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OZET

TURKIYE iCIN HAVA TRAFIiK YONETIMi STRATEJIK/MASTER PLAN
ONERISI

EROL, Ufuk
Hava Trafik Kontrol Anabilim Dali
Eskisehir Teknik Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisii, Subat 2019
Danisman: Prof. Dr. Aydan CAVCAR

Sivil Havacilik faaliyetleri hizli, konforlu ve emniyetli ulagim imkéan
saglamasi nedeniyle son yillarda onemli bir gelisim gostermistir. Sivil havacilik
faaliyetlerinin merkezinde yer alan Hava Seyriisefer Hizmetleri (ANS) de elde edilen
gelismeden payini almistir. Boylelikle hava trafigi gectigimiz yillarda 6nemli bir
bliylime elde etmistir ve bu biiylimenin Oniimiizdeki yillarda da devam etmesi
beklenmektedir.

Beklenen artisin siirdiiriilebilir olmas1 ve emniyet seviyesinin korunabilmesi
icin degisim ve gelisim ka¢milmazdir. Diinya genelinde bircok iilke gelecegin
Haberlesme Seyriisefer Gozetim /Hava Trafik Yonetimi (CNS/ATM) mimarisinin
tesisi yolunda yol haritalar1 belirlemislerdir. Tiirkiye, konumu ve gelismekte olan
havacilik yapisi ile diinya genelinde en fazla trafik artis1 saglayan iilkelerdendir.
Fakat iilkemizin heniiz gelece§e yonelik somut ve seffaf bir yol haritasi
bulunmamaktadir.

Bu ¢alismada, Tiirkiye’de CNS/ATM’ in mevcut durumu ve gelecege yonelik
beklentileri agiklanmakta, diinya iizerinde uygulamaya konulmus CNS/ATM veya
ANS Master plan 6rnekleri incelenmekte ve Tiirkiye i¢in bir Master Plan Onerisi

gelistirilmektedir.

Anahtar Sozciikler: CNS, Havacilik, Hava Trafik Kontrol, Hava Trafik YOnetimi
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ABSTRACT

AIR TRAFFIC MANAGEMENT STRATEGIC/MASTER PLAN PROPOSAL
FOR TURKIYE

EROL, Ufuk
Air Traffic Control Ph.D. Program
Eskisehir Technical University, Graduate School of Sciences, February 2019
Supervisor: Prof. Dr. Aydan CAVCAR

Civil Aviation activities have shown an important development during the
recent years as it provides rapid, comfortable and safe transportation. Air Navigation
Services (ANS) that stay at the centre of the civil aviation activities, also, took its
share from this development. Thus, air traffic has achieved significant growth during
the recent years and this growth is expected to continue in the coming years.

Evolution and development are essential to ensure that, the expected increase is
sustainable and the safety level is maintained. Many states around the world have
identified road maps for establishment of the future of Communication Navigation
Surveillance / Air Traffic Management (CNS/ATM) architecture. Turkey, with its
location and developing aviation structure, is one of the countries with the highest
traffic increase in the world. However, Turkey does not have a tangible and
transparent road map for the future.

In this study, current situation of CNS/ATM in Turkey and expectations for the
future have been explained, CNS/ATM or ANS master plan examples implemented
in the world have been analysed and a Master Plan proposal for Turkey has been

developed.

Keywords: Air Traffic Control, Air Traffic Management, Aviation, CNS,
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ETIiK iLKE VE KURALLARA UYGUNLUK BEYANNAMESI

Bu tezin bana ait, 0zgiin bir ¢alisma oldugunu; c¢alismamin hazirlik, veri
toplama, analiz ve bilgilerin sunumu olmak {izere tiim asamalarinda bilimsel etik ilke
ve kurallara uygun davrandigimi; bu calisma kapsaminda elde edilen tiim veri ve
bilgiler i¢in kaynak gdosterdigimi ve bu kaynaklara kaynakc¢ada yer verdigimi; bu
calismanm Eskisehir Teknik Universitesi tarafindan kullanilan “bilimsel intihal tespit
programiyla tarandigini ve higbir sekilde “intihal igermedigini” beyan ederim.
Herhangi bir zamanda, calismamla ilgili yaptigim bu beyana aykir1 bir durumun
saptanmas1 durumunda, ortaya ¢ikacak tiim ahlaki ve hukuki sonuglar1 kabul ettigimi

bildiririm.

Ufuk EROL
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1. GIRIS

Insanoglunun ¢ok eski caglardan bu yana kuslara dzenerek ugmaya calismasiyla
temelleri atilan havacilik faaliyetleri 1903 yilinda Wright kardeslerin gerceklestirmis
olduklar1 ilk ugus ile 6nemli bir doneme girmistir. Yirminci ylizyilin ilk yarisinda
yasanan iki diinya savasi bir taraftan oliimler ve yikimlar getirirken diger taraftan daha
sonra bariy doneminde de kullanilacak olan teknolojik gelisimleri beraberinde
getirmistir. S6z konusu teknolojiler ile ucaklar bugiinkii haline ¢ok yakm bir yapiya
kavusurken, hava trafik kontrol hizmetleri alt yapisinin da temelleri atilmaya
baslamustir.

Ugaklarin gelismesiyle birlikte mesafeler kisalmaya baslamis ve sagladigi zaman
ve konfor nedeniyle hava yolu ulasimi daha ¢ok ragbet gormeye baslamistir. 1903
yilinda tek ucak ile baslayan hava trafigi gilinlimiizde on binlerce ugak ile
gerceklestirilen sadece Avrupa’da giinliik 35.000 ucusa ulagmistir.

Gilinlimiizde hava ulagimi siirdiiriilebilir, ekonomik ve sosyal gelisim acisindan
cok 6nemli bir rol oynamaktadir. Havacilik dogrudan ve dolayli olarak 58 milyondan
fazla insanin istihdamini desteklemekte, gayri safi yurti¢i hasila (GSYH)’ya 2,4 trilyon
USD katki saglamakta ve yillik 3,3 milyar yolcu ile 6,4 trilyon USD degerinde kargoyu
tasimaktadir (ICAO, 2016). Sagladig1 katkilar nedeniyle hava yolu tasimaciligina olan
ragbet son yillarda siirekli artmakta olup, hava trafigi 1977 yilindan bu yana her 15
yilda bir ikiye katlanmaktadir.

Artan hava trafigi karsisinda havacilik faaliyetlerinin bir takim hizmetler ile
desteklenmesi gerekmektedir. Bu ihtiya¢ dogrultusunda emniyetli, giivenli, konforlu ve
ekonomik bir sekilde ugus ve yer operasyonlarmin gergeklestirilebilmesi amaciyla
havaalanlarinda ve hava sahasinda bir takim hizmetler sunulmaktadir. Bu hizmetlerin
basinda; terminal, hava seyriisefer, ikram, yanginla miicadele, arama-kurtarma, bakim,
yer hizmetleri ve giivenlik gibi hizmetler yer almaktadir. Ugus operasyonunu dogrudan
etkilemesi ve yonlendirmesi nedeniyle, zellikle de hava trafik kontrol olmak {izere,
Haberlesme-Seyriisefer-Gozetim/Hava  Trafik Yonetimi (CNS/ATM) havacilik
faaliyetlerinin ve ugus operasyonunun merkezinde yer almaktadir.

ATM ise; hava sahas1 yonetimi, hava trafik hizmetleri ve hava trafik akis yonetimi
dahil hava sahasinin ve hava trafiginin emniyetli, ekonomik ve verimli sekilde dinamik

ve entegre yonetimidir (ICAQO, 2007).



Basite indirgenmis bir ifade olarak, CNS/ATM kapsaminda saglanan hizmetler,
her giin yapilan on binlerce ucus operasyonunun her asamasinda emniyetli, hizli ve
verimli bir sekilde hava trafiginin akisini saglamak amaciyla verilen bir dizi hizmettir.

Hava trafigi son yillarda hizli bir biiyiime yakalamis ve oniimiizdeki yillarda bu
biiyiimenin devam etmesi beklenmektedir. Ancak, mevcut havacilik altyap: ve usulleri
ile artan hava trafiginin iistesinden gelinmesinin ¢ok zor olacagi da agiktir. Bu nedenle,
gerekli kapasitenin saglanmasi, emniyet diizeyinin korunarak miimkiin olmasi
durumunda iyilestirmesi ve maliyet etkinligin saglanabilmesi i¢in degisim ve gelisim
kacmilmazdir. Bu nedenle, siirekli 1yilestirme yaklagimi benimsenerek mevcut sistemin
diizenli olarak godzden gecirilerek, gelistirilmesi ve iyilestirilmesi kaginilmazdir.
Yaganacak degisim ve donilistimiin paydaslar ile etkilesimli olarak a¢ik, kademeli ve
seffaf bir sekilde yiiriitiilmesi gerekmektedir.

Gecmisten kalan CNS/ATM olanaklar1 hava trafik kapasitesini ve biiylimeyi
smirlamakla birlikte gereksiz karbon gazi salinimi gibi ¢evreyi olumsuz etkilemektedir.
Uluslararas1 Sivil Havacilik Teskilat1 (ICAO) tarafindan bu duruma ¢oziim olarak,
modern performans esasli yontem ve teknolojiler iizerine kurulmus tamamen uyumlu
kiiresel hava seyriisefer sistemi onerilmektedir (ICAO, 2013).

ICAO tarafindan yayimlanan 2016-2030 Kiiresel Hava Seyriisefer Plani isimli
Dokiiman 9750 iilkeler agisindan kiiresel seviyede uyumlu bir hava seyriisefer sistemini
destekleyen 18 yillik kapsamli bir kiiresel planlama araci saglamaktadir. Dokiimanda
giinimiizde yer alan potansiyel performans iyilestirmeleri tanimlanmakta, diinya
capinda konuslandirilacak olan gelecegin teknolojilerine deginilmekte ve iilkelerin
planlamalari i¢in yatirim belirginligi saglanmaktadir.

CNS/ATM  sistemindeki degisimi planlamak amaciyla diinyanin gesitli
bolgelerinde ve iilkelerinde master plan veya stratejik plan adinda calismalar
yiirlitiilmektedir. Bunlar arasinda Avrupa, ABD, Japonya, Brezilya, Kanada, Cin,
Hindistan, Endonezya ve Rusya federasyonu gibi 6rnekler yer almaktadir. S6z konusu
caligmalar ICAO Dokiiman 9750 igerigine uygun olarak yliriitilmekte ve ortaya
konulan ¢ozlimlerin kiiresel seviyede birlikte isler olabilmeleri adina planlamalarmni

blok iyilestirme modiilleri ile eslestirmektedirler.



Hava tagimaciliginin hiz1 ve verimliligi ekonomik gelismeyi hizlandirirken, diger
taraftan hava tasimaciligindaki biiyiime belirli sartlar altinda tutulmaz ise olumsuz
etkileri olabilecek bir potansiyele sahiptir. Hava tagimaciligi bir taraftan insanlarin
yasam standartlarmi yiikseltip, sosyal hareketlilik ve refahi artirirken diger taraftan iyi
yonetilmeyen bir hava trafik artis1 emniyet risklerini beraberinde getirebilecektir. Bu
sebeple, hava trafik artis1 diizenleyici gereksinimler, alt yap1 ve operasyonel unsurlari
ile birlikte etkin, izlenebilir ve siirdiiriilebilir bir sekilde yonetilmelidir (ICAO, 2016).
Ne var ki, hava trafigi diinya ortalamasmin ¢ok iizerinde biiyliyen Tiirkiye’de heniiz
boyle bir ¢calisma bulunmamaktadir.

Tiirkiye yalnizca, Tek Avrupa Hava Sahasi Hava Trafik YOnetimi Arastirmalari
(SESAR) ATM Master Plan calismalarmin uygulama seviyesi olan Avrupa Tek Hava
Sahas1 Uygulama Plan1 (ESSIP) calismalarinin yerel yansimasi olan Yerel Tek Hava
Sahas1 Uygulama Plan1 (LSSIP) ¢alismalarina katilim saglamaktadir. Ancak, yapilan
calismaya kisith bir paydas grubunun katkis1 s6z konusu olmakla birlikte uygulamanin
etkin bir takibi de yapilmamaktadir. Ozellikle endiistri temsilcilerinin bu ¢alismalara
katilim saglama imkanlarmin olmamasi 6nemli bir zafiyet olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Ayrica, gerekli tedbirler alinmadigi takdirde trafik artigi beraberinde “Tikaniklik”
ve sonucunda “Gecikme” gibi olumsuzluklar1 giindeme getirmektedir. Bu
olumsuzluklar hem hava sahasi kullanicilarint hem de hava trafik kontrol birimlerini
dogrudan etkilemektedir. Bircok paydasi ayni anda etkileyen CNS/ATM ve hava sahasi
iligkili olast problemlere erken tedbirler almak ve Ongoriilen trafik talebini
karsilayabilecek ¢oziimlere ihtiya¢ duyulmaktadir (Oktal ve Yaman, 2004).

Diger taraftan, altyap1 degisim ve doniisiimiiniin ilgili sivil havacilik makamlar1
ile havacilik kullanicilarinin ortak mutabakat1 ile icra edilmesinin biiyiik yarar
saglayacag1 bilinmektedir. Ancak, Tiirkiye’de altyapi yatirimlar1 genellikle sektdrden
kopuk bir sekilde yiiriitiilmektedir. Bu nedenle c¢alisma kapsaminda, kullanici
goriislerine de bagvurulacaktir. Basar1 icin kamuyu temsil eden sivil havacilik yetkilileri
ile endiistrinin igbirligi, karsilikli beklenti ve endiselerin anlasilmasi ve izlenebilir bir
yol haritas1 ortaya konulmasi 6nemlidir. Hazirlanacak olan master planda bu seffaflik ve
izlenebilirligin saglanmas1 Ongoriilmektedir. Boylelikle 2020°li yillar i¢in yatirim
kararlar1 erkenden alinmis olacak ve gerek endiistri gerekse de sivil havacilik makamlar1

kendilerini hazirlama imkani elde edebileceklerdir.



Bu c¢alismada ilk olarak CNS/ATM kapsamindaki kavramlarin agiklanmasi ve
tarihsel gelisimiyle birlikte seyriisefer ile alt bilesenleri hakkinda bilgi verilmistir.
Sonrasinda ise Tiirkiye’de Hava Seyriisefer hizmetlerinin mevcut durumu ile gelecege
yonelik tahminlere deginilmistir. Dordiincii boliimde, Diinya iizerinde yapilmig olan
ATM Master plan calismalarindan birtakim Orneklemeler agiklanmis ve bdylece
Tiirkiye agisindan kullanilabilecek olan 6rnekler de ortaya konulmustur.

Besinci bolimde yapilan arastirmanin plan ve yontemi hakkinda bilgi
verilmektedir. Caligmada temel olarak nitel arastirma yontemi kullanilmasinin yani sira
Tirk CNS/ATM sistemi igerisinde yer alan ana paydaslardan konum, tecriibe ve
etkinlikleri g6z Oniinde bulundurularak secilmis ¢esitli uzmanlarin goriislerine
basvurulmustur. Yapilan ¢alismada 6rneklem yol haritasi belirleyicilere odaklanilmasini
temin etmek iizere smirl tutulmustur.

Altinc1  boliimde, arastrmanin sonucglar1 degerlendirilerek YOnetimsel ve
Kurumsal, Hava Sahasi Organizasyonu ve YoOnetimi, Hava Trafik Hizmetleri,
Haberlesme, Seyriisefer ve Goézetim Altyapisi, Emniyet ve Kalite Yonetimi ile Diger
(Enformasyon, Meteoroloji, Insan kaynaklar1 vs.) olmak iizere alt1 alt baslikta
aciklanacak olan bir CNS/ATM Master plani Tiirkiye i¢in dnerilmistir. Ortaya konulan
master plan calismasinin ihtiyaglar1 esas alan, biiyiimeyi hesaba katan ve asamali bir
yaklasimla CNS/ATM sisteminin doniisiimiinii yonlendirmesi hedeflenmektedir.

Sonu¢ ve Onerilerin yer aldigi son bolimde ise teorik ¢ercevede yapilan
arastirmalar ile ulasilan bulgular 1s1¢inda nicel bulgular degerlendirilmis, bilimsel

yonden gecerli sonug ve Oneriler sunulmustur.



2. SIVIL HAVACILIK FAALIYETLERINDE HAVA SEYRUSEFER
HIiZMETLERI (ANS)

2.1. ANS Terim ve Kavramlarinin Tanimlanmasi

Hava Seyriisefer Hizmetleri (ANS), hava sahasinda emniyetli ve giivenli ugus
operasyonlarmin gergeklestirilmesi amaciyla verilen CNS, Hava Trafik Hizmetleri
(ATS) ve Havacilik Bilgi Hizmetleri (AIS) gibi hizmetlerin biitiinii olarak ifade
edilmektedir (SHGM, 2013a). Bu bolimde ANS ve alt bilesenlerine iligkin ¢esitli

kavramlar agiklanacaktir.

2.1.1. Hava trafik hizmetleri

Hava Trafik Kontrol (ATC) ve ANS sistemleri, hava ulastirma hizmetlerinin
emniyetli ve verimli saglanmasini temin etmek iizere yon ve bilgi saglamaktadirlar
(Button ve McDougall, 2006). Boylece, ATC hizmetinin ana amaci sorumluluk
sahasindaki hava araglarina en emniyetli, verimli ve maliyet etkin sekilde hizmet
verilmesidir. ATC hizmetlerinde ilk donemlerde hava araglarinin emniyetli ayirmalari
saglamak amaciyla haritalar, tahtalar ve zihinsel hesaplamalar kullanilmaktaydi (Coyne,
2013).

ATM; hava sahas1 yonetimi, hava trafik hizmetleri ve hava trafik akis yonetimi
dahil olmak iizere, hava sahasinin ve hava trafiginin; emniyetli, verimli ve ekonomik
bicimde dinamik ve entegre bir sekilde yOnetimi olarak tanimlanmaktadir (ICAO,
2007).

Hava Trafik Yonetimi s6z konusu alt bilesenler arasindaki bagdastirict ¢oziimii
saglamaktadir. Boylece ATM, ugus operasyonu esnasinda maliyet ve gecikmeleri
asgariye indirirken emniyeti de en iist diizeyde tutmayi1 saglayan kolayliklar biitiinii
olarak tanimlanabilir (Cavcar, 1998). ATM ve iliskili faaliyetleri havacilik sisteminin
merkezinde yer almaktadir. ATM ile emniyet, verimlilik ve etkinlik elde edilmektedir.

ATM hizmetinin etkin bir sekilde saglanabilmesi adina bir takim yan hizmetler ve
giincel teknolojiler ile sistemin desteklenmesi gerekmektedir.

Ayrica, calisma ortamlar1 karmasik ve hataya ¢ok a¢ik olan Hava Trafik Kontrolor
(ATCO)’lerinin de basta CNS sistemleri ve emniyet aglari olmak {izere birtakim

teknolojik gelismelerle ile desteklenmelerine ihtiya¢ duyulmaktadir. S6z konusu destek



fonksiyonlar1 gatigma tespit, uyart ve ¢oziimii, siralama ve mesafelendirme, carpigsma
Onleme, trafik karmasa ve yogunluk azaltma ile rota uyum ve izleme gibi unsurlari
icermektedir (Ozgiir, 2007).

CNS/ATM baglaminda kullanilan teknolojiler arasinda Kisa Vade Catisma Ikazi
(STCA), Orta Vade Catisma Tespiti (MTCD) ve Havada Carpismay1 Onleyici Sistem
(ACAS) gibi sistemler giinlimiiz ATM mimarisinde yaygm olarak kullanilirken,
planlama amagcl 4-D yoriingeli ugus plani goriintii hesaplamasi, ugus plani ve havaalani
slot uyumlulugu, Varig Yonetimi (AMAN), Kalkis Yonetimi (DMAN) ile ATM sebeke
kaynaklarinin yonetimi gibi gelisime muhta¢ konularin olgunlastirilmasi i¢in ¢aligmalar
yriitiilmektedir.

ACAS, ATC’den bagimsiz calismakta ve ortamda bulunan sinyalleri takip ederek,
olast bir carpisma hesaplamasi durumunda kag¢inma ikazi iiretmektedir. ACAS
tarafindan Tretilen kagmma ikazlar1i havada c¢arpisma olasiligin1 biyiik 0Olgiide
azaltirken, emniyet seviyesini artirmaktadir (Soyertem, 2013). ACAS sistemi tiim bu
islemleri yaparken, hava aracinin seyriisefer donanimindan ve ATS amagl tesis edilmis
yer sistemlerinden bagimsiz hareket etmekte ve otomatik olarak devreye girmektedir.
Ugaklarda takili antenler vasitasiyla cevredeki sinyal saglayicilardan temin edilen
mesafe, irtifa ve ucus basi gibi veriler islenerek, cakisma olasiligi durumunda pilota
kacmma tavsiyesi saglanmaktadir (ICAO, 2006).

Pilotlar ATC destegi olmadan ayrma konusunda desteklemek iizere, catisma
tespiti ve ¢oziimii 6zelligine sahip Otomatik Bagli Gézetim — Yayin (ADS-B) konsepti
iizerinde de calismalar devam etmektedir (Theunissen vd., 2011).

STCA, hava araglar1 arasinda belirlenmis asgari yaklagsma seviyelerinin altina
inilmesi ihtimalinin ortaya ¢ikmast durumunda ATC (initelerini uyarmaktadir
(Soyertem, 2013). Boylelikle, STCA teknolojisi, havada g¢arpismayr dnlemeye katki
saglamaktadir.

MTCD ise; hava trafik kontrolorlerini, sorumluluk sahalarindaki ucuslar
arasindaki olas1 ¢akismalar konusunda, ortalama 20 dakikalik bir zaman 6ncesinde ikaz
etmeyi amaglayan bir sistemdir. MTCD, bu amagla Ugus Veri Isleme Sisteminden
(FDPS) yararlanmakta ve ucuslarn planlanan rotalarma gore bir hesaplama
yapmaktadir (EUROCONTROL, 2015a). Bu hesaplamalar ise, sisteme girilen ¢esitli

parametrelere dayali olarak otomatik olarak yapilmaktadir.



Yere Yakmlik Tkaz Sistemi (GPWS) hava aracinda bulunan techizatin verilerini
izler ve yere yakinlikla ilgi sesli ikaz vermektedir. Gelistirilmis GPWS (EGPWS) ise
diinya ¢apinda arazi veri tabanini kullanarak pilotlara tehlike seviyesine dair gorsel
ekran ve gelismis uyar1 saglamaktadir (Whalen, 2001). GPWS ile fazla algalma,
giizergah lizerinde yer alan yiikseltiler, asir1 algalma, kalkista irtifa kayb1 vb. tehlikeli
durumlarda acil tedbir alinmasi amaciyla ikaz iireten bir emniyet agidir (Soyertem,

2013).

2.1.2. Haberlesme, seyriisefer, gozetim (CNS) hizmetleri

ATM’1 destekleyen ana teknolojiler Haberlesme, Seyriisefer, Gozetim ve Veri
Isleme teknolojileridir. Haberlesme, Kontrolér ve Pilotun veri degisimini yaptiklari,
birbirlerini anladiklar1 ve temelde ses ile gerceklestirilen teknolojidir.

Seyriisefer, hava aracinin pozisyonunu tespit ederek operasyonu gerceklestirdigi
teknoloji tiirtidiir. Giinlimiizde hava araglar1 agirlikli olarak yere dayali Cok Yiiksek
Frekansli Cok Yénlii Verici (VOR), Mesafe Ol¢iim Cihazi (DME) ve Aletli Inis Sistemi
(ILS) gibi seyriisefer yardimcilarindan radyo dalgalar1 alarak  uguslarimi
gerceklestirmektedirler. Gozetim ise, kontrolorlerin hava aracinin pozisyonlarini tespit
ettikleri ve radarlar tarafindan saglanan pozisyon verisine dayali olarak hava aracim
izlemeysi stirdiirdiikleri teknoloji tiiriidiir (Carats, 2010).

Hava ve Yer haberlesmesi genellikle radyo haberlesmesi seklinde ses iletisimine
dayali olarak icra edilmektedir. Trafik artisiyla birlikte haberlesme tikanikligi ortaya
cikmakta, kapasite sorunu yagsanmakta ve Kontrolor ile Pilot arasindaki iletisimde yanlis
anlagilmalarin ortaya ¢ikmasi riski artmaktadir. Ses haberlesmesi teknolojisi kisitlar:

Sekil 2.1°de gosterilmektedir (Carats, 2010).
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Bir ATC ile Pilot arasinda iletisim saglandidinda frekans uzun sire isgal edilir
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Sekil 2.1. Ses Haberlesmesi Teknolojisi Kisitlari (Carats, 2010)

Kontroldr-Pilot Veri Hatt1 Iletisimi (CPDLC); ¢ogunlukla VHF bandi iizerinden
gergeklestirilen ATC-Pilot ses haberlesmesine getirilen alternatif bir ¢6ziimdiir. Trafik
artisiyla birlikte ses iletisimi bir¢ok yerde artik kapasite smirlarina gelmis olup, ATC
kapasitesini sinirlar hale gelmistir. Ayrica, bu iletisim ATC’nin en Onemli is
yiiklerinden birini olusturmaktadir. Ses iletisiminde bir ATCO tarafindan idare edilen
tim pilotlar ayn1 frekansa baglanmaktadirlar. Trafik arttikca ATCO’larin bir frekans
iizerinde muhatap olduklar1 pilot sayis1 da artmaktadir. Bu durum yanlis anlasilma ve
hata olasiligin1 artirdigindan iletisimin tekrarimi gerektirmektedir. Ayrica, ATCO-Pilot
arasindaki her bir degisimin belirli bir zaman gerektirmesi nedeniyle trafik arttik¢a
kontrolorler ilave trafik {istlenemeyecek duruma gelmektedirler. Bu durumun asilmasi
icin doygunluga erigmis sektoriin, ayr1 ATCO ve frekans1 olan kiigiik sektorlere
boliinmesi bir ¢oziim olabilecektir. Ancak, bu durumda da farkli sorunlar ortaya
cikacaktir. Ilave sektdrler uguslardaki trafik devir sayisini artiracaktir. Bu durumda
kontrolorler arasindaki transfer koordinasyonu da hesaba katilmalidir. Diger taraftan,
mevcut ses kanallar1 da sinirlidir ve yogun hava sahalarinda yeni kanal bulmak her

zaman miimkiin olamamaktadir (Soyertem, 2013).



Belirtilen bu sorunlarin asilmasi amaciyla, bir hava/yer veri hatti uygulamasi
olarak, CPDLC gelistirilmistir. CPDLC, miirettebat ve ATCO’lar i¢in ilave iletisim
ortamu saglayarak s6z konusu yogunlugun azaltilmasina katk: saglamaktadir. CPDLC,
ATCO’larn acil olmayan mesajlari ugaklara iletebilecekleri ses iletisimine alternatif bir
cift yonlii veri hatt1 sistemidir. Gonderilen mesaj, gorsel bir ekranda gosterilmektedir.
Mesaj standart bir formatta olabilecegi gibi serbest bir metin de olabilir. CPDLC, ses
haberlesmesinin yerini almamaktadir. Burada yapilan islem, ilave bir giivenli kanal
saglanmas1 yoluyla yanlis anlasilma riski olmadan mesajlarin iletilmesi ve frekans
yogunlugunun azaltilmasidir. Dolayisiyla, CPDLC ile kapasitenin artirilmasi
hedeflenmektedir. CPDLC’de acil olmayan rutin mesajlar iletilmektedir. Acil
mesajlarin iletilecegi durumlarda geleneksel ses iletisimi kullanilmalidir.

Seyriisefer sistemleri gliniimiizde yerde konuslu VOR, DME, NDB, ILS vb.
seyriisefer yardimcilar {izerine kurulmustur. S6z konusu sistemler on yillardir basarili
bir sekilde hizmet vermis olmakla birlikte, bolgesel hizmet vermeleri, Deprem ve sel
gibi dogal afetlerden etkilenmeleri ve Sekil 2.2°de (Carats, 2010) gosterildigi iizere
yeterince hassas veri saglayamamalar1 gibi sebeplerden o6tiirii yerini uydu temelli

sistemlere birakmaya baslamislardir.

Hassas olmayan bir yaklasma tesis

edilebilmesine ragmen, arazi ozellikleri Daha esnek kavisli hassas
veya yerlesim  alanlanmin  etkisi My yaklagma gerekli
nedeniyle, hassas bir yaklasma tesis

edilememektedir.
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Sekil 2.2. Seyriisefer Teknolojisi Kisitlar: (Carats, 2010)

Mevcut gozetim sistemlerinin temelini olusturan Radar sistemleri basta algak
irtifalar olmak {iizere Dogu Anadolu gibi bir¢ok bolgede kapsama alani kisitlariyla
karsilagmaktadir. Bu sebeple Radar kapsamasi birgok bolgede yetersiz kalmaktadir.
Radar teknolojisi kisitlar1 Sekil 2.3‘de gosterilmektedir (Carats, 2010).



Sekil 2.3. Gozetim Sistemleri Teknolojisi Kisitlar: (Carats, 2010)

2.1.3. ANS Baglantih Kavramlar

Iki nokta arasmnda hareketi ve bu hareketin izlenmesini ifade eden seyriisefer
kavrami insanoglunun yaradilisindan bu yana diinya {izerinde seyahat ettigi her alanda
geliserek giiniimiize kadar ulasmistir. Insanoglunun seyriisefer ihtiyaci 6zellikle gemiler
ile seyahat etmeye baslanmasi ile artigmis, bu ihtiya¢ glinlimiize kadar cesitli yontemler
ile karsilanmaya calisilmistir. Bu yontemler arasinda; kiy1 seyri, basta yildizlar olmak
iizere astronomik olgulardan yararlanma, ataletsel seyriisefer, radyo seyriiseferi ve uydu
seyriiseferi sayilabilir.

Bu yontemler, benzer yapilar altinda havacilikta da kullanilmaktadir. Bunlar
arasinda; haritalardan ve yeryiiziindeki referans noktalarindan yararlanma, hesabi
seyriisefer, yildizlar ile seyriisefer, radyo seyriiseferi ve uydu seyriisefer 6n plana
cikmaktadir. S6z konusu seyriisefer yontemlerinden yararlanilarak gelistirilen bir¢ok
operasyonel usul de ANS kapsamimnda ge¢miste kullanilmis veya giliniimiizde

kullanilmaktadir.

2.1.3.1. Azaltilmis dikey ayirma minimasi (RVSM)

Hava trafik sistemi igerisinde ugaklarm emniyetli bir sekilde operasyonlarini
saglamak amaciyla, yatay ve dikey olarak belirli ayirmalara tabi tutulmalari

gerekmektedir. S6z konusu ayirmalar uyarinca; Aletli Ugus Kurallar1 (IFR)’na gore
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ucus yapan ve karsilikli yonlerde ugan iki ugak arasinda Ugus Seviyesi 29000 feet
(FL290)’e kadar 1000 feet, FL290 {izerinde ise 2000 feet aywrmanin dikey olarak
saglanmast gerekmektedir. Bu ayrim ICAO tarafindan barometrik altimetreden
kaynaklanan hatalar1 azaltmak amaciyla 1960 yilinda belirlenmistir (Usanmaz ve Aktas,
2001).

Aradan gecen yillar igerisinde artan hava trafigi nedeniyle olusan gecikmeler
sebebiyle basta Avrupa olmak iizere diinyanin ¢esitli bolgelerinde kapasite sorunlari
yasanmaya baglamigtir. Bu sebeple, ilave kapasite arayislarma girilmis olup, ugus
aletlerinde ve ATM sistemlerinde elde edilen teknolojik gelismelerin de katkisiyla bu
kapasite sorununa ¢oziimler iiretilebilecegi diistiniilmiuistiir.

Ortaya konulan ¢6ziim 6nerilerinden bir tanesi de FL290 ile FL410 arasinda ilave
6 ucus seviyesinin ugaklar tarafindan kullanilabilmesine imkan saglayan Azaltilmig
Dikey Ayirma Minimast (RVSM) konseptidir. RVSM konsepti 6zetle, FL290 ve
iizerinde karsilikli rotalarda ugan ucaklar arasinda uygulanan 2000 fit’lik dikey
ayirmanin, FL290 ile FL410 arasinda gecerli olacak sekilde 1000 fit’e indirilmesidir.
RVSM uygulamasi ile elde edilen ilave seviyeler sayesinde trafigi yogun olan
seviyelerin rahatlatilarak ugaklara optimum ucgus seviyelerin kullandirilmasi imkani
olusmustur (Usanmaz ve Aktas, 2001). Sekil 2.4 ve 2.5°de FL 290 iizerinde RVSM
olmayan ve uygulama sonrasinda ise kullanilmaya baslanilan ucus seviyeleri

gosterilmektedir.

Sekil 2.4. FL290 Uzerinde Kullanilan RVSM olmayan Seviyeler (Usanmaz ve Aktas, 2001)
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Sekil 2.5. FL290 Uzerinde Kullanilan RVSM Seviyeler (Usanmaz ve Aktas, 2001)

2.1.3.2. Performans esasl seyriisefer (PBN) konsepti

Performans Esasli Seyriisefer (PBN), SESAR ve NextGen programlarinin ana
unsurlarmin basinda yer almakta olup, havaalanlarina erisim, ucus hatlarinin
kisaltilmas1 ve yol verimliliginin artirilmasi amaciyla uydu temelli Saha Seyriiseferi
(RNAV) ve Gerekli Seyriisefer Performansi (RNP) gibi en gelismis seyriisefer
teknolojilerinden yararlanmaktadir (Timar vd., 2013).

PBN, kalkis pistinden varis pistine kadar en verimli rotalar1 saglamak amaciyla
RNAV ve RNP kullanmaktadir. PBN, hava aracinin daha fazla hassasiyet ve dogruluk
ile ucusunu gerceklestirebilmesini saglayan usulleri ve rotalar ig¢in performans
gereksinimlerini tanimlamaktadir. PBN yetenekleri uguslarin talep edilen veya atanan
en verimli rotay1 elde etmelerini saglayarak ucus verimliligini desteklemektedir. RNAV
ve RNP techizatma sahip hava araglar1 ATCO’lar icin ilave is yiikii olusturmadan
performans kisith rotalara erisim imkanina sahiptirler (FAA, 2015a).

RNAYV operasyonlar1 i¢in temel gereksinim hava aracinm onayh bir Kiiresel
Konumlandirma Sistemi (GPS) {iinitesine sahip olmasidir. Hava aracinin arzu edilen
giizergahta hassas bir sekilde seyriiseferini icra edebilmesi i¢cin Ugus Ydnetim Sistemi
(FMS)’ne entegre bir GPS’in RNP yetenegi olmalidir. RNP, RNAV’a ilave olarak
ucakta performans izleme ve ikaz yetenegi saglamaktadir. RNP, hava aracinin

seyriisefer performansini izlemekte ve operasyon esnasimda takip edilen rotanin arzu
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edilen performansta izlenememesi durumunda miirettebat1 uyarmaktadir. Bu yetenek
pilotun durumsal farkindaligini artirmakta ve daha yakin yol ayirmalarma imkan
tanimaktadir. Boylelikle emniyet artirilmakta ve operasyonel verimlilik artirilmaktadir
(CANSO, 2016).

RNAV veya RNP uygulamalari rotalar arasindaki mesafelerin azaltilmasina
imkan saglayabilecektir. En-route kademesinde PBN uygulanmasinin getirecegi
faydalar arasinda, sensorlere bagli rota ve prosediir ihtiyacinin azaltilmasi, hava
sahasinin daha verimli kullanilmasi, ilave rotalarin planlanmasi, darbogazlarin
azaltilmasi, daha tahmin edilebilir operasyonlar gerceklestirilmesi ile daha yakit verimli
ve Sekil 2.6’da gosterildigi lizere daha kisa yollar sayesinde cevresel etkilerin

azaltilmasi gibi hususlar yer almaktadir (EUROCONTROL, 2016).

Sekil 2.6. Geleneksel, RNAV ve RNP rotalar (FAA, 2011)

2.1.3.3. Saha seyriiseferi

Temel Saha Seyriisefer (B-RNAV); ile ugaklar zaman igerisinde % 95 dogruluk
ile yoriingesinin merkez hattinin 5 nm mesafesi icerisinde yatay hat izleyebilmesine
imkani saglamaktadir (Whelan, 2001).

Saha Seyriisefer (RNAV) 1; ugaklara yer temelli seyriisefer yardimcilarindan

bagimsiz olarak %95 hassasiyetle 1 nm igerisinde yatay hat izleyebilmesi i¢in saha

13



seyriiseferi imkani saglamaktadir. RNAV Standart Gelis (STAR) ve Standart Aletli
Kalkis (SID) uygulamalarinin temel STAR ve SID uygulamalarina gére dnemli bir
verimlilik artig1 saglayacaktir (Timar vd., 2013).

2.1.3.4. Gerekli seyriisefer performansi
Her ne kadar RNAV gibi PBN hayata ge¢irilmis olsa dahi, yliksek hassasiyetli

RNAYV gibi kavisli yaklasimlar1 ve istenen varig zamani ve uydu temelli seyriiseferin
daha sik1 atanmasmi saglayan ucagin kapasitesine daha fazla 6nem veren operasyonlar
Onem kazanacaktir (Carats, 2010).

PBN operasyonlarmin temel yapitaslarindan biri olan RNP; bir bolge, hava sahasi,
rota veya ucus operasyonlar1 i¢in gerekli seyriisefer pozisyonu dogrulugu olarak
tanimlanmaktadir. RNP diinya ¢apinda aktif olarak kullanildiginda, kullandig1 donanim
ve sistemler ile birlikte kiiresel hava tasimacilik sistemi i¢in Onemli katkilar
saglayabilecek bir sistem olarak goriilmekte olup, SESAR ve NextGen gibi 6nde gelen
Master Plan ¢alismalarinda 6nemli bir yer tutmaktadir.

RNP AR; ugaklara yer temelli seyriisefer yardimcilarindan bagimsiz olarak %95
hassasiyetle 1 nm igerisinde yatay hat izleyebilmesi i¢in saha seyriiseferi imkani
saglamaktadir (Timar, vd. 2013). RNP-AR, sadece 6zel olarak yetkilendirilmis bir
ucagin ve pilotun, inis asamasmnda doniis ucusu smrasinda icra edebilecegi RNP

seyriiseferidir (Carats, 2010).

2.1.3.5. Otomatik bagh gozetim — yayin (ADS-B)

NextGen ve SESAR gibi programlar biinyesinde yer alan dnemli bir bilesenlerden
bir tanesi de, ugaklarin seyriisefer uydularindan aldiklar1 konum bilgilerini, ugus rotasi
niyetlerini ve diger faydali ugak parametrelerini siirekli olarak ilettigi Otomatik Bagli
Gozetim — Yaym (ADS-B) olarak bilinen “igbirlik¢i gozetim” modelidir (Brooker,
2008Db).

ADS-B; hava veya yer araglarinin periyodik olarak yatay ve dikey konumlarini,
hizlarim1 ve diger bir takim bilgileri yaymlayan bir fonksiyondur. ADS-B te¢hizatina
sahip bir ara¢ pozisyon ve hizin1 tanimlayarak diizenli olarak yaymlar. S6z konusu
yaymlama harici bir uyar1 olmadan otomatik olarak gerceklestirilir (Hicok ve Lee,
1998). ADS-B; hava araglarinin hassas bir sekilde izlenmesi i¢in kullanilan bir

teknolojidir. ADS-B, uygun techizata sahip hava araglarina dogrudan hava durumu ve
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trafik bilgisi de saglamaktadir (CANSO, 2016).

