargilasmistir,
%75,6’s1 ise iletisim problemi nedeniyle bir hadise yasamamustir. Iletisim problemi
nedeniyle bir hadise ile karsilasma durumu ile CPDLC sistemini kullanip kullanmama
durumlar arasinda istatistiksel olarak anlamli bir farklilik oldugu belirlenmistir (p=0,040;
p<0,05). Belirlenen bu farkin etki biiyiikliigii n=0,15 oldugu, iliskinin ytiksek giicte bir
etkiye isaret ettigini gostermektedir. Iletisim problemi nedeniyle bir hadise ile
karsilagmanin CPDLC sistemini kullanma durumu iizerinde yiiksek giigte bir etkiye sahip

oldugu (n=0,15) belirlenmistir.

CPDLC sistemini kullanabilecegini belirten hava trafik kontrolorlerinin %55°1
calisma arkadaglarinin iletisim problemi nedeniyle bir hadise ile karsilagtigini belirtirken,
%45°1 i1se caligma arkadaslarinin iletisim problemi nedeniyle bir hadise ile

karsilasmadigini belirtmistir.

Frekans dagilimlarina bakildiginda CPDLC sistemini en fazla kullanirim diyen
kontrolorler, erkekler, her vardiyada nadiren ve bazen problem yasayanlar, iletisim
problemi nedeniyle kendileri bir hadise ile karsilagsmayanlar ama g¢alisma arkadaslari
iletisim problemi nedeniyle bir hadise ile karsilasmis olan hava trafik kontroldrii

calisanlaridir.
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6.4.4. Hava trafik kontrolorlerinin en cok yasadiklar iletisim problemlerine gore
CPDLC sistemini kullanmay1 diisiinme durumlarimin karsilastirilmasi

Asagidaki tabloda hava trafik kontroldrlerinin yasadiklari iletisim problemlerine
gore CPDLC sistemine olan yaklasimlar1 arasindaki farkliliga ait bulgular verilmistir.
CPDLC sistemini kullanmayi diisiinen ve diisiinmeyen (“Evet” igsaretleyen katilimcilar ve
“Hay1r” isaretleyen katilimcilar bazinda) hava trafik kontrolorlerinin en ¢ok yasadiklari

iletisim problemlerinin yiizdelik dagilimlar1 verilmistir.

Tablo 6.8. Hava trafik kontrolérlerinin yasadiklari iletisim problemlerine gore CPDLC sistemini
kullanmay: diigiinme durumlart

CPDLC sistemini kullanir misiniz? Toplam Test P degeri Eta
Evet Hayir degeri katsay1si
Dil ya da aksan Evet Say1 88 11 99 1,052 0,305 -
problemleri Yiizde 55,0% 44,0% 53,5%
Hayir Say1 72 14 86
Yiizde 45,0% 56,0% 46,5%
Toplam Say1 160 25 185
Yiizde 100,0% 100,0% 100,0%
Cagr1 ad1 karisikhig Evet Say1 54 6 60 0,938 0,333 -
Yiizde 33,8% 24,0% 32,4%
Hay1r Say1 106 19 125
Yiizde 66,3% 76,0% 67,6%
Toplam Say1 160 25 185
Yiizde 100,0% 100,0% 100,0%
Telsiz is yiikii fazlahg1 Evet Say1 79 7 86 3971 0,046* 0,147
Yiizde 49,4% 28,0% 46,5%
Hayir Say1 81 18 99
Yiizde 50,6% 72,0% 53,5%
Toplam Say1 160 25 185
Yiizde 100,0% 100,0% 100,0%
Yanhs anlama ya da Evet Say1 79 15 94 0,977 0,323 -
yorumlama Yiizde 49.4% 60,0% 50,8%
Hay1r Say1 81 10 91
Yiizde 50,6% 40,0% 49,2%
Toplam Say1 160 25 185
Yiizde 100,0% 100,0% 100,0%

Ki-kare analizi *»<0,05
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Tablo 6.8. (Devam) Hava trafik kontrolorlerinin yasadiklari iletisim problemlerine gére CPDLC sistemini

kullanmay: diigiinme durumlart

CPDLC sistemini kullanir misiniz? Toplam Test P degeri Eta
Evet Hayir degeri katsayis1
Giiriiltii girisimi Evet Say1 49 6 55 0,454 0,500 -
Yiizde 30,6% 24,0% 29,7%
Hayir Say1 111 19 130
Yiizde 69,4% 76,0% 70,3%
Toplam Say1 160 25 185
Yiizde 100,0% 100,0% 100,0%
Frekans ihlali/blokesi  Evet Say1 85 11 96 0,721 0,396 -
Yiizde 53,1% 44,0% 51,9%
Hay1r Say1 75 14 89
Yiizde 46,9% 56,0% 48,1%
Toplam Say1 160 25 185
Yiizde 100,0% 100,0% 100,0%
Yetersiz ya da hatal Evet Say1 13 6 19 5913 0,015% 0,179
koordinasyon Yiizde 8,1% 24,0% 10,3%
Hayir Say1 147 19 166
Yiizde 91,9% 76,0% 89,7%
Toplam Say1 160 25 185
Yiizde 100,0% 100,0% 100,0%
Pilotlar tarafindan Evet Say1 17 7 24 5,782 0,016* 0,177
iletilmeyen durumlar Yiizde 10.6% 28.0% 13.0%
Hay1r Say1 143 18 161
Yiizde 89,4% 72,0% 87,0%
Toplam Say1 160 25 185
Yiizde 100,0% 100,0% 100,0%
Radyo iletisim/frekans Evet Say1 51 8 59 - - -
hatalar Yiizde 31,9% 32,0% 31,9%
Hayir Say1 109 17 126
Yiizde 68,1% 68,0% 68,1%
Toplam Say1 160 25 185
Yiizde 100,0% 100,0% 100,0%

Ki-kare analizi *»<0,05
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Tablo 6.8. (Devam) Hava trafik kontrolorlerinin yasadiklari iletisim problemlerine gére CPDLC sistemini

kullanmay: diigiinme durumlart

CPDLC sistemini kullanir misiniz? Toplam Test P degeri Eta
Evet Hayir degeri katsayis1
Geri okuma/dinleme Evet Say1 65 6 71 2,527 0,112 -
(Read back/Hear back) Yiizde 40,6% 24,0% 38,4%
ehsikligi Hayir Say1 95 19 114
Yiizde 59,4% 76,0% 61,6%
Toplam Say1 160 25 185
Yiizde 100,0% 100,0% 100,0%
Standart olmayan Evet Say1 45 9 54 0,649 0,421 -
freyzyoloji Yiizde 28,1% 36,0% 29,2%
Hay1r Say1 115 16 131
Yiizde 71,9% 64,0% 70,8%
Toplam Say1 160 25 185
Yiizde 100,0% 100,0% 100,0%
Sektorler arasi Evet Say1 13 1 14 0,526 0,468 -
haberlesmenin Yiizde 8,1% 4,0% 7.6%
aktarim: Hay1r Say1 147 24 171
Yiizde 91,9% 96,0% 92,4%
Toplam Say1 160 25 185
Yiizde 100,0% 100,0% 100,0%
Ki-kare analizi *»<0,05

CPDLC sistemini kullanabilecegini belirten hava trafik kontroldrlerinin; %551 dil

ya da aksan problemi, %53,1°1 frekans ihlali/blokesi, %49,4’1 telsiz is yikii fazlaligi,

%49,4’ti yanlis anlama ya da yorumlama, %40,6’s1 geri okuma/dinleme eksikligi,

%33,8’1 ¢agr1 ad1 karisikligi, %31,9°u radyo iletisim/frekans hatalari, %30,6’s1 giiriiltii

girisimi, %28,1°1 standart olmayan freyzyoloji, %10,6’s1 pilotlar tarafindan iletilmeyen

durumlar, %8,1°1 yetersiz ya da hatali koordinasyon, %8,1°1 sektorler aras1 haberlesmenin

aktarimi sorunlari ile karsilasmistir.

Istatistiksel olarak elde edilen sonuglara gére anlamli bir farklilik goriilen

problemler su sekildedir;

CPDLC sistemini kullanabilecegini belirten hava trafik kontrolorlerinin %49.,4’i

telsiz is yiikii fazlalig1 problemi yasarken, %50,6°s1 ise telsiz is yiikli fazlalig1 problemi
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yasamamugtir. Telsiz is ylki fazlaligt problemi ile CPDLC sistemini kullanip
kullanmama durumlar1 arasinda istatistiksel olarak anlamli bir farklilik oldugu
belirlenmistir (p=0,046; p<0,05). Belirlenen bu farkin etki biiyiikliigii n=0,14 oldugu,
iliskinin yiiksek giicte bir etkiye isaret ettigini gostermektedir. Telsiz is yiikii fazlaligi
problemi yasamanin CPDLC sistemini kullanma durumu iizerinde yiiksek giigte bir etkiye

sahip oldugu (n=0,14) belirlenmistir.

CPDLC sistemini kullanabilecegini belirten hava trafik kontrolorlerinin %8,1°1
yetersiz ya da hatali koordinasyon problemi yasamistir, %91,9’u ise yetersiz ya da hatal
koordinasyon problemi yasamamuistir. Yetersiz ya da hatali koordinasyon ile CPDLC
sistemini kullanip kullanmama durumlari arasinda istatistiksel olarak anlamli bir farklilik
oldugu belirlenmistir (p=0,015; p<0,05). Belirlenen bu farkin etki biiyiikligi n=0,17
oldugu, iliskinin yiliksek giicte bir etkiye isaret ettigini gostermektedir. Yetersiz ya da
hatali koordinasyon problemi yasamanin CPDLC sistemini kullanma durumu {izerinde

yiiksek giicte bir etkiye sahip oldugu (n=0,17) belirlenmistir.

CPDLC sistemini kullanabilecegini belirten hava trafik kontroldrlerinin %10,6’s1
pilotlar tarafindan iletilmeyen durumlarla karst karsiya kalmistir, %89,4°1 ise pilotlar
tarafindan iletilmeyen durumlarla karsi karsiya kalmamistir. Pilotlar tarafindan
iletilmeyen durumlarla kars1 karsiya kalma ile CPDLC sistemini kullanip kullanmama
durumlar arasinda istatistiksel olarak anlamli bir farklilik oldugu belirlenmistir (p=0,016;
p<0,05). Belirlenen bu farkin etki biiyiikliigii n=0,17 oldugu, iliskinin ytiksek giicte bir
etkiye isaret ettigini gostermektedir. Pilotlar tarafindan iletilmeyen durumlarla karsi
karsiya kalmanin CPDLC sistemini kullanma durumu iizerinde yiiksek giigte bir etkiye

sahip oldugu (n=0,17) belirlenmistir.

6.4.5. Hava trafik kontrolorlerinin yasadiklar1 hadiselere neden olan iletisim
problemlerine giore CPDLC sistemini kullanmayi1 diisiinme durumlarinin
karsilastirilmasi

Asagida hava trafik kontroldrlerinin yasadiklar1 hadise/hadiselere neden olan
iletisim problemlerine goére CPDLC sistemine olan yaklagimlar: arasindaki farkliliga ait
bulgular verilmistir. Asagidaki tabloda, CPDLC sistemini kullanmay1 diigiinen ve
diisiinmeyen (“Evet” isaretleyen katilimcilar ve “Hayir” isaretleyen katilimcilar bazinda)
hava trafik kontrolorlerinin yasadiklar1 hadise/hadiselere neden olan iletisim

problemlerine gore yiizdelik dagilimlart verilmistir.
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CPDLC sistemini kullanabilecegini belirten hava trafik kontroldrlerinin %25,6’s1

yanlis anlama ya da yorumlama, %24,4’1 telsiz is yiikii fazlaligi, %23,8’1i frekans

ithlali/blokesi, %23,8’1 geri okuma/dinleme eksikligi, %20’si c¢agr1i adi karigikligi,

%15,6’s1 dil ya da aksan problemi, %15,6’s1 yetersiz ya da hatali koordinasyon, %10,01

sektorler arast haberlesmenin aktarimi sorunlar1 %9,4’i radyo iletisim/frekans hatalari,

%8,8’1 pilotlar tarafindan iletilmeyen durumlar, %7,5’1 standart olmayan freyzyoloji,

%5,6’s1 giiriiltli girisimi sorunlar1 yasamis ve bir hadise/hadiseler ile karsilasmistir.

Tablo 6.9. Hava trafik kontrolorlerinin yasadiklar: hadiselere neden olan iletisim problemlerine gore
CPDLC sistemini kullanmay1 diisiinme durumlar

CPDLC sistemini kullanir misiniz? ~ Toplam Test P Etakatsayist
Evet Hayir degeri degeri
Dil ya da aksan Evet Say1 25 2 27 1,009 0,315 -
problemleri Yizde 15,6% 8,0% 14,6%
Hay1r Say1 135 23 158
Yiizde 84,4% 92,0% 85,4%
Toplam Say1 160 25 185
Yiizde 100,0% 100,0% 100,0%
Cagr1 ad1 karisikhg Evet Say1 32 1 33 3,799 0,026* 0,143
Yiizde 20,0% 4,0% 17,8%
Hayir Say1 128 24 152
Yiizde 80,0% 96,0% 82,2%
Toplam Say1 160 25 185
Yiizde 100,0% 100,0% 100,0%
Telsiz is yiikii fazlahg1  Evet Say1 39 1 40 5,297 0,021* 0,169
Yiizde 24,4% 4,0% 21,6%
Hayir Say1 121 24 145
Yiizde 75,6% 96,0% 78,4%
Toplam Say1 160 25 185
Yiizde 100,0% 100,0% 100,0%
Yanhs anlama ya da Evet Say1 41 12 53 5,296  0,021* 0,169
yorumlama Yiizde 25,6% 48,0% 28.,6%
Hay1r Say1 119 13 132
Yiizde 74,4% 52,0% 71,4%
Toplam Say1 160 25 185
Yiizde 100,0% 100,0% 100,0%
Giiriiltii girisimi Evet Say1 9 2 11 0,218 0,641 -
Yiizde 5,6% 8,0% 5,9%
Hayir Say1 151 23 174
Yiizde 94,4% 92,0% 94,1%
Toplam Say1 160 25 185
Yiizde 100,0% 100,0% 100,0%