ADS, ucan veya taksi yapan bir ugak gibi hareketli bir nesnenin konumunu
gbzetim altinda tutmanm yontemlerinden bir tanesidir. ADS-B, her bir hava aracinin,
Kiiresel Uydu Seyriisefer Sistemi (GNSS) gibi bir konum belirleme sistemi kullanilarak
elde ettigi pozisyon bilgisini yayin tipi veri hatt1 tizerinden yerdeki ATC tinitelerine ya
da diger hava araglarma ilettigi prosediirdiir. ADS-B ile havadan gozetleme
saglanmasiyla, ucak havaya dayali durumsal farkindalik kabiliyetini kullanarak kendi

kendine ayirmay gergeklestirebilir (Bkz. Sekil 2.7) (Carats, 2010).
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Sekil 2.7. ADS-B ana mimarisi

Operasyonel yetenekler baglammda ADS-B-¢ikis aviyonigi konum, hava hiz1 ve
cesitli diger verileri ATCO’lara ve ADS-B-giris ekipmanli hava araglarina iletmek
iizere yerdeki alicilara iletmektedir. ADS-B-giris ekipmani ise, yer istasyonlarindan ve
diger ADS-B-¢ikis ekipmanli hava araglarindan gelen veriyi almaktadir. ADS-B-giris
techizat1 bulunan hava araglar1 ayn1 zamanda; hava durumu bilgisi saglayan FIS-B ile
radar kontroliinde ugan hava araclar1 i¢in irtifa, yer izi, hiz ve mesafe bilgisi saglayan

TIS-B hizmetleri de saglanmaktadir (FAA, 2015a).

15



ADS-B, bir hava aracim1 ATC birimlerine ve uygun donanima sahip hava
araglarma gercek zamanli olarak goriiniir hale getirmekle emniyeti artirmaktadir.
Oniimiizdeki yillarda ADS-B’nin diinya ¢apinda birincil gdzetim sistemi haline gelmesi

ve radarlarin yedek olarak kullanilmalar1 beklenmektedir (CANSO, 2016).

2.1.3.6. Hava sahasinin esnek kullanimi (FUA)

Hava Sahasinda verimliligi ve kapasiteyi artirma potansiyeline sahip operasyonel
uygulamalardan bir tanesi de Hava Sahasinin Esnek Kullanimi (FUA)’dir. FUA, hava
sahasmi kullanan paydasin sivil veya asker olmasma bakmaksizin tiim paydaslarin
gereksinim ve ihtiyaglarini karsilanmasi yaklagimidir.

Benzer sekilde, EUROCONTROL FUA konsepti tanimlanirken; hava sahasinin
artik yalnizca “sivil” veya “askeri” hava sahasi olarak degil, kullanic1 gereksinimlerine
gore tahsis edilen tek bir siirec olarak ele alinacagi ve ihtiya¢ duyulan her hangi bir hava
sahas1 ayriminin belirli bir zaman araliginda ve gercek zamanl ihtiyaclar dogrultusunda
gecici olacagi ifade edilmektedir (EUROCONTROL, 2018a).

Askeri hava araglar1 kendilerine tahsis edilmis hava sahalarinda operasyonlarini
gerceklestirmekte olup, tahsis edilen hava sahalar1 Tirkiye de dahil Avrupa hava
sahasinda 6nemli bir alan1 kapsamaktadirlar. Askeri hava araglarinin operasyon tiirlinii
tanimlayan Operasyonel Hava Trafigi (OAT) hava sahasinda yogunluga ve
karmagikliga zemin hazirlayan 6nemli unsurlardan bir tanesidir. Askeri operasyonlara
tahsis edilmis hava sahalarmim Genel Hava Trafiginin (GAT) kullanimina agilabilmesi
amaciyla FUA konsepti gelistirilmistir (Houtte, 2004 ’ten aktaran Ozbek, 2015).

FUA Konsepti ATM sisteminde potansiyel bir kapasite artis1 saglamakta ve
sivil/asker esgiidiimiinii gelistirmek yoluyla hava sahasinin azami seviyede paylasimli
kullannommna imkan tanmmaktadir. Bu amagla, ulusal hava sahasi politikasinin
tanimlanmasi, kullanic1 gereksinimleri dogrultusunda hava sahasinin giinliik tahsisi ve
emniyetli GAT ve OAT operasyonlarina imkan taniyan hava sahasinm ger¢ek zamanh
kullanim1 olmak iizere 3 ayr1 seviyede hava sahasmin yonetilmesi dngoriilmektedir

(EUROCONTROL, 2018a).
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2.1.3.7. Sistem ¢api bilgi yonetimi (SWIM)

ATM sistem mimarisi igerisinde sebeke capinda basarili bir performans elde
edilebilmesi agisindan zamaninda ve dogru bilgi elde edilmesi biiyiik Onem
tagimaktadir. Bu nedenle son yillarda sebeke iyilestirilmesi i¢in yiiriitiilen ¢alismalardan
bir tanesi de SWIM’dir. Havacilik Sistemi Blok Giincelleme (ASBU) Blok 1 siirecinde
uygulamaya konulmasi onerilen SWIM hizmetlerinin Intranet temelli standart veri
modelleri ve Internet temelli protokoller ile birlikte islerligi maksimize etmesi
ongoriilmektedir. SWIM iizerinden daha 1iyi veriler kullanilmasi operatorlere ve
ANSP’lere daha 1y1 yoriinge planlama ve kullanma imkan1 taniyacaktir (ICAO, 2016).

SWIM, havacilikla ilgili bilgilerin toplu olarak kontrol edildigi ve ilgili taraflarmn
gerektiginde gerekli bilgilere erigebilecegi ag olarak tanimlanmaktadir (Carats, 2010).

Bunu basarabilmek i¢in, Havayolu operasyon merkezleri, Sebeke Y oneticisi (NM)
ve Hava Seyriisefer Hizmet Saglayicilar1 (ANSP) nin uguslara iliskin bilgileri SWIM
iizerinden paylagmalar1 gerekmektedir. Ayn1 zamanda, hava araci sistemleri hava-yer
veri hatt1 ilizerinden yoriinge bilgisini alacak ve tiim paydaslarin {izerinde mutabik
oldugu giincel yoriingesini koruyacaktir (SESAR-JU, 2015).

Tam entegre bir sistemde, ucakta bulunan 4-D ydriinge iiretim fonksiyonu; trafik,
arazi, hava durumu, hava sahasi ve performans gibi ilgili tiim kisitlar1 hesaba
katmaktadir. Ugus operasyonu esnasinda bu verilerde olusabilecek degisimlerin dikkate
almarak yoriingenin gilincellenmesi gerekmektedir. Bu sebeple SWIM kullanimi
yoriinge esasli operasyonlar i¢in ana unsurdur (Theunissen vd., 2011).

NextGen ve TAHS gibi 6nemli programlarin ana unsurlari1 arasinda yer alan
SWIM konsepti, standartlar, altyapt ve ANSP’ler ile havaalanmi isleticileri arasinda
ATCO’lar i¢in hava aract durumsal farkindaligini artirmak iizere, gilivenli bilgi
degisimine imkan taniyan yonetisimden olusmaktadir (CANSO, 2016).

SWIM sayesinde noktadan noktaya iletilen ATM verisinin sistem ¢apinda birlikte
isler olarak dagitilmasi saglanacaktir. Boylelikle, daha kaliteli, zamaninda ve erisilebilir
bir sekilde veri dagitimi elde edilecektir (FAA ve AB, 2015). SWIM mimarisi Sekil 2.8
icerisinde gorsellestirilmektedir (Carats, 2010).
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Sekil 2.8. SWIM mimarisi (Carats,2010)

2.1.3.8. Kiiresel uydu seyriisefer sistemi (GNSS)

Glinlimiize kadar hava seyriisefer hizmetleri VOR, DME, ILS ve
Yonlendirilmemis Radyo Bikin1 (NDB) gibi konvansiyonel seyriisefer sistemlerine
dayali olarak yiriitilmekteydi. Ne var ki konvansiyonel sistemlerin g¢esitli
dezavantajlar1 ve kisitlamalar1 bulunmaktadir. Ozellikle, bu sistemlerin hassasiyetlerinin
kisitl olmasi, cografi durumlar ile cevresel faktorlerden fazlasiyla etkilenmeleri,
deprem ve sel gibi dogal afetlere agik olmalar1 ve sinirli kapsama alani ile bolgesel
olarak faaliyet gostermeleri nedeniyle ¢ok fazla cihaz tesisi gerektirmeleri gibi etkenler
bu sistemlerin kullannmmi olumsuz etkilemektedir. Bu nedenle, daha modern
sistemlerin gelistirilmesi ihtiyaci ortaya ¢ikmig ve giiniimiizde bunlarin kullanimi hizla
artmaya baslamistir. Bahsi gecen modern sistemler 6zellikle Kiiresel Uydu Seyriisefer
Sistemleri (GNSS)’ne dayali1 olarak gelistirilmektedir.

GNSS basit bir ifadeyle uydu kaynakli pozisyon belirleme ve zaman transferi
sistemidir. Sekil 2.9’da gosterildigi iizere tipik bir GNSS sistemi; uzay boliimiinde yer

alan uydular, diinya iizerinde konuslu yer kontrol merkezleri ve kullanici boliimleri
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olmak iizere ii¢ ayr1 boliimden olusmaktadir. Bu boliimlerden, uzay boliimiinde tam
kiiresel kapsama saglayacak sekilde diinya etrafinda yoriinge diizlemlerinde hareket
eden uydular yer almaktadir. Kontrol boliimii ise bu uzay boliimiinde yer alan uydular1
izleme ve cesitli sebeplerden dolay1 olusan bozulmalar1 hesaplayip diizeltme gorevini
iistlenmektedir. Kullanici boliimiinde ise alict cihazlar1 bulunmaktadir. GNSS ile elde
edilmesi diisliniilen en O6nemli kazanimlar arasinda bilginin dogrulugu (Accuracy),
kapsama alani icinde olmak (Availability), sistemin kesintisiz ¢aligmas1 (Continuity) ve
sistemin giivenli ¢alisip c¢alismadiginin kontrolii (Integrity) gibi hususlar 6n plana

¢ikmaktadir (Jeffrey, 2010).
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Sekil 2.9 GNSS temel mimarisi (Jeffrey, 2010)

Ugak, kalkistan varis noktasina kadar hassas ve esnek 4-D ydriingelerini saglamak
icin, tiim asamalarda dogru zamanlama ve dogru konumu belirlemelidir. Bu amagcla,
birgok stratejik plan igerisinde uydu tabanl seyriiseferin tiim ugus asamalarinda daha
hassas, giivenilir ve esnek bir sekilde sunulmasi 6ngoriilmektedir. Ayrica, daha hassas,
esnek uydu tabanl seyriisefer kullanilarak, geleneksel diiz hassas yaklasma yerine Sekil
2.10°daki gibi kavisli hassas yaklagsmalar saglanacaktir. BOylece ucgus emniyeti ve
rahathg1 artirilacak, hava sahasinin etkin kullanimi gelistirilecek ve giiriiltii

azaltilacaktir (Carats, 2010).
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Uydu destekli teknolojiler kullanilarak gelistirilen sistemler giiniimiiz seyriisefer
hizmetlerinin ihtiyaclarinin karsilanmasi konusunda hayli iddiali bir konuma
gelmislerdir. S6z konusu sistemler hava trafiginin emniyetli bir sekilde yonetilmesini,
hava sahast kapasitesinin artirilmasin1  ve verimlilik diizeyinin gelistirilmesini
hedeflemektedirler. Diinya etrafinda konuslu GNSS uydularindan alinan mesafe ve
zaman bilgilerinin karsilastirilmali olarak degerlendirilmesi yoluyla diinya iizerindeki

bir nesnenin konumunun ¢ok hassas olarak tespit edilmesi miimkiin olabilmektedir.

UYDUYA DAYALI KAVISLI HASSAS YAKLASMA
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Sekil 2.10. Uydu temelli seyriisefer ile esnek rotalar (Carats, 2010)

GNSS sistemlerinin sadece kiigiik bir bolgenin veya iilkenin ihtiyaglarma degil
ayni zamanda bir¢ok iilkenin veya bolgenin ihtiyaglarma cevap verebilecek ozellikte
olmalar1 uyduya dayali sistemlere olan ilgiyi bir kat daha artrmaktadir. S6z konusu
GNSS sistemleri arasinda en yaygini ve halihazirda aktif olarak kullanilan sistem
Amerika Birlesik Devletleri (ABD) tarafindan gelistirilen Navstar Kiiresel Konumlama
Sistemi (GPS)’dir.

Diinyanin her hangi bir yerinde uygulanabilir olmasi ve diinyanm belirli
bolgelerinde veya belirli hava sahalarinda onaylanmis olmasina ragmen, sinyal
biitlinliigli ve stirekliligi konusunda c¢esitli endiseler bulunmasi nedeniyle GPS heniiz
diinya ¢apinda birincil seyriisefer yontemi konumuna gelememistir (Whelan, 2001).

Bunun yaninda, GPS’in ABD kontroliinde olmas1 ve ABD’nin GPS sinyal kalitesi
ile siirekliligi konusunda herhangi bir garanti vermemesi diger lilkeleri de benzer bir

sistem inga etmeye yoOneltmistir. Bu kapsamda yapilan caligmalar arasinda Rusya
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Federasyonu tarafindan gelistirilen Kiiresel Uydu Seyriisefer Sistemi (Glonass), Avrupa
Birligi tarafindan gelistirilen Galileo ve Cin tarafindan gelistirilen Beidou-2 yer
almaktadir. Bunlarin yaninda Hindistan tarafindan gelistirilmekte olan IRNSS projesi
de, her ne kadar bdlgesel bir proje olsa dahi, GNSS kapsaminda yiiriitiilen 6nemli bir
calisma olarak ortaya ¢ikmaktadir.

GNSS sisteminde bir alicinin konumu, birden fazla konumlandirma uydularinin
(teorik olarak, dort uydu yeterlidir; bes veya daha fazla varsa, hassaslig1 artirmak i¢in
dortten fazla uydu kullanilabilir) her birinden ve her bir uydunun yoriinge bilgisinden
uzaklhiga iliskin bilgiler temelinde, Sekil 2.11 ‘de agiklanmakta oldugu iizere,

hesaplanir.

Alict bu noktadadir

Sekil 2.11. GNSS konum tespiti

GNSS giiglendirme sistemleri hakkinda su bilgiler verilmistir:

Uydularin konumlarmnin zamanla degisiyor olmasi ve iyonosferik aktiviteler
nedeniyle, sadece konumlandirma uydularini kullanarak elde edilen pozisyon bilgisi her
zaman havacilik i¢in yeterli hassasiyeti saglayamamaktadir.

Bir ucagin seyriiseferi garantili, kusursuz, giivenilir ve yiiksek hassasiyetli
(6zellikle inis i¢cin birka¢ metrelik hassasiyet) pozisyon bilgisi gerektirmektedir. Bu
nedenle, ucagin uydu seyriiseferini kullanabilmesi i¢in, konumlandirma hatalarini

diizeltecek ve uydu operasyonlarin1 izlemek i¢in ¢esitli giiclendirici sistemler
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gerekmektedir. Bu nedenle, GNSS mimarisi GPS uydu kiimesine ilave olarak
giiclendirme sistemlerini de konsept igerisinde barindirmaktadir (Carats, 2010).

Boylece, kullanilan giiclendirme teknikleri vasitasiyla uydu sistemlerinin ¢ok
daha hassas sonuglar verecegi Ongoriilmektedir. Bu teknikler arasinda havada
giiclendirme sistemi (ABAS), Uzay temelli giiclendirme sistemi (SBAS) ve Yer temelli
giiclendirme sistem (GBAS) 6nemli bir yer tutmaktadir.

S6z konusu giiclendirme tekniklerinden SBAS, GPS gibi mevcut uydu
sistemlerine ilave uydu yaymi mesajlarmin kullanilmasi yoluyla genis alan veya
bolgesel giiclendirmeyi destekleyen bir sistemdir.

SBAS uygulamalarmin en dikkat ¢ekenleri arasinda ABD tarafindan gelistirilen
WAAS, AB’nin tarafindan gelistirilen EGNOS, Hindistan tarafindan gelistirilen
GAGAN ve Japonya tarafindan gelistirilen MSAS yer almaktadir. Diinya {lizerinde
bircok havaalaninda binlerce yaklasma usulii SBAS’a dayali olarak tesis edilmis olup,
su an kullanilmaktadir (CANSO, 2016). SBAS ile yaklasmalardaki CFIT olaylarinin
azaltilmasiyla emniyetin artirilmasi, yaklagsma prosediirii olan pist sayisinin artirilmasi
ve Ataletsel Seyriisefer Sistemi ve/veya ucus yonetim sistemi yetenegi olmayan ugaklar
icin yol saha seyriiseferini desteklemek gibi katkilar elde edilmektedir (Blach, vd.
2012).

GBAS ise, GPS gibi mevcut uydu sistemlerini ilave karasal radyo mesajlarinin
kullanilmas1 yoluyla gii¢clendiren bir sistemdir. GBAS, bir hava alani ¢evresinde GNSS
uydularindan alman sinyalleri 6lgmekte ve sonuglari diizeltmeler ile kullaniciya yani
hava araglarina iletmektedir. Boylelikle, hava araglar1 uydulardan alinan sinyallere ilave
olarak sabit bir pozisyona gore kontrol edilmis sinyaller ile takviye edilmektedirler.
GBAS, havaalan1 c¢evresinde yaklasik 20 kilometre mesafeye kadar faaliyet
gostermektedir (Blanch vd., 2012).

GBAS, halihazirda Kategori I yetenegine sahip olmakla birlikte gelecekte, tek pist
basina hizmet veren ILS yerine havaalani basma tek cihaz ile, 2018 yilindan sonra,
Kategori II/IIl yeteneginde hizmet verilmesi beklenmektedir (FAA, 2015b). Benzer
sekilde GBAS Cat II/III kullanan diisiik goriis prosediirlerinin hayata gecirilmesi
SESAR programi biinyesinde gerekli operasyonel degisimler arasinda gosterilmektedir
(SESAR-JU, 2015).

Glinlimiizde diinya genelinde yalnizca GPS etkin ve verimli bir sekilde

kullanilabilmektedir. Oniimiizdeki yillarda Glonass, Galileo ve BeiDou’nun da etkin bir
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sekilde kullanilmaya baslamalar1 ¢ok daha hassas ve basarili sonuglar elde edilmesini
saglayacaktir. Bunlarin entegre/uyumlu c¢alismalar1 ve giliglendirme tekniklerinin
uygulanmast yoluyla havacilikta ihtiyag duyulan hassas ve kritik verilerin GNSS
iizerinden elde edilebilecegi ve gelecegin seyriisefer sistemlerinin GNSS’e dayali

olacagi goriilmektedir.

2.1.3.9. Yasak, tahditli ve tehlikeli hava sahalart

Ucus operasyonlar1 agsindan muhtemel bir tehlikenin var oldugu biitiin hava
sahalar1 ve lizerinde sivil ucak harekati, ¢esitli nedenlerden otiirii gegici veya stirekli
olarak kisitlanan biitiin sahalar, ICAO tarafindan belirlendigi lizere Tehlikeli, Yasak ve
Tahditli saha olarak 3 grup halinde tanimlanir. Tesis edilen saha tipleri Tiirkiye’nin
tanitma harfleri “LT”yi takiben, Yasak Saha i¢in “P”, Tahditli saha icin “R” ve
Tehlikeli saha i¢in “D” harfleri ile LT-P1, LT-D2, LT-RS5 vb. seklinde gosterilir.

Tehlikeli saha, icerisinde operasyon gerceklestiren hava araglari i¢in, zaman
zaman tehlikeli faaliyetlerin var olabildigi boyutlar1 belirlenmis bir hava sahasidir.
Tehlikeli sahalarin belirlenmesi, hava araci isleticilerini ikaz etmek veya ugak
emniyetini saglamak {izere pilotlarin kendi sorumluluklar1 altinda ilgili tehlikeyi tespit
etmeleri i¢cin gereklidir.

Yasak Saha, boyutlar1 belirtilerek igerisinde ugus operasyonlarmnin yasaklandigi
hava sahalaridir. Yasak sahalar i¢erisinde sivil ugus operasyonlarma miisaade edilmez.

Tahditli Saha, igerisinde ugus operasyonlarina belirlenmis kosullar uyarinca
kisitlamalar getirilen boyutlar1 belirli hava sahasidir. Tahditli hava sahalarinda sivil ugus
operasyonlar1 biitiiniiyle yasaklanmamakla birlikte belirlenen kosullarin yerine

getirilmesiyle ucuslara miisaade edilmektedir (DHMI, 2019a).

23



3. TURKIYE'DE HAVA SEYRUSEFER HIiZMETLERININ MEVCUT
DURUMU VE GELISIMI

Bu baslik altinda Tiirkiye’de ANS hizmetlerinin mevcut durumu, hava sahasi
yapisi, hava trafik hizmetleri, CNS alt yapisi, havaalanlarinin durumu ve hava trafik

biyiikliikleri hakkinda agiklamalarda bulunulmustur.

3.1. Tiirkiye’de ANS Durum Analizi

Tiirk Tayyare Cemiyetinin 1925 yilinda kurulmasi ile Tiirkiye’de sivil havacilik
faaliyetlerinin kurumsal temelleri atilmaya baslamlmistir. Havayollar1 Devlet Idare
Isletmesi’nin hem havayolu tagimacihigi yapmak hem de havaalanlarmi isletmek iizere
1933 yilinda Milli Savunma Bakanligia baglh olarak kurulmasi ile hava tasimaciliginda
onemli bir adim atilmistir. Akabinde, 1956 yilinda havalimanlarinin isletilmesi ve ugus
emniyetinin saglanmasi1 amaciyla Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi ve hava
tasimaciligi yapmak {iizere Tiirk Hava Yollar1 (THY) Anonim Ortaklig1 kurulmustur
((Korul ve Kiigiikdnal, 2005). Boylelikle, gelisen havacilik faaliyetlerine paralel olarak
sektor paydaglarinin gérev ve sorumluluklarina gére uzmanlagmalar1 yolunda 6nemli bir
adim atilmistir.

Tiirkiye’de hava seyriisefer hizmetlerinin ana sorumlusu olan DHMI Genel
Miidiirligii 1933 yilindan itibaren degisik isim ve kurumsal yapilar altinda hizmetlerini
ylriitmiis olup, mevcut durumuna ise 1984 yilinda gelerek, 233 Sayili Kanun
Hiikmiinde Kararname ve Ana Statiisii cercevesinde hizmet veren bir Kamu Iktisadi
Tesebbiisii olarak yapilandirilmistir.

DHMI Genel Miidiirliigii ana statiisinde yer alan gdrev tammina gére; ATC
hizmetinin ifasi, ANS sistem ve kolayliklarmin kurularak isletilmesi gibi
sorumluluklara sahip olmasi nedeniyle tiim {ilke capinda bu gorevleri yerine
getirmektedir.

Diger taraftan, Aralik 2018 itibar1 ile, Eskisehir Hasan Polatkan Havalimaninda
Eskisehir Teknik Universitesi tarafindan, Sabiha Gokcen Havalimaninda Havaalani
Isletme ve Havacilik Endiistrileri A.S. (HEAS) tarafindan ve Selguk Efes Havaalaninda
Tirk Hava Kurumu (THK) tarafindan ANS kapsaminda yer alan c¢esitli hizmetler

Havalimani bazli olarak sunulmaktadir (Erol vd., 2016)
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3.2. Hava Sahas1 Yapisi

Hava sahasi, sinirlar1 gesitli yasal diizenlemeler ve antlagsmalar ile belirlenmis olan
kara parcalar1 veya su kiitleleri iizerinde yer alan atmosfer kiitleleri olarak
tanimlanmaktadir. ICAO kapsaminda ise; dnceden belirlenmis Hava trafik hizmetleri ve
operasyon kurallar1 ¢ergevesinde igerisinde ugus operasyonlarmin gerceklestirilebildigi,
tanimlanmis boyutlarda hava sahalart ATS Hava Sahasi olarak belirtilmektedir (Erol,
2015).

ICAO tanimmlamasina uygun olarak, bir devletin iilkesinin tstiindeki hava sahasi o
devletin ulusal hava sahasi olarak tamimlanmaktadir. Devletlerin hava sahalari,
Uluslararas1 hukuk tanimlamalarma gore, egemenlikleri altindaki kara {ilkesi ile buna
bitigik kara sularmin iistiinde bulunan hava sahasidir. Boylelikle, ulusal hava sahalarinin
smir1 kara sularmin bittigi ¢cizgidir (Brownlie’den aktaran Bulut, 2012).

Tiirk hava sahasi, Avrupa Birligi iilkelerinin toplam hava sahalarmm yaklagik
onda birine denk gelen 982.286 km*’lik bir alam kapsamakta olup, Avrupa, Asya ve
Ortadogu arasindaki hava trafik akisinda konum sebebiyle onemli bir gecis noktasidir
(UDHB, 2013).

ICAO (2001) tanimlamasina gore Ucus Bilgi Bolgesi (FIR) igerdigi alan agisindan
en genis hava sahasi yapilanmasi olup, iilkelerin biyiikliikleri, trafik hacimleri,
operasyonel ihtiyaglar1 ve teknik alt yapilar1 gibi unsurlara bagli olarak ulusal hava
sahalar1 bir veya daha fazla FIR seklinde yapilandirilmaktadirlar.

Tirk Hava sahas1 Ankara FIR biinyesinde olusturulmus olan 27 sivil ve 12 askeri
TMA igerisinde yonetilmekte olup, mevcut trafigin kontrol edilebilmesi i¢in 21 sektor
yeterli olmaktadir (Eurocontrol, 2018c).

Tiirk Hava Sahasi1 hukuki olarak Ankara FIR ve Istanbul FIR olmak iizere iki FIR
altinda yapilanmis olmakla birlikte, Tirkiye’deki ATM Kaynaklarmin Sistematik
Modernizasyonu (SMART) projesinin hayata ge¢gmesi ile Saha Kontrol Hizmeti Ankara
ACC tarafindan saglanmaya baslamistir.

Tirk hava sahasinda halihazirda LT-P1 CANAKKALE I, LT-P2 CANAKKALE
II, LT-P6 ANKARA ve LT-P7 IMRALI olmak iizere 4 adet gegerli Yasakli saha
bulunmaktadir. Tahditli saha kapsaminda ise; LT-R1 GOLBASI 1, LT-R2 GOLBASI 2,
LT-R3 MANYAS, LT-R4 KUCUK CEKMECE, LT-R5 ULUCAN CTR, LT-RS8
ISTANBUL, LT-R9 ANKARA, LT-R10 AVCILAR, LT-R11 AKAVAK, LT-R12
BEYKOZ, LT-R13 BBEY, LT-R14 DBAHCE, LT-R15 FKOSK, LT-R16 FLORYA,
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LT-R17 IHLAMUR, LT-R18 KUCUKSU, LT-R19 MASLAK, LT-R20 YILPORS, LT-
R21 YILSALE, LT-R22 TARABYA, LT-R23 KURECIK, LT-R24 GOCEADA, LT-
R25 GOLCUK, LT-R26 AKSAZ, LT-R27 KAPADOKYA, LT-R28 EFES, LT-R29
GOKCEHOYUK, LT-R30 ANKARA BESTEPE, LT-R31 USKUDAR, LT-R32
DOLMABAHCE-2, LT-R33 OKLUK KOYU, LT-R34 MURTED, LT-R35 KULELI,
LT-R36 YILDIZ ve LT-R37 TUZLA olmak {iizere 35 adet saha bulunmaktadir.
Tehlikeli Saha kapsaminda ise, LT-D1 IZMIT, LT-D2USAK KISLADAG, LT-D3
BALIKESIR, LT-D4 BANDIRMA, LT-D5 MARMARA DENIZI, LT-D6
KARADENIZ, LT-D7 ESKISEHIR, LT-D8 MANAVGAT, LT-D9 KONYA, LT-D10
POLATLI, LT-D11 IZMIR/ALIAGA, LT-D12 MERZIFON, LT-D13 ADANA, LT-
D14 MALATYA, LT-D15 DiYARBAKIR, LT-D16 AKDENIZ / BESADALAR, LT-
D17 KARADENIZ II, LT-D18 KONYA / KARAPINAR, LT-D19 ADANA /
YUMURTALIK, LT-D20 ANKARA / MURTED, LT-D21 KIRIKKALE, LT-D22
ANKARA / ELMADAG, LT-D23 LT-D23 ANKARA /KAYAS, LT-D24 ANKARA /
FISEKSAN, LT-D25 BATMAN, LT-D26 DUZCE / AKCAKOCA, LT-D27 ANKARA
/ LALAHAN, LT-D28 DILOVASI, LT-D29 EREGLI, LT-D30 TERSAKAN, LT-D31
AKHISAR, LT-D32 ANKARA / OGUKBEY, LT-D33 ERZINCAN / ILIC, LT-D34
SAMSUN /CARSAMBA, LT-D35 KIRIKKALE olmak iizere 35 adet saha
bulunmaktadir. Tiirk hava sahasinda yer alan Yasak, Tahditli ve Tehlikeli sahalar ile

Askeri Egitim sahalar1 Sekil 3.1°de yer almaktadir (DHMI, 2019b).
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Sikago sozlesmesi Ek-11 uyarinca yapilmasi gereken ATS Hava Saha
Smiflandirmasi Tiirkiye’de heniiz yapilmamis olup, bu durum ICAQO’ya farklilik olarak
bildirilerek Tiirkiye AIP’sinin Gen-1.7 béliimiine islenmistir (DHMI, 2019a). Soz
konusu durumun Yunanistan ve Giiney Kibris Rum Yo6netimi (GKRY) ile yasanan FIR
hatt, uygun olmayan hava sahasi diizenlemeleri, ucus plant ve hava trafik hizmeti
sorumlulugunun istismari gibi sorunlarin 6nemli bir etken olarak yer almakta oldugu
degerlendirilmektedir.

Hava sahasinda kapasitenin artirilmasi adina yapilan 6nemli ¢aligmalardan bir
tanesi sagladig1 ilave 6 ucus seviyesi ile RVSM konseptidir. Tiirkiye, konseptin oncii
iilkelerinden biri olarak 2002 yilinda RVSM uygulamaya baslamistir (Usanmaz ve
Aktas, 2001). istanbul FIR’1 dahilinde FL.290-FL410 dahil arasindaki hava sahas1t EUR-
RVSM Hava Sahasi, Ankara FIR’1 dahilinde ise FL290-FL410 dahil arasmndaki hava
sahast EUR-RVSM Gegis Hava Sahasi olarak tanimlanmaktadir (DHMI, 2019a).

3.3. Hava Trafik Hizmetleri

Yol asamasinda ve havalimani manevra sahasinda ugus operasyonu gerceklestiren
tim hava araglar1 hava trafigini olustururlar ve belirlenmis standart kurallara bagl
kalmak kosuluyla hava trafik hizmeti alirlar (Cinar, 2010).

Tiirkiye’de Hava Trafik Hizmetleri (ATS), Ankara ve Istanbul FIR’lar1 iginde
kalan agik denizler ve lizerindeki uluslararasi hava sahasi dahil olmak {izere tiim iilke
topraklarmi kapsayacak sekilde saglanmaktadir. Ulkemizde ATS kapsaminda hava
trafik kontrol hizmeti, ugus bilgi hizmetleri (FIS) ve ikaz hizmeti saglanmaktadir
(DHMI, 2019a). Saglanan hizmetin detaylar1 Tiirkiye AIP’si igerisinde verilmektedir.

Tiirkiye’de ATC hizmetleri vermekten sorumlu olan DHMI tarafindan ii¢ alt
baslikta hizmet verilmektedir:

a) Saha Kontrol Hizmeti (ACC)
a. Ankara ACC
b) Yaklagsma Kontrol Hizmeti (APP)
a. Esenboga, Yesilkdy, Menderes, Antalya, Dalaman, Milas, Trabzon,
Carsamba, Erzurum, Elazig, Gaziantep, Kahramanmaras, Kars, Sinop,
Usak ve Van APP
¢) Meydan Kontrol Hizmeti (TWR)
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Sivil ATC birimleri tarafindan verilen hizmetlere ilave olarak, Amasya-Merzifon,
Balikesir-Merkez, Diyarbakir, Kayseri, Konya ve Malatya hava alanlarinda yaklasma ve
meydan kontrol hizmetleri ile Adana’da yaklasma kontrol hizmetleri askeri ATC
birimlerince sunulmaktadir (UDHB, 2013).

Tirk Hava  Sahasinda ATFM  hizmetlerinin  diizenlenmesi  yetkisi
EUROCONTROL  Sebeke Yonetici Operasyonlar1  Merkezine (NMOC) ne
devredilmistir. NMOC, hava trafik akiglarinin, kat edilen sektorlerin Onceden
belirlenmis olan kapasitelerine uygun bir sekilde dagilimmi saglamaktan ve gerekli
olmas1 durumunda ATFM tahditlerini uygulamaktan sorumludur. NMOC, DHMI ve
hava araci isleticilerinin sorumluluklar1 Tiirkiye AIP’si igerisinde belirtilmistir (DHMI,
2019a).

ACAS, yerde bulunan ATC cihazlarindan bagimsiz olarak ve ortamda bulunan
SSR transponder sinyallerine dayali olarak calisan trafik ikaz ve carpigmayi Onleme
sistemidir (Soyertem, 2013). Trafik Ikaz ve Carpismayr Onleme Sisteminin ikinci
versiyonu olan TCAS II, Tiirk hava sahasindaki ugus operasyonlarinda kullanilacak

uygun bir sistem olarak kabul edilmektedir (DHMI, 2019a).

3.4. CNS Alt Yapisi

Tirkiye AMHS uygulamasina ge¢gmis olup, mevcut AFTN/CIDIN hatlarina ilave
olarak Avusturya, Italya ve Yunanistan ile AMHS hatlar1 mevcuttur. Ayrica, Bahreyn,
fran ve KKTC ile data hatlar1 mevcuttur. Mevcut AFTN/CIDIN sebekesi Sekil 3.2 ‘de
gosterilmektedir (DHMI, 2019a).
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Sekil 3.2. Tiirkiye AFTN/CIDIN sebekesi (DHMI, 2019a)

Tiirkiye’de ATC iiniteleri arasindaki iletisim, Esenboga Havalimani merkezde
olmak tizere; cesitli ATC merkezleri ile iilke ¢capina dagilmis 35 adet hava/yer istasyonu
arasinda kesintisiz ses ve data haberlesmesi saglamak iizere istasyonlarda bulunan dual
hava/yer telsiz ve radar cihazlarmin ATC merkezlerine irtibatim1 saglayan karasal
devrelere ilave olarak, her istasyon i¢in yedek bir hattin Cift Yonli Uydu Iletisim
Sistemi (VSAT) vasitasiyla Sekil 3.3’te gosterildigi lizere tasinmasi saglanmistir. Yine
benzer sekilde Tiirkiye ile Ukrayna, Bulgaristan ve Romanya arasinda karasal hatlar

yerine VSAT uydu kanallar1 kullanilmaktadir (UDHB, 2013)
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Sekil 3.3. Karasal ve VSAT haberlesme sebekesi

Avrupa genelinde ATC birimleri arasindaki iletisim ¢ogunlukla analog devreler
iizerinden gercgeklestirilmekte olup, Eurocontrol tarafindan ESSIP biinyesinde belirlenen
COM 11 kodlu bir hedef ile ATM’de iletisimi Internet Protokolii lizerinden yapilmasini
ongormektedir. Tiirkiye heniiz bu hedefi tamamlamamis olmakla birlikte baglatilan
calismalarin 2020 yilina kadar sonuglandirilmasi planlanmaktadir (EUROCONTROL,
2018c).

Hava yer haberlesmesinde 25 kHz kanal araligma sahip VHF hatlar yogunlukla
kullanilmakla birlikte belirli bolgelerde UHF hatti da kullanimdadir. Avrupa hava
sahasinda kullanilmaya baslamis olan 8,33 kHz kanal araligi uygulamasma Tiirk hava
sahasmnda gegilmemis ve bu durum bir AIC yoluyla ilan edilmistir (DHMI, 2019a).

Tiirkiye’de CNS kapsaminda yer alan seyriisefer hizmetleri agirlikli olarak
geleneksel sistemler olan VOR, DME, NDB ve ILS gibi sistemler ile saglanmaktadir.
S6z konusu sistemler gerek En-route kolayligi olarak gerekse de havaalani kolayligi
olarak kullanilmaktadir.

Hali hazirda Tiirk Hava Sahasinda yok hizmetinde kullanilan 52 adet VOR/DME
istasyonu, 5 adet NDB/DME istasyonu ve 1 adet NDB istasyonu olmak iizere toplam 58
adet istasyon hizmet vermektedir. Tiirk hava sahasi genelinde hizmet vermekte olan
seyriisefer yardimeci cihazlarinin dagilimlar1 EK-1 Tablo igerisinde listelenmektedir

(DHMI, 2019a)
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ATC hizmetlerinin daha etkin ve emniyetli bir sekilde saglanabilmesi amaciyla
Tiirk hava sahasmnin tamami 1994 yilinda radar kapsamasina alinmistir (UDHB, 2013).

Giliniimiizde Tiirk Hava Sahasinda Gozetim hizmeti agirlikli olarak SSR ve PSR
gibi yer bazli sistemler lizerinden saglanmaktadir. Bunun yaninda, izleme sistemleri
bakimindan gelecege yonelik en 6nemli adim olarak kabul edilen ADS’de (Oktal ve
Yaman, 2004) Trabzon Hava limaninda kullanilmaktadir. Bu dogrultuda, Tiirkiye Hava
sahasmi kullanan hava araglarinin SSR transponder cihazina sahip olmalar1 zorunludur.
Tirkiye’de bulunan tiim SSR izleme sistemleri MODE-S 6zelligine sahiptir ancak hava
araclar1 i¢cin MODE-S donanimina sahip olma zorunlulugu bulunmamaktadir. Buna
ragmen, MODE-S donanimma sahip hava araglariin bilgileri ATC birimleri tarafindan
takip edilmektedir (DHMI, 2019a).

Her ne kadar SSR sisteminin gelistirilmesi sonrasindan PSR antenlerinin sayis1 ve
kullanim1 azalmaya baslamis olsa dahi, SSR sistemi PSR sisteminin yerini almak iizere
degil eksiklerini tamamlayacak sekilde gelistirilmektedir. Bu nedenle SSR ile PSR’1n
birlikte kullanim1 daha basarili sonuglar vermektedir (Soyertem, 2013)

Halihazirda Tiirk Hava Sahasi ve havaalanlarinda hizmet veren 8 Adet PSR, 1
adet ADS-B ve 24 adet SSR istasyonu bulunmaktadir. Radar istasyonlar1 ve bunlarin
menziline iliskin hususlar Tablo 3.1 icerisinde verilmektedir (DHMI, 2019a). Soz
konusu Radar istasyonlar1 arasinda iletisim karasal haberlesmeye ilave olarak VSAT

iizerinden uydu haberlesmesi lizerinden saglanmaktadir (UDHB, 2013).
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Tablo 3.1. Radar kolayliklar (DHMI, 2019a)

Birincil Gozetim Radanr (PSR)

ikincil Gozetim Radar1 (SSR)

Istasyon Ad Menzil istasyon Ad1 Menzil
Atatiirk 60 NM Atatiirk 250 NM
Esenboga 60 NM Yalova 250 NM
Menderes 60 NM Mira 200 NM
Antalya 2 60 NM Esenboga 250 NM
Milas Kiigiiksungurtepe 60 NM Burdur Kuyutepe 250 NM
Dalaman Nuribaba 60 NM Urfa Korgik 250 NM
Trabzon 60 NM Karaman Ermenek 250 NM
Istanbul Havalimam 60 NN Merzifon 250 NM

Batman Besiri 250 NM
Akcadag 250 NM
Erzurum 250 NM
Menderes 250 NM
Akdag 250 NM
Antalya 2 250 NM
Dalaman 200 NM
Milas Kiigiiksungurtepe 250 NM
Erzincan Karadag 250 NM
Antalya 1 250 NM
Dalaman Nuri Baba 250 NM
Trabzon 250 NM
Agr 250 NM
Bozkurt 250 NM
YeniBosna 250 NM
Istanbul Havalimani 200 NM
Trabzon ADS-B 200 NM
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3.5. Personel Yapisi

Sivil Havacilik Genel Miudiirligi yetkililerinden 02 Ocak 2019 tarihinde alinan
verilere gore Tiirk hava sahasinda 1594 Hava Trafik Kontrolorii, 697 ATSEP ve 511
AIM uzmant tarafindan hizmet verilmektedir.

Artan hava trafigiyle birlikte 2018-2022 yillar1 arasinda her yil 45 ilave hava
trafik kontroloriiniin yol ATC hizmetinde yer almak iizere istihdam edilmeleri
ongoriilmektedir (Eurocontrol, 2018c). Ancak, ATSEP ve AIM uzmam istihdami

konusunda herhangi bir degerlendirmeye rastlanilamamastir.

3.6. Havaalanlarmin Durumu

Havaalanlari; sivil, asker, tarifeli hava trafigine acgik, tarifesiz hava trafigine agik,
ic hat veya uluslararasi hava trafigine acik olmalar1 yoniiyle ¢esitli kriterlerde
smiflandirilmaktadirlar.

Guimriik, saglik, karantina vb. hizmetlerin saglandig1 ve hava trafik hizmetlerinin
diizenli sekilde verildigi uluslararasi hava trafigine agik hava alanlar1 uluslararasi tarifeli
hava trafigine agik hava alanlari; yine benzer sekilde glimriik, saglk, karantina vb.
hizmetlerin saglanmasina ragmen hava trafik hizmetleri kisith olarak yalnizca 6nceden
onaylanmis uguslar i¢in saglanabilen uluslararasi hava trafigine agik hava alanlar1 ise
uluslararasi tarifesiz hava trafige acik havaalanlari olarak bilinmektedir. Diger taraftan,
belirlenen kosullarda yalnizca ulusal hava trafigine acik hava alanlari, i¢ hat hava
trafigine agik havaalanlar1 olarak tanimlanmaktadir (DHMI, 2019a)

Tirk sivil havaciliginin gelisimine paralel olarak yillar boyunca cesitli
havaalanlar1 insa edilerek hizmete verilmistir. Ozellikle belirli donemlerde her ile bir
havalimani gibi sloganlar 1s1¢inda merkezi ve yerel yonetimler tarafindan birgok hava
liman1 plansiz bir sekilde insa edilerek DHMI Genel Miidiirliigiine isletilmek iizere
devredilmistir (Erdagi, 2018).

Tiim bu girisimlerin maliyet etkin bir sekilde yiiriitiilebilmesini desteklemek
amaciyla, 19 Kasim 1986 tarihinde Ulastirma Bakanligi ile Genelkurmay Baskanligi
arasinda bir protokol imzalanarak askeri havaalanlarmin sivil hava tasimaciligmin
hizmetine sunulmasinin yolu ac¢ilmistir (Korul ve Kiiciikdnal, 2005). Bu cercevede, 18
havaalani serbest kullanimli ve 8 havaalani ise miisaadeli kullanimli statiisiinde olmak
lizere 26 askeri havalimani, sivil hava tasimaciligmin hizmetine sunulmustur (UDHB,

2013).
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Mevcut Hava alanlarina iligkin bilgiler Tablo 3.2 igerisinde ve havaalanlarinin

cografi dagilimlar1 Sekil 3.4 ‘de yer almaktadir (DHMI, 2019a).

Tablo 3.2. Havaalanlar (DHMI, 2019a)

Hava Alam Tanitma | Askeri Envanter | Kullammm Sekli
1 Adana LTAF
2 Adiyaman LTCP
3 Agr1/ Ahmed-i Hani LTCO
4 Amasya / Merzifon LTAP H.K.K.lig1 Serbest
5 Ankara / Esenboga LTAC
6 Antalya LTAI
7 Aydm / Cildir LTBD
8 Balikesir / Merkez LTBF H.K.K.lig1 Serbest
9 Balikesir / Koca Seyit LTFD
10 | Batman LTCJ H.K.K.lig1 Serbest
11 | Bingdl LTCU
12 | Bursa/ Yenisehir LTBR H.K.K.lig1 Serbest
13 | Canakkale LTBH DZ.K.K.lig1 Serbest
14 | Denizli / Cardak LTAY H.K.K.11ig1 Serbest
15 | Diyarbakir LTCC H.K.K.lig1 Serbest
16 | Elaz1g LTCA K.K.K.lig1 Serbest
17 | Erzincan LTCD K.K.K.lig1 Serbest
18 | Erzurum LTCE H.K.K.lig1 Serbest
19 | Eskisehir / Hasan Polatkan LTBY
20 | Gaziantep LTAJ
21 Gazipasa / Alanya LTEG
22 | Gokgeada LTFK
23 | Hakkari/ Yiiksekova Selahaddin Eyyubi LTCW
24 | Hatay LTDA
25 | Igdir / Sehit Biilent Aydin LTCT
26 | Isparta/ Siileyman Demirel LTFC
27 | Istanbul LTFM
28 | istanbul / Atatiirk LTBA
29 | istanbul / Hezarfen LTBW
30 | Istanbul / Sabiha Gokgen LTFJ
31 | izmir/ Adnan Menderes LTBJ
32 | Izmir/ Selguk Efes LTFB
33 | Kahramanmaras LTCN
34 | Kapadokya LTAZ
35 | Kars/ Harakani LTCF
36 | Kastamonu LTAL
37 | Kayseri LTAU H.K.K.Iig1 Serbest
38 | Kocaeli / Cengiz Topel LTBQ DZ.K . K.lig1 Serbest
39 | Konya LTAN H.K.K.lig1 Serbest
40 | Malatya LTAT H.K.K.lig1 Serbest
41 | Mardin LTCR
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Tablo 3.2. (Devam) Havaalanlar: (DHMI, 2019a)

42 | Milas/ Bodrum LTFE
43 | Mugla / Dalaman LTBS H.K.K.lig1 Serbest
44 | Mus LTCK H.K.K.lig1 Serbest
45 | Ordu Giresun LTCB
46 | Samsun / Carsamba LTFH
47 | Samsun / Ondokuz Mayis LTFI
48 | Siirt LTCL
49 | Sinop LTCM
50 | Sivas/ Nuri Demirag LTAR
51 Sanlrfa / GAP LTCS
52 | Sirnak / Serafettin Elgi LTCV
53 | Tekirdag/ Corlu LTBU H.K.K.lig1 Serbest
54 | Tokat LTAW
55 | Trabzon LTCG
56 | Usak LTBO H.K.K.lig1 Serbest
57 | Van/ Ferit Melen LTCI
58 | Zafer LTBZ
59 | Zonguldak / Caycuma LTAS

Askeri Hava Alanlari
1 Adana / Incirlik LTAG
2 Afyon LTAH H.K.K.lig1 Miisaadeli
3 Ankara / Miirted LTAE
4 Ankara / Etimesgut LTAD
5 Ankara / Giivercinlik LTAB K.K.K.lig1 Miisaadeli
6 Balikesir / Bandirma LTBG H.K.K.lig1 Miisaadeli
7 Bodrum / Imsik LTBV
8 Eskisehir LTBI H.K.K.lig1 Miisaadeli
9 Eskisehir / Sivrihisar LTAV H.K.K.lig1 Miisaadeli
10 | Istanbul / Samandira LTBX
11 | Izmir / Cigli LTBL
12 | Izmir / Gaziemir LTBK
13 | Izmir / Kaklig LTFA
14 | Kesan LTFL
15 | Kiitahya LTBN H.K.K.lig1 Miisaadeli
16 | Malatya / Tulga LTAO
17 | Manisa / Akhisar LTBT H.K.K.lig1 Miisaadeli
18 | Yalova LTBP H.K.K.lig1 Miisaadeli
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Sekil 3.4. Havaalanlarimn cografi dagilimi (DHMI, 2019a)

Atatiirk Havalimani Tirkiye’nin en 6nemli aktarma merkezi (hub) olarak hizmet
vermektedir (Giirsel ve Delibasi, 2013). Yeni yapilan Istanbul Havalimanmimn Atatiirk
Havalimaninin yerini almasi ile Tiirk sivil havaciliginda yeni bir ivme kazanmasi
ongoriilmektedir. Yeni havalimaninin THY disindaki havayollarina da aktarma merkezi

olma potansiyeli yiiksektir. Boyle bir durum iilkemiz trafik artisina 6nemli bir katki

saglayacaktir.

Tirkiye’de GAT operasyonlarina hizmet veren 58 adet hava alaninda ugus

operasyonlar1 icara edilmektedir. Bu hava alanlarindan Eskisehir Hasan Polatkan, Izmir

Efes, Samsun 19 Mayis (Engiz) ve Istanbul Hezarfen Hava alanlar1 haricindeki tiim

havaalanlarmda DHMI Genel Miidiirliigii tarafindan ANS hizmetleri saglanmaktadir.

Bahsi gecen 58 havaalanindan 11°1 sivil ve asker ortak kullanilmakta olup, bunlardan 8

tanesinde ATC hizmeti askeri personel eliyle yiiriitiilmektedir (Eurocontrol, 2018c).
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3.7. Hava Trafik Biiyiikliigii ve Artis Durumu

Hava tagimaciligi, Tirkiye’nin ihracatin gelistirilmesi, turizm ve cografi
konumuna bagli olarak wuluslararast iliskilerin gelistirilmesi gibi politikalarini
destekleyen en dnemli unsurlardan bir tanesidir (Korul ve Kiigiikdnal, 2005).

S6z konusu havayolu tagimaciligi, gectigimiz 50 yil igerisinde diizenli bir biiyiime
icerisinde olmustur. Ozellikle, 1950 ve 1960’11 yillarda yeni gelisen hava tasimacilik
sektorii ¢ok hizli bir biiyiime elde etmistir. Sonrasinda, %10’luk artis orani ile 1970’11
yillarda bu biliylime devam etmistir. Devam eden slirecte oranlar azalsa da biiyiime
devam etmis ve 1980’11 yillarda %6 ve 1990’11 yillarda %35,2 ortalama biiyiime elde
edilmistir (Doganis’ten aktaran Ozbek, 2015). ICAO web sayfasindan derlenen
verilerine gore 2000’11 yillarda %35,2 ortalama biiylime elde edilirken, 2010’Iu yillarda
yine %5’1n lizerindeki oranlarda biiylime devam etmektedir. IATA ise 24 Ekim 2017
tarthinde yayimladigi 55 numarali basm bildirisi ile 2036 yilina kadar hava yolu ile
seyahat eden yolcu sayisinin yillik ortalama %3,6’lik bir oranda artis ile iki katma

cikarak yaklasik 7,8 Milyara ulasacagini dngdérmekte oldugunu ilan etmektedir.

3.7.1. Avrupa hava trafigi, beklenen artis ve kapasite durumu

Avrupa hava trafigi, son 20 yil icerisinde onemli bir gelisme kaydetmis olup,
Amerika ve Asya kitalar1 ile birlikte diinyanin en yogun bolgeleri arasinda yer
almaktadir. Ozellikle 2002 ile 2009 yillar1 arasinda Avrupa hava trafigi siirekli bir artis
gdstermis ve tiim diinya ¢apmda yasanan kiiresel ekonomik kriz ve izlanda’da yasanan
volkan patlamasi sonucu olusan kiil bulutlar1 nedenleriyle 2009, 2012 ve 2013 yillarinda
yasanan duraksamanim ardindan tekrar baslayan artis trendinin 6niimiizdeki yillarda da
stirmesi beklenmektedir.

ECAC kisa vadeli IFR trafik artis trendine iliskin tahminler Sekil 3.5 ve uzun
vadeli IFR trafik artig trendine iliskin tahminler ise Sekil 3.6 ‘da yer almaktadir
(EUROCONTROL, 2018d).
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Sekil 3.5. ECAC kisa vadeli IFR trafik artis trendi (Milyon Ugus) (EUROCONTROL, 2018d)
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Sekil 3.6. ECAC uzun vadeli IFR trafik artis trendi (Milyon Ugus)(EUROCONTROL, 2018d)

EUROCONTROL (2018b) tarafindan yayimlanan tahminlere gore Avrupa Hava

Trafigi 2040 yilina kadar ciddi bir oranda biiyiime elde edecektir. S6z konusu raporun
yiiksek seviyede beklentisine gore Avrupa Hava trafigi % 84’e varan oranlarda artig
gostererek yillik 19,5 milyon ugusa ulasacaktir. Bu senaryoya gore, Londra-Heatrow
hava alanina yakin biiyiikliikteki havalimani sayis1 6 dan 16 ya ylikselecektir. Orta

diizeyli tahminlere gore ise %353 oraninda bir biiyiime ile yillik 16,2 milyon ugus

gerceklestirilecektir.

3.7.2. Tiirkiye hava trafigi, beklenen artis ve kapasite durumu

Havacilik macerasina erken dénemlerde baslayan ve daha 1930°Iu yillarda kendi

ucagni lireten Tiirkiye, maalesef ilerleyen siirecte uzun siire yarigta geri kalmigtir. Tiirk

sivil havaciligi 1980°1i yillarda toparlanmaya baslamis ve 6zellikle 2003 yilinda yapilan
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diizenlemeler sayesinde hava trafiginde onemli bir artig elde edilmistir. Sagladig1 hiz ve
emniyet sayesinde hava tagimacilig1 gittik¢e artan bir ivmeyle biiyiimektedir.

Tiirkiye’de 2003-2017 yillar1 arasinda gergeklesen hava trafik verileri Tablo
3.3’de (SHGM, 2018c), yolcu trafigi artis trendi Sekil 3.7°de ve ugak trafigi artis trendi
Sekil 3.8°de yer almaktadir (DHMI, 2018).

Tablo 3.3. Tiirkiye trafik artis trendi (SHGM, 2018c)

Yillar ic Hat Dis Hat Transit Toplam
2003 156.582 218.405 154.218 529.205
2004 196.207 253.286 191.056 640.549
2005 265.113 286.867 206.003 757.983
2006 341.262 286.139 224.774 852.175
2007 365.117 323.471 247.099 935.747
2008 385.764 356.001 268.328 1.010.093
2009 419.422 369.047 277.584 1.066.053
2010 496.865 420.596 294.934 1.212.395
2011 581.271 460.218 290.346 1.331.835
2012 600.818 492.229 283.439 1.376.486
2013 682.685 541.110 281.178 1.504.973
2014 754.259 591.695 333.017 1.678.971
2015 832.958 623.715 358.285 1.814.958
2016 888.228 566.767 376.913 1.829.908
2017 910.684 588.435 413.097 1.912.216

Yolcu Trafigi
250.000.000
200.000.000

50,000,000 /\/
100.000.000 /

50.000.000

O T T T T T T T T T T 1
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Sekil 3.7. Tiirkiye yolcu trafik artisi (DHMI, 2018)
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Sekil 3.8. Tiirkiye ucak trafik artisi (DHMI, 2018)

Elde edilen trafik artisina ilave olarak, daha fazla artis i¢in de Onemli bir
potansiyele sahiptir. Tiirkiye, ticaret/ulasim yollarmin diiglim noktasinda yer alma
niteligine sahip cografi konumu ile dogal bir merkezdir. Bu merkez 6zelligi Tiirkiye,
Istanbul’dan orta menzilli ucaklar ile (3000 NM) yaklasik 111 iilkeye ve uzun menzilli
ucaklar ile de (8000-8200 NM) neredeyse diinyanin tamamina erisme imkanina sahiptir
(UDHB, 2013). Sekil 3.9’da da goriildiigii lizere Tiirkiye konumu sayesinde birgok
iilkeye kolaylikla erisim imkanina sahip olurken, bu durum ilerleyen yillarda Tiirk sivil

hava tagimaciligima énemli bir biiylime potansiyeli sunmaktadir.
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Sekil 3.9. Tiirkiye 'den orta menzilli ucaklarla erisilebilecek noktalar (UDHB, 2013)

3.8. Tiirk Sivil Havacihgr Hava Araci Sayisi, Yillara Gore Artis Durumu ve

Hava Yollan Siparis Durumlan

Hava tagmmaciliginin 6nemli gdstergelerinden bir tanesi de ucak ve/veya buna
bagli koltuk sayisi ile ugus operasyonlarindaki doluluk oranlaridir. SHGM istatistik web
sayfasindan ve cesitli tanitim sunumlarindan derlenen verilere gore Tirk Havayolu
isletmelerinin biinyelerinde yer alan ucak sayilar1 Sekil 3.10°da ve Tablo 3.4’te yer
aldig1 tlizere donemsel bazda dalgalanmalar yasanmakla birlikte siirekli bir artis
trendiyle 2003 yilindan 2018 yilma kadar gecen 15 sene igerisinde yaklasik %220
oraninda artig gostermistir (SHGM, 2018b).
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Sekil 3.10. Tiirkiye havayolu isletmeleri ucak sayisi (SHGM, 2018b)

Tablo 3.4. Tiirkiye havacilik isletmeleri ucak sayisi (SHGM, 2018b)

Kargo
;L?;:I xall::al:‘rtlésl K‘T:g;“' ;'ﬂ H:::c:k S Mﬂg:ele Toplam
2003 162 27599 202757 131 162 34 137 626
2004 202 34403 471734 129 73 36 130 670
2005 240 39903 649562 157 181 36 123 737
2006 259 42335 873539 192 189 43 127 810
2007 250 40185 962539 243 192 4Ly 78 807
2008 0 43524 1093096 245 196 57 63 831
2009 297 57972 1121108 251 23 &7 60 888
2010 349 56638 1118933 253 226 97 59 984
201 346 55662 1136866 259 261 108 &9 1023
2012 370 65.208 1264513 267 243 167 60 1107
2013 385 66,639 1639130 214 283 203 58 1143
2014 422 76297 1349875 22 32 213 62 1231
2015 489 90259 1759600 219 336 241 &2 1347
2016 540 100,365 1821600 231 307 237 62 1417
2017 517 97.500 1.866.450 208 377 239 62 1403
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Ugak filosunun Oniimiizdeki yillarda da artis gosterecegi cesitli havayolu
isletmelerinin agiklamalarindan goriilmektedir. Tirk Hava Yollar1 09 Mart 2018
tarithinde Kamuyu Aydinlatma Platformu (KAP)’na gonderdigi agiklamada, genis gdvde
ucak ihtiyacini kargilamak amaciyla 2024 yilina kadar 50’si kesin ve 10’u opsiyon
olmak iizere yaris1 B787-9 tipi ve diger yarist A350-900 tipi olan ugaklarin satin
alinmasima karar verildigi bildirilmistir (KAP, 2018). Benzer sekilde, Pegasus Hava
Tasimaciligr A.S. tarafindan 21 Aralik 2017 tarihinde KAP’a gonderilen agiklamada
2012 yilinda verilen 75 adedi kesin ve 25 adedi opsiyonlu olan 100 ugaklik siparige
atifta bulunularak 25 adetlik opsiyonun kesin siparise doniistiiriilmesine karar verilmis
oldugu bildirilmektedir (KAP, 2017).

Bahsi gecen iki 6rnek hava yolu isletmelerinin gelecege yonelik beklentilerinin
¢ok olumlu oldugunu gdstermektedir. Ihtiya¢ duyuldugunda kiralama imkam da
olmasmna ragmen dogrudan satin alinmasi yaklasimmimn da bu beklentinin saglam

gostergelere dayanmakta oldugu diisiincesini desteklemektedir.
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4. ATM MASTER PLAN KONUSUNDA YURUTULEN CALISMALAR
Bu baslik altinda ICAO, ABD, AB, Japonya ve Endonezya gibi iilke/bolge

bazinda CNS/ATM kapsaminda yer alan ¢esitli master plan ornekleri incelenecek ve

konuya iliskin yaklagimlar ortaya koyulmaya ¢aligilacaktir.

4.1. ICAO Bakis Acisi

Uluslararas1 Sivil Havacilik S6zlesmesinin 1944 yilinda Sikago’da imzalanmasi
ile kurulan ICAQO, Sivil Havaciligin her alaninin kiiresel diizeyde yonetilmesinde oncii
rol listlenmektedir. Bu ¢ercevede, son donemlerde kiiresel sivil havacilik emniyetinin ve
giivenliginin gelistirilmesi, kapasitenin artirilmasi, verimliligin iyilestirilmesi, sivil
havaciligin saglam bir ekonomik zeminde gelistirilmesi ve sivil havacilik faaliyetlerinin
cevreye zararli etkisinin asgariye indirgenmesi gibi stratejik hedefler belirlemistir
(ICAO, 2016).

Ortaya konulan stratejik hedeflerin bagarilmasinda en énemli enstriimanlardan bir
tanesi, yine ICAO tarafindan hazirlanan, Kiiresel Hava Seyriisefer Plan1 (GANP) dur.
GANP temelleri 1993 yilinda yaymlanan ve Gelecegin Hava Seyriisefer Sistemi
(FANS) olarak bilinen konsepti olusturan rapora dayanmaktadir. FANS girisimi
raporunun ekinden bagimsiz bir dokiimana doniisim 1998 yilinda yayimlanan
CNS/ATM sistemleri i¢in ICAO Kiiresel Hava Seyriisefer Plan1 isimli Dokiiman 9750
ile yasanmistir (CANSO, 2016). Dokiimanin mevcut en giincel hali besinci stiriimdiir.
Mevcut gelismeler ile uyumun korunmasi ve daha saglam yol almabilmesini amaciyla
GANP 2016 siirtimii ile koklii degisiklikler giindeme gelmemis olmakla birlikte GANP
2019 siirtimiinde Blok siirecleri ile uyumlu bir sekilde daha kapsamli giincellemeler
beklenmektedir ICAQO, 2016).

ICAO Konseyi ile Genel Kurulu tarafindan onaylanan ve iist diizey politika
dokiiman1 konumundaki GANP, ICAO bélgelerini ve iilkelerini kendi Hava Seyriisefer
Planlarin1 hazirlamada asiste edecek temel prensipleri iceren kapsayici bir gerceve
olusturmaktadir. GANP’1in temel hedefi kiiresel sivil havacilik sisteminin verimliligini
ve kapasitesini artirirken emniyetin korunmasi, miimkiinse iyilestirilmesidir. GANP ile
bolgeler ve diilkeler diizeyinde daha entegre ve uyumlu havacilik planlamasina
ulagilmas1 hedeflenmektedir. GANP icerisinde ise konsensiis ile olusturulan ve kesin
zaman araliklar ile performans dlgiitleri saglayan Havacilik Sistemi Blok lyilestirmesi

(ASBU) sistem yaklasimi onemli bir yer tutmaktadir. Blok iyilestirmeleri ve bunlarin
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modiilleri, tilkelerin kendi operasyonel gereksinimleri dogrultusunda hava seyriisefer
olanaklarini ilerletmelerine imkan taniyan programli ve esnek bir kiiresel sistem
mithendisligi yaklasimi tanimlamaktadir. Bu durum tiim iilke ve paydaslarin kiiresel
uyum, artirilmis kapasite ve ¢evresel verimliligi gerceklestirmelerine imkan tantyacaktir
(ICAO, 2016).

ASBU modiilleri, yetenekler paketi olarak tanimlanabilir. ASBU yaklasimi ile
acikca tanimlanmis operasyonel iyilestirmeler, ucaklarda ve yerde gerekli ekipman ve
sistemler, hava ve yer sistemleri i¢in standartlar ve prosediirler ile belirlenmis zaman
dilimi i¢in olabilirlik durumu incelemesi ortaya konulmaktadir. Bdylece, ASBU
yaklagimi kiiresel birlikte isler havacilik sistemi hedefi dogrultusunda ANSP'leri
stratejik plan ve yatmrim kararlarmmin alinmasinda destekleyen bir yol haritasi
saglamaktadir (CANSO, 2016).

Geleneksel Hava Seyriisefer Planlamalar1 yaklagimlart ANSP ihtiyag ve
beklentilerine odaklanirken ASBU yaklasiminda diizenleyici ve kullanici gereksinimleri
de dikkate alinmaktadir (ICAO, 2013).

ICAO, Blok giincelleme g¢ergevesini, ATM gelistirme programlarinin etkin bir
sekilde uyumlastiriimasi yoluyla havacilik emniyetinin korunmasi1 ve gelistirilmesi
temel hedefine yonelik olarak gelistirmistir. Bu temel hedef yaninda, gelecegin
havaciliginin verimliligi ve ¢evresel kazanimlarin oniindeki engellerin makul maliyetler
ile kaldirilmas1 da hedeflenmektedir (ICAO, 2013).

Her ne kadar ASBU modiilleri kiiresel bir bakis agisi saglasa da, tiim ASBU
modiillerinin diinya ¢apmnda uygulanmasi hedeflenmemektedir (CANSO, 2016). Ulkeler
tarafindan ASBU Blok ve modiillerinin benimsenmesine karar verildiginde kiiresel
uyum ve birlikte islerligin tesisi amaciyla ilgili ASBU gereksinimlerine uyum
gozetilmelidir. Herhangi bir ASBU modiiliiniin kiiresel seviyede elzem gdriilmesi
durumunda ICAO tarafindan standart haline doniistiiriilerek zorunlu uygulama tarihleri
belirlenmesi de planlamalar arasinda yer almaktadir (ICAO, 2016).

AB (TAHS), ABD (NextGen), Japonya (CARATS), Cin, Kanada, Hindistan ve
Rusya federasyonu gibi birgok ICAO iiye iilkesi tarafindan ASBU c¢ergevesi
kapsaminda CNS/ATM gelistirme programlar: yiiriitiilmektedir (CANSO, 2016).

Bolge ve tilkelerin blok giincelleme uygulamalarma iliskin performans izlemesi

hava seyriisefer raporlama formuna dayali olarak gerceklestirilecektir (ICAO, 2013)
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ICAO tarafindan ASBU modiilleri belirlenirken havaalani operasyonlari, kiiresel
olarak birlikte isler sistemler ile veriler, optimum kapasite ve esnek uguslar ile verimli
ucus yollar1 olmak iizere dort performans iyilestirme alani belirlenmistir (CANSO,
2016). Ayrica, soz konusu iyilestirmelerin yapilacagi dort ayr1 blok zaman araligi BO
(2013-2018), B1 (2019-2014), B2 (2025-2030) ve B3 (2031 sonrasi) olarak
belirlenmistir (ICAO, 2016).

Blok 0 Onerileri giinlimiiz ATM mimarisi igerisinde basarilabilecek olan veya
hélihazirda diinyanin ¢esitli bolgelerinde uygulanmakta olan uygulama ve teknolojileri
icermektedir. Bu nedenle 2013 yilindan itibaren baslatilmis olan ve 2013-2018 yillarmi
kapsayan yakin zamanda uygulamaya konulmasi dnerilen hususlar1 icermektedir. Blok
1 onerileri gelecegin ATM sistemlerini destekleyecek yeni konseptler ve yetenekler
tanimlamaktadir. Blok 1 Onerilerinde yer alan konseptlerin bir kismi gesitli evrelerde
gelistirilmeye devam etmekte ve kontrollii ortamlarda ucus testlerine tabi olmasi
gerekirken bazilar1 ise mevcut uygulamanm olgunlastirilmasina ihtiyag duymaktadir.
Blok 1 zaman araligi 2019-2024 yillarin1 kapsamaktadir. Blok 2 zaman araligi 2025-
2030 yillarim1 kapsamakta olup, temel konseptler Blok 1 ¢aligmalarmin devami ve 2025
yili i¢in ihtiya¢ duyulacak olan ilave hususlardir. Kiiresel Hava Seyriisefer Planinda
Ongoriilen son asama Blok 3 olup, 2031 ve sonrasinda uygulanmasi ongoriilen son
durumu yansitmaktadir. Bu asama daha cok ilk 2 blok igerisinde onerilen konseptlerin
olgunlasmis bir sekilde uygulanmasini kapsamaktadir (ICAO, 2016).

S6z konusu Blok zaman araliklar1 birbiri ile ¢cakismayan 6 yillik araliklarla tesis
edilmis ve 2013 yilinda baslamistir. GANP 2016-2030 siiriimii ile birlikte bir onceki
stirimde belirlenen zaman araliklarinda bir takim degisiklikler yapilmistir. Boylelikle
zaman araliklar1 2013-2018, 2019-2024 ve 2025-2030 seklinde giincel hale getirilmistir.

ASBU yaklagimma gore Sekil 4.1’de yer aldig1 tizere her bir Blok bagimsiz
modiillerden olugmaktadir. Modiiller iilke veya bdlgenin operasyonel ihtiyacina gore
uygulanmalidir ve gerekli usul, teknoloji ve diizenlemeler ile desteklenmelidir (ICAO,

2013).
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Performans Block 0 Block 1 Block 2 Block 3
lyilestirme Alanmi 2013) [2019] (2025] 2031 onward)

Havaalani

Esnek Uguglar

Verimle Ugus
Hatlan

Kiiresel

Birlikteisl >

Silsrtlemellesrfe Veri - - -

Optimum

Kapasite ve - - - >
L I I >

!

Modiil

Sekil 4.1. Blok Yaklasum Temsili (ICAO, 2013)

ICAO Kiiresel Hava Seyriisefer Kapasite ve Verimlilik Planina gore Havacilik
Haberlesmesinin VHF Sayisal Hatt1 (VDL) kullanan hava/yer veri hatti iletigimi,
Seyriiseferin  PBN, Gozetimin ADS-B, Bilgi yOnetiminin SWIM ve Aviyonik
altyapismin ise sayisal haberlesme, PBN ve hava temelli izlemeyi destekleyen ugak i¢i
sistemler temelinde olmalar1 6ngdriilmektedir. Dolayisiyla, CNS/ATM sistemlerinin
artirilmig otomasyon ve bilgi yonetim sistemleri ile desteklenmis uydu temelli CNS
sistemleri dahil sayisal teknolojilere dayali olmalar1 beklenmektedir (CANSO, 2016)

Dokiiman 9750 igerisinde belirlenen Onceliklerin basinda PBN uygulamasi
gelmekte olup, konseptin c¢ekirdek teknolojisi GNSS sistemleridir. Bu nedenle,
glinimiizde kullanimi artan bu sistemlerin gelecekte seyriisefer sistemleri altyapisinin
esasin1 olusturmasi beklenmektedir.

Kiiresel Hava Seyriisefer Plani, ICAO politika ve prensipleri uyarinca iilkelerin ve
endiistrinin ihtiya¢ ve goriisleri dogrultusunda hazirlanarak giincellenmektedir. ICAO
Hava Seyriisefer Komisyonu (ANC) yillik i planinin bir pargasi olarak GANP’1 gézden
gecirmekte, teknolojideki ve diizenleyici cercevedeki gelismeleri dikkate almakta,
edinilen tecriibeleri goz oOniinde bulundurmakta ve {ilkeler ile esgiidiim sagladiktan
sonra giincellemeye iliskin raporunu Konseye sunmaktadir. Konsey gerekli
degerlendirmeleri yaptiktan sonra yeni siiriimii onaylamakta ve nihai onay i¢in ICAO
Genel Kuruluna sunmaktadir. Genel Kurul tarafindan onaylanan yeni siirim ise
eskisinin yerini almaktadir. Sekil 4.2°de gosterilen bu sablon igerisinde gilincellenen
GANP’m 2019 siiriimiinde daha kapsamli giincellemeler olmas1 beklenmektedir (ICAO,
2016).
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Bdlgesel uygulamamin
izlenmesi ve yeni

gereksinimler
ANC Incelemesi

GANP igin
degisiklik dnerileri

Ulkeler ile istisare

Konsey'e ANC Raporu

Konsey Onayl

ICAD Genel Kurul Onayi

Sekil 4.2. GANP giincelleme siireci (ICAO, 2016)

Yiiriitiilmekte olan ¢alismalarin ortak hedefi radar ve ses iletisimini kullanan yer
temelli ATM sistemlerinden uyduya dayali seyriisefer ve sayisal veri iletisimini
kullanan hava/yer entegre havacilik sistemine doniislime imkan tanimaktir. Ana hedef
havacilik sistem performansmin 6zellikle ucus verimliligi, cevre, kapasite ve emniyet

gibi parametrelerde iyilestirilmesidir (FAA ve AB, 2015).
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4.2. SESAR ATM Master Plan

Avrupa Birligi ve EUROCONTROL isbirliginde gelistirilen Tek Avrupa Hava
Sahas1 (TAHS) konsepti bilinyesinde Avrupa Hava Trafik YoOnetimi Master Plani
(SESAR ATM Master Plan) ATM modernizasyon oOnceliklerinin tanimlanmasi ve
hayata gegirilmesinde ana planlama aracidir (SESAR-JU, 2015).

SESAR programi diinyanmm en genis c¢aph Kamu-Ozel sektor isbirligi
programlarindan bir tanesidir. Programa Avrupa Birligi ve iilkeleri temsil eden
EUROCONTROL disinda bir¢ok paydas katilim saglamaktadir. Katilim saglayan
paydaslar arasinda Ar-Ge kuruluslari, havaalanlari, havayollar1 ve iireticiler gibi cok
cesitli paydas grubunun temsilcileri yer almaktadir.

SESAR ATM Master Plan Avrupa’da daha yiiksek performansa sahip ve
stirdiiriilebilir bir havacilik sistemi olusturmay1 hedeflemektedir.

SESAR programu ile havacilikta yiiksek bir giivenlik seviyesinin elde edilmesi,
ucus basina ANS maliyetlerinin % 40’a kadar azaltilmasi, kalkis gecikmelerinin %30
azaltilmasi, yogun havalimanlarinda %10’a kadar ilave inis gerceklestirilmesi, %100
daha fazla trafigi kaldirabilecek bir sistem, CO2 salinimlarinda %10’a kadar azalma
elde edilmesi, ugus siirelerinde %6 ’ya kadar azalma elde edilmesi, yakit tiiketiminin
%10’a kadar azaltilmas1 ve emniyetin 4 kata kadar artirilmasi gibi hedefler Sekil 4.3’te

ifade edildigi lizere belirlenmistir (SESAR-JU, 2015).

GUVENLIK ~
. fm
EMNIYET
MALIYET VERIMLILIK
OPERASYONEL
VERIMLILIK

CAPACITY

v = |
Im CEVRE

Sekil 4.3. SESAR performans yaklasimi (SESAR-JU, 2015)
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Bu hedeflerden, ATM Master Plan’in Avrupa’da daha yiiksek performansa sahip
ve slrdiriilebilir bir havacilik sistemi olusturmayi hedeflemekte oldugu agikca
gorilmektedir.

Sekil 4.4’te aciklandig1 tizere, SESAR ATM Master Plan 3 kademe altinda
sekillenmektedir. Seviye 1, Master Planin yonetici goriiniimiinii temsil eden ozet
kismidir. Seviye 2, Planlama ve Mimari goriiniimdiir ve birinci seviyeyi destekleyen
ayrmtili planlama ve mimari bilgileri saglar. Seviye 3 ise, Uygulama goriiniimiidiir ve
Tek Avrupa Hava Sahasi Uygulama Plani1 (ESSIP) ve Raporunu igerir (SESAR-JU,
2015).

Seviye 1
Yanetc Garinama

Seviye 2
Planlama ve
Mimari Gorinam

Seviye 3
Uygulama Garimimi

Sekil 4.4. SESAR ATM master plan seviyeleri (SESAR-JU, 2015)

SESAR-JU, TAHS girisiminin yeni teknolojilerini uygulamaya gecirmeyi 6
alanda tanimlamaktadir. Bunlar; 4D yoriinge yoOnetimi, trafik senkronizasyonu,
sebekenin ortak ¢aliymaya dayali ydonetimi ve dinamik kapasite insasi, SWIM, havaalani
entegrasyonu ile ¢akigma yonetimi ve otomasyondur (Coyne, 2013).

SESAR Programimin ana hedefleri daha fazla kapasite, artan emniyet, daha az
cevresel etki ve daha az ATM maliyeti saglamak yer almaktadir. SESAR hedef
konsepti, hava araglarinin pozisyon ve zaman faktorlerinin yer aldigi 4 boyutlu (4-D)
yoriingede yiiksek hassasiyetle u¢malarmi Ongormektedir. Bunun basarilabilmesi

yolundaki en Onemli kolaylastiricilarin basinda ADS-B gelmektedir. Bir SESAR
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teknolojisi olarak gelistirilmis olan ADS-B ekipmani kapsamli ve basarili bir sekilde
operasyonel ¢cevrede test edilmistir (Brooker, 2008a).

Havacilik kiiresel bir endiistridir ve kiiresel uyum ile birlikte islerlik emniyet ve
stirdiiriilebilirlik i¢in anahtar unsurlardir. Bu dogrultuda, kaynak israfinin dnlenmesi ve
kiiresel birlikte iglerligin saglanmasi amaciyla Avrupa Birligi ve ABD bir igbirligi
muhtirast imzalamis ve SESAR ile NextGen faaliyetlerinin uyumlastirilmasina
calisilmistir. Ortaya konulan ana hedef yeni sistemlerin uyumlu ve miimkiin olmasi
durumunda birlikte isler olmasidir (FAA ve AB, 2015).

TAHS performans hedeflerinin basarilmasinda ve ATM modernizasyonundan
beklenen nihai ekonomik faydalarin elde edilmesinde, SESAR programi biinyesinde yer
alan projelerin zamaninda, esgiidiim icerisinde ve senkronize bir sekilde hayata
gecirilmesi gerekli goriilmektedir (SESAR-JU, 2015).

SESAR programinin {izerinde durdugu konulardan bir tanesi de, agik ve planl bir
gecis stratejisi ortaya konulmasidir. SESAR bu amagla konuslandirma 6ncesinde gerekli
strateji ve fizibilite ¢alismalarmin tamamlanmasini 6ngérmektedir (SESAR-JU, 2015).
Bu ¢ergevede, ESSIP ile LSSIP ortaya konulmakta olup, gerek Avrupa gerekse de yerel
uygulamalar takip edilmektedir. Diger taraftan, risk degerlendirme ve azaltma
konusundaki EUROCONTROL Emniyet Diizenleyici Gereksinimleri (ESARR) 4 ile
iilkelerin gecis siireclerinde emniyet analizleri yapmalar1 ve gegisi 0zellikle emniyet

baglaminda piiriizsiiz bir sekilde basarmalar1 arzu edilmektedir.

4.3. NextGen Uygulama Plani

Federal Havacilik Dairesi (FAA), ABD’nin sivil havacilik faaliyetlerinin
diizenlenmesindeki sorumlulugu nedeniyle diizenleyici otoritesi ve hava trafik kontrol
hizmetlerinin saglanmasindaki sorumlulugu nedeniyle de ANSP konumunda bulunan
uluslararasi diizeyde etkin bir kurulustur.

Gelecek Nesil Hava Ulastirma Sistemi (NextGen) ise; ABD Hava Trafik Kontrol
sistem ve teknolojilerinin devam eden doniisiimii ve gelisimi adina FAA tarafindan
ortaya konulmus olan bir girisimdir (Timar vd., 2013). Kullanilacak sistemler
bakimindan degerlendirildiginde ise NextGen’in yer temelli sistemlere dayali hava
trafik kontrol yaklagimmdan uydu temelli hava trafik yonetimi yaklasimina doniisiimii

sembolize etmektedir (FAA ve AB, 2015).
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NextGen programi hava trafik artigi karsisinda kapasiteyi, emniyeti, verimliligi ve
kullanicilarin hava sahasina erisimini artirmayt ve ¢evresel etkiyi azaltmay1
hedeflemektedir (Coyne, 2013).