Ki-kare analizi *»<0,05
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Tablo 6.9. (Devam) Hava trafik kontrolorlerinin yasadiklar: hadiselere neden olan iletigsim problemlerine

gore CPDLC sistemini kullanmay: diigiinme durumlart

CPDLC sistemini kullanir misimz? ~ Toplam Test P Etakatsayisi
Evet Hayir degeri degeri
Frekans ihlali/blokesi  Evet Say1 38 2 40 3,165 0,075 -
Yiizde 23,8% 8,0% 21,6%
Hayir Say1 122 23 145
Yiizde 76,3% 92,0% 78,4%
Toplam Say1 160 25 185
Yiizde 100,0% 100,0% 100,0%
Yetersiz ya da hatal Evet Say1 25 5 30 0,305 0,581 -
koordinasyon Yizde 15,6% 20,0% 16,2%
Hayir Say1 135 20 155
Yiizde 84,4% 80,0% 83,8%
Toplam Say1 160 25 185
Yiizde 100,0% 100,0% 100,0%
Pilotlar tarafindan Evet Say1 14 4 18 1,294 0,255 -
iletilmeyen durumlar Yizde 8.8% 16,0% 9,7%
Hay1r Say1 146 21 167
Yiizde 91,3% 84,0% 90,3%
Toplam Say1 160 25 185
Yiizde 100,0% 100,0% 100,0%
Radyo iletisim/frekans Evet Say1 15 2 17 0,049 0,825 -
hatalar1 Yizde 9,4% 8,0% 9.2%
Hayrr  Sayi 145 23 168
Yiizde 90,6% 92,0% 90,8%
Toplam Say1 160 25 185
Yiizde 100,0% 100,0% 100,0%
Geri okuma/dinlenme  Evet Say1 38 7 45 0,212 0,645 -
(Read back/Hear back) Yiizde 23,8% 28,0% 24.3%
eksikligi Hayir Say1 122 18 140
Yiizde 76,3% 72,0% 75,7%
Toplam Say1 160 25 185
Yiizde 100,0% 100,0% 100,0%
Standart olmayan Evet Say1 12 4 16 1,977 0,160 -
freyzyoloji Yiizde 7,5% 16,0% 8,6%
Hayir Say1 148 21 169
Yiizde 92,5% 84,0% 91,4%
Toplam Say1 160 25 185
Yiizde 100,0% 100,0% 100,0%
Sektorler aras: Evet Say1 16 1 17 0,933 0,334 -
haberlesmenin Yiizde 10,0% 4,0% 9.2%
aktarim Hayir Say1 144 24 168
Yiizde 90,0% 96,0% 90,8%
Toplam Say1 160 25 185
Yiizde 100,0% 100,0% 100,0%

Ki-kare analizi *»<0,05
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Istatistiksel olarak elde edilen sonuglara gére anlamli bir farklilik gériilen

problemler su sekildedir;

CPDLC sistemini kullanabilecegini belirten hava trafik kontrol6rlerinin %20’si
cagr1 adi karisikligi problemi nedeniyle bir hadise/hadiseler ile karsi karsiya kaldiklarini
ifade etmistir. Cagr1 adi1 karisiklig1 problemi ile CPDLC sistemini kullanip kullanmama
durumlar1 arasinda istatistiksel olarak anlamli bir farklilik oldugu belirlenmistir (p=0,026;
p<0,05). Belirlenen bu farkin etki biiyiikliigii n=0,14 oldugu, iliskinin yiiksek giicte bir
etkiye isaret ettigini gostermektedir. Cagr1 ad1 karigiklig1 nedeniyle bir hadise/hadiseler
ile kars1 karstya kalmanin CPDLC sistemini kullanma durumu iizerinde yiiksek giicte bir

etkiye sahip oldugu (n=0,14) belirlenmistir.

CPDLC sistemini kullanabilecegini belirten hava trafik kontroldrlerinin %24,4’
telsiz is yiikii fazlalig1 nedeniyle bir hadise/hadiseler ile karsi karsiya kaldiklarini ifade
etmistir. Telsiz is yiikii fazlalig1 problemi ile CPDLC sistemini kullanip kullanmama
durumlar arasinda istatistiksel olarak anlamli bir farklilik oldugu belirlenmistir (p=0,021;
p<0,05). Belirlenen bu farkin etki biiyiikligi n=0,16 oldugu, iligkinin yiiksek giigte bir
etkiye igaret ettigini gostermektedir. Telsiz is yiikii fazlalig1 nedeniyle bir hadise/hadiseler
ile kars1 karsiya kalmanin CPDLC sistemini kullanma durumu iizerinde ytiksek giicte bir

etkiye sahip oldugu (n=0,16) belirlenmistir.

CPDLC sistemini kullanabilecegini belirten hava trafik kontroldrlerinin %25,6’s1
yanlis anlama ya da yorumlama nedeniyle bir hadise/hadiseler ile karst karsiya
kaldiklarini ifade etmistir. Yanlis anlama ya da yorumlama problemi ile CPDLC sistemini
kullanip kullanmama durumlar arasinda istatistiksel olarak anlamli bir farklilik oldugu
belirlenmistir (p=0,021; p<0,05). Belirlenen bu farkin etki biiyiikliigii n=0,16 oldugu,
iliskinin yiiksek glicte bir etkiye isaret ettigini gostermektedir. Yanlis anlama ya da
yorumlama problemi nedeniyle bir hadise/hadiseler ile kars1 karsiya kalmanin CPDLC
sistemini kullanma durumu iizerinde yiiksek giicte bir etkiye sahip oldugu (n=0,16)

belirlenmistir.
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6.4.6. Hava trafik kontrolorlerinin CPDLC sistemi hakkindaki yaklasimlarina gore
CPDLC sistemini kullanmay1 diisiinme durumlarimin karsilastirilmasi

Asagidaki tabloda hava trafik kontrolorlerine CPDLC sistemi hakkinda bazi
maddeler verilmis ve katilip katilmadiklarina gére CPDLC sistemine olan yaklasimlari

arasindaki farklilia ait bulgular elde edilmistir.

CPDLC sistemini kullanabilecegini belirten hava trafik kontrolorlerinin %40°1
“kontrolor ve pilotlar arasinda CPDLC iletigimini tercih ederim” maddesine katildiklarini
belirtmistir ve %26,3’1i ise kararsiz olduklarin1 belirtmistir. Kontrolorler ve pilotlar
arasinda CPDLC iletisimini tercih etme ile CPDLC sistemini kullanip kullanmama
durumlar arasinda istatistiksel olarak anlamli bir farklilik oldugu belirlenmistir (p=0,000;
p<0,05). Belirlenen bu farkin etki biiyiikliigi n=0,61 oldugu, iliskinin yiiksek giicte bir
etkiye igaret ettigini gostermektedir. Kontrolor ve pilotlar arasinda CPDLC iletisimini
tercih etmenin ile CPDLC sistemini kullanma durumu iizerinde yiiksek giicte bir etkiye

sahip oldugu (n=0,61) belirlenmistir.

Tablo 6.10. Hava trafik kontrolérlerinin CPDLC sistemi hakkindaki yaklasimlarina gore CPDLC sistemini
kullanmay: diigiinme durumlart

CPDLC sistemini kullanir misiniz? ~ Toplam Test P Etakatsayisi
Evet Hayr degeri  degeri
Kontrolor ve Kesinlikle Say1 7 6 13 69,513  0,000* 0,613
pilotlar arasinda  katilmiyorum Yiizde 4.4% 24,0% 7,0%
CPDLC iletisimini Katilmiyorum  Say1 14 16 30
tercih ederim. Yiizde 8,8% 64,0% 16,2%
Kararsizim Say1 42 3 45
Yiizde 26,3% 12,0% 24,3%
Katiliyorum Say1 64 0 64
Yiizde 40,0% 0,0% 34,6%
Kesinlikle Say1 33 0 33
katilryorum Yiizde 20,6% 0,0% 17,8%
Toplam Say1 160 25 185
Yiizde 100,0% 100,0% 100,0%
Kontrolor ve Kesinlikle Say1 8 2 10 27,893  0,000* 0,388
pilotlar arasinda  katilmiyorum Yuzde 5,0% 8,0% 5:4%
CPDLC iletisimi  Katilmiyorum  Say: 7 7 14
emniyetlidir. Yiizde 4,4% 28,0% 7,6%
Kararsizim Say1 44 12 56
Yiizde 27,5% 48,0% 30,3%
Katiliyorum Say1 66 2 68
Yiizde 41,3% 8,0% 36,8%
Kesinlikle Say1 35 2 37
katiltyorum Yiizde 21,9% 8,0% 20,0%
Toplam Say1 160 25 185
Yiizde 100,0% 100,0% 100,0%