NextGen ve benzer sekilde SESAR, tahmin edilebilen bir gelecek i¢in hava trafik
operasyonlarii ve yonetimini yeniden tanimlamay1 hedeflemektedirler. NextGen; uzay
temelli seyriisefer ve entegre goOzetim, sayisal haberlesme, kademeli benimsenen
giivenlik, karar alma mekanizmasina hava durumunun entegre edilmesi, gelismis
otomasyon ile sebeke merkeziyet¢i bilgi erisimi olmak {lizere 6 ana unsur lizerinde
sekillenmektedir (Sipe ve Moore, 2009).

NextGen programi kapsaminda ele alman alt bashiklar arasinda ADS-B, Veri
iletisimi, PBN, yol otomasyon modernizasyonu, terminal otomasyon modernizasyon ve
yenilenmesi, ses sistemi ve SWIM Onemli yer tutmaktadir. Radarin daha duyarli uydu
temelli varisi olmasi nedeniyle FAA calisma ve planlamalarinda ADS-B 6nemli bir yer
tutmaktadir. NextGen biinyesinde yapilan c¢aligmalar neticesinde ADS-B yer
istasyonlarmin konuslandirilmasi temel ¢alismasi tamamlanmis ve ADS-B hizmeti tiim
ABD c¢apinda mevcut hale getirilmistir. Ayrica, Ekim 2014 itibar1 ile ABD’de 6000°de
fazla genel havacilik ve 225 ticari hava aract ADS-B aviyonigi ile techiz edilmistir.
Hava arac1 boyutunda ise, kontrollii hava sahalarinin ¢ogunda ADS-B-¢ikis 6zelligi 1
Ocak 2020 tarihi itibar1 ile zorunlu kilinmustir (FAA, 2015b). Boylece, NextGen ile tiim
sistemin mevcut yer tabanli teknolojilerden uydu tabanli teknolojiye doniistiiriilmesi
planlanmaktadir (Coyne, 2013).

Sayisal veri iletisimi ve sebeke merkeziyetei bilgi erisimi yetenekleri mevcut
operasyonlarda biiylik degisimlere imkan saglayacaktir (Sipe ve Moore, 2009). ATCO
i3 ylikiiniin azaltilmasi ile dogru ve hassas veri saglanmasina imkén tantyacak olan veri
iletisimi FAA tarafindan onem verilen konular arasinda yer almaktadir. Bu cergcevede
yapilan yatirimlar sayesinde 2019 yilindan baslayarak yiiksek irtifalarda veri iletisimi
yeteneginin baslatilmas1 ve 2021 yilina kadar tam operasyonel kapasiteye gecilmesi
ongoriilmektedir. Ayrica, FAA 1900 hava aracii 2019 yilma kadar uygun ekipman ile
techiz etmeye tesvik etmektedir. Memphis ve Newark’ta yapilan denemelerde iletisim
sliresinin azaltilmasina bagli daha hizli taksiden ¢ikis, gecikmelerin azaltilmasi ve pilot

ile ATCO is yiikiiniin azaltilmasi gibi olumlu sonug¢lar elde edilmistir (FAA, 2015a).
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SWIM altyapisi, NextGen’in ATM iligkili veri paylagimini ve yOnetimini
saglayan sayisal veri paylasim omurgasidir. SWIM, basta havayolu isleticileri olmak
iizere ABD ulusal hava sahasi sistemi kullanicilarina 2010 yilindan bu yana hava
durumu ve ugus planlama bilgisi dagitmakta olup, gelismeye ve ilave hizmetler
saglamaya devam etmektedir. NextGen uygulama planinda 6ngoriilen hususlardan biri
de, birbirine yakin paralel pistlerin operasyonlarinin iyilestirilmesidir. Bu vesile ile daha
fazla inis ve kalkisa imkan taninmasi, verimlilik ile kapasitenin artirilmasi ve
gecikmelerin  azaltilmasi miimkiin olmas1 hedeflenmektedir. Bu ¢alismalarin
basarilabilmesinin temelinde, yeni prosediirler, standartlar, rehberler ve karar destek
araclar1 yer almaktadir (FAA, 2015a).

PBN, hava araglarmin daha fazla hassasiyet ve dogruluk ile ugusunu
gerceklestirebilmesini saglayan usulleri ve rotalar i¢in performans gereksinimlerini
tanimlamaktadir. Bu yoOniiyle, FAA, ulusal hava sahasinda yeni ugus yollarinin
tasarlanarak uygulanmasi, hava sahasmin yeniden tasarlanmasi ve emniyetli mania
klerans1 saglanmasi amaciyla PBN konseptini temel olarak kullanmaktadir. PBN
operasyonlart ATCO’lar ve operasyonlar i¢in yonlendirme esnekligi saglamaya devam
ederken daha dogrudan ugus operasyonlar1 saglayacaktir. ABD hava sahasinda PBN
uygulama planlarinin hayata gecirilmesinde onemli bir mesafe kat edilmistir (FAA,
2015a).

Diinya tlizerindeki iki ana modernizasyon programi olan NextGen ve SESAR ortak
hedefler igermekte, benzer zorluklar ile karsilagsmakta, benzer konseptlere sahip olmakta
ve benzer performans odakli yaklagimlara sahiptirler. Bu sebeple, kiiresel birlikte
islerligin saglanmasi ve uyumluluk ortak sorumluluguna sahiptirler (SESAR-JU, 2015).
Bu sebeple, Amerika ve Avrupa temsilcileri arasinda ortak ¢aligmalar yapilarak gerekli

birlikte islerligin ve uyumun saglanmasina ¢alisilmaktadir.

4.4. Hava Trafik Sistemlerinin Yenilenmesi Icin Isbirlikci Eylemler (CARATS)

Toplumun seyahat aligkanliklarnin degismesi ve sonucunda olusan trafik artist
beraberinde kapasite ve emniyet gibi alanlarda ¢esitli sorunlar1 ortaya ¢ikarmistir. Bu
arka plan ¢ercevesinde Japonya bir biiylime stratejisi ortaya koymustur. Ortaya konulan
strateji ekonomik biiylimenin siirdiiriilebilir kilinmast ve uluslararasi seviyede
pozisyonun korunmasi gibi genis ¢apli hedefler de yer almaktadir. CARATS

biinyesinde, emniyetin artirilmasi, hava trafik hacmindeki artigin karsilanmasi, kullanici
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kolayligmnin gelistirilmesi, operasyonel verimliligin artirilmasi, ATS iiretkenliginin
gelistirilmesi, karbondioksit saliniminin azaltilmasi ve Japonya’nin uluslararasi

havaciliktaki varligmin artirilmasi gibi hedefler ortaya konulmustur (Carats, 2010).

4.5. Endonezya ATM Master Plan

Endonezya’da beklenen hava trafik artisini karsilama kapasitesine sahip
emniyetli, verimli ve esnek bir ATM sistemi tesis edilmesi amaciyla bir ATM Master
plan 2011 yilinda Endonezya Altyap1 Girisimi tarafindan hazirlanmigtir. Master plan bir
taraftan emniyet, verimlilik ve kapasiteyi dikkate alirken diger taraftan hava sahasi
kullanicilar1 agisindan maliyet etkinligi gozetmektedir. Tiim bunlarin yaninda emniyet,
giivenlik ve ulusal savuma cevresel etkenlerin artan onemiyle birlikte dengeli bir sekilde
ele alinmaya c¢aligilmistir. Olusturulan master planda 6ncelikle mevcut sistemin kisitlari
aciklanmis, Kiiresel hedeflere deginilmis ve gelecegin ATM konseptlerine deginilmistir.

Master Plan icerisinde kiiresel yaklasima uygun olarak; PBN, FUA, CPDLC,
GNSS uygulamalari, ADS-B, SWIM ve Havaalan altyap1 iyilestirmeleri gibi hususlara
odaklanilmaktadir (Endonezya, 2011).

4.6. Diger

Bahsi gecen 6rnekler disinda Avustralya, Cin, Hindistan ve Kanada gibi diinyanin
degisik bolgelerinde CNS/ATM veya Hava Sahasi Yonetimi alanlarda gelecege yonelik
planlama ornekleri bulunmaktadir. Bahse konu planlamalar temel olarak ICAO

tarafindan ortaya konulan GANP’1 esas almaktadirlar.
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5.  ARASTIRMANIN PLANI VE YONTEMI

Tezin konu baghgt “Tirkiye icin Hava Trafik Yonetimi (ATM)
Stratejik/Master plan Onerisi” seklindedir. Bu tez ¢alismasmin ana konsepti; gelecek
yillara ve artan hava trafigine hazirlikli olabilmek, bdoylelikle emniyet, kapasite,
verimlilik ve cevresel etkiler gibi temel parametrelerin korunabilmesi i¢cin ATM
kapsaminda ihtiyag duyulan yol haritasinin hazirlanmasidir. Master plan Onerisi
hazirlanirken diinya {izerinde hazirlanmis olan bir dizi master plan ¢alismasi
incelenmistir. Incelenen master plan 6rneklerinin ortak &zelliklerinden yararlanilmakla
birlikte EUROCONTROL iiyeligimiz, AB iiyeligine adayligimiz ve havacilik
sektoriimiiziin Avrupa ile etkilesimi nedeniyle SESAR projesi ve ¢iktilart kisitlayict

olarak kullanilmastir.

5.1. Arastirmanin Problemi

Tiirkiye’de sivil havacilik faaliyetleri hizla gelismekte ve buna bagl olarak hava
trafigi de hizla artmaktadir. Ancak, Tiirkiye’nin gelecege yonelik somut ve koordineli
bir hazirligi veya plani bulunmamaktadir. Yapilan ¢aligmalar ya giindelik kararlara ya
da kisitli bir grup paydasin tercihlerine dayanmaktadir.

Diger taraftan endiistri temsilcileri Oniimiizdeki siirecte hangi sistem veya
teknolojiler ile karsilasacaklar1 hakkinda bilgi sahibi degillerdir. Halbuki sistemin asil
kullanicilar1 ve faydalanicilar1 olan endiistrinin lilkemizde hangi sistem ve
teknolojilerin, ne zaman kullanilacag1 konusunda bilgi sahibi olmalar1 ve buna gore
hazirliklarim1 yapmalar1 gerekmektedir. Ayrica, boyle bir yol haritas1 ile Ar-Ge
endiistrisinin ve Akademik toplulugun da kendilerine diisen gorevleri iistlenmeleri ve

sisteme katk1 saglamalar1 daha kolay ve etkin olabilecektir.

5.2. Arastirmanin Amaci

Arastirmanin temel amacglarinin basinda Tiirk havacilik sisteminde seffafligin,
planli hareketin ve izlenebilirligin tesis edilmesidir. Basta havayollar1 olmak {izere
endiistri temsilcileri Onlimiizdeki siiregte hangi sistem veya teknolojiler ile
karsilasacaklar1 hakkinda bilgi sahibi olarak planlama ve hazirliklarini daha kolay ve
zamaninda yapabileceklerdir.

Bunun yaninda, olusturulacak olan yol haritasi Ar-Ge endiistrisinin de gerekli

caligmalar1 yapabilmesine imkan saglayacak ve Onemli bir i¢ pazar olusturulmasi
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imkan1 da elde edilebilecektir. Benzer sekilde akademik toplulugun da kendilerine
diisen gorevleri iistlenmeleri ve sisteme katkida bulunmalar1 saglanacaktir. Boylelikle,
10 ve 11 inci Ulastirma Suralarinda alinan ATM endiistrisinde disa bagimliligin
azaltilmas1 hedefine bir adim daha yaklasilabilecektir.

Hedefe ulasabilmek adina, bu tez ¢alismasinda, SHGM, THY ve ¢esitli havacilik
isletmelerinin temsilcileri ile gerceklestirilen anket calismalari yoluyla beklenti ve
planlamalar ortaya konulmustur. Ancak, {ilkemiz ana Seyriisefer Hizmet Saglayicisi
olarak CNS/ATM sisteminin merkezinde yer alan DHMI Genel Miidiirliigii’nden anket
calismasi yapilmasi talebine olumsuz cevap verilmistir. Bahse konu yazi Ek-3’de
sunulmaktadir. DHMI personeli ile anket uygulamasmnm yapilmasma miisaade
edilmemesi nedeniyle ATCO, ATSEP ve AIM lisansli personelin 6nemli bir kismu ile
anket uygulamasi gergeklestirilememis olup, anket katilimeilarinin biiyiik ¢ogunlugunu
pilotlar olusturmustur.

Bu siiregte ayn1 zamanda, ICAO tarafindan ortaya konulan GANP’a uygun ve
diinya tizerindeki orneklerini dikkate alan bir yol haritas1 hazirlamasina ¢aligilmistir.

Anlatilan ¢er¢evede bu arastirmanin temel amaci; Tiirk sivil havacilik sektoriiniin
temel dinamiklerinden olan Hava Trafik Yonetimi sisteminin emniyetli ve siirdiiriilebilir
gelisimi i¢in 1ilgili paydaslarin beklentilerini de dikkate alan bir yol haritasi tespit
etmektir.

Bu temel amacin yaninda arastrmanm, Tirk sivil havacilik ATM/CNS
uygulamalarma katki sunacak nitelikte yeni bir teknoloji ve sistemler Onermek,
Tirkiye’de sivil havacilik alaninda ATM/CNS uygulamalarmin basarisini ve etkinligini
arttirmak seklinde hedefleri de bulunmaktadir.

Ayrica mevcut ATM/CNS uygulamalar1 ile alt bilesenlerinde karsilasilan
sorunlara yonelik oneriler sunmak seklinde de arastirmanin alt hedefleri bulunmaktadir.

Bu genel amaglar dogrultusunda gelecege yonelik hedeflerin belirlenmesine katki
saglamak tlizere ANS hizmetlerinde calisan personelin mevcut sisteme bakis agilari
aragtirilacaktir. Bu dogrultuda arastirmanin hipotezleri Tablo 5.1°de yer aldig: sekilde

belirlenmistir.
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Tablo 5.1. Arastirma hipotezleri

Ha, Personelin sivil havacilik alaninda ¢alisma yillar1 ile haberlesme sistemlerinin niteligine bakis
acilar1 arasinda fark yoktur.

Ha, Personelin sivil havacilik alaninda galisma yillar ile seyriisefer sistemlerinin niteligine bakis
acilar1 arasinda fark yoktur.

Ha; Personelin sivil havacilik alaninda ¢alisma yillar1 ile gézetim sistemlerinin niteligine bakis
acilar1 arasinda fark yoktur.

Ha, Personelin sivil havacilik alaninda ¢alisma yillar1 ile kurumsal yapinimn niteligine bakis agilari
arasinda fark yoktur.

Has Personelin sivil havacilik alaninda ¢alisma yillar1 ile hava sahasi yonetiminin niteligine bakis
acilar1 arasinda fark yoktur.

Hag Personelin sivil havacilik alaninda ¢aligma yillart ile hava trafik hizmetlerinin niteligine bakisg
acilar1 arasinda fark yoktur.

Ha; Personelin sivil havacilik alaninda ¢alisma yillar1 ile emniyet yonetiminin niteligine bakis
acilar1 arasinda fark yoktur.

Hb;, Personelin 6grenim durumlari ile haberlesme sistemlerinin niteligine bakis agilar1 arasinda fark
yoktur.

Hb, Personelin 6grenim durumlari ile seyriisefer sistemlerinin niteligine bakis agilar1 arasinda fark
yoktur.

Hb; Personelin 6grenim durumlari ile gozetim sistemlerinin niteligine bakis agilar1 arasinda fark
yoktur.

Hb, Personelin 6grenim durumlar1 ile kurumsal yapinin niteligine bakis acilar1 arasinda fark
yoktur.

Hbs Personelin 6grenim durumlar ile hava sahast yonetiminin niteligine bakis acilar1 arasinda fark
yoktur.

Hbg Personelin 6grenim durumlari ile hava trafik hizmetlerinin niteligine bakis agilar1 arasinda fark
yoktur.

Hb;, Personelin 6grenim durumlari ile emniyet yonetiminin niteligine bakis acilar1 arasinda fark
yoktur.

Hc; Personelin ¢alisma alani ile haberlesme sistemlerinin niteligine bakis agilar1 arasinda fark
yoktur.

Hc, Personelin caligma alani ile seyriisefer sistemlerinin niteligine bakis agilar1 arasinda fark
yoktur.

Hc; Personelin caligma alani ile gozetim sistemlerinin niteligine bakis acilar1 arasinda fark yoktur.

Hc, Personelin ¢aligma alani ile kurumsal yapinin niteligine bakis agilar1 arasinda fark yoktur.

Hc; Personelin ¢alisma alani ile hava sahasi yonetiminin niteligine bakis acilari arasinda fark
yoktur.

Hcg Personelin ¢alisma alani ile hava trafik hizmetlerinin niteligine bakis agilar1 arasinda fark
yoktur.

Hc, Personelin ¢aligma alani ile emniyet yonetiminin niteligine bakis acilar1 arasinda fark yoktur.

Hd Personelin haberlesme sistemlerine bakis agisiyla ile kurumsal yapinin niteligine bakis agilart
arasinda fark yoktur.

He Personelin gézetim sistemlerine bakis agisiyla ile emniyet yonetiminin niteligine bakis agilart
arasinda fark yoktur.

Hf Personelin seyriisefer sistemlerine bakis acisiyla ile emniyet yonetiminin niteligine bakisg
acilari arasinda fark yoktur.

Hg Personelin hava trafik hizmetlerine bakis acisiyla ile emniyet yonetiminin niteligine bakis

acilar1 arasinda fark yoktur.
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5.3.  Arastirmamin Onemi

Halihazirda tilkemizde ATM sisteminin kapsamli ve giincel bir analizi ile
endiistrinin ihtiyaglarmi dikkate alan bir gelecek planlamasi bulunmamaktadir. Bu
calisgma ile ATM sisteminin mevcut ve ileriye doniik faaliyetlerine yonelik planl,
stratejik ve vizyon sahibi bir gelisim yol haritas1 ¢izilmesine ¢alisilmistir.

Tiirkiye’deki ATM sistemindeki olumlu ve olumsuz ozellikler ile kuvvetli ve
zaylf noktalarm net ve kapsamli bir sekilde resmedilmesinin faydali olacagi da
degerlendirilmektedir.

Yapilan literatiir taramasinda, ATM/CNS uygulamalarina yonelik Master
Planlamanin nasil yapilacagini ve nelere dikkat edilecegini ele alan ve bu iliskiyi nitel
veya nicel yonden konu edinen bir calismaya rastlanilamamistir. Ancak, diinya
iizerindeki mevcut NEXTGEN ve SESAR gibi 6rnekleri analiz eden ve bunlarin gesitli
alt bilesenlerinin kritigini yapan ¢esitli arastirmalar bulunmaktadir.

Diger taraftan, ¢alismanin ana gdvdesini olusturan ICAO Dokiiman 9750 konuya
genel bir cerceve ¢izmektedir. Bu belgeye uygun olarak ABD (NextGen), Avrupa
Birligi (SESAR ATM Master Plan), Japon (CARATS), Cin, Kanada, Hindistan ve
Rusya federasyonu gibi birgok ICAO iiye {ilkesi tarafindan CNS/ATM gelistirme
programlar1 ylriitiilmektedir (CANSO, 2016). Yapilan c¢alismada bu Orneklerin
Ingilizce siiriimleri temin edilebilenlerden yararlanilmistir. Béylelikle, Master plan
Onerisi hazirlanirken diinya lizerinde hazirlanmig olan bir dizi master plan ¢alismasi
incelenmistir. incelenen master plan drneklerinin ortak 6zelliklerinden yararlanilmakla
birlikte EUROCONTROL iiyeligimiz, AB iiyeligine adayligimiz ve havacilik
sektoriimiiziin Avrupa ile etkilesimi nedeniyle SESAR projesi ve ¢iktilar1 kisitlayict

olarak kullanilmistir.

5.4. Arastirmanin Yontemi

ATM/CNS Sisteminin anlasilir bir sekilde ortaya konulabilmesi adina oncelikle,
ilgili mevzuat da dahil olmak tlizere, bir literatiir taramas: yapilmis, akabinde basta
ICAO GANP olmak iizere emsal olabilecek ATM/ANS Master plan Orneklerinin

incelenmesi yoluyla tezin genel ¢ergevesinin ortaya konulmasina gayret gosterilmistir.
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Ikinci asamada ise, veri toplama araci olarak bir anket ¢alismasi uygulanmustir.
Anket uygulamasi, EK-2 ‘te yer alan igerikte basili kagit iizerinde fiziksel olarak
uygulanmustir.

Anket calismast hazirlanirken ilk asamada literatlir taramast yapilmistir.
Anketlerin hedef kitleye ulastirilmasinda ise, basta Tiirk Hava Yollar1 6zel kalem
midirligi olmak tizere ¢esitli havacilik isletmelerinin personelinden destek alinmustir.
Ankette 7 ana baghk altinda toplanan 24 ayr1 ifade ile sorular katilimcilara
yoneltilmistir. S6z konusu sorular, Tiirkiye’de ANS personelinin CNS/ATM sistemine
bakis agisini1 ve hizmetleri ne kadar yeterli gordiiklerini 6lgmek hedefini tagimaktadir.
Cevaplar “Hi¢ Katilmiyorum”, “Katilmiyorum”, “Kararsizzm / Fikrim Yok”,
“Katiliyorum”, “Tamamen Katiliyorum” ifadelerini karsilamak tizere 1, 2, 3, 4, 5
seklinde derecelendirilmistir.

Birden bese kadar derecelendirilen ifadeler ile demografik ifadelere verilen
cevaplar arasmnda tek yonlii varyans analizi (ANOVA) uygulanarak karsilastirma

yapilmis ve fark olup olmadigi degerlendirilmistir.

5.5. Arastirmanin Evreni, Orneklem ve Simirhliklar

Ugus operasyonunun icrasi esnasinda, ucusun her sathasinda 6zelde hava trafik
kontrolorleri ile pilotlar genelde ise Hava Seyriisefer Hizmet Saglayicilari ile hava araci
isleticileri dogrudan isbirligi igerisinde ¢alismak durumundadirlar ve CNS/ATM
mimarisi i¢erisinde atilacak olan adimlara ortak karar verilmesi memnuniyet diizeyini
ve verimi artiracaktir (Cinar, 2010).

Dolayisiyla sistem iizerinde degisiklik yapilacagi zaman tiim bu paydaslarin talep
ve beklentilerinin dikkate alinmasi gerekmektedir. Ozellikle hava sahasi kullanicilarmin
ve hava seyriisefer hizmet saglayicilarin ihtiyaglari belirleyici konumdadir.

Bunun yaninda teknik altyapinin kurulmasi ve isletilmesi siireci ise Hava Trafik
Emniyeti Elektronik Personeli (ATSEP)’ler tarafindan icra edilmekte olup, bu grubun
da goriisleri onem arz etmektedir. Uluslararas1 diizenlemelerin takip edilerek ulusal
mevzuatimiza kazandirilmasi, planlanan mimarinin yasal zemininin olugturulmasi ve
uygulamanin  etkinliginin  takibi ise diizenleyici makam olarak SHGM
sorumlulugundadir. Dolayisiyla ¢aligmanin merkezinde SHGM’nin aktif olarak yer
almasi ve ilerleyen siiregte ilgili makamlar tarafindan uygun goriilmesi durumunda bu

calismanin SHGM onayi ile hayata gecirilmesi faydali olacaktir.
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Son olarak ise, hava sahasinimn ortak olarak kullanilmasi ve iilkemiz hava sahasinin
giivenliginden ve savunmasindan sorumlu olmalar1 nedeniyle askeri unsurlarin da goz
ard1 edilmemeleri gerektigi diistiniilmektedir.

Sivil Havacilik Genel Miidiirligii yetkililerinden 02 Ocak 2019 tarihinde alinan
verilere gore Tiirk hava sahasinda 1594 Hava Trafik Kontrolorii, 697 ATSEP ve 511
AIM uzmani tarafindan hizmet verilmektedir.

Arastirmanm yapildigi tarihler arasinda toplam 309 anket doldurulmustur.
Doldurulan anketlerin 287°si pilot, 4’ti Hava Trafik Kontrolorii, 11°1 ATSEP, 1’1 AIM
uzmani ve 6‘s1 Diger grubu altinda yer alan personel tarafindan doldurulmustur. S6z
konusu personel 6rneklemini olusturmaktadir. Bu arastirma asagida bulunan smirhiliklar
kapsaminda yiirtitiilmiistiir:

a)  Arastirma, 09 Kasim 2018 — 19 Ocak 2019 tarihleri arasinda fiziksel

ortamda yer alan anket formuna ANS hizmetlerinde ¢alisan Pilot, ATCO,
ATSEP, AIM uzmani ve Yonetici personel tarafindan verilen cevaplarla
smirlidir.

b) DHMI Genel Miidiirliigii tarafindan anket ¢alismasinin kendi personeli ile
yapilmasina miisaade edilmemesi nedeniyle anket temel olarak hava sahasi
kullanicilar1 konumunda yer alan pilotlar ile gerceklestirilmistir. Bunun
yanmda, DHMI personeli disinda yer alan kiiciik bir gruptan da doniisler

alinmustir.

5.6. Arastirmanin Bulgular

Arastirmanm bu asamasinda nicel arastrma yontemleri kullanilarak derlenen
veriler analiz edilerek elde edilen sonuglar literatiir taramasi kapsaminda incelenen
konular 151¢1nda yorumlanmaya ¢alisilacaktir. Bu ¢ercevede, yapilan anket ¢aligmasinin

verileri analiz edilerek yorumlanacaktir.

5.6.1. Demografik ozellikler analizi

Anketi dolduran 309 katilimcidan olusan 6rneklemin kisisel 6zelliklerinin tespit
edilmesi amaciyla anketin ilk bdliimiine verilen cevaplar analiz edilmistir. Yapilan
inceleme sonucunda elde edilen veriler Tablo 5.2°de yiizdelik oranlariyla birlikte

betimsel istatistikler seklinde gosterilmektedir.
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Tablo 5.2. Katilimcilarin Demografik Ozellikleri

Demografik Ozellikler Secenekler Katilimer Yiizdelik
Sayisi Oran
Erkek 278 % 89,97
Cinsiyet
Kadm 31 %10,03
Evli 144 % 46,60
Medeni Durum
Bekar (Dul, esi 6lmiis) 165 % 53,40
18-30 123 % 39,30
31-40 122 % 39,48
Yas Dagilimm
41-50 46 % 14,88
51+ 18 % 5,82
Lise 13 % 4,20
Onlisans 7 % 2,26
Ogrenim Durumu
Lisans 233 % 75,40
Lisansiistii (Master/Doktora) 56 % 18,12
0-1 Y1l 43 % 13,91
Havacihik Alaninda 1-5 Y1l 129 % 41,74
Calisma Tecriibesi 510 Vil 78 % 2524
10 Yildan Fazla 59 % 19,09
Pilot 287 % 92,88
Hava Trafik Kontrolorii 4 % 1.29
(ATCO)
Mesleki Calisma Alant "gioionik Personeli (ATSEP) 11 % 3,56
Enformasyon Uzman1 (AIM) 1 % 0,32
Diger (Yonetici, Diizenleyici, 6 % 1,94
Idari vb.)
TOPLAM KATILIMCI 309 % 100
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Anket katilimcilarmin genel 6zelliklerine iliskin Tablo 5.2°de yer alan bilgiler
ilerleyen maddelerde alt basliklar halinde grafiksel gosterimler ile birlikte kisaca

yorumlanmaya ¢alisilacaktir.

5.6.1.1. Katilimcilarin cinsiyeti

Arastirmaya katilan personelin % 89,97 gibi yiiksek bir oraninin erkek personel
oldugu, kadmlarin ise 31 kisiyle %10,03 ‘lik diisik bir oranda kalmakta oldugu
gorilmiistiir (Bkz. Sekil 5.1). Bu oranlarin Tiirk ANS sistemi igerisinde ¢alisan pilotlar
ve ATSEP ler agisindan genel durum ile uyumlu oldugu goriilmektedir. Ankete yalizca
3 ATCO tarafindan katilim saglanmis olmasi sebebiyle genel durum ile uyumlu bir

tablo elde edilememis olmasinin dogal oldugu degerlendirilmistir.

5.6.1.2. Katilimcilarin medeni durumu

Arastirmaya katilan personel arasindan %46,60’a denk gelen 144 kisinin evli,
9%53,40’a denk gelen 165 kisinin ise bekar oldugu gozlemlenmistir (Bkz. Sekil 5.1). Bu
degerler, yas grubu verileri 1s1ginda ele alindiginda geng katilimei sayismin fazla olmasi

bagli olarak bekar oranmin yiiksek oldugu degerlendirilmistir.
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20

Erkek Kadin

Sekil 5.1. Katilimcilarin cinsiyete ve medeni durumlarina gore dagilimi
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5.6.1.3. Katilimcilarin yas dagilimi

Arastirmaya katilim saglayan 309 personelin % 39,80’e denk gelen 123 kisisi 18-
30 yas arasinda, %39,48’e denk gelen 122 kisisi 31-40 yas arasinda, %14,88’¢ denk
gelen 46 kisisi 41-50 yas arasinda ve % 5,82’sine denk gelen 18 kisisinin ise 51 yas
iizerinde oldugu gorilmiistir (Bkz. Sekil 5.2).

Yas grubu agirhgr bakimindan %79,28 oraninda personelin 40 yas ve altinda
olmasi sebebiyle, artan pilot ihtiyacina bagli olarak geng pilot sayisinin artmakta oldugu

ve anket ¢alismasina genclerin daha fazla ilgi gosterdikleri sonucuna varilmistir.

Yas Dagilimi
140
120
100
80
60 B Yas Dagilimi
40
20
0 T T T -_\
18-30 31-40 41-50 50+
Sekil 5.2. Katilimcilarin yaglarima gore dagilim
5.6.14. Katihmcilar égrenim durumu

Aragtirmaya katilim saglayan 309 personelin 13 tanesi lise, 7 tanesi 6nlisans, 233
tanesi lisans ve 56 tanesi lisansiistli diizeyin egitim aldiklar1 anlasilmistir (Bkz. Sekil
5.3). Bu durumda, ANS hizmetleri iligkili ¢alisan 309 personelin % 93,52’sine denk
gelen 289 kisinin iiniversite mezunu oldugu goriilmiistiir. Genel anlamda egitim diizeyin

yiiksek ¢ikmasi gelecege yonelik umut veren bir durum olarak yorumlanmaktadir.
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Egitim Durumu
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M Egitim Durumu
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Lise Onlisans Lisans Yikseklisans
Sekil 5.3. Katilimcilarin egitim durumlarina gore dagilimi
5.6.1.5. Kattlimcilarin havacilik alaninda calisma siireleri

Havacilik dis1 tecriibeler hesaba katilmadan, katilimcilarin dogrudan havacilik
alanindaki tecriibeleri sorulmustur. Bu ¢ergevede, katilimcilarn %13,91’inin 0-1 yil
arasi, % 41,74’tiniin 1-5 y1l arasi, %25,24’linlin 5-10 y1l aras1 ve %19,09’unun 10 yilin
iizerinde tecriibeye sahip olduklar1 goriilmiistiir (Bkz. Sekil 5.4).
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Sekil 5.4. Katilimcilarin sivil havacilik ¢calisma siirelerine gére dagilimi
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5.6.1.6. Katilimcilarin mesleki calisma alanlar:

Anket ¢alismasi ilk asamada AIM uzmani, ATCO, ATSEP ve Pilot olarak calisan
personelin siireclere hava CNS/ATM sistemine bakis agilarinin mukayese edilmesi
Oongorilmiistii. Ancak, Ek-3’te yer aldigi lizere, lilkemizde ¢alisan AIM uzmani, ATCO,
ve ATSEP lisansh personelin énemli bir cogunlugunun isvereni konumundaki DHMI
tarafindan kendi personeliyle anket caligmasi yapilmasina miisaade edilmemistir. Bu
sebeple yapilan ankete pilotlar disindaki caligma alanlarinda ihmal edilebilecek
oranlarda katilim elde edilebilmistir.

Bu cergevede, katilimcilarin %92,88’1 pilot, % 1,29’u ATCO, %3,56’s1 ATSEP,
%0,32’s1 AIM uzmani ve %1,94°1i Diger kategorisinde yer alan personelden olusmustur

anlasilmistir (Bkz. Sekil 5.5).

Mesleki Calisma Alani
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Sekil 5.5. Katilimcilarin mesleki ¢calisma alanlarina gore dagilim
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6. ARASTIRMA SONUCLARI, YORUMLANMASI VE TURKIYE iCiN
CNS/ATM MASTER PLAN ONERISI

Sivil Havaciligin vatandaglarin sosyal hayatina, hareketliligine ve kiiltiirel
etkilesimine onemli etkileri bulunmakla birlikte ayn1 zamanda ekonomik biiyiime, is
hayati ile ticaretin 6nemli bir etmenidir.

Sivil Havacilik, kiiresel ekonominin hareketli sektorlerinin basinda gelmektedir.
Ekonomik gelismeler, teror, krizler, savaslar, salgin hastaliklar vb. birgok etmen sivil
havaciligi dogrudan etkilemektedir. Bu yoniiyle, sivil havacilik faaliyetleri bir bakima,
strateji, planlama, hazirlik ve kriz yonetimi uzmanligi anlamma gelmektedir (Kozlu,
2007, s. 17). CNS/ATM hizmetlerinin de krizler ve ani gelismelere karsi hazirlikl
olabilmesi ve bagisiklik sisteminin gii¢lii olabilmesi i¢in etraflica diisliniilmiis, gelecege
yonelik tahminleri dikkate alan ve cgesitli senaryolar1 igiren Stratejik Planlara gore
yonetilmeleri gerekmektedir.

Bu boliimde; Tiirkiye i¢cin bir Hava Trafik Yonetimi (ATM) Master Onerisi yer
almaktadir. Master Plan Onerisinin basarili olabilmesi ve ICAO’nun da Ongordiigi
performans esasli, emniyetli ve siirdiiriilebilir bir ATM sisteminin elde edilebilmesi i¢in
Tirk Sivil Havacilik Otoritesi olarak SHGM nin temel performans ayraglari belirlemesi
gerekmektedir. Ayrica, bunlarin uygulanmalarinin takibinin yapilmasi ve yatirimlarin
bunlara gore planlanmasi gerekmektedir.

ATM, hava trafigini etkili ve dogru bir bigimde kontrol edebilmek amaciyla
mevcut imkan ve kabiliyetlerin en uygun sekilde kullanilmasi olarak tanimlanmakta
(Cavcar’dan aktaran Ozgiir, 2007) ve Hava Sahasi Yonetimi, Hava Trafik Akis
Yonetimi (ATFM) ile Hava Trafik Hizmetleri (ATS) alt bagliklarindan olusmaktadir
(ICAOQ, 2007).

Hava ulasimi genel diisiince olarak en hizli ve en emniyetli ulasim modu olarak
degerlendirilmektedir (Yavuz vd., 2015). Ancak, gecikmeler, kazalar ve maliyetler gibi
unsurlar bu degerlendirmeyi olumsuz etkiler niteliktedir. Hava ulagimma olan artan
talep zamanla hava alanlarinda ve hava sahalarinda kapasite sorunlarinin ortaya
cikmasina sebep olmaktadir. Avrupa Birligi tilkelerinin benzer sorunlar1 1990’11 yillarda
yasamasiyla ortaya ¢ikan Tek Avrupa Hava Sahasi projesi ve tedbirlerinin yakindan
incelenerek erken tedbirler alinmasi Tiirkiye acisindan yararl olacaktur.

Diger taraftan, bulundugu cografya nedeniyle Tiirkiye hava trafigi acisindan ¢ok

hizli inis ¢ikislar ile karsilasabilmektedir. Ermenistan-Azerbaycan arasindaki ihtilaflar,
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Iran’a uygulanan uluslararas1 ambargo, Rusya Federasyonu ile Ukrayna arasindaki
sorunlar ile Irak ve Suriye’de yasanan istikrarsizlik gibi Ornekler Tiirkiye hava
sahasindaki yogunlugu dogrudan etkilemektedirler. Bu sebeple, Tirkiye nin
operasyonel ve teknik anlamda ¢ok saglam ve verimli isleyen bir ATM mimarisine

sahip olmasi1 gerekmektedir.

6.1. Anket Verilerinin Analizi, Bulgular ve Yorumlanmasi

Anket caligmasina baslanirken ATSEP, ATCO, AIM Uzmani ve Pilot seklinde
ana hedef kitlesi olarak belirlenen personel ile dengeli bir saha ¢alismasi hedeflenmistir.
Boylece yakin sayilarda anket doniislerinden elde edilecek olan verilerin kendi
aralarinda karsilastirilmas1 yoluyla farkli meslek gruplarinin siireclere ve sisteme
bakislarmin analiz edilmesine ¢alisilmasi hedeflenmistir. Ancak, EK-3 ‘de sunuldugu
iizere, anket talebinin DHMI Genel Miidiirliigii tarafindan igerigi itibar1 ile uygun
goriilmemis olmasi lizerine AIM Uzmani, ATSEP ve ATCO Lisansh personel ile anket
yapilmasi olanagi ortadan kalkmistir. Bu sebeple anket caligmasi agirlikli olarak pilotlar
ile ve kisitli bir sayida diger paydas gruplarindan katilimcilar ile gerceklestirilmistir.
Sonug olarak, farkli meslek gruplarinin dontislerinin karsilikli mukayesesi imkani elde
edilememis ve katilimcilarinin biiyiik ¢ogunlugu pilotlar olan bir anket calismasi
gerceklestirilmistir. Uygulanan anket EK-2’de sunulmustur.

Anket Haberlesme Sistemleri, Seyriisefer Sistemleri, Gozetim Sistemleri,
Kurumsal Yapi, Hava Sahas1 Yonetimi, Hava Trafik Hizmetleri ve Emniyet Y6netimi
olmak tizere 7 alt baslikta organize edilmistir.

Haberlesme sistemleri baslig1 altinda, {ilkemizdeki haberlesme sistemleri
acisindan, dig etkenlere karsi giivende olma, emniyetli olma, kesintisiz hizmet
saglanmasi, kaplama alaninin yeterliligi ve enterferans gibi konularda katilimcilarin
degerlendirmelerine bagvurulmustur.

Seyriisefer sistemleri bashigi altinda, iilkemizdeki seyriisefer sistemleri agisindan,
altyapis1 giivenilir olmas1 ve sistemlerin emniyetli olmasi konularda katilimcilarin
goriisleri alimustir.

Gozetim sistemleri bashigi altinda, tlilkemizdeki gdzetim sistemleri alt yapismnin
giivenilirligi ve emniyeti ile Radar kapsamasinin yeterliligi aragtirilmigtir.

Kurumsal baghg: altinda, {lkemizde sivil havacilik kurumsal yapismnin

giivenilirligi, sektor ile iletigimi, hukuki giicii, personel yeterliligi ve Avrupa Havacilik
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Emniyeti Ajanst (EASA) ile entegrasyonun olas1 etkileri hakkinda personelin
diisiinceleri aragtirilmigtir.

Hava Sahasi Yonetimi basligi altinda iilkemiz hava sahasinin verimliligi ve
emniyeti arastirilmigtir.

Hava Trafik Hizmetleri bashigi altinda, iilkemizde saglanan ATS hizmetlerinin
kullanicilarin ihtiyaglarmi karsilama diizeyi ile verimliligi irdelenmistir.

Son olarak ise, ililkemizde uygulanan emniyet yonetiminin etkinligi hakkinda
personelin goriislerine bagvurulmustur.

S6z konusu 7 Baslhik altinda 24 adet soru ile sekillenen anket ile iilkemizde
CNS/ATM kapsaminda Pilot, ATCO, ATSEP ve AIM Uzmani olarak ¢alisan personelin
sistemi nasil gordiikleri arastirma calisilmis, bdylece mevcut durum hakkindaki

diisiincelerden gelecege yonelik adimlara varilmaya c¢alisilmistir.

6.1.1. Giivenilirlik analizi

Croncbach Alfa Katsayis1 yontemi kullanilarak ankete ait gilivenilirlik analizi
yapilmistir. Giivenilirlik katsayilarina ait degerler miiteakip tablolarda belirtilmistir.
Katsay1 hesaplanirken 0,70 ve iizerinde deger bulunmasi, sé6z konusu 6lgme aracinin
giivenilirligini ve alt maddelerin ayn1 amaca yonelik oldugunu gdstermektedir (Nakip,
2006).

Yapilan anket c¢alismasinin alfa degeri 0,924°diir. Bu deger anketin
giivenilirliginin yliksek oranda oldugunu gostermektedir. Ana basliklar baglaminda da
tiim ifadeler giivenilirdir.

Tablo 6.1°de gosterildigi iizere, anketin 7 ana baslhiginin kendi aralarinda yapilan
analizde ortaya ¢ikan korelasyon degerleri, s6z konusu ana basliklar arasinda negatif
iligki bulunmadigmi gostermektedir. Ozellikle, hava trafik hizmetlerinin niteligindeki

artis emniyet yonetimini de olumlu yonde etkilemektedir.
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Tablo 6.1. Anket ana maddeleri arasi korelasyon matrisi

CoM NAV SUR ORG ASM ATS SAF

Haberlesme Sistemleri 1,000 ,608 ,677 ,682 ,584 ,659 ,635
Seyriisefer Sistemleri ,608 1,000 ,690 ,590 ,600 ,580 ,529
Gozetim Sistemleri ,677 ,690 1,000 ,600 ,620 ,633 ,595
Kurumsal Yapi ,682 ,590 ,600 1,000 ,648 ,700 ,688
Hava Sahas1 Yo6netimi ,584 ,600 ,620 ,648 1,000 ,719 ,607
Hava Trafik Hizmetleri ,659 ,580 ,633 ,700 ,719 1,000 723
Emniyet yonetimi ,635 ,529 ,595 ,688 ,607 , 723 1,000

Croncbach Alfa katsayisina iliskin degerler Tablo 6.2’de sunulmaktadir. S6z
konusu degerler yakin sonuglar vermekte olup, her bir ana basligin ankete yakin oranda

etki ettigi goriilmektedir.

Tablo 6.2. Croncbach Alfa katsay istatistikleri

Madde
Madde Diizeltilmis Anketten
silindiginde Madde Madde — Coklu ¢ikartilirsa
Olgek _silindiginde Toplam Korelasyon Cronbach's
ortalamasi  Olgek Varyans1  Korelasyonu karesi Alpha
COM 22,0328733766
23375 14,710 , 7167 ,610 912
NAV 21,8207521645
02160 14,548 ,710 ,551 917
SUR 21,9100378787
37880 14,168 ,759 ,617 912
ORG 22,1271645021
64500 14,330 ,783 ,632 910
ASM 21,8467261904
76190 13,936 , 7154 ,597 913
ATS 21,8905573593
07360 13,709 ,810 ,684 ,907
SAF 21,9619859307
35928 13,775 , 753 ,607 913

6.1.2. Haberlesme sistemleri

Giiniimiizde haberlesme sistemleri temelde hava trafik kontrol birimleri arasinda
ve hava trafik kontrol birimleriyle hava sahasi kullanicilar1 arasindaki iletigimin
saglanmasina hizmet etmektedirler. CNS/ATM sistemi igerisinde calisan personelin
haberlesme sistemlerinin alt basliklarina iliskin memnuniyet durumlar1 ve bakis acilari

sorulmustur.

69



Ankete ait sonuclar Tablo 6.3 ve Sekil 6.1°de 6zetlenmistir. Alinan cevaplarin
ortalama ve standart sapmalarina ait degerler ise Tablo 6.4 ile verilmistir. Tablo 6.3’¢
gore personel tarafindan Tirkiye’de havacilik haberlesmesi sistemleri giivenli ve
emniyetli goriilmekte, hizmetlerin kesintisiz saglanmakta oldugu disiiniilmekte, telsiz
frekans sayisinin ve kapsama alaninin yeterli oldugu degerlendirilmekte ve frekanslarin

enterferansa karsi korunmakta oldugu diistiniilmektedir.

Tablo 6.3. Haberlegsme Sistemleri i¢in verilen yanitlar

HABERLESME SISTEMLERI

c
> =
- £ :
| 2 :
<
£ g| g| gl *%
£ 8 g 8 =
= =) S| 1S) g =
2| & z 2l § 2
& B 5 5 8 =
as 2 M M = %
— ol e <t o) =
Tiirkiye'de Havacilik Haberlesmesi Sistemleri 5 29 118 134 23 309
1 | dis etkenlere kars1 giivendedir
Tiirkiye'de Havacilik Haberlesmesi Sistemleri 3 2 92 162 30 309

2 | emniyetlidir.

Tiirkiye'de Havacilik Haberlesmesi hizmetleri 5 30 71 160 43 309
3 | kesintisiz saglanmaktadir.

Tiirk hava sahasinda telsiz kaplamasi 5 39 66 149 50 309
4 | yeterlidir.

Tiirk hava sahasinda telsiz frekanslar sayica 4 30 71 155 49 309
5 | yeterlidir.

Tirkiye'de Havacilik Haberlesmesi frekanslart | 4 36 125 115 2 309
6 | enterferans (karisma) a karsi korunmaktadir.
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10000
000
€000
4000
2000
0o
Torkive'de Havao ik Tirkive'de Havaci ik Torkiye'de Havaollk  TOk havasahasindatelsiz | TOk havasahasindatelsiz | Tirkive'de Havaoilik
Haberlegmesi Sistemler dig Haberlesmesi Sistemleri  Haberlegmesi hizmetien leplamas yeeerlidir.  frekanslan szyca yeterlidir.  Haberlesmesifrekanslan
ethenlerekarg givendedir emniyetlidir. kesintiszsaglanmaktadir. enterferans (kangma) a karg!
korunmaktadir.
1 z 3 4 5 G

miHigkatimyorum w2 Katimyorum  m 3.Karersmm / FkimyYok w4 Katlyorum w5, Tamamen Kablyorum

Sekil 6.1. Haberlesme Sistemleri icin verilen yanitlarin yiizdelik dagilim

Tablo 6.4. Haberlesme sistemlerine iliskin cevaplarin ortalama ve standart sapmalar

ORTALAMA STANDART

SAPMA

1 Turkly? de Havgmhk Haberlesmesi Sistemleri dis etkenlere 3.4563 0.8257
kars1 giivendedir

2 Tiirkiye'de Havacilik Haberlesmesi Sistemleri emniyetlidir. 3,6278 0,7928

3 Tl{rklye de Havacilik Haberlesmesi hizmetleri kesintisiz 3.6667 0.8898
saglanmaktadir.

4 Tirk hava sahasinda telsiz kaplamasi yeterlidir. 3,6472 0,9495

5  Tirk hava sahasinda telsiz frekanslar1 sayica yeterlidir. 3,6958 0,8948

6  Tirkiye'de Havacilik Haberlesmesi frekanslar1 enterferans 3.3269 0.8995

(karigma) a kars1 korunmaktadir.
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6.1.3. Seyriisefer sistemleri

ICAO ve SESAR bakis acisinda seyriisefer sistemleri uygu sistemlerini esas alan
yapilanmalara doniismektedirler. Ancak, Tiirkiye Hava Sahasinda ve hava limanlarinda
geleneksel sistemlerin kullanimma devam edilmektedir. CNS/ATM sistemi igerisinde
calisan personelin seyriisefer sistemlerinin alt bagliklarina iliskin memnuniyet durumlari
ve bakis agilar1 sorulmustur.

Ankete ait sonuglar Tablo 6.5 ve Sekil 6.2°de 6zetlenmistir. Alinan cevaplarin
ortalama ve standart sapmalarina ait degerler ise Tablo 6.6 ile verilmistir. Tablo 6.5°e
gore personel tarafindan Tiirkiye’de seyriisefer sistemleri alt yapisi giivenilir

bulunmakta ve seyriisefer sistemleri emniyetli goriilmektedir.

Tablo 6.5. Seyriisefer Sistemlerine iligkin verilen yantlar

SEYRUSEFER SISTEMLERI
c
> =
. : :
sl 4| 2 :
<
£ g| | & %
£ S g 3 =
= Z N 1S L
S| E z = £ 2
| = g = = 5
o= < < <
= M| 2| ¥ = 5
— o en <t o) =
Tiirkiye'deki Seyriisefer Sistemleri ve ) 19 74 176 38 309
7 | altyapisi giivenilirdir.
Tiirkiye'de Havacilik Seyriisefer Sistemleri 1 18 63 180 47 309
8 | emniyetlidir.
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Tiirkiye'deki seyrisefer sistemlan ve altyapes gitvenilirdir. Tirkiye"de Havaolk seyriisefer SEtemleri emmniyetidin.
7 B

1 Hig Katdmiporum w2 Kablmiyorum w3 Ka@s@m / Alimyok  sd4 Ksbliyorum w5, Tamamen Kabinyorum

Sekil 6.2. Seyriisefer sistemlerine iliskin verilen yamtlarin yiizdelik dagilin

Tablo 6.6. Seyriisefer sistemlerine iliskin cevaplarin ortalama ve standart sapmalar

ORTALAMA STANDART
SAPMA
7 Tiirkiye'deki Seyriisefer Sistemleri ve altyapisi 3,74 0,77
giivenilirdir.
8 Tiirkiye'de Havacilik Seyriisefer Sistemleri emniyetlidir. 3,82 0,76

6.1.4. Gozetim sistemleri

Gozetim sistemleri ATC {initelerine sagladigi konum bilgisiyle hava sahasinda
trafik hizmetinin en etkin, verimli ve emniyetli sekilde saglanabilmesi acisinda hayati
oneme sahip bir kolayliktir. Yirminci yiizyilin baslarinda gelistirilmeye baslayan Radar
sistemleri PSR ve SSR sistemleriyle gilinlimiizde ana gozetim sistemi haline
gelmislerdir. Son yillarda GNSS sistemlerinin olgunlagmasiyla birlikte SESAR ve
NextGen gibi Oncii programlar ADS gibi uyduya dayali sistemleri gelecegin gézetim
mimarisi olarak gormektedirler.

Yapilan calismada iiclincli ana baglik olarak personelin gbzetim sistemlerinin alt

basliklarina iligkin memnuniyet durumlar1 ve bakis agilar1 sorulmustur.
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Ankete ait sonuglar Tablo 6.7 ve Sekil 6.3’de 6zetlenmistir. Alinan cevaplarin
ortalama ve standart sapmalarina ait degerler ise Tablo 6.8’de sunulmaktadir. Tablo
6.7’ye gore personel tarafindan Tiirkiye’de gbzetim sistemlerini ve alt yapisini glivenilir

ve emniyetli bulunmakta ve Tiirk hava sahasinda radar kaplamasi yeterli goriilmektedir.

Tablo 6.7. Gézetim sistemlerine iliskin verilen yanitlar

GOZETIM (RADAR) SISTEMLERI
c
. :
E E o
: k z
o B~ =
= Bl | g &
E S = B =
| Z 5 g g -
£ o8| 2| 2| & &
— cxi en <t o) =
9 | (IzZleme/Radar) ve altyapisi giivenilirdir.
Tirrkiye'deki Gozetim Sistemleri ’ 16 77 170 | a4 | 309
10 | (Izleme/Radar) ve altyapisi emniyetlidir.
Tirk haya sahasinda radar kaplamasi 7 39 74 146 43 309
11 | yeterlidir.
60,00 3,07 o 428
40,00
20,00
0,00 , g
Tarkiye'deki Gozetim Sistemleri Tarkiye'deki Gozetim Sistemleri Turk hava sahasinda radar kaplamasi
(izleme/Radar) ve altyapisi giivenilirdir. (izleme/Radar) ve altyapisi emniyetlidir. yeterlidir.
9 10 E

M 1. Hig Katilmiyorum B 2. Katilmiyorum @ 3. Kararsizim / Fikrim Yok ®4. Katiliyorum B 5. Tamamen Katiliyorum

Sekil 6.3. Gozetim sistemlerine iliskin verilen yanitlarin yiizdelik dagilim
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Tablo 6.8. Gozetim sistemlerine iliskin cevaplarin ortalama ve standart sapmalari

ORTALAMA  STANDART

SAPMA
9 | Tiirkiye'deki Gozetim Sistemleri (Izleme/Radar) ve altyapisi 3,72 0,80
giivenilirdir.
10 | Tirkiye'deki Gozetim Sistemleri (Izleme/Radar) ve altyapisi 3,77 0,78
emniyetlidir.
11 ‘ Tirk hava sahasinda radar kaplamasi yeterlidir. 3,57 0,95

6.1.5. Kurumsal yapi

Bir iilkenin sivil havacilik sisteminin omurgasini kurumsal yap1 olusturur. Bu yap1
icerisinde basta diizenleyici otorite olmak {iizere, ana ANSP’ler ile dogrudan bagh
bulunan ulusal ve uluslararasi birlikler yer almaktadir.

Yapilan caligmada dordiincii ana bashk olarak personelin kurumsal yapi
kapsamindaki alt basliklara iliskin memnuniyet durumlar1 ve bakis acilar1 sorulmustur.
Bu cercevede, yapilan anket calismasina diizenleyici makam olarak SHGM ve ana
ANSP olarak DHMI Genel Miidiirliigii dahil edilmistir. Ayrica, Tiirkiye’nin uluslararasi
bir aktor olan EASA ile entegrasyonu hakkinda da bir adet soru yoneltilmistir.

Ankete ait sonuglar Tablo 6.9 ve Sekil 6.4’de 6zetlenmistir. Alinan cevaplarin
ortalama ve standart sapmalarma ait degerler ise Tablo 6.10°da sunulmaktadir. Tablo

6.9’e gore personel tarafindan Tiirkiye’de kurumsal yap1 nitelikli goriilmektedir.
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Tablo 6.9. Kurumsal yapuya iliskin verilen yanitlar

KURUMSAL

1. Hi¢ Katilmiyorum

2. Katilmiyorum

3. Kararsizim / Fikrim Yok

5. Tamamen Katiltyorum

TOPLAM

12

Tiirk sivil havaciliginda kamu kuruluglarmin
Kurumsal ve Organizasyonel
yapilari paydaslara gliven vermektedir.

—_—
—_—

w
w

0]
A

™ . Katilryorum

15

N
Nel

=]

30

13

Tiirk sivil havaciliginda kamu kuruluglarmin
Kurumsal ve Organizasyonel
yapilar1 uluslararasi diizeydedir.

10

35

80

147

37

309

14

Sivil Havacilik Genel Miidiirligii
paydaslarin ve sektoriin goriislerini dikkate
Almaktadir.

31

103

166

309

15

Sivil Havacilik Genel Miidiirligii'niin
nitelikli personel sayis1 yeterlidir.

19

56

106

108

20

309

16

Sivil Havacilik Genel Midiirliigii'niin hukuki
diizenleme ve yaptirim giicii
yeterlidir.

13

33

87

141

35

309

17

Devlet Hava Meydanlari Isletmesi Genel
Miidiirliigii paydaslarin ve
sektoriin goriislerini dikkate almaktadir.

35

109

137

20

309

18

Devlet Hava Meydanlari Isletmesi Genel
Miidiirliigii'niin nitelikli personel
sayisi yeterlidir.

16

37

123

109

24

309

19

Tiirkiye'nin Avrupa Havacilik Emniyeti
Ajansi (EASA)’ya tam entegrasyonu
Tiirk Sivil havaciligini olumlu yonde etkiler

14

49

138

103

309
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8
SHGM'niin nitelikli personel sayisi yeterlidir. _ § l

SHGM'niin hukuki diizenleme ve yaptinm gilici
yeterlidir
DHMI Genel Midiirligi paydaslarin ve sektoriin

SHGM paydaslann ve sektorin goriislerini dikkate

Organizasyonel yapilari uluslararas diizeydedir,

Organizasyonel yapilari paydaglara gliven vermektedir.
Tiirk sivil havaaliginda kamu kuruluglarinin Kurumsal ve

Tirk sivil havaaliginda kamu kuruluslarimin Kurumsal ve

(=
%]
ary
L)

gorislerini dikkate almaktadir,

14 13 16 17

3528

DHMI Genel Miidiirliigti'niin nitelikli personel sayis:
yeterlidir.

18

Tiirkiye'nin EASA'ya tam entegrasyonu Tiirk Sivil
havaciligin olumlu yinde etkiler

13

| 1. Hig Katlmiyorum 2. Katllmiyorum @ 3. Kararsizim [ Fikrim Yok 4. Katiliyorum W 5. Tamamen Katiliyorum

Sekil 6.4. Kurumsal yapiya iliskin verilen yanitlarin yiizdelik dagilin

Tablo 6.10. Kurumsal yapiya iligkin cevaplarin ortalama ve standart sapmalari

ORTALAMA  STANDART
SAPMA
12 | Tirk sivil havaciliginda kamu kuruluslarinin  Kurumsal ve 3,50 0,93
Organizasyonel yapilari paydaslara giiven vermektedir.
13 | Tirk sivil havaciliginda kamu kuruluslarinin  Kurumsal ve 3,53 0,95
Organizasyonel yapilari uluslararasi diizeydedir.
14 | SHGM paydaslarm ve sektoriin goriislerini dikkate almaktadir 3,37 0,97
15 | SHGM'niin nitelikli personel sayisi yeterlidir. 3,17 1,00
16 | SHGM'niin hukuki diizenleme ve yaptirim giicii yeterlidir. 3,49 0,97
17 | DHMI Genel Miidiirliigii paydaslarin ve sektdriin gériislerini 3,40 0,86
dikkate almaktadur.
18 | DHMI Genel Miidiirliigii'niin nitelikli personel sayis1 yeterlidir. 3,28 0,95
19 | Tiurkiye'nin EASA’ya tam entegrasyonu Tirk Sivil havaciligini 4,03 0,90

olumlu y6nde etkiler
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6.1.6. Hava sahasi yonetimi

Hava trafik hizmetleri sistem kapasitesinin arttirilmasi, kullanicilarin  farkhi
ihtiyaclariin miimkiin olan en iyi sekilde karsilanmasi ve hava sahasinin kullaniminda
azami esneklige ulagmasi igin etkin bir hava sahasi yOnetimine sahip olunmasi
gerekmektedir.

Yapilan calismada besinci ana baslik olarak personelin hava sahasi yOnetimi
kapsamindaki alt basliklara iliskin memnuniyet durumlar1 ve bakis agilar1 sorulmustur.

Ankete ait sonuglar Tablo 6.11 ve Sekil 6.5’de 6zetlenmistir. Alinan cevaplarin
ortalama ve standart sapmalarma ait degerler ise Tablo 6.12°de sunulmaktadir. Tablo
6.11’a gore Tirkiye’de hava sahasi personel tarafindan verimli ve emniyetli

goriilmektedir.

Tablo 6.11. Hava sahast yonetimine iliskin verilen yamtlar

HAVA SAHASI YONETIMI (ASM)

c
> =
| 2 :
<
£ g §| &l %
£ 8 g 8 =
= 2o 8 1S) QE) =
2| E el 2| | <
2 5 5 G 8 i
as M M M = %
— o en <t [Tl =
20 | Tirkiye'de Hava Sahasi yapisi verimlidir 4 43 46 167 44 309
21 | Tirkiye'de Hava Sahasi emniyetlidir 2 18 > 189 49 309

o BT s

80%

60%
0 54,05 61,17

40%
209 14,89

0% ¢ B8

Turkiye'de Hava Sahasi yapisi verimlidir Tiirkiye'de Hava Sahasi emniyetlidir
20 21
M 1. Hi¢ Katilmiyorum | 2. Katilmiyorum 3. Kararsizim / Fikrim Yok
4. Katiliyorum W 5. Tamamen Katiliyorum

Sekil 6.5. Hava sahast yonetimine iliskin verilen yanmtlarin yiizdelik dagilimi
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Tablo 6.12. Hava sahast yonetimine iligkin cevaplarin ortalama ve standart sapmalar

ORTALAMA STANDART
SAPMA
20 ‘ Tirkiye'de Hava Sahasi yapisi verimlidir 3,64 0,95
21 ‘ Tiirkiye'de Hava Sahas1 emniyetlidir 3,86 0,77

6.1.7. Hava trafik hizmetleri

Hava trafik hizmetleri hava araglarinin emniyetli operasyonlarini gerceklestirmek
iizere meydan, yaklasma ve saha kontrol seviyelerinde saglanan tamamlayic1 bir
hizmettir. Saglanan hava trafik hizmeti ile hava trafiginin emniyetli, diizenli ve hizli
akismnin saglanmasi da hedeflenmektedir.

Yapilan calismada altinci ana baslik olarak personelin hava trafik hizmetleri
kapsamindaki alt basliklara iliskin memnuniyet durumlar1 ve bakis acilar1 sorulmustur.

Ankete ait sonuglar Tablo 6.13 ve Sekil 6.6’da 6zetlenmistir. Alinan cevaplarin
ortalama ve standart sapmalarma ait degerler ise Tablo 6.14’de sunulmaktadir. Tablo
6.13’ye gore Tirkiye’de saglanan hava trafik hizmetleri personel tarafindan verimli

bulunmaktadir.

Tablo 6.13. Hava trafik hizmetlerine iliskin verilen yanitlar

HAVA TRAFIK HIZMETLERI (ATS)
c
> g
: £ :
- :
<
£l g| g| g| %
= Q S| 2 =
5 Z| & | g s
<1 2| &l E| E| %
£l 2| 2| 2| & &
= o o < s =
20 Tiirkiye'de sunulan Hava Trafik Hizmetleri | 2 31 51 182 43 309
verimlidir
Tiirkiye'de  Hava  Trafik  Hizmetleri
21 | sunulurken kullanicilarin ihtiyaglar1 dikkate 2 31 7 159 40 309
almur.
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Sekil 6.6. Hava trafik hizmetlerine iliskin verilen yamitlarin yiizdelik dagilimi

Tablo 6.14. Hava trafik hizmetlerine iliskin cevaplarin ortalama ve standart sapmalari

ORTALAMA STANDART
SAPMA

22 | Tiirkiye'de sunulan Hava Trafik Hizmetleri verimlidir 3,75 0,84

23 | Tirkiye'de Hava Trafik Hizmetleri sunulurken kullanicilarin 3,66 0,85
ihtiyaglar1 dikkate alinir.

6.1.8. Emniyet yonetimi

Emniyet yonetimi kurum ve kuruluslarm emniyet iligkili konulara nasil
yaklastiklari ve yasanan veya yasanabilecek durumlar karsisindaki hareket tarzlarmi
belirlemeye yonelik genel yaklasimi ifade etmektedir. Etkin bir emniyet ydnetimi
sistemin veya organizasyonun gelecegi acisindan biiylik bir 6neme sahiptir.

Yapilan ¢aligmada yedinci ana baglik olarak personelin emniyet yOnetiminin
etkinligine iliskin bakis acilar1 sorulmustur.

Ankete ait sonuclar Tablo 6.15 ve Sekil 6.7°de 6zetlenmistir. Alinan cevaplarin
ortalama ve standart sapmalarina ait degerler ise Tablo 6.16’te sunulmaktadir. Tablo
6.15°e gore Tirkiye’de saglanan hava trafik hizmetleri personel tarafindan verimli

bulunmaktadir.
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Tablo 6.15. Emniyet yonetimine iliskin verilen yanitlar

EMNIYET YONETIMI
c
Z :
£ 5
: £ g
S = =
> Bl = S
E S £ § q
| E 2| 2| E| 2
o E & E £ i
= 2| & 2| &| &
— o en <t (Ta} =
20 Tiirk sivil havaciliginda emniyet yonetimi| 4 25 81 167 32 309
etkin bir sekilde gerceklestirilir
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Tiirk sivil havacihginda emniyet yonetimi etkin bir sekilde gerceklestirilir.

24

M 1. Hig Katilmiyorum M 2. Katilmiyorum B 3. Kararsizim / Fikrim Yok ®4. Katiliyorum B 5. Tamamen Katiliyorum

Sekil 6.7. Emniyet yonetimine iligkin verilen yanitlarn yiizdelik dagilimi

Tablo 6.16. Emniyet yonetimine iligkin cevaplarin ortalama ve standart sapmalart

ORTALAMA STANDART
SAPMA

24 | Tirk sivil havaciliginda emniyet yonetimi etkin bir sekilde
o 3,64 0,82
gergeklestirilir.
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6.2. ATM/CNS Alaninda Cahsan Personelin Mevcut Duruma fliskin Fikirlerini
Etkileyen Faktorler

Bu baglhk altinda arastrmanin hipotezleri degerlendirmistir.  Verilerin
analizlerinde, ikiden fazla grup ortalamasi arasindaki farki test etmek icin tek yonlii
ANOVA kullanilmistir. Analizlerde Microsoft Office 2007 Excel veri degerlendirme
paketi kullanilmigtir. Anlamlilik diizeyi 0,05 olarak kabul edilmistir.

Arastrma  hipotezlerinin  toplu test sonuglar1 Tablo 6.42 igerisinde

Ozetlenmektedir.

6.2.1. Sivil havacilik alaminda calisma yihina bagh farkhhk analizleri

Bu alt baslik icerisinde ankete katilan personelin sivil havacilik alaninda ¢alisma
yillarinin, anket ana basliklara bakis agilarini nasil etkilediginin bulunabilmesi i¢in;
arastirmaya katilan personel sivil havacilik alaninda ¢alisma yillara bagl olarak “0-1
yil”, “1-5 y1l”?, “5-10 y1l” ve “10 yil ve iizeri” olmak iizere dort gruba ayrilmstir.
Akabinde her bir anket ana baslig1 belirtilen yillara kiyasla analiz edilmistir.

6.2.1.1. Sivil havacilik alaninda calisma yili ile haberlesme sistemlerinin niteligi

arasindaki farklihik

Sivil havacilik alaninda ¢alisma yil1 ile haberlesme sistemlerinin niteligine bakis
arasindaki farkin bulunmasi i¢in; arastirmaya katilan personel sivil havacilik alaninda
calisma yillarina bagl olarak “0-1 y11”, “1-5 y1l”, “5-10 y1I” ve “10 yil ve tizeri” olmak
lizere dort gruba ayrilmustir. Belirtilen gruplarmm 6rneklem sayilari, ortalamalari,

varyansi ve p degeri Tablo 6.17°de verilmistir.

Tablo 6.17. Tecriibe yili ile haberlesme sistemleri icin frekanslar, ortalamalar, varyanslar ve p

Gruplar Adet Toplam  Ortalama Varyans  P-degeri
0-1 Y1 43 158 3,674419 0,437769 0,043231
1-5 Y1l 129 471,6667 3,656331 0,394858
5-10 Y1l 78 273,1667 3,502137 0,472218
10 Yildan fazla 59 200,3333  3,39548 0,474998

Dort grubun ortalamalar1 arasinda (0-1=3,67, 1-5=3,65, 5-10=3,50, 10+=3,39)
onemli bir farkhilik goriilmemektedir. Dort grupta ortalamanin iizerinde Tiirkiye’de

haberlesme sistemlerini nitelikli olarak gormektedir. p degeri 0,11°dir bu degerde
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p>,05’e gore anlamli bir fark yoktur. Personelin sivil havacilik c¢aligma yillarina
bakildiginda ve en diisiik puan ortalamasi 1, ortalama 3 ve en yiiksek 5 oldugundan
personelin haberlesme sistemlerinin emniyet, gilivenilirlik ve kapsama alani gibi alt
basliklarda degerlendirilen niteliginden ortalamanin iizerinde nitelikli olarak
gormektedirler.

Ha; hipotezi “Personelin sivil havacilik alaninda ¢alisma yillar1 ile haberlesme
sistemlerinin niteligine bakis acilar1 arasinda fark yoktur” reddedilmistir. Sivil havacilik
calisma yillarmma gore elde edilen sonuglarin hepsi 3,00 ortalama diizeyinin {lizerinde
olmasina ragmen tecriibe arttikca haberlesme sistemlerinin niteli§ine bakis acisi

olumsuza donmektedir.

6.2.1.2. Sivil havacilik alaminda c¢alisma yil ile seyriisefer sistemlerinin niteligi

arasindaki farklhilik

Sivil havacilik alaninda calisma yili ile seyriisefer sistemlerinin niteligine bakis
arasindaki farkin bulunmasi i¢in; arastirmaya katilan personel sivil havacilik alaninda
calisma yillarina bagl olarak “0-1 y11”, “1-5 y1l”, “5-10 y1l” ve “10 yil ve iizeri” olmak
lizere dort gruba ayrilmistir. Belirtilen gruplarmm 6rneklem sayilari, ortalamalari,

varyansi ve p degeri Tablo 6.18’de verilmistir.

Tablo 6.18. Tecriibe yil1 ile seyriisefer sistemleri icin frekanslar, ortalamalar, varyanslar ve p

Gruplar Adet Toplam Ortalama Varyans  P-degeri
0-1 Y 43 167,5 3,895349 0,578073 0,578678
1-5 Y1l 129 487,5  3,77907 0,476199
5-10 Y1l 78 289,5 3,711538 0,743631
10 Yildan fazla 59 219 3,711864 0,596581

Dort grubun ortalamalar1 arasinda (0-1=3,89, 1-5=3,77, 5-10=3,71, 10+=3,71)
onemli bir farklilik goriilmemektedir. Dort grupta ortalamanin {izerinde Tiirkiye’de
haberlesme sistemlerini nitelikli olarak gdérmektedir. p degeri 0,57°dir bu degerde
p>,05’e gore anlamli bir fark yoktur. Personelin sivil havacilik ¢alisma yillarina
bakildiginda ve en diigiilk puan ortalamasi 1, ortalama 3 ve en yiiksek 5 oldugundan
personelin seyriisefer sistemleri giivenilir ve emniyetli bulunma gibi alt basliklarda

degerlendirildiginde ortalamanin iizerinde nitelikli olarak gormektedirler. Boylelikle
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“personelin sivil havacilik alaninda ¢alisma yillar1 ile seyriisefer sistemlerinin niteligine

bakis agilar1 arasinda fark yoktur” seklindeki hipotez Ha, kabul edilmistir.

6.2.1.3. Sivil havacilik alaminda calisma yih ile gozetim sistemlerinin niteligi

arasindaki farklhilhk

Sivil havacilik alaninda ¢alisma yili ile gézetim sistemlerinin niteligine bakis
arasindaki farkm bulunmasi i¢in; 9, 10 numaralar1 ifadeler kullanilmistir. Gruplarin

orneklem sayisi, ortalamalari, varyansi ve p degeri Tablo 6.19°da verilmistir.

Tablo 6.19. Tecriibe ile gézetim sistemleri igin frekanslar, ortalamalar, varyanslar ve p

Gruplar Adet Toplam Ortalama Varyans P-degeri
0-1 Y1l 43 161,3333 3,751938 0,56663 0,845288
1-5 Y1l 129 476,3333 3,692506 0,577452
5-10 Y1l 78 283 3,628205 0,657953
10 Yildan fazla 59 215,3333 3,649718 0,672122

Dort grubun ortalamalarina bakildiginda (0-1=3,75, 1-5=3,69, 5-10=3,62,
10+=3,64) onemli bir farklilik goriilmemektedir. Dort grupta ortalamanin iizerinde
Tirkiye’de verilen godzetim hizmetlerini giivenilirlik emniyet ve kapsama alani
yoniinden nitelikli olarak gormektedir. p degeri 0,57°dir bu degerde p>,05’c gore
anlaml bir fark yoktur.

Personelin sivil havacilik alaninda c¢aligma siirelerine bakildiginda, personel
Tirkiye’de verilen gozetim hizmetlerini ortalamanin {izerinde nitelikli olarak
degerlendirmektedirler. Boylece, “Personelin sivil havacilik alaninda ¢alisma yillar1 ile
gbzetim sistemlerinin niteligine bakis agilar1 arasinda fark yoktur” seklindeki Has kabul

edilmistir.

6.2.1.4. Sivil havacilik alaminda ¢alisma yili ile kurumsal yapinin niteligi arasindaki

Sarklhihik

Ankete katilan personelin sivil havacilik alaninda ¢alisma yillar1 ile kurumsal
yapmin niteligine bakis agilar1 arasindaki farkin bulunmasi i¢in; 12 ila 19 numaralar:
ifadeler kullanilmistir. Gruplarin 6rneklem sayisi, ortalamalari, varyans: ve p degeri

Tablo 6.20’de verilmistir.
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Tablo 6.20. Tecriibe ile kurumsal yapt icin frekanslar, ortalamalar, varyanslar ve p

Gruplar Adet Toplam Ortalama Varyans P-degeri
0-1 Y1l 43 157,25 3,656977  0,454682  0,061553
1-5 Y1l 129 455.5 3,531008  0,497078
5-10 Yil 78 263,5 3,378205  0,534892
10 Yildan fazla 59 196,875 3,336864 0,47212

Dort grubun ortalamalarina bakildiginda (0-1=3,65, 1-5=3,53, 5-10=3,37,
10+=3,33) onemli bir farklilik gorilmemektedir. Dort grupta ortalamanin iizerinde
Tirkiye’de CNS/ATM kapsaminda yer alan kurumsal yapiy1 yeterli olarak gormektedir.
p degeri 0,06 ile sifira ¢ok yakin bir degerdir bu degerde p>,05’e gore bir fark yoktur.

Personelin sivil havacilik alaninda ¢alisma siirelerine bakildiginda, genel durum
olarak kurumsal yap1 yeterli goriilmektedir. Has hipotezi kabul edilmistir.

Personelin sivil havacilik alaninda ¢alisma siirelerine bakildiginda, genel durum
olarak kurumsal yap1 yeterli goriilmekle birlikte sivil havacilik tecriibesi arttikca
ortalama degerinin diismekte olmasi, tecriibe arttikca kurumsal yapiya bakista olumsuz

bir trend olustugu sonucuna varilmistir.

6.2.1.5. Sivil havacilik alaminda ¢alisma yiuh ile hava sahasi yonetiminin niteligi

arasindaki farklihk

Ankete katilan personelin sivil havacilik alaninda ¢alisma yillar1 ile hava sahasi
yonetiminin niteligine bakis acgilar1 arasindaki farkin bulunmasi icin; 20 ve 21
numaralar1 ifadeler kullanilmistir. Gruplarin 6rneklem sayisi, ortalamalari, varyansi ve p

degeri Tablo 6.21°de verilmistir.

Tablo 6.21. Tecriibe ile hava sahasi yonetimi igin frekanslar, ortalamalar, varyanslar ve p

Gruplar Adet Toplam Ortalama Varyans  P-degeri
0-1 Y 43 169 3,930233 0,518826 0,378473
1-5 Y1l 129 483,5 3,748062 0,641109
5-10 Y1l 78 286 3,666667 0,692641
10 Yildan fazla 59 220,5 3,737288 0,597896
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Dort grubun ortalamalarma bakildiginda (0-1=3,93, 1-5=3,74, 5-10=3,66,
10+=3,73) onemli bir farklihk gorilmemektedir. Dort grupta ortalamanm iizerinde
Tiirkiye’de hava sahasi yonetimini verimli ve emniyetli olarak gormektedir. p degeri

0,37 dir ve bu degerde p>,05’e gore bir fark yoktur. Has hipotezi kabul edilmistir.

6.2.1.6. Sivil havacilik alaminda ¢alisma yuh ile hava trafik hizmetlerinin niteligi
arasindaki farklhilik

Ankete katilan personelin sivil havacilik alaninda ¢alisma yillar1 ile hava sahasi
yonetiminin niteligine bakis acilar1 arasindaki farkin bulunmasi i¢in; 22 ve 23
numaralar1 ifadeler kullanilmistir. Gruplarin 6rneklem sayisi, ortalamalari, varyansi ve p

degeri Tablo 6.22°de verilmistir.

Tablo 6.22. Tecriibe ile hava trafik hizmetleri i¢in frekanslar, ortalamalar, varyanslar ve p

Gruplar Adet Toplam  Ortalama Varyans  P-degeri
0-1 Y1l 43 164 3,813953 0,500277 0,268878
1-5 Y1l 129 487 3,775194 0,624849
5-10 Y1l 78 280,5 3,596154 0,708167
10 Yildan fazla 59 214 3,627119 0,548217

Dort grubun ortalamalarina bakildiginda (0-1=3,81, 1-5=3,77, 5-10=3,59,
10+=3,62) onemli bir farklilik goriilmemektedir. Dort grupta ortalamanin iizerinde
Tirkiye’de verilen hava trafik hizmetlerini nitelikli olarak gormektedir. p degeri 0,26
dir ve bu degerde p>,05’e gore bir fark yoktur.

Personelin sivil havacilik alaninda ¢alisma siirelerine bakildiginda, genel durum
olarak saglanan hava trafik hizmetleri nitelikli goriilmektedir. Has hipotezi kabul

edilmistir.

6.2.1.7. Sivil havaciik alaminda calisma yu ile emniyet yénetiminin etkinligi

arasindaki farklhilk

Ankete katilan personelin sivil havacilik alaninda ¢alisma yillar1 ile emniyet
yonetiminin etkinligine bakis ag¢ilar1 arasindaki farkin bulunmasi i¢in; 24 numaral ifade
kullanilmigtir. Grubun 6rneklem sayisi, ortalamalari, varyans: ve p degeri Tablo 6.23°de

verilmistir.
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Tablo 6.23. Tecriibe ile emniyet yonetimi igin frekanslar, ortalamalar, varyanslar ve p

Gruplar Adet Toplam  Ortalama Varyans  P-degeri
0-1 Y1l 43 166 3,860465 0,599114 0,077508
1-5 Y1l 129 477 3,697674 0,634448
5-10 Y1l 78 276 3,538462 0,745255
10 Yildan fazla 59 206 3,491525 0,702513

Dort grubun ortalamalarina bakildiginda (0-1=3,86, 1-5=3,69, 5-10=3,53,
10+=3,49) onemli bir farklilik gorilmemektedir. Dort grupta ortalamanin iizerinde
Tiirkiye’de emniyet yonetimini etkin olarak gormektedir. p degeri 0,07’dir ve bu
degerde p>,05’e gore bir fark yoktur.

Personelin sivil havacilik alaninda ¢alisma siirelerine bakildiginda, genel durum
olarak emniyet yOnetimi etkin olarak goriilmekle birlikte tecriibe arttikga emniyet
yonetiminin etkinligine yonelik diisiincede azalma olmaktadwr. Ha; hipotezi kabul

edilmistir.

6.2.2. Ogrenim durumuna bagh farkhhk analizleri

Bu alt baslhk icerisinde ankete katilan personelin 6grenim durumlarinin, anket
ana bagliklarina bakis acilarin1 nasil etkilediginin bulunabilmesi i¢in; arastirmaya
katilan personel mezuniyet diizeylerine bagl olarak “Lise”, “Onlisans”, “Lisans” ve
“Lisansiistii” olmak iizere dort gruba ayrilmistir. Akabinde her bir anket ana basligi

belirtilen mezuniyet diizeyine kiyasla analiz edilmistir.

6.2.2.1. Ogrenim durumu ile haberlesme sistemlerinin niteligi arasindaki farkhlik

Ogrenim durumu ile haberlesme sistemlerinin niteligine bakis arasindaki farkin
bulunmasi i¢in; aragtirmaya katilan personel mezuniyet durumlarina bagl olarak “Lise”,
“Onlisans”, “Lisans” ve “Lisansiistii” olmak iizere dért gruba ayrilmistir. Belirtilen

gruplarin 6rneklem sayilari, ortalamalari, varyansi ve p degeri Tablo 6.24’te verilmistir.
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Tablo 6.24. Ogrenim durumu ile haberlesme sistemleri iin frekanslar, ortalamalar, varyanslar ve p

Gruplar Adet Toplam  Ortalama Varyans  P-degeri

Lise 13 50 3,846154 0,5901 0,079066
Onlisans 7 24,83333 3,547619 0,710317
Lisans 233 839,1667 3,601574  0,40846
Lisansiistii 55 186,5 3,390909 0,490965

Dort  grubun  ortalamalarma  bakildiginda  (Lise=3,84, Onlisans=3,54,
Lisans=3,60, Lisansiistii=3,39) 6nemli bir farklilik gorilmemektedir. Dort grupta
ortalamanin iizerinde Tirkiye’de emniyet yonetimini etkin olarak gormektedir. P degeri
0,079’dur ve bu degerde p>,05’e gore bir fark yoktur.