Ki-kare analizi *n<0,05
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Tablo 6.10. (Devam) Hava trafik kontrolorlerinin CPDLC sistemi hakkindaki yaklasimlarina gére CPDLC

sistemini kullanmayr diisiinme durumlar

CPDLC sistemini kullanir misiniz? ~ Toplam Test P Etakatsayisi
Evet Hayir degeri  degeri
CPDLC ile ilgili Kesinlikle Say1 8 3 11 34,559  0,000* 0,432
bir calisma/deney  katilmiyorum Yiizde 5,0% 12,0% 5.9%
yapilacak olursa  Katilmiyorum  Sayi 6 8 14
desteklerim. Yiizde 3,8% 32,0% 7,6%
Kararsizim Say1 7 3 10
Yiizde 4,4% 12,0% 5,4%
Katiliyorum Say1 80 10 90
Yiizde 50,0% 40,0% 48,6%
Kesinlikle Say1 59 1 60
katiliyorum Yiizde 36,9% 4,0% 32,4%
Toplam Say1 160 25 185
Yiizde 100,0% 100,0% 100,0%
CPDLC ile ilgili Kesinlikle Say1 10 2 12 20,173 0,000% 0,330
bir calisma/deney  katilmiyorum Yiizde 6.3% 8,0% 6.5%
yapilacak olursa  Katilmiyorum  Say: 9 7 16
icinde yer alirmm. Yiizde 5,6% 28,0% 8,6%
Kararsizim Say1 23 6 29
Yiizde 14,4% 24,0% 15,7%
Katiliyorum Say1 66 9 75
Yiizde 41,3% 36,0% 40,5%
Kesinlikle Say1 52 1 53
katiliyorum Yiizde 32,5% 4,0% 28,6%
Toplam Say1 160 25 185
Yiizde 100,0% 100,0% 100,0%
Hava trafikte acil Kesinlikle Say1 12 9 21 38,239 0,000* 0,455
durumlar katilmiyorum Yiizde 7.5% 36,0% 11.,4%
disindaki rutin Katilmiyorum  Say1 23 11 34
iletigim igin Yiizde 14,4% 44,0% 18,4%
Kararsizim Say1 35 4 39
CPDLC Yiizde 21,9% 16,0% 21,1%
kullanimim tercih Katiliyorum Say1 46 1 47
ederim. Yiizde 28,7% 4,0% 25,4%
Kesinlikle Say1 44 0 44
katiliyorum Yiizde 27,5% 0,0% 23,8%
Toplam Say1 160 25 185
Yiizde 100,0% 100,0% 100,0%
Pilotlar ile CPDLC Kesinlikle Say1 9 7 16 57,00 0,000* 0,555
iletisimi kurmanmin katilmiyorum Yiizde 5,6% 28,0% 8,6%
Hava Trafik Katilmiyorum  Say1 8 10 18
Kontrol hizmetini Yizde 5,0% 40.0% 9.7%
< Kararsizim Say1 37 8 45
kolaylastiracagim
L Yiizde 23,1% 32,0% 24,3%
diigiiniiyorum. oo San 66 0 66
Yiizde 41,3% 0,0% 35,7%
Kesinlikle Say1 40 0 40
katiliyorum Yiizde 25,0% 0,0% 21,6%
Toplam Say1 160 25 185
Yiizde 100,0% 100,0% 100,0%

Ki-kare analizi *»<0,05
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Tablo 6.10. (Devam) Hava trafik kontrolorlerinin CPDLC sistemi hakkindaki yaklasimlarina gére CPDLC

sistemini kullanmayr diisiinme durumlar

CPDLC sistemini kullanir misiniz? ~ Toplam Test P Etakatsayisi
Evet Hayir deSeri dederi
CPDLC kullamm  Kesinlikle Say1 9 7 16 37,959 0,000% 0,453
is yiikiimii azaltir.  katimiyorum ~ YUzde 5,6% 28,0% 8,6%
Katilmiyorum  Say1 15 9 24
Yiizde 9,4% 36,0% 13,0%
Kararsizim Say1 39 8 47
Yiizde 24,4% 32,0% 25,4%
Katiliyorum Say1 63 1 64
Yiizde 39,4% 4,0% 34,6%
Kesinlikle Say1 34 0 34
katiliyorum Yiizde 21,3% 0,0% 18,4%
Toplam Say1 160 25 185
Yiizde 100,0% 100,0% 100,0%

Ki-kare analizi *»<0,05

CPDLC sistemini kullanabilecegini belirten hava trafik kontrolorlerinin %41,3’0
“kontroldr ve pilotlar arasinda CPDLC iletisimi emniyetlidir” maddesine katildiklarini
belirtmistir ve %27,5’1 ise kararsiz olduklarin1 belirtmistir. Kontrolorler ve pilotlar
arasinda CPDLC iletisimini emniyetli bulma ile CPDLC sistemini kullanip kullanmama
durumlar arasinda istatistiksel olarak anlamli bir farklilik oldugu belirlenmistir (p=0,000;
p<0,05). Belirlenen bu farkin etki biiyiikliigii n=0,38 oldugu, iliskinin yiiksek giigte bir
etkiye isaret ettigini gostermektedir. Kontrolor ve pilotlar arasinda CPDLC iletisimini
emniyetli bulmanin CPDLC sistemini kullanma durumu iizerinde yiiksek giicte bir etkiye

sahip oldugu (n=0,38) belirlenmistir.

CPDLC sistemini kullanabilecegini belirten hava trafik kontrolorlerinin %50°si
“CPDLC ile ilgili bir ¢alisma yapilirsa desteklerim” maddesine katildiklarini belirtmistir
ve %36,9’u ise kesinlikle katilacaklarini belirtmistir. CPDLC ile ilgili bir ¢aligma/deney
yapilacak olursa destekleme durumu ile CPDLC sistemini kullanip kullanmama
durumlar arasinda istatistiksel olarak anlamli bir farklilik oldugu belirlenmistir (p=0,000;
p<0,05). Belirlenen bu farkin etki biiyiikliigii n=0,43 oldugu, iliskinin yiiksek giicte bir
etkiye igaret ettigini gostermektedir. CPDLC ile ilgili bir ¢alisma/deney yapilacak olursa
desteklemenin CPDLC sistemini kullanma durumu iizerinde yiiksek giicte bir etkiye sahip

oldugu (n=0,43) belirlenmistir.

CPDLC sistemini kullanabilecegini belirten hava trafik kontrolorlerinin %41,3’0
“CPDLC ile ilgili bir ¢aligma yapilirsa icinde yer alirnm” maddesine katildiklarini
belirtmistir ve %32,5°1 ise kesinlikle katilacaklarini belirtmistir. CPDLC ile ilgili bir
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calisma/deney yapilacak olursa i¢cinde yer alma durumu ile CPDLC sistemini kullanip
kullanmama durumlar1 arasinda istatistiksel olarak anlamli bir farklilik oldugu
belirlenmistir (p=0,000; p<0,05). Belirlenen bu farkin etki biiyiikligii n=0,33 oldugu,
iliskinin yiiksek giicte bir etkiye isaret ettigini gostermektedir. CPDLC ile ilgili bir
calisma/deney yapilacak olursa i¢inde yer almay1 diistinme durumunun CPDLC sistemini

kullanma durumu iizerinde yiiksek giicte bir etkiye sahip oldugu (n=0,33) belirlenmistir.