Hb, hipotezi “Personelin 6grenim durumu ile haberlesme sistemlerinin niteligine

bakis acilar1 arasinda fark yoktur” kabul edilmistir.

6.2.2.2. Ogrenim durumu ile seyriisefer sistemlerinin niteligi arasindaki farkhilik

Ogrenim durumu ile seyriisefer sistemlerinin niteligine bakis arasindaki farkin
bulunmasi i¢in; arastirmaya katilan personel mezuniyet durumlarina bagli olarak “Lise”,
“Onlisans”, “Lisans” ve “Lisansiistii” olmak iizere dort gruba ayrilmustir. Belirtilen

gruplarin 6rneklem sayilari, ortalamalari, varyansi ve p degeri Tablo 6.25°de verilmistir.

Tablo 6.25. Ogrenim durumu ile seyriisefer sistemleri icin frekanslar, ortalamalar, varyanslar ve p

Gruplar Adet Toplam Ortalama Varyans  P-degeri

Lise 13 52 4 1 0,050671
Onlisans 7 27,5 3,928571 0,369048
Lisans 233 887,5 3,809013 0,498927
Lisansiistii 55 194 3,527273  0,78165

Dort grubun ortalamalar1 arasinda (Lise=4, Onlisans=3,92, Lisans=3,80,
Lisansiistii=3,52) onemli bir farklilik goriilmemektedir. Dort grupta ortalamanin
iizerinde Tiirkiye’de haberlesme sistemlerini nitelikli olarak gormektedir. P degeri
0,05°dir bu degerde p>,05’e gore anlaml1 bir fark yoktur. Personelin 6grenim durumuna
bakildiginda ve en diisiik puan ortalamasi 1, ortalama 3 ve en yiiksek 5 oldugundan
personelin seyriisefer sistemleri giivenilir ve emniyetli bulunma gibi alt basliklarda
degerlendirildiginde ortalamanin {izerinde nitelikli olarak gormektedirler. Hb, kabul

edilmistir.
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6.2.2.3. Ogrenim durumu ile gozetim sistemlerinin niteligi arasindaki farklilk
Ogrenim durumu ile gdzetim sistemlerinin niteligine bakis arasindaki farkin

bulunmasi i¢in; arastirmaya katilan personel mezuniyet durumlarina bagli olarak “Lise”,

“Onlisans”, “Lisans” ve “Lisansiistii” olmak iizere dért gruba ayrilmistir. Belirtilen

gruplarin 0rneklem sayilari, ortalamalari, varyansi ve p degeri Tablo 6.26’da verilmistir.

Tablo 6.26. Ogrenim durumu ile gozetim sistemleri icin frekanslar, ortalamalar, varyanslar ve p

Gruplar Adet Toplam  Ortalama Varyans  P-degeri

Lise 13 51,33333 3,948718 0,682336 0,140159
Onlisans 7 25,66667 3,666667 0,222222
Lisans 233 864 3,708155 0,5658
Lisansiistil 55 191,3333  3,478788 0,809727

Dort  grubun  ortalamalarma  bakildiginda  (Lise=3,94, Onlisans=3,66,
Lisans=3,70, Lisansiistii=3,47) 6nemli bir farklilik goriilmemektedir. Dort grupta
ortalamanin lizerinde Tiirkiye’de verilen gozetim hizmetlerini giivenilirlik emniyet ve
kapsama alan1 yoniinden nitelikli olarak gérmektedir. P degeri 0,14’diir bu degerde

p>,05"e gore anlamli bir fark yoktur. Hipotez Hb; kabul edilmistir.

6.2.2.4. Ogrenim durumu ile kurumsal yapinin niteligi arasindaki farkliltk

Ogrenim durumu ile kurumsal yapinmn niteligine bakis arasindaki farkin
bulunmasi i¢in; arastirmaya katilan personel mezuniyet durumlaria bagl olarak “Lise”,
“Onlisans”, “Lisans” ve “Lisansiistii” olmak iizere dort gruba ayrilmustir. Belirtilen

gruplarm 6rneklem sayilari, ortalamalari, varyansi ve p degeri Tablo 6.27°de verilmistir.

Tablo 6.27. Ogrenim durumu ile kurumsal yapu icin frekanslar, ortalamalar, varyanslar ve p

Gruplar Adet Toplam Ortalama Varyans  P-degeri

Lise 13 48,875 3,759615 0,295473  0,21316
Onlisans 7 24 3,428571 0,509673
Lisans 233 814,375 3,495172 0,521865
Lisansiistii 55 183,375 3,334091 0,446212

Do6rt  grubun  ortalamalarmma  bakildiginda  (Lise=3,75, Onlisans=3,42,
Lisans=3,49, Lisansiistii=3,33) onemli bir farklihik goriilmemektedir. Dort grup ta
ortalamanin tiizerinde Tirkiye’de CNS/ATM kapsaminda yer alan kurumsal yapiy1
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yeterli olarak gérmektedir. P degeri 0,21°dir ve bu degerde p>,05’e gore bir fark yoktur.
Boylece, Hby kabul edilmistir.

6.2.2.5. Ogrenim durumu ile hava sahasi yonetiminin niteligi arasindaki farkliltk

Ankete katillan personelin 6grenim durumlart ile hava sahasi yOnetiminin
niteligine bakis agilar1 farkin bulunmasi i¢in; arastirmaya katilan personel mezuniyet
durumlarmna bagl olarak “Lise”, “Onlisans”, “Lisans” ve “Lisansiistii” olmak iizere dort
gruba ayrilmistir. Belirtilen gruplarin 6rneklem sayilari, ortalamalari, varyansi ve p

degeri Tablo 6.28’de verilmistir.

Tablo 6.28. Ogrenim durumu ile hava sahast yonetimi icin frekanslar, ortalamalar, varyanslar ve p

Gruplar Adet Toplam  Ortalama Varyans  P-degeri

Lise 13 52 4 0,458333 0,454074
Onlisans 7 27,5 3,928571 0,035714
Lisans 233 876  3,759657 0,689831
Lisansiistii 55 200,5 3,645455 0,478451

Dort grubun ortalamalarina bakildiginda (Lise=4, Onlisans=3,92, Lisans=3,75,
Lisansiisti=3,64) onemli bir farklilik goriilmemektedir. Dort grupta ortalamanin
iizerinde Tiirkiye’de hava sahasi yonetimini verimli ve emniyetli olarak gérmektedir. P
degeri 0,45 'dir ve bu degerde p>,05’¢ gore bir fark yoktur. Personelin 6grenim
durumlarina bakildiginda, genel durum olarak hava sahas1 yoOnetimi nitelikli

goriilmektedir. Hbs hipotezi kabul edilmistir.

6.2.2.6. Ogrenim durumu ile hava trafik hizmetlerinin niteligi arasindaki farklilik

Ankete katilan personelin 6grenim durumlar1 ile hava trafik hizmetlerinin
niteligine bakis acilar1 arasindaki farkin bulunmasi i¢in; arastirmaya katilan personel
mezuniyet durumlarma bagli olarak “Lise”, “Onlisans”, “Lisans” ve “Lisansiistii”” olmak
tizere dort gruba ayrilmustir. Belirtilen gruplarin 6rneklem sayilari, ortalamalari,

varyansi ve p degeri Tablo 6.29°da verilmistir.
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Tablo 6.29. Ogrenim durumu ile hava trafik hizmetleri icin frekanslar, ortalamalar, varyanslar ve p

Gruplar Adet Toplam  Ortalama Varyans  P-degeri

Lise 13 50 3,846154 0,349359 0,589371
Onlisans 7 27,5 3,928571 0,369048
Lisans 233 867,5 3,723176 0,633167
Lisansiistii 55 198,5 3,609091  0,59899

Dort  grubun  ortalamalarma  bakildiginda  (Lise=3,84, Onlisans=3,92,
Lisans=3,72, Lisansiistii=3,60) o6nemli bir farklilik goriilmemektedir. Do6rt grupta
ortalamanin iizerinde Tiirkiye’de verilen hava trafik hizmetlerini nitelikli olarak
gormektedir. P degeri 0,58 dir ve bu degerde p>,05’e gore bir fark yoktur. Hbe hipotezi
kabul edilmistir.

6.2.2.7. Ogrenim durumu ile emniyet yonetiminin etkinligi arasindaki farkliltk

Ankete katilan personelin 6grenim durumlari ile emniyet yonetiminin etkinligine
bakis agilar1 arasindaki farkin bulunmasi i¢in; arastirmaya katilan personel mezuniyet
durumlarina bagl olarak “Lise”, “Onlisans”, “Lisans” ve “Lisansiistii” olmak iizere dort
gruba ayrilmistir. Belirtilen gruplarin 6rneklem sayilari, ortalamalari, varyansi ve p

degeri Tablo 6.30’da verilmistir.

Tablo 6.30. Ogrenim durumu ile emniyet yonetimi icin frekanslar, ortalamalar, varyanslar ve p

Gruplar Adet Toplam Ortalama Varyans  P-degeri

Lise 13 51 3,923077 0,410256 0,371438
Onlisans 7 26 3,714286 0,238095
Lisans 233 853 3,660944 0,673339
Lisansiistii 55 193 3,509091 0,773064

Do6rt  grubun ortalamalarma  bakildiginda  (Lise=3,92, Onlisans=3,71,
Lisans=3,66, Lisansiistii=3,50) 6nemli bir farklilik goriilmemektedir. Dort grupta
ortalamanin iizerinde Tirkiye’de emniyet yonetimini etkin olarak gérmektedir. P degeri

0,37°dir ve bu degerde p>,05’e gore bir fark yoktur. Hb; hipotezi kabul edilmistir.

6.2.3. Cahsma alanlarina bagh farkhhk analizleri

Bu alt baglik icerisinde ankete katilan personelin ¢alistiklar1 alanlarin, anket ana

basliklarina bakis agilarini nasil etkilediginin bulunabilmesi i¢in; arastirmaya katilan
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personel ¢alisma alanlarina bagli olarak “Pilot”, “ATCO”, “ATSEP”, “AIM Uzman1” ve
“Diger” olmak tizere bes gruba ayrilmistir. Akabinde her bir anket ana baslig1 belirtilen

mesleki alanlara kiyasla analiz edilmistir.

6.2.3.1. Calisma alanlari ile haberlesme sistemlerinin niteligi arasindaki farklhilik
Calisma alani ile haberlesme sistemlerinin niteligine bakis arasindaki farkin

bulunmasi i¢in; arastirmaya katilan personel ¢alisma alanlarmna gore “pilot”, “ATCO”,

“ATSEP”, “AIM Uzman1” ve “Diger” olmak iizere bes gruba ayrilmistir. Belirtilen

gruplarin 6rneklem sayilari, ortalamalari, varyansi ve p degeri Tablo 6.31°de verilmistir.

Tablo 6.31. Calisma alani ile haberlesme sistemleri igin frekanslar, ortalamalar, varyanslar ve p

Gruplar Adet Toplam  Ortalama Varyans  P-degeri
Pilot 287 1027,167 3,578978 0,440128 0,632341
ATCO 4 12,33333 3,083333 0,546296
ATSEP 11 39,33333 3,575758 0,657576
AIM Uzmani 1 3,166667 3,166667 0
Diger 6 21,16667 3,527778 0,237963

Bes grubun ortalamalar1 arasinda (Pilot=3,57, ATCO=3,08, ATSEP=3,57, AIM
Uzmani=3,16, Diger=3,52) onemli bir farklilik gorilmemektedir. Bes grupta
ortalamanin iizerinde Tirkiye’de haberlesme sistemlerini nitelikli olarak gérmektedir. P
degeri 0,63’dilir bu degerde p>,05’e gore anlamli bir fark yoktur. Hc; hipotezi kabul

edilmistir.

6.2.3.2. Calisma alani ile seyriisefer sistemlerinin niteligi arasindaki farklilik

Calisma alani ile seyriisefer sistemlerinin niteligine bakis arasindaki farkin
bulunmasi i¢in; aragtirmaya katilan personel ¢alisma alanlarma goére “pilot”, “ATCO”,
“ATSEP”, “AIM Uzman1” ve “Diger” olmak iizere bes gruba ayrilmistir. Belirtilen

gruplarin 6rneklem sayilari, ortalamalari, varyansi ve p degeri Tablo 6.32’de verilmistir.
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Tablo 6.32. Calisma alani ile seyriisefer sistemleri i¢in frekanslar, ortalamalar, varyanslar ve p

Gruplar Adet Toplam Ortalama Varyans  P-degeri

Pilot 287 1078 3,756098 0,597646 0,872965
ATCO 4 15 3,75 0,083333

ATSEP 11 42 3,818182 0,413636

AIM Uzmani 1 4 4 0

Diger 6 24,5 4,083333 0,441667

Bes grubun ortalamalar1 arasinda (Pilot=3,75, ATCO=3,75, ATSEP=3,81, AIM
Uzmani=4, Diger=4,08) onemli bir farklilik goriilmemektedir. Bes grupta ortalamanin
iizerinde Tirkiye’de seyriisefer sistemlerini nitelikli olarak gormektedir. P degeri

0,87°dir bu degerde p>,05’e gore anlamli bir fark yoktur. Hc, hipotezi kabul edilmistir.

6.2.3.3. Calisma alani ile gézetim sistemlerinin niteligi arasindaki farklhilik

Calisma alami ile gozetim sistemlerinin niteligine bakis arasindaki farkin
bulunmasi i¢in; arastirmaya katilan personel ¢alisma alanlarmma gore “pilot”, “ATCO”,
“ATSEP”, “AIM Uzman1” ve “Diger” olmak iizere bes gruba ayrilmistir. Belirtilen

gruplarin 6rneklem sayilari, ortalamalari, varyansi ve p degeri Tablo 6.33°de verilmistir.

Tablo 6.33. Calisma alam ile gozetim sistemleri igin frekanslar, ortalamalar, varyanslar ve p

Gruplar Adet Toplam Ortalama Varyans  P-degeri

Pilot 287 1051 3,662021 0,627018 0,681998
ATCO 4 14,33333 3,583333 0,175926

ATSEP 11 42,66667 3,878788 0,517172

AIM Uzmani 1 3,666667 3,666667 0

Diger 6 24,33333 4,055556 0,285185

Bes grubun ortalamalar1 arasinda (Pilot=3,66, ATCO=3,58, ATSEP=3,87, AIM
Uzmani=3,66, Diger=4,05) Onemli bir farklilik goriilmemektedir. Bes grupta
ortalamanin iizerinde Tiirkiye’de gozetim sistemlerini nitelikli olarak gormektedir. P
degeri 0,68°dir bu degerde p>,05’e gore anlaml bir fark yoktur. Hes hipotezi kabul

edilmistir.
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6.2.3.4. Calisma alani ile kurumsal yapinin niteligi arasindaki farklhilik

Calisma alan1 ile kurumsal yapinin niteligine bakis arasindaki farkin bulunmasi
icin; arastirmaya katilan personel ¢alisma alanlarina gore “pilot”, “ATCO”, “ATSEP”,
“AIM Uzmanr” ve “Diger” olmak iizere bes gruba ayrilmistir. Belirtilen gruplarin

orneklem sayilari, ortalamalari, varyansi ve p degeri Tablo 6.34°de verilmistir.

Tablo 6.34. Calisma alani ile kurumsal yapi i¢in frekanslar, ortalamalar, varyanslar ve p

Gruplar Adet Toplam  Ortalama Varyans  P-degeri
Pilot 287 1004 3,498258 0,505679 0,266032
ATCO 4 12,5 3,125 0,072917
ATSEP 11 34,25 3,113636 0,629545
AIM Uzmam 1 3,25 3,25 0
Diger 6 19,125 3,1875 0,242188

Bes grubun ortalamalar1 arasinda (Pilot=3,49, ATCO=3,12, ATSEP=3,11, AIM
Uzmani=3,25, Diger=3,18) oOnemli bir farklilik gortilmemektedir. Bes grupta
ortalamanin tlizerinde Tiirkiye’de kurumsal yapmin nitelikli oldugunu diisiinmektedir. P
degeri 0,26°dir bu degerde p>,05’e gore anlamli bir fark yoktur. Hcs hipotezi kabul

edilmistir.

6.2.3.5. Calisma alani ile hava sahasi yonetiminin niteligi arasindaki farklihik

Calisma alani ile hava sahasi yOnetiminin niteligine bakis arasindaki farkin
bulunmasi i¢in; arastirmaya katilan personel ¢alisma alanlarina gore “pilot”, “ATCO”,
“ATSEP”, “AIM Uzman1” ve “Diger” olmak iizere bes gruba ayrilmistir. Belirtilen

gruplarm 6rneklem sayilari, ortalamalari, varyansi ve p degeri Tablo 6.35’te verilmistir.

Tablo 6.35. Calisma alani ile hava sahasi yonetimi igin frekanslar, ortalamalar, varyanslar ve p

Gruplar Adet  Toplam Ortalama  Varyans P-degeri
Pilot 287 1078,5  3,75784 0,63958 0,89626
ATCO 4 13,5 3,375 0,5625
ATSEP 11 41 3,727273  0,568182
AIM Uzman 1 4 4 0
Diger 6 22 3,666667  0,566667
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Bes grubun ortalamalar1 arasinda (Pilot=3,75, ATCO=3,37, ATSEP=3,72, AIM
Uzmani=4, Diger=3,66) onemli bir farklilik goriilmemektedir. Bes grupta ortalamanin
iizerinde Tirkiye’de hava sahasi yoOnetiminin verimli ve emniyetli oldugunu
diistiinmektedir. P degeri 0,89’dur bu degerde p>,05’¢ gore anlamli bir fark yoktur. Hes
hipotezi kabul edilmistir.

6.2.3.6. Calisma alani ile hava trafik hizmetlerinin niteligi arasindaki farkhilik

Calisma alani ile hava sahasi yonetiminin niteligine bakis arasindaki farkin
bulunmas: i¢in belirtilen gruplarin 6rneklem sayilari, ortalamalari, varyansi ve p degeri

Tablo 6.36’da verilmistir.

Tablo 6.36. Calisma alani ile hava trafik hizmetleri icin frekanslar, ortalamalar, varyanslar ve p

Gruplar Adet Toplam  Ortalama Varyans  P-degeri
Pilot 287 1069,5 3,726481 0,607618  0,64409
ATCO 4 13,5 3,375 1,229167
ATSEP 11 38 3,454545 0,722727
AIM Uzmani 1 3,5 3,5 0
Diger 6 21 3,5 0,7

Bes grubun ortalamalar1 arasinda (Pilot=3,72, ATCO=3,37, ATSEP=3,45, AIM
Uzmani=3,5, Diger=3,5) onemli bir farklilik goriilmemektedir. Bes grupta ortalamanin
iizerinde Tiirkiye’de hava trafik hizmetlerini nitelikli bulmaktadir. P degeri 0,64’diir bu

degerde p>,05’e gore anlaml1 bir fark yoktur. Hce hipotezi kabul edilmistir.

6.2.3.7. Calisma alani ile emniyet yonetiminin etkinligi arasindaki farklilik

Calisma alan1 ile emniyet yonetiminin etkinligine bakis arasindaki farkin
bulunmasi icin belirtilen gruplarin 6rneklem sayilari, ortalamalari, varyansi ve p degeri

Tablo 6.37°de verilmistir.

Tablo 6.37. Calisma alani ile emniyet yonetimi icin frekanslar, ortalamalar, varyanslar ve p

Gruplar Adet Toplam Ortalama Varyans  P-degeri
Pilot 287 1058 3,686411 0,635584 0,012952
ATCO 4 12 3 0,666667
ATSEP 11 33 3 1,4
AIM Uzman 1 3 3 0
Diger 6 19 3,166667 0,566667
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Bes grubun ortalamalar1 arasinda (Pilot=3,68, ATCO=3, ATSEP=3, AIM
Uzmani=3, Diger=3,16) cok belirgin olmamakla birlikte bir farklilik goriilmektedir. Bes
grubun i¢li tam ortalamada yer alirken ikisi ortalamanin biraz iizerinde Tiirkiye’de
emniyet yonetimi etkin bulmaktadirlar. P degeri 0,012°dir bu degerde p>,05’e gore bir

fark vardir. Hey hipotezi reddedilmistir.

6.2.4. Haberlesme sistemleri ile kurumsal yapinin etkinligi arasindaki farkhhk

Bu baglikta haberlesme sistemlerinin niteligi ile kurumsal yapmin etkinligine
iligkin ifadelerinin ortalamalar1 karsilastirilarak bir fark aranmistir. Bu amagla 1 ila 6
numarali ifadeler ile 12 ila 19 numarali ifadelerin ortalamalar1 karsilastirimistir.

Gruplarin 6rneklem sayisi, ortalamalari, varyansi ve p degeri Tablo 6.38’de verilmistir.

Tablo 6.38. Haberlesme sistemleri ile kurumsal yapt icin frekanslar, ortalamalar, varyansiar ve p

Gruplar Adet Toplam Ortalama Varyans P-degeri
Haberlesme Sistemleri 309 1103,167 3,570119 0,442939 0,079413
Kurumsal Yapi 309 1073,125 3,472896 0,503169

Iki grubun ortalamalar1 arasinda (Haberlesme Sistemleri =3,57, Kurumsal yapi
=3,47) onemli bir farklilik goriilmemektedir. P degeri 0,079°dir bu degerde p>,05’e
gore bir fark yoktur. Hd hipotezi kabul edilmistir.

6.2.5. Seyriisefer sistemleri ile emniyet yonetiminin etkinligi arasindaki farkhhk

Bu baslikta seyriisefer sistemlerinin niteligi ile emniyet yonetiminin etkinligine
iliskin ifadelerinin ortalamalar1 karsilastirilarak bir fark aranmistir. Bu amacla 7 ve 8
numarali ifadeler ile 24 numarali ifadenin ortalamalar1 karsilagtirilmistir. Gruplarin

orneklem sayisi, ortalamalari, varyansi ve p degeri Tablo 6.39°da verilmistir.

Tablo 6.39. Seyriisefer sistemleri ile emniyet yonetimi icin frekanslar, ortalamalar, varyanslar ve p

Gruplar Adet Toplam  Ortalama  Varyans P-degeri
Seyriisefer Sistemleri 309 1163,5 3,765372 0,5787 0,051275
Emniyet Yonetimi 309 1125 3,640777 0,678981
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Iki grubun ortalamalar arasinda (Seyriisefer Sistemleri =3,76, Emniyet Yénetimi
=3,64) onemli bir farklilik gériilmemektedir. P degeri 0,05°dir bu degerde p>,05’e gore
bir fark yoktur. He hipotezi kabul edilmistir.

6.2.6. Gozetim sistemleri ile emniyet yonetiminin etkinligi arasindaki farkhhk

Bu baglikta gozetim sistemlerinin niteligi ile emniyet yonetiminin etkinligine
iligkin ifadelerinin ortalamalar1 karsilastirilarak bir fark aranmistir. Bu amacla 9, 10 ve
11 numaral ifadeler ile 24 numaral1 ifadenin ortalamalar1 karsilastirilmistir. Gruplarin

orneklem sayisi, ortalamalari, varyansi ve p degeri Tablo 6.40’ta verilmistir.

Tablo 6.40. Gézetim sistemleri ile emniyet yonetimi i¢in frekanslar, ortalamalar, varyanslar ve p

Gruplar Adet  Toplam Ortalama Varyans P-degeri
Emniyet Yo6netimi 309 1125 3,640777 0,678981 0,581703
Gozetim Sistemleri 309 1136 3,676375 0,609934

Iki grubun ortalamalar1 arasmda (Gozetim Sistemleri =3,64, Emniyet Yonetimi
=3,67) onemli bir farklilik goriilmemektedir. P degeri 0,058’dir bu degerde p>,05’e
gore bir fark yoktur. Hf hipotezi kabul edilmistir.

6.2.7. Hava trafik hizmetleri ile emniyet yonetiminin etkinligi arasindaki farkhhk

Bu baslikta hava trafik hizmetlerinin niteligi ile emniyet yonetiminin etkinligine
iliskin ifadelerinin ortalamalar1 karsilastirilarak bir fark aranmistir. Bu amagla 22 ve 23
numarali ifadeler ile 24 numarali ifadenin ortalamalar1 karsilastirilmistir. Gruplarin

orneklem sayisi, ortalamalari, varyansi ve p degeri Tablo 6.41°de verilmistir.

Tablo 6.41. Hava trafik hizmetleri ile emniyet yonetimi i¢in frekanslar, ortalamalar, varyanslar ve p

Gruplar Adet  Toplam  Ortalama Varyans  P-degeri
Hava Trafik Hizmetleri 309 1145,5 3,70712 0,616053 0,305866
Emniyet Yonetimi 309 1125 3,640777 0,678981

Tki grubun ortalamalar1 arasinda (Hava trafik hizmetleri =3,70, Emniyet Yonetimi
=3,64) onemli bir farklilik goriilmemektedir. P degeri 0,30’dur bu degerde p>,05’e gore
bir fark yoktur. Hg hipotezi kabul edilmistir.
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Tablo 6.42. Arastirma hipotezierinin toplu test sonuglar

Hal

Personelin sivil havacilik alaninda ¢alisma yillart ile haberlesme sistemlerinin

niteligine bakis acilar1 arasinda fark yoktur. Ret
Ha, Personelin sivil havacilik alaninda ¢alisma yillart ile seyriisefer sistemlerinin
o Kabul
niteligine bakis ac¢ilar1 arasinda fark yoktur.
Ha; Personelin sivil havacilik alaninda g¢alisma yillart ile gozetim sistemlerinin
o Kabul
niteligine bakis a¢ilar1 arasinda fark yoktur.
Ha, Personelin sivil havacilik alaninda ¢aligma yillar1 ile kurumsal yapimin
o Kabul
niteligine bakis a¢ilar1 arasinda fark yoktur.
Has Personelin sivil havacilik alaninda ¢aligsma yillar1 ile hava sahasi yonetiminin
o Kabul
niteligine bakis ac¢ilar1 arasinda fark yoktur.
Hag Personelin sivil havacilik alaninda ¢alisma yillari ile hava trafik hizmetlerinin
o Kabul
niteligine bakis a¢ilart arasinda fark yoktur.
Ha, Personelin sivil havacilik alaninda g¢alisma yillar1 ile emniyet yonetiminin
o Kabul
niteligine bakis ac¢ilart arasinda fark yoktur.
Hb;, Personelin 6grenim durumlari ile haberlesme sistemlerinin niteligine bakig
Kabul
acilar1 arasinda fark yoktur.
Hb, Personelin 6grenim durumlar1 ile seyriisefer sistemlerinin niteligine bakis
Kabul
acilar arasinda fark yoktur.
Hb, Personelin 6grenim durumlari ile gézetim sistemlerinin niteligine bakis acilar
Kabul
arasinda fark yoktur.
Hb, Personelin 6grenim durumlar ile kurumsal yapinm niteligine bakis agilari
Kabul
arasinda fark yoktur.
Hbs Personelin 6grenim durumlar1 ile hava sahasi yonetiminin niteligine bakis
Kabul
acilari arasinda fark yoktur.
Hbg Personelin 6grenim durumlari ile hava trafik hizmetlerinin niteligine bakis
Kabul
acilar1 arasinda fark yoktur.
Hb;, Personelin 6grenim durumlari ile emniyet yonetiminin niteligine bakis acilari
Kabul
arasinda fark yoktur.
Hc; Personelin ¢alisma alani ile haberlesme sistemlerinin niteligine bakis acilari
Kabul
arasinda fark yoktur.
Hc, Personelin calisma alani ile seyriisefer sistemlerinin niteligine bakis acilari
Kabul
arasinda fark yoktur.
Hc, Personelin ¢alisma alani ile gézetim sistemlerinin niteligine bakis acilari
Kabul
arasinda fark yoktur.
Hc, Personelin calisma alan1 ile kurumsal yapinin niteligine bakis agilar1 arasinda
Kabul
fark yoktur.
Hcs Personelin calisma alani ile hava sahasi yonetiminin niteligine bakis acilari
Kabul
arasinda fark yoktur.
Hcg Personelin ¢alisma alani ile hava trafik hizmetlerinin niteligine bakis acilari
Kabul
arasinda fark yoktur.
Hc, Personelin ¢alisma alani ile emniyet yOnetiminin niteligine bakis acilar Ret
arasinda fark yoktur.
Hd Personelin haberlesme sistemlerine bakis agisiyla ile kurumsal yapmin Kabul
niteligine bakis acilari arasinda fark yoktur.
He Personelin gozetim sistemlerine bakis agisiyla ile emniyet yoOnetiminin Kabul
niteligine bakis acilar1 arasinda fark yoktur.
Hf Personelin seyriisefer sistemlerine bakis agisiyla ile emniyet yonetiminin Kabul
niteligine bakis acilar1 arasinda fark yoktur.
Hg Personelin hava trafik hizmetlerine bakis agisiyla ile emniyet yonetiminin Kabul

niteligine bakis acilar1 arasinda fark yoktur.
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6.3.  Tiirkiye icin ATM Stratejik/Master Plan Onerisi

Ismail Cevheri, 1010 senesinde su anki Tiirkmenistan smirlar1 ierisinde kalan
Nisabur’da kendi yaptig1 kapi benzeri kanatlari kollarina takarak minareden atlayarak
gerceklestirdigi ugus girisimi ile bilinen ilk Tiirk hava sehidi olmustur. 1159 yilina
gelindiginde Istanbul’da Siraceddin Dogulu adl1 bir Tiirk iizerindeki kendi tasarmmi bol
elbise ile ugma denemesi yapmak iizere kuleden kendini bosluga birakir ve hayatini
kaybeder. 1630 yilina gelindiginde ise, Hezarfen Ahmed Celebi kendi yaptigi
plandr benzeri kanatlariyla Galata Kulesi’nden atlayarak yaklasik 6000 m lik mesafeyi
basariyla gecerek diinya tarihinde ugan ilk insan unvanini almistir. Hezarfen Ahmed
Celebi ile ayn1 donemde yasayan Lagari Hasan Celebi ise, 1633 yilinda basit bir hava
roketi tasarlamigs ve yaklasik 300 metre kadar havalanarak 20 saniye kadar havada
kalmistir (HHO, 2017). Tiim bu basaril1 girisimlere ragmen olusan cesitli i¢ baskilar ile
bu ¢alismalar akamete ugramis ve devami uzun bir siire getirilememistir.

Daha sonraki donemde Trablusgarp Savasma kadar Tirkler tarafindan havacilik
alaninda kayda deger bir ¢alisma yapilmamugtir. Trablusgarp Savasi sonrasinda
Osmanlilar havaciligin onemini kavramis ve askeri alanda bir takim ¢alismalar
baslatmiglardir. “Tiirk Tayyare Cemiyetinin” 1925 yilinda kurulmasi ile Tiirk
havaciliginin kurumsallagmasi adina 6nemli bir adim atilmistir (SHGM, 2018a).

Mustafa Kemal Atatiirk’iin "Istikbal goklerdedir!" agiklamasi sonrasinda
Tirkiye’de havaciliga 06zel bir 6nem verilmeye baslamistir. Cumhuriyetin ilk
donemlerinde yurdumuzu demir aglarla 6rerek Demirag soyadini alan Miihiirdarzade
Nuri havaciliga en fazla 6nem veren miitesebbislerin basinda gelmistir.

Nuri Demirag havaciliga giinlimiiz yaklagimina benzer sekilde kapsamli olarak
yaklasarak ucak imalati, ucak teknisyeni yetistirilmesi ve pilot yetistirilmesi gibi farkl
havacilik disiplinlerini kurmus oldugu ucak fabrikasi, havaalani ve Gok Okulu ile
birlikte bir biitiin olarak ele almistir (Dervisoglu, 2007, s. 90-97). Nuri Demirag
tamamen yerli mithendis ve iscilerle ilk yerli ugagm tasarim ve imalatin1 1944 yilinda
basarmustir. 6 kisilik yolcu ugagi olarak tasarlanan Nu.D.38, savas zamaninda ise bir
takim rotuglar ile bombardiman ucagi haline gelebilen aliiminyum govdeli, ¢ift motorlu,
cift pilot kumandali bir ugakti. 1000 km’lik menzile sahip olan Nu.D.38 saatte 325 km
hiza ulasabiliyordu ve kisa siire i¢inde diinya havaciliginda, A smifi yolcu ugaklari

listesine girmeyi basarmist1 (Celebice, 2009). Ayni1 dénemde, Tiirk Hava Kurumu da
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Kayseri ve Ankara’da bulunan fabrikalarinda patent hakk: ile de olsa ugak ve motor
imalatina baglamistir (Korul ve Kiigiikdnal, 2005).

Ne yazik ki, 1940’11 yillardan sonra siyasi ¢ekisme ve ihtilaflar sonucunda Nuri
Demirag’in ugak imalat1 hiikkiimet tarafindan engellenirken (Celebice, 2009) 1948-1952
yillar1 arasinda Marshall Plan1 kapsaminda ABD’nin sagladigi ug¢ak ve motorlar
nedeniyle THK’nin ugak ve motor fabrikalarinin iretimi durdurmalar1 saglanmigtir
(Korul ve Kiiciikonal, 2005). Boylelikle, iilke olarak hizli basladigimiz havacilik
yarigindan erken ¢ekilmek durumunda kalinmistir.

Diinya capinda ise, ilk ucagin iiretilmesi ve basarili ugusundan sonra havacilik
faaliyetleri hizli bir ilerleme elde etmistir. Teknolojideki gelismelerle hava
tasimacihigini da &nemli bir sekilde etkilemistir. Ozellikle 1900°li yillarm ikinci
yarisinda uzun yol jet ucaklarmin gelistirilmesi ve genis govdeli Boeing Jumbo jetin
1967°de gelistirilmesiyle hava ulagimi insanoglunun hayatinda 6nemli bir yer elde
etmistir (Candemir, 2002). Bunun yaninda, liberallesme ve gelisen pazarlar nedeniyle
daha genis cografyalarda faaliyet gosterilmesi hiz ve ulasilabilirlifine olan ihtiyaci
artrrmistir. Boylece, uluslararasi tasimacilik agisindan havayolu tasimaciligi kiiresel
seviyede dnemini giinden giine artirmistir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2012).

Tirkiye, cografi olarak Avrupa iilkelerine kiyasen daha daglik bir yapiya sahiptir.
Bu nedenle, Tiirkiye’de hava yolu tasimaciligi demiryolu ve karayolu tagimaciligindan
daha verimli bir yapiya sahiptir. Yaygm, modern ve emniyetli bir hava tagimacilik
sistemi iilkemizin ekonomik, Kkiiltiirel ve sosyal hayatmi O6nemli bir sekilde
gelistirecektir (Ecer ve Ay, 2009).

1940’11 yillardan sonra uzun siire sakin bir gelisme kaydeden Tiirk sivil havacilig1
icin iki 6nemli ivmelenme noktas1 yasanmistir. Bunlardan birincisi 1980°1i yillar ikincisi
ise, 2002 yil1 sonrasidir.

[Ik ivmelenme noktasinda, 19.10.1983 tarihli ve 18196 sayili resmi gazetede 2920
sayilt Tirk Sivil Havacilik Kanunu’nun yaymlanmasi yer alir. 1983 yilina kadar tekelci
bir yaklasimla faaliyetlerini siirdiiren Tiirk Sivil Havacilik sektorti, 2920 sayili kanun ile
birlikte liberalleserek ve 6zel sektoriin de lilkede faaliyet gostermesine imkan tanimistir.
Boylelikle, iilkemiz acisindan 6nemli bir adim atilmistir. Akabinde, 1986 yilinda sivil
havacilik sektorii tarafindan askeri havaalanlarmin kullanilmasina imkén taniyan
protokol Genelkurmay Baskanligi ile Ulastirma Bakanligi arasinda imzalanmigtir

(Korul ve Kiiciikonal, 2005). Bu siirecin devaminda yasanan bir diger gelisme ise,
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donemin Basbakani Turgut OZAL’in THY’yi modern bir havayolu haline getirme
cabalar1 ve bu kamu sirketinin ilerleyisini dogrudan takip etmesi yer almaktadir (Kozlu,
2007).

Ikinci ivmelenme noktasinda, 2003 yilinda alman i¢ hatlarda serbestlesme ve sivil
havacilik endiistrisi lehine bir takim vergi indirimlerine gidilmesi yer almaktadir. ikinci
ivme noktasmin bir uzantisi olarak 5431 sayili “Sivil Havacilik Genel Midirligii
Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun” un 18/11/2005 tarihli ve 25997 sayili resmi
gazetede yayimlanmasi 6nemli bir asamay1 olusturmaktadir. Bu kanun ile SHGM gorev
ve yetkileri netlestirilmis, faaliyetlerinde 6zerk bir yapiya kavusmus, ihtiya¢c duydugu
nitelikli personeli istihdam edebilme imkanini1 kismen de olsa elde etmis ve kendi
biit¢esine sahip olmustur.

Tirkiye’de ucak sayis1 2002-2015 yillar1 arasinda 162°den 486’ya ulasarak
onemli bir artis saglanmistir. 2023 yil1 hedefleri kapsaminda 10. Ulastirma Surasi’nda
alman kararlarda, Tiirkiye ucak filosunun 2023 yilinda 100 genis govde, 450 dar gévde,
200 bolgesel ugak olacak sekilde 750 ugaklik bir yapiya ulastirilmasi hedeflenmektedir
(Bayraktutan ve Ozbilgin, 2012). Artan hava trafigi bir taraftan bolgesel kalkinmay1
desteklerken diger taraftan dis ticaret ile turizmin gelisimine katki saglayacaktir.

Gilintimiizde hava ulasimu siirdiiriilebilir ekonomik ve sosyal gelisim acisindan ¢ok
Oonemli bir rol oynamaktadir. Havacilik dogrudan ve dolayli olarak 58,1 milyon insanmn
istihdamimi desteklemekte, gayri safi yurti¢i hasila (GSYH)’ya 2,4 trilyon USD katki
saglamakta ve yillik 3,3 milyar yolcu ile 6,4 trilyon USD degerinde kargoyu
tasimaktadir (ICAO, 2016). Niifus artisi, teknolojideki gelismeler ve basta hiz ile
emniyet olmak iizere sagladig1 faydalar nedeniyle hava yolu tagimaciligina olan ragbet
son yillarda siirekli artmakta olup, hava trafigi 1977 yilindan bu yana her 15 yilda bir
ikiye katlanmaktadir.

Tiirkiye’de 2000’1i yillarda elde edilen biiyiime ile birlikte, hava trafigi de 6nemli
oranda artmistir. Serbestlestirme adimlar1 yaninda 6zellikle Yap-islet-Devret modeliyle
mevcut havaalanlarmin yenilenerek modernlestirilmeleri ve kapasitelerinin artirilmasi
ucus sayismin artmasmda biiyiik rol oynamistir. Boylelikle son yillarda, Tiirkiye’de
hava trafiginde diinya ortalamasinin ¢ok iizerinde dnemli bir artis yasanmustir (Giirsel
ve Delibasi, 2013).