CPDLC sistemini kullanabilecegini belirten hava trafik kontrolorlerinin %28,7’s1
“Hava trafikte acil durumlar disindaki rutin iletisim i¢cin CPDLC kullanimini tercih
ederim” maddesine katildiklarint belirtmistir ve %27,5°1 ise kesinlikle katilacaklarini
belirtmistir. Hava trafikte acil durumlar disindaki rutin iletisim i¢in CPDLC kullanimin1
tercih durumu ile CPDLC sistemini kullanip kullanmama durumlar1 arasinda istatistiksel
olarak anlamli bir farklilik oldugu belirlenmistir (p=0,000; p<0,05). Belirlenen bu farkin
etki buytkligi n=0,45 oldugu, iliskinin yiliksek giicte bir etkiye isaret ettigini
gostermektedir. Hava trafikte acil durumlar disindaki rutin iletisim i¢cin CPDLC
kullanimini tercih etme durumunun CPDLC sistemini kullanma durumu iizerinde ytiksek

giicte bir etkiye sahip oldugu (n=0,45) belirlenmistir.

CPDLC sistemini kullanabilecegini belirten hava trafik kontrolorlerinin %41,3’0
“Pilotlar ile CPDLC iletisimi kurmanin hava trafik kontrol hizmetini kolaylastiracagini
diisinliyorum” maddesine katildiklarini  belirtmistir ve  %27,5’1 1se kesinlikle
katilacaklarini belirtmistir. Pilotlar ile CPDLC iletisimi kurmanin hava trafik kontrol
hizmetini kolaylastiracagini diistinme durumu ile CPDLC sistemini kullanip kullanmama
durumlari arasinda istatistiksel olarak anlamli bir farklilik oldugu belirlenmistir (p=0,000;
p<0,05). Belirlenen bu farkin etki biiytikliigii n=0,55 oldugu, iliskinin yiiksek giicte bir
etkiye isaret ettigini gostermektedir. Pilotlar ile CPDLC iletisimi kurmanin hava trafik
kontrol hizmetini kolaylastiracagini diistinme durumunun CPDLC sistemini kullanma

durumu iizerinde yiiksek giicte bir etkiye sahip oldugu (n=0,55) belirlenmistir.

CPDLC sistemini kullanabilecegini belirten hava trafik kontroldrlerinin %39,4’1
“CPDLC kullanimt is yiikiinii azaltir” maddesine katildiklarini belirtmistir ve %24,4’1
ise kararsiz kaldiklarmi belirtmistir. CPDLC kullaniminin is yikiinii azaltacagini
diisinme durumu ile CPDLC sistemini kullanip kullanmama durumlar1 arasinda
istatistiksel olarak anlamli bir farklilik oldugu belirlenmistir (p=0,000; p<0,05).
Belirlenen bu farkin etki biiyiikligii n=0,45 oldugu, iliskinin yiiksek giicte bir etkiye
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isaret ettigini gostermektedir. CPDLC kullaniminin is yiikiinli azaltacagmi diisiinme
durumunun CPDLC sistemini kullanma durumu {iizerinde yiiksek giicte bir etkiye sahip

oldugu (n=0,45) belirlenmistir.

6.4.7. Hipotez testlerinin sonuclarina genel bakis

Arastirma amaglar ile mevcut problem arasindaki iliskileri belirlemek amaciyla
olusturulan hipotezlerin ve bunlara ek olarak anket yardimi ile elde edilen verilerle
iliskilendirilmis alt hipotezlerin kabul ya da red durumlar1 asagidaki tabloda toplu olarak

gosterilmistir.

“Radyo iletisim frekans hatalar1 problemi yasama durumuna goére CPDLC
kullanimina yaklasimlari arasinda bir farklilik yoktur.” alt hipotezine ait yeterli gozlem

sayisi elde edilemediginden dolay1 Ki-Kare analizi sonucu hesaplanamamustir.

Tablo 6.11. Hipotez testlerinin sonug¢larina genel bakis

Hipotezler Kabul/Red
Hava Trafik Kontrolorlerinin cinsiyetlerine gore CPDLC kullanimina yaklagimlari P=0,138
arasinda bir farklilik yoktur. Kabul
Hava Trafik Kontroldrlerinin yaglarina gére CPDLC kullanimina yaklagimlari P=0,195
arasinda bir farklilik yoktur. Kabul
Hava Trafik Kontrolorlerinin gorev siiresine durumuna gére CPDLC kullanimina P=0,141
yaklagimlari arasinda bir farklilik yoktur. Kabul
Hava Trafik Kontrolorlerinin egitim durumuna gére CPDLC kullanimina P=0,426
yaklagimlari arasinda bir farklilik yoktur. Kabul
Hava Trafik Kontrolorlerinin gorev yaptigi ile gore CPDLC kullanimina P=0,091
yaklagimlari arasinda bir farklilik yoktur. Kabul
Hava Trafik Kontrolorlerinin her vardiyada iletisim problemi yasamalarina gore P=0,176
CPDLC kullanimina yaklagimlar: arasinda bir farklilik yoktur. Kabul
Hava Trafik Kontrolorlerinin iletisim problemi nedeniyle bir hadiseye gore P=0,040
karsilasma durumu ile CPDLC kullanimina yaklagimlart arasinda bir farklilik Red
Hava Trafik Kontrolorlerinin ¢alisma arkadaslarinin iletisim problemi nedeniyle bir P=0,640
hadiseyle karsilagmasina gére CPDLC kullanimma yaklasimlar: arasinda bir Kabul
farklilik yoktur.
Dil ya da aksan problemi yasama durumuna gére CPDLC kullanimina yaklagimlari P=0,305
arasinda bir farklilik yoktur. Kabul
Cagri adi karigikligi problemi yasama durumuna gore CPDLC kullanimina P=0,333
yaklagimlar: arasinda bir farklilik yoktur. Kabul
Telsiz is yilikii fazlaligi problemi yasama durumuna gére CPDLC kullanimina P=0,046*
yaklasimlari arasinda bir farklilik yoktur. Red
Yanlis anlama ya da yorumlama problemi yasama durumuna goére CPDLC P=0,323
kullanimina yaklasimlar1 arasinda bir farklilik yoktur. Kabul
Giiriiltli girigsimi problemi yagsama durumuna gére CPDLC kullanimina yaklagimlar1 P=0,500
arasinda bir farklilik yoktur. Kabul
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Tablo 6.11. (Devam) Hipotez testlerinin sonuglarina genel bakis

Hipotezler

Frekans ihlali/blokesi problemi yasama durumuna gére CPDLC kullanimina
yaklagimlar1 arasinda bir farklilik yoktur.

Yetersiz ya da hatali koordinasyon problemi yasama durumuna gére CPDLC
kullanimina yaklasimlar1 arasinda bir farklilik yoktur.

Pilotlar tarafindan iletilmeyen durumlar problemi yasama durumuna gére CPDLC
kullanimina yaklagimlar arasinda bir farklilik yoktur.

Radyo iletisim frekans hatalar1 problemi yasama durumuna goére CPDLC
kullanimina yaklasimlari arasinda bir farklilik yoktur.

Geri okuma/dinlenme eksikligi problemi yasama durumuna gore CPDLC
kullanimina yaklagimlar arasinda bir farklilik yoktur.

Standart olmayan freyzyoloji problemi yasama durumuna gére CPDLC kullanimina
yaklagimlari arasinda bir farklilik yoktur.

Sektorler arasi haberlesme problemi yasama durumuna gére CPDLC kullanimina
yaklagimlari arasinda bir farklilik yoktur.

Hadiseye neden olan dil ya da aksan problemi yasama durumuna gére CPDLC
kullanimina yaklasimlar1 arasinda bir farklilik yoktur.

Hadiseye neden olan ¢agr1 ad1 karisikligi problemi yasama durumuna gére CPDLC
kullanimina yaklasimlari arasinda bir farklilik yoktur.

Hadiseye neden olan telsiz is yiki fazlaligi problemi yasama durumuna gore
CPDLC kullanimina yaklasimlar: arasinda bir farklilik yoktur.

Hadiseye neden olan yanlis anlama ya da yorumlama problemi yasama durumuna
gore CPDLC kullanimina yaklagimlari arasinda bir farklilik yoktur.

Hadiseye neden olan giiriiltii girisimi problemi yasama durumuna gére CPDLC
kullanimina yaklasimlari arasinda bir farklilik yoktur.

Hadiseye neden olan frekans ihlali/blokesi problemi yagsama durumuna gore
CPDLC kullanimina yaklasimlari arasinda bir farklilik yoktur.

Hadiseye neden olan yetersiz ya da hatali koordinasyon problemi yasama durumuna
gore CPDLC kullanimina yaklagimlari arasinda bir farklilik yoktur.

Hadiseye neden olan pilotlar tarafindan iletilmeyen durumlar problemi yasama
durumuna gére CPDLC kullanimina yaklagimlari arasinda bir farklilik yoktur.
Hadiseye neden olan radyo iletisim frekans hatalart problemi yasama durumuna
gore CPDLC kullanimina yaklagimlari arasinda bir farklilik yoktur.

Hadiseye neden olan geri okuma/dinlenme eksikligi problemi yasama durumuna
gore CPDLC kullanimina yaklagimlari arasinda bir farklilik yoktur.

Hadiseye neden olan standart olmayan freyzyoloji problemi yasama durumuna gore
CPDLC kullanimina yaklasimlari arasinda bir farklilik yoktur.

Hadiseye neden olan sektorler arasi haberlesme problemi yasama durumuna gore
CPDLC kullanimina yaklasimlar1 arasinda bir farklilik yoktur.
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Kabul/Red

P=0,396
Kabul
P=0,015*
Red
P=0,016*
Red

P=0,112
Kabul
P=0,421
Kabul
P=0,468
Kabul
P=0,315
Kabul
P=0,026*
Red
P=0,021*
Red
P=0,021*
Red
P=0,641
Kabul
P=0,075
Kabul
P=0,581
Kabul
P=0,255
Kabul
P=0,825
Kabul
P=0,645
Kabul
P=0,160
Kabul
P=0,334
Kabul



7. SONUC VE ONERILER

Hava trafik yonetimi ve kontrolii s6z konusu oldugunda gerek yer gerek hava
bilesenlerinin birbirleri ile uyumlu bir sekilde ¢alismasi, karsilasilabilecek problemlerin
Oniine ge¢ilmesi veya en az zarar ile atlatilabilmesi agisindan biiyiik 6nem tagimaktadir.
Ulkemizde mevcut olarak verilen hava trafik hizmeti sirasinda hava trafik kontroldrleri

ile pilotlar arasindaki haberlesmede sesli iletisim yontemi kullanilmaktadir.

Bu caligmanin ana sorusu hava trafik kontrolorleri ile pilotlar arasinda hangi
iletisim problemlerinin gerceklestigi ve bu problemleri gidermeye, azaltmaya ve
kolaylastirmaya yonelik bir sistem olarak gelistirilen CPDLC sistemine Tiirkiye’deki
hava trafik kontroldrlerinin nasil bir bakis agisina sahip oldugunun arastirilmas: olarak
belirlenmistir. Bunun yani sira halihazirda kullanilan sesli iletisim sisteminin giiclii ve
zay1f taraflarinin ele alinarak, bu sistemde caligmakta olan hava trafik kontroldrlerinin
hangi iletisim problemleri ile karsilagtiklari, bu iletisim problemlerinin hangilerinin
hadiseye sebep oldugu ve ek olarak yasanan iletisim problemleri ile CPDLC kullanimi
hakkinda belirtilen fikirlerin c¢apraz olarak karsilastirmast yapilmistir. Literatiir
calismasinda benzer sekilde iletisim problemlerinin tespiti, CPDLC kullanimi ile
iligkilendirilmesi ve kontrolorlerin bakis agilarinin arastirilmast konularina ortak olarak
deginen bir ¢aligma bulunmadigindan elde edilen veriler ve analizler 15181nda literatiire

katkida bulunacak bir ¢aligma ortaya konmustur.

Hava trafik kontrolorleri ile pilotlar arasinda meydana gelen iletisim problemleri
kontroldrler tizerinde strese ve is ylikiine yol actig1 gibi bazi hadiselere ve kazalara da
sebep olmaktadir. Yapilan anket ¢aligmasinda Tiirkiye’de gorev yapan kontrolorlerin
demografik verileri ile goriisleri alinmis ve analiz edilmistir. Anket ¢caligmasina yapilan
katilimin demografik yogunluguna bakildiginda c¢ogunlugun erkek, 30 ila 49 yas
araligindaki bir yasa sahip olan, 10 yil ve iizerinde gorev yapan, egitim diizeyi olarak
lisans ve alt1 bir egitime sahip olan ve Ankara’da gérev yapan kontroldrlerden olustugu
goriilmektedir. Saha kontrol {initesinin Ankara’da bulunmasi1 ve dolayisi ile Ankara’da
calisan kontroldr sayisinin fazla olmasi, CPDLC sisteminin Ankara’da yiiksek oranda

tercih edilmesi durumunu ortaya ¢ikarmistir.

Yapilan ankete katilan 210 kontrolérden 185’1 zaman zaman iletisim problemi
yasadigini ve bu kisilerin yarisindan fazlasi neredeyse her vardiyada iletisim problemi

yasadigini belirtmistir. Bu sonug¢ gostermektedir ki hava trafik kontrolorlerinin gérevleri
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sirasinda iletisim problemi yasayabilecekleri bir durum ile karsilagsma ihtimalleri
yiiksektir. Katilimcilarin %73 gibi bir oranla biiytlik ¢ogunlugu iletisim problemi kaynakli
bir hadise (yakin ge¢cme, kaza/kirim, vs.) yasamadigini belirtse de yaridan fazlasi calisma
arkadaslarinin iletisim problemi nedeniyle bir hadise yasadigini belirtmistir. Burada
sonuca etki bakimindan kontrolorlerin iizerlerindeki stresin davranigsal etkilerinin
arastirilmasi yerinde olacaktir. Bu sayede sorumlulugun iizerine alinmasi, yapilan
hatalarin kabul edilmesi, agiklanmasi veya rapor edilmesi konularinda veriler elde

edilebilir.