Tiirk hava alanlarinda 1980-2003 yillar1 arasinda yolcu trafigi yilda ortalama
%10,5 artmustir. Son yillarda s6z konusu biiylime hizi daha da artmig olup, 2003- 2012
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yillar1 arasinda havalimanlar1 yolcu trafigi yilda ortalama %16, ucak trafigi %11 ve
kargo trafigi %9 artis gostermistir (UDHB, 2013). Bahse konu artigin oniimiizdeki
yillarda da benzer bir egilim ile devam etmesi beklenmektedir

Bu artisa ragmen su ana kadar Tiirk hava sahasinda onemli bir kapasite ve
emniyet sorunu ile karsilasilmamis olmakla birlikte hava trafik kontrol birimlerinin
belirli zaman araliklarinda kapasitelerinin sinirlarinda  faaliyetlerini  yiiritmekte
olduklar1 goriilmektedir. EUROCONTROL tarafindan yayimlanan hava trafik
tahminlerine goére 2017-2024 arasinda Tiirk hava sahasindaki IFR trafiginin %60’a
kadar artig gosterebilecegi goriilmektedir.

Bunun yaninda, hava sahasindaki kati sektorizasyon ve rota yapisi dnemli bir
zorlayict ve kisitlayict unsur olarak kendini géstermektedir. Tiim bunlara ilave olarak,
Tiirkiye 6nemli bir emniyet ve kapasite saglayabilecek olan ADS-B, CPDLC, GNSS ve
PBN gibi yeni teknoloji ve uygulamalar1 kendi hava sahasinda uygulamaya koymakta,
cogu zaman biirokratik engellerden kaynakli olarak, yeterince hizli adimlar
atamamaktadir.

ICAO GANP, SESAR, NextGen ve CARATS gibi planlama 6rneklerinin ortak
hedeflerinden bir tanesi olan 4-D Y 6riinge yaklasiminin basarilabilmesi i¢in bahsi gegen
yenilikler ve SWIM mimarisinin entegrasyonunun ivedi olarak hayata gegirilebilmesi
gerekmektedir. Bu siirecin basarilabilmesi ve diinya capinda ger¢eklesmekte olan
donilistimiin disinda kalinmamasi i¢in bir an evvel gerekli ¢alismalarm baslatilmasi
zorunluluk arz etmektedir.

Kalkis saatini ayarlayarak hava sahasi sektorlerine ve hava trafik akis yonetimine
dayanan ATC'ye odaklanan mevcut ATM operasyonundan, FIR'n tamamimi goz
oniinde bulunduran 4-DT (4 Boyutlu Yol) boyunca ATM operasyonuna gecilmesi
olarak tanimlanabilecek olan 4-D yoriinge yaklasimi hava trafiginin siirekli izlenmesi ve
ongoriilebilirligini  saglayacaktir. Boylelikle, bir hava aracinin ugus yoriingesi
kalkisindan varigina kadar entegre bir sekilde zaman bazli bir yonetim altinda olacaktir
(Carats, 2010).

Hava tagimacilig1 sagladigi sosyo-ekonomik fayda, hiz, verimlilik ve konfor gibi
yaninda, iyi yOnetilemedigi durumlarda artan emniyet ve kapasite risklerini de
beraberinde getirebilecektir (ICAO, 2013).

Halihazirda Tiirkiye’de CNS/ATM hizmetleri iyi bir durumdadir. Ancak, hava

trafiginde onemli bir artis oldugu da agikca bilinen bir gercektir. Kazalarin meydana
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gelme olasiligl, hava trafik hacminde meydana gelen artisin karesiyle orantilidir (Carats,
2010). Bu sebeple, hava trafiginde elde edilen artis ile birlikte emniyetin saglanmasina
yonelik tedbirler alinmasi ve iyilestirmeler yapilmasi da hayati 6nem tagimaktadir.

Ayni sekilde, gelecekteki trafik artiginin emniyetli bir sekilde karsilanabilmesi ve
Avrupa hava trafiginin 1990’l1 yillarda karsilasmis oldugu gecikmelerin (McMillan,
2010) ve 2000’li yillarinda baglarinda karsilasmis oldugu emniyet zafiyetinin bir
benzerinin Tiirkiye’de yasanmamasi i¢in hava sahasmin yeniden diizenlenmesi, trafik
usullerinin glincellenmesi, egitim seviyesinin artirilmasi, modern bilgi sistemlerinden
yararlanilmas1 ve CNS sistemlerinin modernize edilmesi basta olmak {izere bir takim
tedbirler alinmas1 ve Onemli yatmrimlarin gecikmeden planlanmasi gerekmektedir.
Dikkat edilmesi gereken hususlardan bir tanesi de gelecegin hava trafik mimarisinin
tesis edilmesi asamasinda sistematik olarak hareket etme gerekliligidir. Yeni mimarinin
tesisinde yalnizca saglanan hizmete iliskin alt yapmin degil kullanicilarin mevcut
durumlarinin ve gelecege yonelik bakis acilarinin yakalanmasi gerekecektir.

ICAO, 2017-2026 doneminde hava ulastirma sisteminin doniisiimii amaciyla
diinya capinda yaklasik 120 Milyar USD harcanmasi gerekecegini tahmin etmektedir
(FAA ve AB, 2015). ATM modernizasyonunun karmagik bir siire¢ olmasia ragmen
yapilacak olan yatirimlarin geri donilisimii ve sisteme katkis1 dikkate alindiginda
kacmilmaz sekilde bir ilerleme goriilmektedir. Tiirkiye’de bu doniisiime dogru kiiresel
sistemin bir pargasi olarak ilerlemektedir.

Diger taraftan, gecmisten kalan CNS/ATM olanaklar1 hava trafik kapasitesini ve
bliylimeyi sinirlamakta olup, gereksiz gaz salimimina neden olmaktadir. Modern
performans esaslt usul ve teknolojiler {lizerine insa edilen tam uyumlu kiiresel hava
seyriisefer sisteminin bu olumsuzluklara ¢6ziim olmas1 beklenmektedir (ICAO, 2016).

Emniyeti ilgilendiren konulardaki yeniliklerin etraflica incelenmesi, analiz
edilmesi ve test edilmesi gerekmektedir. Bunun sonucu olarak ise, Havacilik
ekipmanlarinin gelisimi bilgisayarlar, Internet, otomobiller ve diger teknolojiler ile
kiyaslandiginda c¢ok yavas ilerlemektedir (Blanch vd., 2012). Bu sebeple havacilik
alaninda gelecege yonelik atilacak olan adimlara ¢ok erken evrelerde karar verilmeli ve
planlt hareket edilmelidir.

Bu nedenle, gelecege yonelik adimlarin planlamasi amaciyla Tiirkiye i¢in bir
Hava Trafik Yonetimi (ATM) Master metni hazirlanmistir. Ortaya konulan Master plan

caligmas1 Oncelikli olarak sektoriin ve ilgili paydaslarin ihtiya¢ ve taleplerini dikkate
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almaktadwr. Bunun yaninda, Master Plan icerisinde Onerilen CNS/ATM sistem
giincellemesinin asamali, paydaglarca iizerinde mutabik kalman, yonetilebilir ve
maliyet-etkin bir dizi iyilestirmeden olusmasina gayret gosterilmistir. Hazirlanan Master
Plan siireklilik arz eden bir donilisiim programidir. Bu siire¢, kamu ile 6zel sektoriin
isbirligi icerisinde ve iilkemiz daha iyi bir hava ulastirma sistemi elde etme vizyonuyla
yiiriitiilecektir.

Bir sistemden yenisine gecerken mali, siyasi, teknik, fiziksel ve ¢evresel etmenler
ile emniyet ve giivenlik konularidaki kisitlama ve engeller ile karsilasilmas: genellikle
olan bir durumdur (Sipe ve Moore, 2009). Bu sebeple, Master Plan Onerisinin
etkinliginin saglanmasi1 adina g¢alismanin verimliligine halel getirmeyecek seviyede
miimkiin olan tiim paydaslarin katiliminin saglanmali, genis kapsamli bir istisare siireci
yiriitiilmeli, ulusal ve uluslararas1 mevcut durum ile gelecek planlamalar1 dikkate
almmal1 ve kademeli bir ge¢is ongoriilmelidir.

ATM sisteminde kapasite sorunu tiim diinyadaki en 6nemli dar bogazlardan bir
tanesidir. ATC hizmetleri pilotlar ile ATCO’larin ugusum tiim asamalarinda etkilesim
halinde olmalarmi1 gerektirmektedir (Cavcar ve Cmar, 2011). Aym sekilde, ugus
operasyonunun icrasi esnasinda, ugusun her sathasinda 6zelde hava trafik kontrolorleri
ile pilotlar genelde ise Hava Seyriisefer Hizmet Saglayicilar1 ile hava araci isleticileri
dogrudan isbirligi igerisinde calismak durumundadirlar ve CNS/ATM mimarisi
icerisinde atilacak olan adimlara ortak karar verilmesi memnuniyet diizeyini ve verimi
artiracaktir (Cinar, 2010).

Dolayisiyla sistem iizerinde degisiklik yapilacagi zaman tiim bu paydaslarn
talep ve beklentilerinin dikkate alnmasi gerekmektedir. Ozellikle hava sahasi
kullanicillarmin  ve hava seyriisefer hizmet saglayicilarin ihtiyaglar1 belirleyici
konumdadir.

Bunun yaninda teknik altyapmin kurulmas: ve isletilmesi siireci ise ATSEP’ler
tarafindan icra edilmekte olup, bu grubun da goriisleri 6nem arz etmektedir. Uluslararasi
diizenlemelerin takip edilerek ulusal mevzuatimiza kazandirilmasi, planlanan mimarinin
yasal zemininin olusturulmasi ve uygulamanm etkinliginin takibi ise diizenleyici
makam olarak SHGM sorumlulugundadir. Dolayisiyla calismanin merkezinde
SHGM’nin aktif olarak yer almas1 ve ilerleyen siiregte ilgili makamlar tarafindan uygun

goriilmesi durumunda bu ¢alismanin SHGM onayi ile hayata gegirilmesi gerekmektedir.
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Son olarak ise, hava sahasmim ortak olarak kullanilmasi ve iilkemiz hava
sahasinin glivenliginden ve savunmasindan sorumlu olmalar1 nedeniyle askeri
unsurlarin da goz ardi edilmemeleri gerektigi diistiiniilmektedir.

Tim bu sebepler géz Oniinde bulundurularak ilgili paydaslarin goriislerinin
alinmasma ve miimkiin oldugunca ¢alismaya yansitilmasina gayret gosterilmistir. Yine
de tiim taraflarin talep ve beklentilerinin her zaman yiizde yliz Ortiismeleri miimkiin
olamamaktadir. Boyle durumlarm olustugu noktalarda genel bakis agismna en uygun,
maliyet etkinlik olarak en tercih edilebilir ve Avrupa uygulamasina en yakin segenek
tercih edilmeye calisilmistir. Boylece, ICAO’nun birlikte islerlik ve uyumluluk
yoniindeki kiiresel hedefine de (CANSO, 2016) uygun bir hareket tarz1 benimsenmeye
calisiimastir.

Ayrica, hava trafigindeki biiyiimeyi hesaba katan ve maliyet etkinligi de gézeten
asamali bir yaklasimla CNS/ATM sisteminin doniisiimiiniin  yonlendirilmesine
calisilmistir. Bu c¢er¢evede hazirlanan master planda mevcut sistem ve teknolojilerin
pliriizsiiz bir gecise miisaade edecek sekilde korunmasi ve belirli zaman araliklarinda
yeni teknolojiler ile usullerin sisteme dahil edilmeleri ongoriilmektedir.

Diger taraftan, master plan Onerisinin sade, anlasilir ve izlenebilir olmasi
amaciyla mevcut ve onerilen CNS/ATM unsurlarina iliskin bir¢ok detay tezin birinci
boliimiinde ele alinarak Master Plan 6nerisinin yer aldig1 bu bdliimde fazlaca detaya yer
verilmemistir. Politika belirleme, planlama, uygulama ve raporlama konularinda
iilkeleri ve diger paydaslar1 desteklemek amaciyla ICAO, EASA, EUROCONTROL ve
FAA tarafindan gerekli rehber materyaller de yayimlanmakta olup, Tiirkiye ATM
Master Plan’in uygulanmasinda ilgili konseptlere dair dokiimanlardan yararlanilmasi
gerekmektedir.

Master Plan sablonu; Yonetimsel ve Kurumsal, Hava Sahasi Organizasyonu ve
Yonetimi, Hava Trafik Hizmetleri, Haberlesme, Seyriisefer ve Goézetim Altyapisi,
Emniyet ve Kalite Yonetimi ile Diger (Enformasyon, Meteoroloji, insan kaynaklar1 vs.)
olmak tizere alt1 alt baslikta sekillendirilmistir.

Gegmisten kalan CNS/ATM olanaklar1 hava trafik kapasitesini ve bilylimeyi
sinirlamakla birlikte gereksiz karbon gazi salinimma neden olmaktadir. ICAO
tarafindan bu duruma ¢6ziim olarak, modern performans esasli usul ve teknolojiler
lizerine bina edilmis tamamen uyumlu kiiresel hava seyriisefer sistemi Onerilmektedir

(ICAO, 2013). Dolayistyla, Master Plan ana basliklar1 belirlenirken ICAO yaklagimi
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benimsenerek, ICAO 2016-2030 Kiiresel Hava Seyriisefer Plan1 konulu Dokiiman 9750
esas alinmistir. Belirlenen uygulama alanlarinda ve siireclerde ise oncelikle iilkemiz
paydaslarinin ihtiyaglar1 belirleyici olmakla birlikte SESAR ATM Master Plan
icerisinde belirlenen hususlar kisitlayict ve yon verici olarak kullanilmistir. Bunlarin
yaninda, master plan hazirliklarinda ¢aligmalar1 ABD tarafindan yiiriitiilen NextGen,
Japonya tarafindan gelistirilen CARATS ile Endonezya, Kanada ve Hindistan gibi
iilkeler tarafindan ortaya konulmus olan ¢esitli ATM master plan veya Stratejik Plan
calismalarindan yararlanilmastir.

Her bir bashigin kolay takip edilebilmesi amaciyla, 6nce mevcut durum kisaca
Ozetlenmis, daha sonra ICAO veya Avrupa tarafindan konuya iligkin onerilen hususlar
aciklanmig ve son olarak ise bir yol haritasi ile birlikte Tiirkiye i¢in 6nerilen uygulama
aciklanmistir. Bu asamada her ne kadar belirli zaman araliklar1 6nerilmis olsa dahi,
belirleyici unsur paydaslarin ihtiyaclar1 ve yasal diizenlemeler olacaktir.

Master Plan icerisinde genel vizyon olarak; tlim hava sahasmin esnek ve dinamik
bir yapida tasarlanmasi, performans esasli rotalarin tesis edilmesi ile hava sahasi
yonetim ve tasarimiin kullanici taleplerini dikkate alacak sekilde paydaslar ile birlikte
icra edilmesi yer almaktadir. Ayrica, ADS-B, CPDLC, GNSS ve PBN gibi konsept ve
uygulamalar master planin ana unsurlar1 arasinda yer almaktadir.

Diger taraftan, ATM’in bir parcast olmamakla birlikte kapasiteyi dogrudan
etkilemesi nedeniyle gelismis yiizey hareket rehberlik ve kontrol sistemi (A-SMGCS)
gibi havaalanlarina yonelik adimlarin aksatilmadan siirdiiriilmesi de master plan
igerisinde onerilmektedir.

Ik alt baslik olan “Yonetimsel ve Kurumsal” bashigi altimda Tiirkiye’de
CNS/ATM hizmetlerinin yonetim ve icrasinda etkin olan kuruluslar hakkinda genel bir
degerlendirme yapilarak sistemin daha etkin ve basarili olabilesi adina atilmasi gereken
adimlara deginilmistir.

Hava Sahas1 Organizasyonu ve Yonetimi bashgi altinda gelecekteki hava trafik
artisin1  karsilayabilecek ve gerekli emniyet, verimlilik ve kapasiteyi saglayacak
diizenlemelere deginilmistir. Bu kapsamda, hava sahasi siniflandirmasi, FUA, PBN ve
TAHS gibi konseptlere iliskin degerlendirmelerde bulunulmaktadir.

Hava Trafik Hizmetleri baslig1 altinda hava trafik kontrol ve iliskili konularda
ortaya konulabilecek PBN, RNAV, AMAN, DMAN vb. uygulama usullerine iliskin bir

projeksiyon ortaya konulmaktadir.
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Haberlesme, Seyriisefer ve Gozetim altyapist bashigi altinda ATC hizmetinin
saglanmasinda ihtiya¢ duyulan ADS-B, GNSS uygulamalari, CPDLC, GBAS, SBAS
vb. hususlara iligkin agirlikli olarak teknik donanima kismen de operasyonel
uygulamalara iliskin 6neriler ortaya konulmaktadir.

Emniyet ve Kalite Yonetimi baghgi altinda, saglanan hizmetlerinin emniyetli,
verimli ve etkin bir sekilde icrasinin ve siirdiiriilebilirliginin temini adia kurulmasinda
yarar goriilen emniyet ve kalite yoOnetim sistemlerine iligkin tavsiyelere yer
verilmektedir.

Son alt baslikta ise, Enformasyon, Meteoroloji, Insan kaynaklar1 gibi CNS/ATM
hizmetlerine etkisi olan diger hususlara kisaca deginilmistir. Bu kapsamda, ANS
kapsaminda Insan Kaynaklar1 yonetiminin nasil sekillenmesi gerektigi, KYS ve EYS
uygulamalariin durumu, Meteoroloji bilgisinin 6nemi ve dagitimi gibi hususlara kisaca
yer verilmektedir.

Belirtilen alt1 alt baslikta sekillendirilen ATM Master Plan, 6ncelikle hava sahasi
kullanicilarinin ve hava seyriisefer hizmet saglayicilarmin ihtiyaglari ile sosyal ve
ekonomik trendleri dikkate alirken diger taraftan basta Ulastrma ve Altyapi
Bakanliginin hedef olarak belirledigi 2023 yil1 olmak {izere kisa, orta ve uzun vadede ne
yapilmasi1 gerektigine iliskin bir vizyon belirlemeye ¢alismaktadir. Bu vizyonunda
temelinde, Emniyetin saglanmasi yer alirken bu hedefe performans esasli operasyonlar,
uydu temelli seyriisefer, hava sahasmin esnek kullanimi, emniyet aglar1 vb. destekleyici
unsurlar yoluyla hava sahasinin etkin kullanilmas1 sayesinde Hava Trafik Kapasitesinin
artirilmasi eslik etmektedir.

Havaciligm dogas1 geregi cok hizli degisimler yasanmaktadir. Bu nedenle,
gelecegin CNS/ATM mimarisinin gelistirilmesinde Tirkiye i¢in dnemli bir stratejik
ara¢ ve yol haritas1 olmasi beklenen Master Planin belirli zaman araliklarinda, ICAO
GANP, SESAR Projesi, trafik tahminleri ile gerceklesme durumu ve ekonomik
gostergeler gibi  etkenler dogrultusunda gbézden gegirilerek gilincellenmesi
gerekmektedir. Ayrica bu gilincellemelerde CNS/ATM yapilanmasinda teknolojik
yenilikler basta olmak iizere meydana gelen degisiklikler ve iilkemiz endiistrisinin

ihtiyaglar1 da dikkate alinmalidir.
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6.3.1. Yonetimsel ve kurumsal

Tiirkiye’de sivil havacilik faaliyetlerinin takibi ve denetlenmesi amaciyla
Ulastrma Bakanligi biinyesinde 1954 yilinda "Sivil Havacilik Dairesi Baskanlig1"
kurulmus olup, bu birim 1987 yilinda "Sivil Havacilik Genel Midiirligii" olarak
yeniden yapilandirilmistir (SHGM, 2018a). Tiirk sivil havaciliginda yasanan biiyiik
gelisme karsisinda diizenleyici otorite olan SHGM bu biiyiimenin gerisinde kalmustir.
Bu geri kalmishk SHGM nin bulundugu konum itibariyle tiim sivil havacilik sektoriinii
etkilemektedir. Diger taraftan, kiiresellesmeden yogun bir sekilde nasibini alan sivil
havacilik sektoriinde bir iilkede veya bolgede yasanan sorunlar ¢ok genis bolgeleri
etkileyebilmektedir. Bu noktada, sivil havacilik otoritelerinin sorumluluk ve 6nemleri
bir kat daha artmaktadir (Oktal ve Gerede, 2002).

5431 sayili “Sivil Havacilik Genel Midiirliigi Teskilat ve Gorevleri Hakkinda
Kanun” un 18/11/2005 tarihli ve 25997 sayili resmi gazetede yayimlanmasi ile 6nemli
bir adim atilmistir. Bu kanun ile SHGM goérev ve yetkileri netlestirilmis, Ulastirma
Bakanliginin Ana Hizmet Birimiyken Bagli Kurulusu haline gelmis, faaliyetlerinde
Ozerk bir yapiya kavusmus, ihtiyagc duydugu nitelikli personeli istihdam edebilme
imkanin1 elde etmis ve mali agcidan 6zerk hale gelerek kendi biitgesine sahip olmustur.
He ne kadar 2005 yilinda yaymnlanan 5431 sayili kanun ile SHGM biinyesinde bir takim
diizelmeler elde edilmis olsa da heniiz yeterli olgunluga ulasilamamistir. Yayimlanan
kanun sonrasinda personel sayisinda ve personel maaglarinda bir iyilestirme
yapilamasma ragmen bu durum yeterli olamamis ve mevcut uzman personelin
stirekliliginin saglanmasinda zorluklar yasanmaya devam etmistir.

Ulkemizde Sivil Havacilik faaliyetlerinin inkisafi icin sektdrii diizenleyecek,
uygulamay1 gozetecek, denetimini saglayacak, saglikli biliylime i¢in planlamalari
yapacak, uluslararasi yiikiimliiliikkleri yerine getirecek, idari ve mali agidan 6zerk bir
sivil havacilik otoritesi gerekmektedir (Oktal ve Gerede, 2002). Bu nedenle, Sivil
havacilik sektoriiniin dogrudan Cumhurbagkani’na baglh bir Baskanlik veya Bakanlik
seviyesinde yoOnetildigi, Havacilik tazminat1 verilmesi gibi personel siirekliligini
saglayacak ¢ozlimlere imkan taniyacak ve siyasi veya biirokratik baskilardan minimum
seviyede etkilenmesini saglayacak bir Sivil Havacilik Genel Miidiirliigli yapilanmasina

gidilmelidir.
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Sivil havacilik sektorii hukuki zemin baglaminda, getirmis oldugu liberallesme
yaklagimi, 6zel sektoriin faaliyetlerinin oniinii agmast ve igerdigi uluslararasi yaklasima
uygun hiikiimler ile 2920 sayil1 Tiirk Sivil Havacilik Kanunu 6nemli yol kat edilmesine
onciliik etmistir (Korul ve Kiigiikdnal, 2005). Ancak, bu kanun da aradan gegen siire
icerisinde degisen sartlarin uzaginda kalmis olup, yeniden diizenlenmesine ihtiyag
duyulmaktadir (Oktal ve Gerede, 2002). Bu nedenle, 2920 sayili kanunun igerdigi bir
takim tekelci ibarelerden kurtulmasi, 30 yili askin siire igerisinde diinya sivil havacilik
mimarisinde glindeme gelen degisimlere uyumlu hale getirilmesi ve iilkemiz gelisen
havacilik faaliyetlerine uygun bir hale getirilebilmesi i¢in giincellenmesine ihtiyag
duyulmaktadir.

Yaklasik olarak 780.000 km?’lik oldukga biiyiik bir hava sahasina sahip olan
Tiirkiye 6zellikle diinya sivil havaciliginin parlayan yildiz1 Korfez iilkeleri ile Avrupa
arasinda yer alan konumu ile cografi olarak stratejik bir noktadadir. Cografi konumu
Tirkiye’yi Avrupa i¢in 6nemli bir giris/¢ikis noktasi ve transit giizergahi yapmaktadir
(Oktal ve Yaman, 2004). Boylelikle Tiirk hava sahasi kullanicilarinin operasyonlarmimn
biiyiik cogunlugu Avrupa hava sahasma dogru veya Avrupa hava sahasii kullanacak
sekilde gergeklesmektedir. Bu nedenle, Tiirkiye’nin ATM planlamasi, glincellenmesi ve
uygulanmasinda basta SESAR olmak iizere Avrupa Birligi uygulama ve planlamalari ile
uyumlu hareket etmesinde biiyiik yarar goriilmektedir.

Diger taraftan, hava tagimaciliginda emniyetin artirilmasi amaciyla diinya ¢apinda
birgok veri tabani olusturulmakta ve bunlar analiz edilerek kazalarin ve hava trafik
olaylarinin tekrarlamalarinin oniine gegilmeye calisiimaktadir. Kazalarm Onlenmesi
calismalar1 sivil havaciligin 6ncelikli konularinin basinda yer almaktadir (Ecer ve Ay,
2009). Yapilan istatistiklere gore, bir kaza olmadan 6nce buna zemin hazirlayan bir¢ok
hava trafik olayr yasanmaktadwr. Bu nedenle, hava trafik olaylarinin incelenerek
tekrarlanmalarinin 6nlenmesi biiyiik 6nem tasimaktadir. Ancak, Tiirkiye’de hava trafik
olaylarmin kaydedildigi bir veri tabani bulunmamaktadir. SHGM biinyesinde tesis
edilecek olan etkin bir veri tabani vasitasiyla hava trafik olaylarimin smiflandirilmass,
analiz edilmesi ve problemlerin yogunlastigi alanlarin tespit edilmesi imkéni elde
edilebilecektir. Boylelikle problemli alanlara odaklanilarak ¢dziim onerileri ve tedbirler

uretilebilecektir.
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Gectigimiz yillarda aralarinda Birlesik Krallik ve Kanada da yer alan bir¢ok iilke
Hava Seyriisefer Hizmet Saglayic1 kuruluslarini kamu yapisindan ¢ikarmis ve ortak
veya Ozel yapilara doniistiirmiislerdir. Boylelikle yalnizca emniyet ve gecikmeler gibi
kalite hedeflerine degil ayn1 zamanda maliyet etkinlik gibi hedeflere de odaklaniimistir.
Boylece, ANSP’ler politik siireglerden uzaklasarak havacilik paydaslarina odaklanma
imkani elde etmislerdir (Button ve McDougall, 2006). DHMI Genel Miidiirliigii’niin de
daha liberal ve 6zel sektor serbestisi icerisinde hareket edebilecegi bir yapilanmaya
gitmesi durumunda; yatirim kararlarmmin zamaninda alinmasi, sermaye piyasalarina
erisim kolayligi, kararlarinda bagimsiz olma, etkinlik ve yeni teknolojilere ayak
uydurma gibi kazanimlar elde edilebilecektir.

Diinyada bir¢ok sektdrde oldugu iizere Ulkemizde de gergeklestirilen bircok
ozellestirme 0rneginde miilkiyet ve finansman yapisi avantaji ile sektorel diizenlemenin
etkin bir sekilde yapilmasi kaydiyla, Onemli basarilar elde edilmekte oldugu
goriilmektedir. DHMI &rneginde de SHGM  nin etkin bir sekilde gorevini getirebiliyor
olmast kaydiyla farkli yonetimsel yaklagimlardan kag¢milmamas:1 gerektigi
degerlendirilmektedir. Yine boyle bir yaklasimin seffaflik ve paydaslar ile daha kolay
isbirlikleri kurabilme gibi kazanimlar1 da olacaktir.

Yonetimsel ve Kurumsal baslig1 altinda atilabilecek 6nemli adimlardan bir tanesi
de uluslararasi platformlarda etkinligin artirilmasi yer almaktadir. Tiirkiye su ana kadar
havacilikta uluslararasi platformlarda hak ettigi kadar etkin olarak temsil edilememistir.
Elde edilen pozisyonlar genelde iist diizey temsil noktalar1 ile sinirli olarak kalmus,
mevzuat ve stratejilerin olusturuldugu alt/orta kademe ¢alisma gruplarinda yeterince yer
almmamustir. Bu sebeple hazirlanan taslaklara son agsamalarda veya belirli bir olgunluga
ulastiktan sonra miidahil olunmaya calisilmaktadir. Basta ICAO, EASA ve
EUROCONTROL olmak {izere cesitli uluslararasi organizasyonlarn alt calisma
gruplarinda yer alinmali ve iilkemiz ve endiistrisinin menfaatlerine adimlar atilmasina
caligilmalidir.

Bu amagla, SHGM, DHMI, MSB, Universiteler ve Endiistri temsilcilerinin yer
alacaklar1 caliyma gruplar1 kurularak caligmalarin proaktif bir yaklasim ile takip
edilmesi yararl olacaktir. 1930’Iu yillarda kendi ugagini iireten, su an Avrupa’nin en
fazla hava trafigine sahip 5 iilkesinden bir tanesi olan Tiirkiye’nin Uluslararas1 Sivil
havacilikta edilgen bir dig politika izlemeyi birakip etken ve basat bir aktdr haline

gelmesi saglanmalidir. Bunun ic¢inde Ulastrma ve Altyapt Bakanligimiz tarafindan;
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Kamu, Akademi ve Endiistri liggeninde bir sinerji olusturulmasi yararli olacaktir.
Olusturulacak calisma gruplarinin gorev tanimlart belirlenmeli ve istisnai durumlar
haricinde iiyelerinin siirekliligi saglanmalidir.

Tiirkiye havacilik teknolojilerinde ¢ogunlukla pasif olarak takip eden konumda
yer almaktadir. Ge¢gmis yillarda SHGM tarafindan diizenlenen SESAR seminerleri ile
bir takim adimlar atilmaya c¢alisilmis ve endiistrinin SESAR programlarina katilimi
tesvik edilmis olmasina ragmen somut kazanimlar elde edilememistir. 2023 yilina kadar
gereli alt yapis1 ve tesvik mekanizmalar1 olusturularak bir takim CNS/ATM
sistemlerinin ve yazilimlarinin orta ve uzun vadede ulusal Ar-Ge endiistrimiz tarafindan
Tirkiye’de iiretilmeye baslanmasi iilkemizin gelecege bakisi agisindan Onem arz

etmektedir.

6.3.2. Hava sahasi organizasyonu ve yonetimi

Hava sahas1 yonetimi (ASM), hava sahasinda gelecege yonelik faaliyetlerin
planlandig1 bir stirectir. ASM, siirecinde talep ve kapasitenin dengelenmesi yoniinde
tedbirler alimmasi, gerekli politikalarin belirlenmesi ve havayollar1 ile seyriisefer
yardimcilarinin tesis edilmesi dahil hava sahasinin yeniden tasarlanmasi gibi planlama
ve uygulama faaliyetleri yer almaktadir (Cavcar’dan aktaran Ozgiir, 2007).

Hava trafiginin ana miisterisi olan yolcular acisindan zaman 6nemli bir yer
tutmakta ve kazandiklar1 zamani da hesaba katarak hava yolunu tercih ederek 6deme
yapmaktadirlar (Brooker, 2008b). Havacilig1 cazip kilan unsurlarin basinda hiz ve buna
bagli olarak mesafelerin zamansal olarak kisalmasi yer almaktadir. Benzer sekilde, hava
yollar1 da operasyonlarinda bir taraftan zamanla yaris verirken diger taraftan maliyetleri
diistirme miicadelesi vermektedirler. Hava sahasmin etkin kullanilmasi ve rotalarin
kisaltilmas1 ile yolcularin ve hava yolu isletmelerinin asli taleplerinden bir tanesi olan

zaman kazanci ve maliyetlerin diisiiriilmesi saglanmis olacaktur.

6.3.2.1. Konuya iligskin onerilen uygulamalar

ICAO tarafindan belirlenen Onceliklerin basinda Performans Esasli Seyriisefer
(PBN) uygulamas1 gelmekle birlikte, Kesintisiz Algalma (CDO) ve Tirmanma (CCO)
Operasyonlar1 ile AMAN ve DMAN gibi pist siralama kolayliklar1 dahil Hava Trafik
Akis Yonetimi (ATFM) yer almaktadir (ICAO, 2016).

111



Gecikmeler kadar gecikmelerin tahmin edilmeleri de biiyiik 6nem arz etmektedir
(Button ve McDougall, 2006). Hava trafik sistemin biitliniine bakildiginda
EUROCONTROL CFMU veya giiniimiizdeki haliyle Sebeke Yoneticisi bilinyesinde
yiiriitilen Hava Trafik Akis Yonetimi (ATFM) c¢aligmalarina Tirkiye’nin aktif
katilimint artirarak siirdiirmesi gerekmektedir.

ICAO 37nci Genel Kurulunda alman 11 numarali ilke karari ile iilkeler ATS
yollarim1 ve yaklagsma usullerini ICAO PBN konsepti uyarinca uygulamaya tesvik
edilmektedir. Yine ayni kararda, uydu temelli giliclendirme sistemi (SBAS) veya
barometrik dikey seyriisefer (Baro-VNAV) ile dikey rehberlikli PBN gerekli seyriisefer
performanst (RNP) yaklagmalarimin uygulanmasi talep edilmektedir. Ayrica, PBN’in
terminal sahasinda uygulanmasmin gelismis terminal operasyonlari i¢in onemli bir
kolaylastirict olmas1 beklenmektedir. Genel olarak ise, daha yakin ve uyumlu rota
ayrimi, egri yaklasmalar ve bekleme sahasi boyutunun azaltilmasi PBN ile elde
edilebilecekler arasinda yer almaktadir (ICAO, 2013).

PBN konseptinin uygulanmasi ile ¢evresel etkide 6nemli bir azalma meydana
gelmektedir. Ozellikle, CDO yaklasimi ile hava araglarmin en-route sathasindan son
yaklagsmaya alcalmasinda asgari seviyede motor giicli ayarlamasi yapilmasi imkani
saglanmaktadir. Bunun yaninda onemli bir yakit tasarrufu elde edilmektedir. Benzer
sekilde Sekil 6.8’de temsil edilen CCO/CDO yaklasimi ile elde edilen optimum ugus
seviyesi sayesinde dnemli bir yakit tasarrufu ve emisyon azaltilmasi elde edilmektedir.
Ayrica, gerekli radyo iletimi sayisinda da azalma elde edilecektir. Emniyet agisindan
ise, daha uyumlu ugus hatlar1 ve diisiik pilot ve ATCO is yiikii sayesinde iyilestirme
elde edilecektir. Ancak, Ozellikle yogun hava sahalarinda inen ve kalkan trafiklerin
ayrimmi saglayacak PBN destegi olmadan CCO uygulanmasi pek miimkiin
goriinmemektedir (ICAO, 2013).

CDO

Kademeli Kalkis
Operasyonlari

Kademeli Yaklasma
Operasyonlar

Sekil 6.8. CDO/CCO pperasyonu temsili (ICAO, 2013)
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Yaklasma usullerinin optimizasyonu ¢ercevesinde, ICAO tarafindan PBN’e ilave
olarak Onerilen hususlarin basinda Yer Temelli Giliclendirme Sistemi (GBAS)
gelmektedir. Boylelikle 2013-2018 yillar1 arasinda PBN, SBAS ve GBAS uygulamalari
ile giivenilirlik, piste yaklagmada tahmin edilebilirlik, verimlilik ve emniyetin
artirilmasi miimkiin olabilecektir. Ayrica, ILS’in aksine, PBN ve GBAS uygulamalar1
gibi GNSS — esasli yaklagsmalarda hassas ve kritik saha tanimlanmasma ihtiyag
duyulmamasi 6nemli bir kapasite artis1 da saglayabilecektir (ICAO, 2013).

ILS tek pist basma hizmet vermekteyken, tek GBAS cihazi ile tiim hava alanina
hizmet verilmesi imkani bulunmaktadir. Diger taraftan, GBAS halihazirda yalnizca
Kategori I yetenegine sahip olmakla birlikte yakin gelecekte, Kategori II/I1I yeteneginde
kavusmasi beklenmektedir (FAA, 2015a).

ICAO tarafindan kapasite artisi amaciyla Onerilen hususlardan bir tanesi de
Kuyruk Tiirbiilanst ayrimina iliskin smiflandirma ve ilgili usullerde degisiklik yapilmasi
yer almaktadir. Boylelikle, halihazirda ii¢ olan kategori sayisinin altiya ¢ikartilmasi ve
havaalanlarinin inis kalkis kapasitelerinin artirilmasi 6ngdriilmektedir (FAA ve AB,
2015).

Havacilik giinlimiiziin en ¢ok ragbet goren endiistrilerinden bir tanesidir. Bu
ragbetin neticesi olarak, yasanan krizlere ragmen, hava trafigi giinden giine artmaktadir.
Bu durum ise her giin hava sahamizda daha fazla ugagin operasyon gerceklestirdigi
anlamina gelmektedir. Hava sahas1 dogas1 geregi sivil ve askeri kullanicilar tarafindan
ortak olarak kullanilan bir kaynaktir ve hava sahasmin etkin kullaniminm1 kisitlayan
birgok unsur arasinda hava sahasmin sivil ve askeri unsurlar tarafindan ortak olarak
kullanilmas1 6nemli bir yer tutmaktadir.

Ancak, Hava sahast kisith bir kaynaktr ve etkin kullanilmasmnm diginda
genisletilememektedir. Dolayisiyla, ilgili paydaslar arasinda saglanacak olan etkin bir
isbirligi ve esgilidiim ile kapasitenin artirilmasima gayret gosterilmesi gerekmektedir.

Hava sahasindaki boliinmiisliik, kapasite ve maliyet yoniinden onemli bir kiilfet
getirmektedir. Ornegin, Birlesik Arap Emirlikleri'nde hava sahasmin yaridan fazlasi
askeridir. Bu hava sahasinin sivil operasyonlara agilmasinm yillik 4,9 milyon litre yakit
ve 581 ucus saati tasarruf saglama potansiyeline sahip oldugu 6ngdriilmektedir (ICAO,
2016). ICAO tarafindan giindeme getirilen Askeri ve/veya kisitli hava sahalarinin, ayni
yogunlukta olmasa dahi, Tiirkiye’de ve Avrupa’da da dnemli bir etken ve kisitlayici

oldugu goriilmektedir.
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Bu nedenle, ICAO tarafindan 6zel kullanimli hava sahalar1 gibi, normal sartlarda
kisitlanmis olan hava sahalarinin esnek gilizergadh diizenlemeleri ile belirli trafiklerin
kullanimina agilmasi, boylelikle daha fazla yol imkéani elde edilmesi ve ana hava
yollarindaki ve yogun kesisme noktalarindaki yogunlugun azaltilmas: yoluyla ucus
mesafelerinin ve yakit tiiketiminin azaltilmasi 6nerilmektedir (ICAO, 2013).

ATM’deki kapasite sorununun c¢oziimiine katkida bulunmak amaciyla ICAO
tarafindan tavsiye edilen ve EUROCONTROL tarafindan gelistirilen FUA konsepti
hava sahasinin tiim kullanicilar tarafindan etkin ve emniyetli olarak kullaniminin
saglanmas1 i¢in hava sahasit planlamasi ve yonetimi konularinda ortak kurallar ve
standartlarin gelistirilmesini hedeflemektedir.

FUA, hava sahasinin tiimiiyle sivil ya da askeri olarak tasarlanmas1 yerine, daha
cok kullanici ihtiyaglarina gore tahsis edilmis bir biitiin olarak algilanmasi, 6zellikle
gecici tahsis ve yararlanmaya uygun olarak uyumlu hava sahasi yapilarina
dayanmaktadir. FUA konseptinde hava sahasinin herhangi bir nedenle boliinmesi gegici
olmalidir (EUROCONTROL, 2018a).

Benzer bir uygulama olan Serbest Rota yaklasimi da ICAO tarafindan Blok 1
stireci icerisinde uygulamak {izere Onerilen hususlar arasinda yer almaktadir (ICAO,
2016). Rota optimizasyonu saglamasi nedeniyle cok olumlu sonuglar dogurmasi
beklenen serbest rotalar yaklasimi; TAHS projesi kapsaminda da ele alman hususlar
arasinda yer almaktadir (SESAR-JU, 2015).