Kontrolorler ile pilotlar arasinda iletisim problemi yasanmasina yol acabilecek
bir¢cok etmen bulunmaktadir. Bu calismada deginilen ana problemler arasindan en ¢ok
yasanan 4 problemin secilmesi istendiginde ilk 4 problem olarak dil ya da aksan
problemleri, frekans ihlali/blokesi, yanlis anlama ya da yorumlama ve telsiz is yiikii
fazlalig1 6n plana ¢ikmustir. iletisim problemi kaynakli hadise yasayan kontroldrlere
bakildiginda en yiiksek orana sahip 4 problem yanlis anlama ya da yorumlama, geri
okuma/dinleme, telsiz is yiikii fazlalig1 ve frekans ihlali/blokesi, ¢agri adi karisikligi
olarak ortaya ¢ikmaktadir. Katilimcilarin yaklasik %85°lik bir oran ile CPDLC sistemini
kullanacaklarini belirtmeleri ile karsilasilan problemlere bakildiginda CPDLC’nin bu
problemlerin azaltilmasinda biiyiik rol oynamasi kaginilmazdir. Kontroldrlerin biiyiik
oranda CPDLC sistemini kullanmaya istekli olmalari, bu sistemin kendilerine fayda
saglayacagini diisiinmelerinden kaynaklanmaktadir. Yapilan ankette, kontrolorlerin
CPDLC sistemi hakkindaki tercihlerini ve fikirlerini anlamaya yonelik sorulan 7
maddelik béliimde yine biiylik oranda bu sistemi kullanmaya agik ve pozitif bir bakis
acisina sahip olundugu goriilmektedir. Maddelere genel olarak bakildiginda hava trafik
kontrolorleri CPDLC sisteminin iletisimi kolaylastiracagina ve is ylkiinii azaltma
konusunda yardimci olacagma katilmaktadirlar. Ayrica, yapilacak olan deneyler
konusunda da c¢ogunluk olarak icinde yer alacaklarimi ve destek vereceklerini
belirtmislerdir. Goriilen bir diger bulgu ise, kontrolér ve pilotlar arasinda CPDLC
iletisiminin emniyetli olacag1 konusunda katilanlar ile kararsiz olan kisilerin oranlari
birbirine yakindir. Kararsizligin nedeni kontroldrlerin CPDLC sistemini heniiz
denememis olmalar1 olabilir. Yiiriitiilen bu arastirmanin gelecek siireglerde yapilacak
olan deneylerden sonra tekrarlanmasi oOnerilir ve hava trafik kontrolorlerinin emniyet

konusundaki kararsizliklariin giderilip giderilmedigi arastirilabilir.
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Hava trafik kontroldrlerinin demografik yapilarma goére CPDLC sistemini
kullanmay1 diistinme durumlari incelendiginde genel olarak orta yas grubundaki
calisanlarin CPDLC sistemini kullanmaya daha fazla egilimli olduklari, 50 yas ve iizeri
kontroldrlerin bu sistemi kullanmaya biraz daha uzak olduklar1 gériilmiistiir. Ilerleyen yas
ile teknoloji kullanimina kars1 bir diren¢ ¢ikmis olabilir. Ayrica bu yas grubundakiler
yeniliklerin kabul edilmesi konusunda daha kapali olabilir. Yeniliklerin yayilmasi ile
ilgili arastirmalar yapan Everet M. Rogers’in yeniligin yayilmasi teorisine gore geride
kalanlar olarak kategorize edilen grup yeniliklere siipheci bir bigimde yaklagsmakta ve
yeni fikrin basaris1 kesinlesene kadar uyum saglayamamaktadir [66]. Hava trafik
kontrolorliigliniin halihazirda teknoloji yogun calisan bir meslek olmasindan ve zaman
zaman kullanilan sistemlerde yapilan giincelleme veya gelistirmelere olan aligkanliktan

dolay1 genel olarak uyum saglanmasinda bir problem olmayacagi 6ngdriilmektedir.

CPDLC, iletisimde daha az karigiklik yasanmasi ve kontroldrler tarafindan ugaklar
arasinda gerekli ayirmanin saglanmasi gibi yliksek oncelikli gorevler i¢cin daha fazla
zaman ayrilabilmesi dahil olmak {izere kontrolorlere birgok potansiyel fayda
saglamaktadir. CPDLC kullaniminin avantajlart bolimiinde bahsedildigi tizere is yiikiinii
hafifletme konusunda olusacak olumlu etki kontrolorlerin beklentileri ile ortiismektedir.
CPDLC kullaniminin i yiikiinii azaltacagim1 diisiinmeyen kisiler azinlikta olup,

katilimcilarin yaridan fazlasi is yiikiiniin azalacagini diistinmektedir.

Kontrolorlerin yasadiklar: iletisim problemleri ile CPDLC sistemini kullanmay1
diistinme durumlarma bakildigr zaman “telsiz i yiikii fazlali§1”, “yetersiz ya da hatali
koordinasyon” ve “pilotlar tarafindan iletilmeyen durumlar” maddelerinde yapilan analiz
sonucu anlamli bir farklilik elde edilmistir. Bu sonug, ilgili maddelerden elde edilen

sonuglarin literatiire katki olarak kabul edilebilecegi anlamina gelmektedir.

Kontroldrlerin yasadiklari hadiselere neden olan iletisim problemleri ile CPDLC
sistemini kullanmay1 diisiinme durumlarina bakildig1 zaman “cagr1 ad1 karigiklig1”, “telsiz
1s yiki fazlahig1” ve “yanlis anlama ya da yorumlama” maddelerinde yapilan analiz
sonucu anlamli bir farklilik elde edilmistir. Bu sonug, ilgili maddelerden elde edilen

sonuglarin literatiire katki olarak kabul edilebilecegi anlamina gelmektedir.

Kontrolorlerin CPDLC sistemi hakkindaki yaklagimlar1 ile CPDLC sistemini

kullanmay1 diisiinme durumlarina bakildig1 zaman veri toplanan 7 maddenin her birinde
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anlamli bir farklilik yakalanmistir. Bu sonug, ilgili maddelerden elde edilen sonuglarin
literatlire katki olarak kabul edilebilecegi anlamina gelmektedir. Genel olarak yiiksek
glicte bir etki belirlendigi i¢in kontrolorlerin CPDLC sistemini kullanmaya hevesli ve

istekli olduklar1 sonucu ¢ikarilabilmektedir.

Analiz sonucu anlamli bir farklilik elde edilememis diger maddeler i¢in elde edilen
veriler bir 6n ¢alisma niteligi tasimaktadir. Yeterli katilimci sayisi ile ileride yapilacak

anket tekrarlari ile anlamli bir farklilik yakalanabilir ve literatiire katki sunulabilir.

CPDLC, frekanslardaki yogunlugun ve zaman zaman meydana gelen tikanikligin
azaltilmasina yonelik biiyiik bir adimi1 temsil etse de mevcut sesli iletisimin tam olarak
degistirilmesi i¢in uygun degildir. CPDLC, rutin islemler i¢in ve giivenlik agisindan kritik
bir durum olmadiginda istenen sekilde ¢alisir. Zamanin kritik bir 6neme sahip oldugu
durumlarda sesli iletisim tercih edilmesi gereken segenek olmalidir. Hava araglari
arasinda yapilacak kritik ayirmalar esnasinda CPDLC yerine sesli iletisim tercih

edilmelidir.

Gelecekte CPDLC’nin daha yaygin ve sorunsuz kullanimi i¢in uydu bazli servis
saglayicilarin ve sistemlerin yeterli diizeyde olmas1 gerekmektedir. CPDLC sisteminin
ylriitiilmesinde yetersizlik veya aksaklik yaratan bazi sorunlar vardir. Bu sorunlar hem
altyap1 hem de ugak sistemlerinde goriilmektedir. Halihazirda CPDLC sistemini etkileyen
sorunlar uzun vadeli ¢oziimlere sahip olmalidir. CPDLC sistemlerinin uyumlastirilmast,
ileriye doniik hayati bir unsurdur. Teknolojiler daha da farklilagirsa hem kontroldrler hem

de pilotlar i¢in kullanim1 giderek zorlasacaktir.

Yakin gelecekte sesli iletisimin tamamen ortadan kalkacag: diisiiniilemez ancak
uzak bir gelecekte birincil iletisim araci olarak kullanilmayabilir. Bu evrim i¢in veri
baglant1 aglarinin yeterli bir performans gostermesi ve sistem ara yiizlerinin kullanici
kapasitelerine gore ve kontroloriin is yiikiine ek olmayacak sekilde tasarlanmasi
gerekmektedir. Hava trafik kontroldrlerinin ayni hava sahasi igerisinde farkli veri

baglantisi ekipmanlar1 arasinda ayrim yapmasi gerekmemelidir.

Bu calisma, yakin bir gelecekte Tiirkiye’deki cesitli havalimanlarinda ve saha
kontrol merkezinde uygulanmasi planlanan CPDLC sistemi hakkinda bir 6n ¢alisma
niteligi tasimakta olup kontrolorlerin bakis acilarinin ve beklentilerinin anlasilmasi

acisindan faydali olacaktir.
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EK-2 ANKET CALISMASI

K

2.

HAVA TRAFIK KONTROLORLERI ILE
PILOTLAR ARASINDAKI ILETISIM
PROBLEMLERININ TESPITI VE
KONTROLORLERIN CPDLC
KULLANIMINA BAKIS ACILARININ
DEGERLENDIRILMESI VE ANALIZI

Bu ¢aligma Eskigehir Teknik Universitesi Hava Trafik Kontrol Anabilim Dalinda yiiriitilen
"Hava Trafik Kontrolde Kentrolér=Pilot lletisim Problemleri ve CPDLC Kullanimi” isimli
Yiksek Lisans tezine, Hava Trafik Kontrolérleri ile Pilotlar arasindaki iletisim preblemlerinin
tespiti ve Kontroléderin CPDLC kullanimina bakis agilarinin degerlendirilmesi ve analizi
konusunda veri toplanmasi i¢in olusturulmustur. Bu sebeple analiz sorularinl dogru
isaretlemeniz onemlidir. Ankette yer alan sorulara verilecek yanitlar kigiye gére
degisebilecek olup dogru veya yanlis bir cevabj yoktur.

Ankete katuldidginiz igin tesekkir ederim.

* Gerekli

1. Cinsiyetiniz *
Yainizca bir sikki igaretieyin.

() Kadin
() Erkek

2. Yaginiz *



3. 3. Hava Trafik Kontrcloru olarak gorev streniz *
Yalnizca bir sikki isaretleyin.

[ J3ylvealu
() 46ylarasl
() 7-9yil aras|

()10 yil ve Uzeri

4. 4. Egitim durumunuz *
Yalnizca bir sikki isaretleyin.

() ilkégretim
() OBnlisans
() Lisans
() Lisansustu

() Doktora

5. 5. Gorev yaptiginiz il *

Yalnizca bir sikki isaretleyin.

() lstanbul
() Ankara
() izmir

() Antalya

() Diger

6. 6. Gorev yaptiginiz birim *
Yainizca bir sikki isaretleyin.

() saha kontrol birimi

() Yaklasma kontrol birimi

() Meydan kontrol/Kule



8.

9.

7. Caligmaniz sirasinda pilotlar ile iletisim konusunda zaman zaman problem
yaslyor musunuz? *

Yalinizca bir sikki isaretieyin.
) Evet

) Hayrr

8. En gok yasadiginiz 4 iletisim problemini seciniz *
Uygun olaniarin timuni isaretieyin.

[ | Dilya da aksan problemeleri

|| Cagn adi kansikiigi

|| Telsiz ig yiikii fazlahigi

[ ] Yanlig anlama ya da yorumlama

|| Gurihi girigimi

|| Frekans ihlali/blokesi

[j Yetersiz ya da hatal koordinasyon

|| Pilotlar tarafindan iletiimeyen durumlar
|| Radyo iletigim hatalari

[:] Geri okuma/dinleme (Read back/Hear back) eksikligi
[ | standart olmayan freyzyoloji

|| Sektérler arasi frekans aktanmi

9. Her vardiyada iletisim problemi yagarim *

Yalnizca bir sikki isaretleyin.

() Hig
() Nadiren
() Bazen
() Sikhkla

() Her zaman



10.

11.

12.

10. iletisim problemi nedeniyle bir hadise (yakin gegme, kaza, kinm vb.) ile
karsilastim *

(10, ve 11. sorvlann her ikisinde de "Hayir* segenedini igaretleyen kigiler 12, soruyu beg birakabilirler.)

Yalnizca bir ikki igaretleyin.

() Evet

() Hayir

11. Caligma arkadaglanm iletisim problemi nedeniyle bir hadise (yakin gegme,
kaza, kirim vb.) ile karsilast *

(10. ve 11. scrulann her ikisinde de "Hayir® segeneginl isaretleyen kisiler 12. soruyu bog birakabilirder.)

Yalmizca bir sikki isaretleyin.

() Evet

() Hayw

12. Yasadiginiz hadise/hadiselere (yakin ge¢me, kaza, kanm vb.) neden olan
iletisim problemlerini seginiz (¢oklu se¢im yapabilirsiniz)

Uygun olanlarin tdminii isaretleyin.

| | Dilya da aksan problemeleri

|| cagriadi kansikhg

|| Telsiz ig yiikii fazlahid

|| Yanhs anlama ya da yorumlama

[ ] Gurdhu girigimi

|| Frekans inlali/blokesi

| ] Yetersiz ya da hatali koordinasyon

|| Pilotlar tarafindan iletiimeyen durumlar
| | Radyo iletigim hatalari

| ] Geri okuma/dinleme (Read back/Hear back) eksikligi
[ ] standart olmayan freyzyocloji

|| sektorler arasi frekans aktarimi

Diger: D )



13. 13. CPDLC, kontrolorlerin sesli iletisime alternatif olarak acil durumlar disinda
rutin iletisim i¢in kullanilan mesajlan ucaga yazili (sessiz iletisim) olarak iletebilen
bir veri baglanti sistemidir. Bu veri baglantl sistemini ¢aligmam esnasinda
kullanmak isterim *

= CPDLC-HESSAGE 81/01
—- -k A 5 ACCEFRPTED
T CONTINUE PRESENT HEADING

*PRINT
<RETURN 16:59

Yalnizca bir sikki isaretleyin.

) Evet

' Hayir



14. 14, Asagidaki ifadelere katiim derecenizi isaretleyiniz. *
Her satirda yalnizca bir sikki igaretieyin.

- Katilmiyorum  Kararsizim  Katiliyorum - —
Katiimiyorum y 4 Katiliyorum

Kontrolor ve

pilotlar arasinda ~— — L_\ 2=, =
CPDLC iletigimini e S / / _J
tercih ederim.

Kontrolér ve

pilotlar arasinda — - . . i
CPDLC iletigimi N () & G

emniyetlidir.

CPDLC ile ilgili

bir

caligma/deney & O &
yapilacak olursa

desteklerim.

p

l
|
l

=
()
™
|\./

CPDLC ile ilgili

bir

calisma/deney O ¢ ) - ) )
yapilacak olursa

iginde yer alirim.

Hava trafikte acil

durumlar

digindaki rutin

iletigim icin ) (@D ) )
CPDLC

kullamiming tercih

ederim.

Pilotlar ile CFDLC

iletisimi

kurmanin Hava

Trafik Kontrol €. ) D &) &)
hizmetini

kolaylastiracadim

disinlyorum.

CPDLC kullanimi — — — — —
is yukumii azaltr, = ;
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