ATCO’lar, mesleklerinin icralar1 amaciyla kontrolleri altindaki hava araglarmin
hareket ve pozisyonlarini, zaman boyutu da dahil olarak dort boyutlu sekilde
zihinlerinde canlandirmakta, bu durumu siirekli olarak siirdiirerek gerekli talimatlari
vermektedirler (Turhan, 2008). Ancak, gelisen ve artan hava trafigi icerisinde bu durum
kapasiteyi sinirlamakta olup, ATCO is yiikiinii azaltacak otomasyon sistemlerine ihtiyag
duyulmaktadir.

Gelecegin CNS/ATM mimarisi icerisinde Blok 3 siirecine kadar ulagilmaya
calisilan nihai hedef Dort Boyutlu yoriinge (4D Y 6riinge) temelinde operasyonlarin tam
olarak hayata gecirilmesidir. 4D Yoriinge yaklagiminin basarilmasi, kiiresel ATM karar
verme siireclerinin gelistirilmesi i¢in enlem, boylam, irtifa ve zamandan olusan dort
boyutlu yoriingeyi ve hizi destekleyen gelismis konsept ve teknolojilerin

gelistirilmesine baghdir. 4D Yoriinge yaklasiminin temeli ADS-B, veri iletisimi ve
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gelismis seyriisefer yetenekleri gibi ilk {ic Blok icerisinde elde edilecek olan gelismeler
ile saglamlagtirilacaktir (ICAQO, 2013).

Gelecegin hava trafik sistemi operasyonlarinin planlanmasi ve yliiriitiilmesi igin
odak noktasi, giderek artan bir sekilde 4D yoriinge yaklasimi olacaktir. Bir 4D
yoriingesi, havalimanindaki yerdeki yol da dahil olmak iizere, kapidan kapiya yaklagim
icerisinde li¢ boyutlu uzay, art1 zamandan olusan hava araci ugus gilizergahidir. 4D
Yoriinge yaklasiminda, planlanan ve gergeklesen yoriingelere iliskin veriler hava ve yer
arasinda paylasilmaktadir (Brooker, 2008b).

4D Yoriinge yontemi ile klerans esasli ATC’den yoriinge esasli ATC’ye
gecilmektedir (Coyne, 2013). 4D Yoriinge yaklasimi ile mevcut ugus planindan elde
edilen hava araci yolu baglaminda ilave dogruluk, hassasiyet ve zaman faktorii
saglanmaktadir. Boylelikle, 4D Yoriinge yaklasimi ile hava trafik operasyonlarmin
tyilestirilmesi ve hava trafik sisteminin genel Ongoriilebilirliginin = artirilmasi

hedeflenmektedir (FAA ve AB, 2015).

6.3.2.2. Tiirkiye’de mevcut durum

CCO operasyonlar1 Antalya, Atatlirk, Bodrum ve Dalaman havalimanlarinda
uygulamaya konulmustur. CDO operasyonlar1 ise Antalya ve Atatiirk Hava limanlar1
icin planlanmaktadir (EUROCONTROL, 2018c).

Sivil ve asker ayrimi gozetilmeksizin Tirk Hava Sahasi’nin esnek kullanimina
imkan taniyan “Hava Sahasinin Esnek Kullanimi Yonetmeligi (SHY-FUA)” 2014
yilinda Resmi Gazetede yayimlanarak yiriirliige girmistir. FUA Yonetmeligi ile hava
sahamizin asker ve sivil olarak ayriminin kaldirilarak kullanicilarin ihtiyaglarina gore
dogrudan rota tahsis etmek sureti ile ugus yollarinin kisaltilmas1 ve ilave ugus yollarinin
anlik olarak tesis edilmesi planlanmaktadir. Bu vesile ile yakit ve zaman tasarrufunun
saglanmasi, ¢evresel etkinin azaltilmasi ve havacilik sektoriinde verimliligin artirilmasi
hedeflenmektedir.

Yayimmlanan Yonetmelik ile birlikte FUA konseptinin hukuki alt yapisi tesis
edilmis olup, bu cercevede hava sahasmin esnek kullanima yonelik hedefler ve yol
haritast belirlenerek, buna gore adim adim hava sahasinin tam esnek kullanilmasi
saglanabilecektir. Hava sahasi kullanicilarmin ihtiyaclarina gore anlik talepleri sistemi
yiriiten merkez tarafindan degerlendirilip, belirli siireye gore talep sahibine tahsis

edilecektir. Bu gerceklestiginde iilkemizde atil hava sahasi orani Onemli Olglide
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azalacaktir. Ayrica, dogrudan rotalarin sayis1 artirilacaktr. FUA yOnetmeliginin
uygulanmasi amaciyla, Hava Sahas1 Ust Kurulu, Hava Sahas1 Yiiriitme Kurulu ve Hava
Sahas1 Yonetim Unitesi olusturulmustur (SHGM, 2014a).

Ancak, aradan gecen yillara ragmen yonetmelik heniiz tam olarak uygulanabilir
hale getirilememis ve beklenen kazanimlar ve faydalar saglanamamustir. Ulkemizin elde
etmekte oldugu trafik artisinin = siirdiiriilebilir olmast ve emniyet seviyesinin
korunabilmesi i¢in zaman kaybetmeden yOnetmelik hiikiimlerinin uygulamaya
konulmas1 gerekmektedir. Boylece, daha kisa rotalar elde edilebilecek ve ilave kapasite
saglanabilecektir. Diger taraftan, FUA konseptinin ileri asamas1 olan AFUA uygulamasi
icinde alt yap1r olusturulmasina zaman kaybetmeden baslanmasi yararli olacaktir. Bu
amagla, halihazirda uygulama calismalar1 baglanilmamis olan (Eurorontrol, 2018c)
AFUA’y1 desteklemek i¢cin ASM destek aygitlar1 konusunda da ¢alismalarm
baslatilmasina ihtiya¢ duyulmaktadir.

Hava sahasinda kapasitenin artirilmasina katki saglayacak onemli unsurlardan bir
tanesi de serbest rota uygulamasidir. Bu konu da Tirkiye 2020 yilinda uygulamaya

gececegini bildirmistir (Eurocontrol, 2018c).

6.3.2.3. Tiirkiye icin onerilen uygulama ve yol haritast

PBN’de clde edilen mevcut basarilar ulusal hava sahasmin daha verimli ve
emniyetli yapiya kavusturulmasi agisindan 6nemli bir potansiyel sunmaktadir. Bu
nedenle, PBN uygulamalarinda ICAO ve Avrupa uygulamalar1 takip edilmeli,
miimkiinse onciiliik edilmelidir.

Hava koridorlarinin yetersiz ve gereginden uzun olmalar1 sonucunda yakilan
fazla yakitin yillik maliyetleri milyar dolarlarla 6l¢iilmektedir. Bunun ¢oziimii adina
iilkelerin daha kisa yollar tesis etmeleri ve ATC sebekelerinin altyapilarini yenilemeleri
gerekmektedir. Yetersiz altyap1 nedeniyle olusan tehirlerin de milyar dolarlarla 6lciilen
maliyetleri ortaya g¢ikmaktadir (Kozlu, 2007, s. 311). Tiirkiye’nin hava sahasinda
yollarin kisaltilmas: ve gereksiz kisitlarn kaldirilmast adma adimlar atmasi
gerekmektedir. SHY-FUA yonetmeligi, hava sahasiin optimizasyonu agisindan biiyilik
onemi haiz olan FUA konseptinin Tiirkiye’de uygulanmasi agisindan énemli bir yasal
zemin olusturmaktadir. Bu zeminin ivedilikle uygulama sathasma tasinmasi gelecekte
yasanmas1 muhtemel sorunlara kars: etkin bir tedbir olabilecektir. Bu sebeple yasal ve

fiziki alt yapis1 olusturulmus olan FUA konseptinin 2020 yilina kadar tam olarak
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uygulamaya konulmasi, bunu takiben gerekli yasal alt yap1 tesis edilerek 2023 yilina
kadar gelistirilmis FUA konseptinin uygulamaya konulmasi Tiirk hava sahasinin
kapasitesi adina dnemli katkilar saglayacaktur.

CDO uygulamas1 Los Angeles TMA icerisinde Radyo yayminda %50 ve yakit
tilketiminde ucus basina 56,7 kg azalma saglamistir (ICAO, 2013). Benzer bir faydanin
Istanbul igin saglanabilecegi goriilmektedir. Ayrica, PBN uygulamasi ile her bir yeni
rota ve aletli usul icin seyriisefer yardimcisi alinmasi ve kurulmasi ihtiyaci da ortadan
kalkacaktur.

Halihazirda, CDO kapsaminda yaklasik %47 oraninda ilerleme kaydedilmis
olmas1 nedeniyle biraz daha yogun calisma yapilmasma ihtiyag duyulmaktadir
(EUROCONTROL, 2018c). istanbul, Antalya ve Sabiha Gokcen havalimanlar1 igin
2020 yilma kadar, Esenboga, Izmir Adnan Menderes, Milas/Bodrum ve
Mugla/Dalaman havalimanlart i¢in ise 2023 yilina kadar CDO operasyonlarmnin
uygulamaya konulmasi ilerleyen yillarda yasanmasi muhtemel kapasite sorunlarina
erken bir tedbir olarak diisiiniilmelidir.

CCO operasyonlar1 Antalya, Atatiirk, Milas/Bodrum ve Mugla/Dalaman
havalimanlarinda uygulamaya konulmus (EUROCONTROL, 2018c) olup, bu
uygulamanin basta Istanbul havalimani olmak iizere, yapilacak olan fizibilite
calismalarinin sonuglarma gore, diger hava limanlarinda da uygulamaya konulmasi
faydali olacaktir.

PBN sayesinde ¢ok daha fazla hassasiyet ve dogruluk ile ugus operasyonlarmin
gerceklestirilmesine imkan saglayan ve temel olarak uyduya dayali seyriisefer
imkanlarindan yararlanan usuller ve yeni rotalar kullanilacaktir. PBN ile daha kisa ve
dogrudan ucus hatlari, gelistirilmis havaalan1 varis oranlari, artirilmis ATCO
verimliligi, artirilmig emniyet, yakit tasarrufu ve havaciligin ¢evreye olumsuz etkinin
azaltilmasi gibi faydalar beklenmektedir (FAA, 2015a). Bu faydalarin Tiirkiye agisindan
da hayata gecirilebilmesi i¢in hizli adimlar atilarak halihazirda kismen de olsa
uygulanmaya baslamis olan PBN konseptinin 2023 yilina kadar tiim hava sahasinda
uygulamaya konulmasi yararl olacaktir.

Blok 1 siirecinde GBAS Cat II/III yeteneginin basarilmas: hedeflenmekte olup,
yeni faaliyete giren Istanbul havalimaninm ikinci ve {iglincii safhalarinin faaliyete
gecmesi Ongoriilen tarih ile ortiismesi nedeniyle bu havalimaninda GBAS uygulamasina

hazir olunmasi yararl olacaktir. Hava limani projesinin ilk evresi olan iki pist i¢in ILS
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sistemin kullanilmasi, ikinci ve ii¢ilincii evrelerde faaliyete gegmesi dngoriilen kalan dort
pist i¢in ise ILS yerine GBAS tercih edilmesi yerinde olacaktir. Endiistrinin de bu yol
haritas1 uyarinca gerekli techizat uyum ¢aligmalarmni tamamlamast uygulamanin
etkinligi acisindan 6nem arz etmektedir.

Bunun yaninda yeni gelistirilmekte olan bir konsept olmas1 nedeniyle Ulkemiz
Ar-Ge endiistrisinin  yonlendirilmesi ve desteklenmesi yoluyla ilerleyen yillarda
olusacak olan pazardan pay almalar1 da saglanmalidir.

ICAO tarafindan Blok 2 siirecinde hava aracindan hava aracina zaman esash
Kuyruk Tirbiilans1 ayrim minimas1 uygulanmasi ve ANSP’lerin ilgili prosediirleri
degistirmesi Onerilmektedir (ICAO, 2016). Zaman esasli akig yonetimi, geleneksel
mesafe takibi trafik akis yonetimine kiyaslandiginda daha verimli bir akis yonetimi
yaklagimi saglamaktadir. Zaman esasli akis yonetimi ile daha hassas varig zamanlar1
elde edilerek slot ve gecikme tahsis siirecleri daha verimli olarak icra edilebilecektir
(FAA, 2015a). Bu vesile ile pist kapasitesinin artirilmasi saglanacak, bekleme stireleri
ile yakit tiiketimi azalacak ve daha uygun algcalma profilleri uygulanabilecek olup,
Tirkiye tarafindan da ilgili AB ve ABD ¢alismalar1 yakindan takip edilerek o6zellikle
Istanbul gibi yogun hava sahalar1 i¢cin Avrupa ile uyumlu harekete gecilmesi yerinde
olacaktir.

Ulkemiz hava sahasinda verimlili§in saglanmasi ve gelecek yillarda yasanmasi
beklenen trafik artisina hazirlikli  olunabilmesi adma PBN uygulamasinin
yaygmlastirilmasi, FUA konseptinin tam anlamiyla uygulanmasi, serbest rota
uygulamasma ge¢ilmesi, 4-D yoriinge uygulamasma geg¢ilmesi ve uyduya dayali
sistemlerin kullanilmas1 gibi hususlarm dikkatlice incelenerek hayata gecirilmesi
gerekmektedir. Tiim bunlarin yaninda, iilkemizin Tek Avrupa Hava Sahas1 (TAHS) na
tam entegrasyonunun da iilke menfaatleri korunacak ve hiikiimranlik iliskili konularda
serhler konularak tekrar giindeme getirilmesi yararli olacaktir.

Eurocontrol tarafindan gercek zamanli hava sahasi verilerine dayali hava sahasi
yonetimi, ASM bilgi paylasimi ve Gelistirilmis FUA’y1 desteklemek lizere ASM destek
araglarmin kullanilmasi gibi alt basliktaki hedefler {izerinde durulmaktadir. S6z konusu
hedeflerin uygulanmasi ile hava sahasinda verimli ve etkin bir olusturulmasi
amaclanmaktadir.  Ancak, Tiirkiye’nin bu  bashiklarda henliz  planlamasi
bulunmamaktadr (EUROCONTROL, 2018c). Avrupa’nin trafigi ¢ok hizli biiyliyen

hava sahalarindan bir tanesine sahip Tiirkiye’nin kapsaite ve emniyet sorunlariyla
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yiizlesmeden tedbirler almasi gerekmektedir. Bu dogrultuda, ASM kapsamindaki alt
basliklar konusunda 2019 yili igerisinde planlamalar yapilarak 2020 yili icerisinde
uygulamaya gecilmelidir.

Hava sahasinda kapasiteyi artiracak olan ¢aligmalar arasinda dogrudan rotalar ve
serbest rotali hava sahalar1 konseptleri 6nemli bir yer tutmaktadir. Tiirkiye heniiz bu
basliklarda da kayda deger ilerleme elde edememistir (EUROCONTROL, 2018c). Bu
yondeki alt yap1 ¢alismalarinin 2020 yilma kadar tamamlanmasi ve 2023 yilinda tam
olarak hayata geg¢irilmesine ihtiya¢c duyulmaktadir.

EUROCONTROL (2018c) belgesine gore Hava Sahast Organizasyonu ve
Yonetimine iliskin “AOM” kodlu hedeflerde Tiirkiye’nin ya heniiz herhangi bir
planinin olmadig1 yada ¢ok az ilerleme kaydedilmis oldugu goriilmektedir. S6z konusu
AOM kodlu hedeflere yonelik 6zel bir calisma yapilarak hayata gecirilmeleri yararh

olacaktir.

6.3.3. Hava trafik hizmetleri

ATM biinyesindeki faaliyetler igerisinde zaman ufkunun sonunda yer alan
ATC’de ger¢ek zamanlhi olarak trafik yonetimi icra edilmektedir. ATC, ucaklarin
birbirleriyle ¢carpismalarimi ve yere ¢arpmalarini dnlemektedir. Ayrica, trafigin hizli ve
diizenli akis1 da ATC tarafindan gbzetilmektedir (Button ve McDougall, 2006).

ATC faaliyetlerinin icrasi siirecinde ATCO’lar ana sorumlu konumundadirlar.
Hava trafik emniyeti i¢cin ATCO’lar ayirma mesafesi, hiz kontroli, irtifa ve bekleme
paterni gibi etmenlerden yararlanarak ucaklar arasi minimum aymrma mesafesini
korumaktadirlar. Diger taraftan, emniyet korunurken trafigin hizli ve diizenli akis1 da
saglanmalidir. Birbiri ile ¢eligiyor gibi goriinen bu siirecler, uygulanan ¢esitli usul, plan,
iletisim ve koordinasyon faaliyetleri ile giinliik ugus operasyonlarinda sorunsuz bir
sekilde gerceklestirilmesini saglamaktadirlar. Calisma ortamlar1 kompleks ve hataya
cok agik olan ATCO’larin bagta CNS sistemleri ve emniyet aglar1 olmak tizere bir takim
unsurlar ile desteklenmeleri gerekmektedir. S6z konusu destek fonksiyonlar1 ¢atisma
tespit, uyar1 ve ¢0zlimii, siralama ve mesafelendirme, carpisma Onleme, trafik karmasa
ve yogunluk azaltma ile rota uyum ve izleme gibi unsurlar1 icermektedirler (Ozgiir,

2007).
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Hava Trafik Hizmetleri kapsaminda uygulanmasi dnerilen hususlar arasinda basi
¢ceken PBN uygulamasi sonrasinda, {izerinde durulan hususlar arasinda ATC {initelerine
destek saglayan AMAN, DMAN ve Emniyet aglar1 gibi hususlar dikkat ¢ekmektedir.
Bu yetenekler 6zellikle yogun trafige sahip ATC {initeleri agisindan dnemli bir kapasite
ve emniyet destegi saglama potansiyeline sahiptirler.

EUROCONTROL tarafindan ¢aligmalar1 yiiriitilen DMAN iizerinde yapilan
analizler hassas varig zamani bilgisi saglamasi nedeniyle maliyet fayda agisindan
olumlu sonuglar ortaya koymustur. Bunun yaninda, AMAN ve DMAN c¢alismalarindan
olumlu sonuclar alinmasi nedeniyle ICAO tarafindan inis ve kalkis trafigini daha iyi
bagdastirabilmek i¢cin Blok 2 doneminde entegre AMAN/DMAN uygulamasma
gecilmesi Onerilmektedir. RNAV/RNP rotalar1 alt yapisina ihtiya¢ duyacak olan boyle
bir uygulamaya ana merkezlerde ihtiya¢ duyulmasi beklenmektedir (ICAO, 2013).
Ancak, bu gecisin etkin olarak uygulanabilmesi icin asamali olarak once AMAN
ve/veya DMAN uygulamasinin hayata gecirilmesi, bir sonraki adimda ise entegre
AMAN/DMAN uygulamasma geg¢ilmesi diisiiniilmelidir (Bohme, vd. 2007).

Ayrica, yogun trafige sahip havalimanlari i¢cin, AMAN sistemi iizerine daha uzak
mesafelerde gelistirilmis ve daha uyumlu varis sirasi saglayan E-AMAN sisteminin
kullanimi1 da giindeme getirilmelidir (SESAR-JU, 2015).

Hava Trafik Hizmetlerinin basarisi icin ATFM 6nemli bir yer tutmaktadir. ATFM
ile gecikmelerin asgari seviyeye indirgenmesi ve tiim hava sahasinin maksimum
seviyede kullanilabilmesi imkani elde edilebilecektir.

ICAO’da giiniimiiz ve gelecegin ATM mimarisi i¢cin sebeke merkeziyetci bir
yaklasim benimsemis olup, ASBU modiillerinden bir kismi1 da ATFM uygulamasina
odaklanmaktadir. Bu sayede, ATC birimlerinin kapasite asimina yonelik siirprizlerle
karsilasmasinin oniine gegilmesi, sebeke capinda kapasitenin uygun sekilde kullanilmasi
ve zorlayict durumlarin Onceden goriilerek erken seviyede azaltilmasi imkanmi elde
edilebilecektir (ICAO, 2013).

Son yillarda hava trafik sistemi Oylesine komplike bir hal almistir ki, emniyet
seviyesinin korunabilmesi i¢cin ATCO’larin belirli yazilim ve/veya donaminlar ile
desteklenmeleri gerekmektedir. Saglanan destek fonksiyonlar1 arasinda emniyet aglari
ve bunlarla yakindan ilintili olan karar destek sistemleri nemli bir yer tutmaktadir.

Catisma tespiti, ikaz1 ve ¢ozliimii ile yOriinge tahmini gibi fonksiyonlar ATC

sistemi igerisinde kullanilan karar destek sistemlerinin en 6nemli fonksiyonlar1 arasinda
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yer almaktadirlar. ATCO’lar i¢in saglanan bu destek fonksiyonu sayesinde ATCO is
yiikkii azalacak, performans artisi saglanacak ve buna bagli olarak ise CNS/ATM
sistemin daha etkin, verimli ve emniyet bir sekilde isletilmesi imkani elde edilecektir
(Ozgiir, 2007).

Hava Trafik Hizmetlerinin tiretkenliginin artmasi ve performansmin yiikselmesi
bir dizi tedbirin entegre edilmesi yoluyla basarilabilecektir. Bunlarin bagsinda ATCO is
yiikiinii azaltacak olan otomasyon, saglam planlama, yapay zekd unsurlarini da iceren
catigma tespit ve c¢oziimleme araglarinin kullanimi, uyduya dayali sistemlerin artan
kullanimi, Veri hatt1 kullanimi, SWIM mimarisinin olgunlastirilmasi vb. unsurlar yer
almaktadir.

Yapay zeka, karmasik problemlerin ¢oziimlenmesi amaciyla genis yelpazede
tekniklerin kullanimindan olugmakta olup, ATC baglaminda ise, carpismay1 Onleyici
elektronik sistemlerden, erken ucus planlama evrelerine ve mevcut ugus yollarinin olas1
cakismalardan arindirilmasina kadar birgcok alanda s6z konusu sistemler
kullanilmaktadir (Gosling, 1987).

CNS/ATM baglaminda kullanilan teknolojiler arasinda STCA, MTCD ve ACAS
gibi sistemler giiniimiiz ATM mimarisinde yaygin olarak kullanilirken, planlama amagh
4-D yoriingeli ugus plani goriintii hesaplamasi, ugus plani ve havaalani slot uyumlulugu,
AMAN, DMAN ile ATM sebeke kaynaklarmin yonetimi gibi gelisime muhtag
konularin olgunlastirilmasi i¢in ¢calismalar yiiriitiilmektedir.

STCA, ATCO tarafindan trafigin kontrolii esnasinda yaklasik 2 dakikalik bir siire
oncesinde ¢arpismay1 engellemeye yonelik uyar1 vermektedir. STCA, bagimsiz olarak
tesis edilebilmekle birlikte MTCD’nin de igerisinde yer aldigi katmanli bir yapinin
pargasidir. Dolayistyla STCA diger sistemlerden bagimsiz olarak degil, gozden kagan
catigmalarin tespit edilmesinde devreye giren bir sigorta olarak diisiiniilmelidir (Ozgiir,
2007; Soyertem, 2013).

MTCD, ATCO tarafindan trafigin kontrolii esnasinda godzden kacabilecek
catismalar1, gercek zamanh Ucus Veri Isleme (FDP) fonksiyonundan elde ettigi yoriinge
bilgilerine dayanarak yaklagik 20 dakikalik bir zaman ufkunda tespit ederek emniyet
destegi saglamaktadir. MTCD, sagladig1 erken uyar1 sayesinde ATCO’larin kararlarma
destek verir ve is yiikiinii azaltir. Boylelikle, hava sahasinda saglanan hizmet daha

emniyetli ve basarili hale getirilerek verimlilik artirilir (Ozgiir, 2007; Soyertem, 2013).
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Minimum Emniyetli irtifa Tkazi (MSAW), hava aracinmn rotasmin minimum
emniyet irtifasinin altinda oldugunda veya olacagr Ongoriildiigiinde hava trafik
kontroldriinii uyaran bir sistemdir. Ozellikle ugak son yaklasmadayken, minimum
emniyet irtifast olan 100 ft (30m) altina inildiginde MSAW sesli olarak ikaz
vermektedir (Ozgiir, 2007; Soyertem, 2013).

Saha Yakmnlik Uyarisi (APW), ATC kontrolii altindaki hava araglarmin yasak,
tahditli veya tehlikeli hava sahalarindan herhangi birine girdiginde veya girecegi
ongoriildiigiinde hava trafik kontroloriinii uyaran bir sistemdir. APW, ihlal
gerceklesmeden yaklasik 2 dk dnce uyar1 vermeye baslamakta ve s6z konusu sahadan
cikana kadar uyariyr siirdiirmektedir. Ilgili sahaya giris yasag1 kaldirildiginda artik
sistem uyar1 vermemektedir (Ozgiir, 2007; Soyertem, 2013).

AMAN, hava araclariin varis zamanlarini hesaplayip, toplam gecikmeyi asgariye
indirecek sekilde siralama yaparak ATCO’lara destek saglayan sistemdir. Temel prensip
olarak AMAN, belirlenmis olan bir yaklagma noktasina en yakin zamanda varacak olan
hava araglarma oncelik verir ve diger araglarin ne kadar geciktirileceklerini hesaplar
(Ozgiir, 2007; Soyertem, 2013).

DMAN ise, hava araglarinin kalkis zamanlarinin ATCO’lar tarafindan
siralamalarina destek saglayan bir planlama aracidir. DMAN, kapasite ve verimlilik gibi
farkli degerlendirme islevlerini hesaba katarak planlanmis kalkis zamanlarmi optimize
etmektedir. Ara¢ izleme sistemleri ile entegre edildiginde durum farkindalig1 daha da
artacaktir. DMAN ile yerdeki gecikmelerin azaltilmasi, verimliligin artirilmasi, ¢evresel
olumsuz etkinin azaltilmasi ve uyumlu bir trafik akisi saglanmasi hedeflenmektedir
(Ozgiir, 2007; Soyertem, 2013).

Emniyet aglari, uguslarin operasyonel ortamini izleyerek ugus emniyet risklerinin
artmakta oldugu durumlarda zamaninda ikaz vermektedirler. Yer temelli Emniyet aglar
ise ATC birimlerine ikazda bulunarak, gerekli tedbirlerin alinmasimi saglamakta ve
onemli bir emniyet katkis1 yapmaktadir. Yer temelli Emniyet aglar1 sayesinde ciddi
hava trafik olaylarmin sayisinda dnemli bir azalma su ana kadar saglanmis olup, ICAO

bu uygulamanin devam ettirilmesini tavsiye etmektedir (ICAO, 2016)

6.3.3.1. Tiirkiye icin onerilen uygulama ve yol haritast

Tiirkiye Yer temelli Emniyet Aglar1 konseptinde énemli bir yol kat etmis olup,

APW seviye 2, MSAW ve APM gibi fonksiyonlar1 istanbul Atatiirk, Ankara Esenboga,
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Antalya, Dalaman, Bodrum ve Izmir Adnan Menderes havalimanlarinda uygulamaya
baslanmistr (EUROCONTROL, 2018c). Bu uygulamalarin basta Istanbul ve Sabiha
Gokgen havalimanlar1 olmak {izere diger havalimanlarina da yayginlastirilmasi yararl
olacaktir.

Mevcut sistemler incelendiginde, bu sistemlerin ya yapay zeka unsuru bir takim
fonksiyonlar1 icermekte olduklar1 ya da bdyle bir fonksiyonu igermesi i¢in uygun
firsatlarm bulundugu goriilmektedir. Ozellikle, STCA ve MTCD gibi ¢akigma tespit
edici sistemlere eklenecek olan yazilimlar ile mevcut trafik durumunun analiz edilmesi
ve alternatif rota veya ugus seviyesi Onerilerinin sunulmasi miimkiin olabilecek,
boylelikle de ATCO yiikii azaltilirken, emniyet seviyesinin artirilmasma onemli bir
katk1 saglanabilecektir. Ayrica, ger¢cek zamanli uygulamalar disinda Kontrolor-Pilot
veri hatti iletisimi (CPDLC) gibi bilgi haberlesmesi fonksiyonlar1 kullanilarak, otomatik
bir sekilde pilota, seviye veya rota degisim talimatlarinin iletilmesi miimkiin
olabilecektir. Bu yonde DHMI Genel Miidiirliigiiniin iilkemiz Ar-Ge endiistrisi ile
calismalar yiiriitmesi ¢ok olumlu sonuglar verebilecektir.

Cok dinamik bir yapiya sahip olan ATM hizmetleri mevcut durumda ¢ogunlukla
insana bagl olarak icra edilmektedir (Sipe ve Moore, 2009). Hava araclarina iligkin
hayati kararlar almakta olmalar1 nedeniyle, ATCO’larin yapacaklar1 hatalarin sonuglari
kazaya sebebiyet verebilecektir. ATM hizmetleri, meteorolojik kosullar gibi kontrol
edilemeyen etmenlerden kolaylikla etkilenebilmektedir (Turhan, 2008). Artan hava
trafigi de dikkate alindiginda bu durumun degismesi gerektigi goriilmektedir. Bunun
icin de, otomasyon, yapay zeka destekli teknolojiler ve uydu sistemlerinin artan
kullaniminda yarar goriilmektedir.

Ucus emniyetinin saglanmasinda ugak bazinda birinci seviyede sorumluluk
bireysel olarak pilotlarda genel trafik akisi acisindan ise hava trafik kontroldrlerindedir.
Ancak, insan faktorleri ve insan kapasitesi nedeniyle hava trafik kontrolorii gliniimiiz
aratan hava trafigi karsisinda kapasiteyi kisitlayan unsurlarin basinda yer almaktadir.
Zira trafik yogunlugu arttikca hava trafik kontrolorii artan is yiikiine bagli olarak
emniyetli ayirmayr saglamakta zorlanmaktadirlar. Bu asamaya gelindiginde dogal
olarak sektdr kapasitesi de sinira gelmekte olup, yeni sektdrler agilmasi gibi ilave
tedbirlere bagvurulmaktadir. Ancak, bazi durumlarda trafik yogunluguna bagl olarak,
gerektirdigi ek koordinasyon nedeniyle, sektor ilavesi fayda yerine ilave is yiki

getirebilmektedir. ATCO performansmin yiikseltilmesi kapasiteyi, verimliligi, etkinligi
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ve emniyeti de artiracaktir (Ozgiir, 2007). Bu sebeple hava trafik kontroldrlerinin
desteklenmesi amaciyla karar destek sistemlerinin kullanimma iligkin ¢aligmalar ve
uygulama alanlar1 giderek artmaktadir. Ortaya konulan hedeflere ulasmak amaciyla
cesitli secenekler arasindan en uygun olanin belirlenmesi veya secilmesi karar verme
olarak tamimlanmaktadir (Turban vd.’den aktaran Ozgiir, 2007). Karar destek sistemleri,
kolay tanimlanamayan kararlarin alinmasinda kullanicilar1 veya insan faktorlerini
destekleyen sistemler olup, ATC kapsaminda yoOriinge tahmini, ¢atisma tespiti, varis
yonetimi ve kalkis yonetimi gibi alanlarda hava trafik kontroloriine karar destegi
saglayan sistemler iizerinde dnemli ¢alismalar yapilmaktadir (Ozgiir, 2007).

Mevcut sistemlerde genel yaklasim olarak karar destek sistemleri yOnetici
konumundaki insanin yerine gegmemektedir. Karar destek sistemlerinin ana islevi insan
kararlarina yardime1 olmak ile sinirhidir ve ortaya konulan 6nerilerden sonra nihai karar
ATCO’lara birakilmaktadir. Ancak, belirli seviyede veya asamalarda, yapay zeka
unsuru yazilimlarim ATCO yerine karar vermeleri ve karar destek sistemlerinin bir adim
ileriye tasinarak dogrudan karar sistemleri olusturulmasit ATM sistemine emniyet ve
kapasite boyutunda 6nemli faydalar saglayabilecektir. Boylelikle, vaka bazli dahi olsa
bir rol degisimi s6z konusu olacaktir. Netice itibar1 ile mevcut karar destek
sistemlerinden farkli olarak karar verici yapay zeka unsuru sistem olurken, ATCO’lar
stireci izleyen, kontrol eden ve gerektiginde miidahale eden konumunda olacaktir.

Mevcut sistemler incelendiginde, bu sistemlerin ya yapay zeka unsuru bir takim
fonksiyonlar1 igermekte olduklar1 ya da boyle bir fonksiyonu icermesi i¢in uygun
firsatlarin bulundugu gériilmektedir. Ozellikle, STCA ve MTCD gibi ¢akisma tespit
edici sistemlere eklenecek olan yazilimlar ile mevcut trafik durumunun analiz edilmesi
ve alternatif rota veya ugus seviyesi Onerilerinin sunulmasi miimkiin olabilecek, bu
vesileyle de ATCO yiikii azaltilirken, emniyet seviyesinin artirilmasina 6nemli bir katki
saglanabilecektir. Ayrica, gercek zamanli uygulamalar disinda CPDLC gibi bilgi
haberlesmesi fonksiyonlar1 kullanilarak, otomatik bir sekilde pilota, seviye veya rota
degisim talimatlarinin iletilmesi miimkiin olabilecektir. Boylelikle, insan faktorlerine
bagli olusabilecek hatalarin asgariye indirgenmesi saglanirken, krizin onlenmesinde
hava trafik kontrol personeline 6nemli bir destek saglanmis olacaktir. Bu nedenle,
SHGM onciiliigiinde yapilacak olan bir Ar-Ge c¢aligmasi ile Emniyet Aglarma yapay
zeka Ozelligi kazandirilmasi yoniinde ¢alismalar baslatilmasinin yararli olacagi

diistiniilmektedir.
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Master planin olmasi gereken dogasi geregi devrimsel degil evrimsel bir yaklagim
izlenmelidir. Bu sebeple, iilkemiz biiylik hava limanlarinda 6ncelikli olarak AMAN ve
DMAN uygulamasina gecilmesi, akabinde ise ICAO tarafindan Blok 2 siirecinde
uygulamaya konulmasi dnerilen entegre AMAN/DMAN uygulamasinin Tiirkiye’de de
es zamanli olarak hayata gecirilmesi yerinde olacaktir.

Bu ¢er¢evede DHMI Genel Miidiirliigii tarafindan gerekli prosediirel tasarimlar ve
egitim basta olmak {izere hazirlik ¢aligmalar1 Avrupa uygulamas: ile uyumlu olarak
yiiriitiilmelidir.

Emniyet aglar1 yaklasiminda su ana kadar nihai karar vericinin ATCO oldugu bir
yaklasim 6n plana ¢ikmaktadir. Ancak, artan trafik yogunlugu ile birlikte ATCO
yiikiinii azaltan karar destek sisteminden ziyade karar sistemi konumundaki Yapay Zeka
unsurlarinin = ATC’de  kullanilmasi emniyeti ve kapasiteyi olumlu yonde
etkileyebilecektir. Bu nedenle, SHGM ve DHMI Genel Miidiirliikleri 6nciiliigiinde
ilkemiz Ar-Ge ve Yazilim endiistrisi tarafindan emniyet aglarma Yapay Zeka

fonksiyonlarmin eklenmesi yoniinde bir ¢alisma baglatilmalidir.

6.3.4. Haberlesme, seyriisefer ve gozetim altyapisi

Bu baslik altinda CNS alt yapisina iliskin 6nerilen uygulamalar, Tiirkiye’deki
mevcut durum ve Onerilen yol haritas1 Haberlesme, Seyriisefer ve Gozetim sistemleri

icin ayr1 ayri ele alinacaktir.

6.3.4.1. Haberlesme alaninda konuya iliskin onerilen uygulamalar

VHEF teknolojisi tahsis edilmis frekans sayis1 ve goriis agisi ile siirli zayif menzil
gibi kisitlara sahiptir. Buna ragmen VHF diinya ¢apinda ¢ogu ANSP i¢in halen en iyi
uygulamadir. VHF haberlesmesinin mevcut konumunu uzun siire daha korumasi
beklenmektedir (Endonezya, 2011).

Kurulmasima ¢aba sarf edilen gelecegin CNS/ATM mimarisi igerisinde CNS
sistemlerinin mevcut duruma gore ¢ok daha az yerde konuslu sistemlerin yer alacagi
goriilmektedir (Brooker, 2008b). Azalan yer sistemlerinin yerini uydu tabanl
sistemlerin almas1 beklenmektedir.

ABD hava sahasinda ugus operasyonu gerceklestirecek olan hava araclarinin 1
Ocak 2020 tarihine kadar ADS-B donanimui ile teghiz edilmeleri zorunlu kilmmustir.

FAA tarafindan ADS-B uygulamasma yonelik altyapi tamamlanmis olup, hava sahasi
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kullanicilarinin ugaklarini belirtilen tarihe kadar hazirlamalar1 beklenmektedir. Ekipman
yayginlagma seviyesi arttikca ADS’ nin degeri de artacaktir (FAA, 2015b). Tiirkiye’nin
de kiiresel seviyedeki gidisat1 ortaya koyan bu zorunlulugu erken donemde takip etmesi
kazanimlarindan yararlanmas1 gerekmektedir.

CNS/ATM  hizmetlerinin temel hedefi emniyetli ve diizenli hava trafik
operasyonlarinin saglanmasidir. 1990’11 yillardan 2000°1i yillara gegerken yaklasik 10
yil icerisinde kaza oranlarinda %42 lik bir azalma elde edilmistir. Buna katkida bulunan
teknolojik gelismelerin basinda GNSS’in artan kullanimi yer almaktadir. Bunun
yaninda, operasyon siirecleri, kokpit gostergeleri, avyonik cihazlari, bakim ve egitim
alanlarindaki standartlasma da hata payin1 azaltarak kaza oranlarinin azaltilmasma katki
saglamaktadirlar (Kozlu, 2007, s.235). Bu noktadan hareketle Tiirkiye’de uygulanacak
olan master planin Oncelikli olarak standardizasyonu ve GNSS gibi teknolojik
gelismeleri 6n plana almas1 gerekmektedir.

Havacilik haberlesmesinin temel amaci, Hava-Yer ve Yer-Yer ATC iletisiminin
emniyetli, verimli ve diizenli bir sekilde icras1 amaciyla gerekli haberlesme ve radyo
yardimcilarinin mevcudiyetinin saglanmasidir (Whelan, 2001).

Gilintimiizde kontrolor ve pilot haberlesmesi genel olarak kisa mesafede VHF,
uzun mesafede ise HF radyo frekanslar1 iizerinden icra edilmektedir. Ancak, gerek
teknik, gerekse de insan faktorleri yOniinden sesli haberlesmenin yetersizlikleri
bilinmektedir. Bu sebeple, kontrolor ile pilot arasinda haberlesmenin sayisal bilginin
otomatik olarak transfer edilmesi prensibine dayali veri hatti iletisimi {izerinden
yapilmas1 yoniindeki ¢alismalar artmaktadir. Boylelikle, CPDLC olarak 6ne ¢ikan veri
hatt1 iletisiminin geleneksel sesli haberlesmenin yerini almasi1 beklenmektedir (Oktal ve
Yaman, 2004).

Haberlesme altyapis1 ve operasyonlari agisindan ICAO bakis acisinin 6ziinde ses
haberlesmesinin tedrici olarak veri hatt1 uygulamasina birakilmasi yer almaktadir. Veri
iletisimi ATCO ile Pilotun ses iletisimi yerine sayisal olarak iletilen mesajlara
dayanmaktadir. Bu sistemde bir diigmeye basilmasi ile ATCO’lar kalkis klerans1 gibi
rutin talimatlar1 elektronik olarak iletme imkam elde etmektedirler. Veri iletisiminde
gonderilen mesajlar yalnizca ilgili hava aracinin ekraninda goriinecek ve ses
iletisiminde karsilasilan yanlis anlasilma olasilig1 azalacaktr (FAA, 2015a). Veri
iletisimi ile saglanan komutlar kisa, hizli ve agiktir. Boylece, veri iletisimi ile nemli bir

verimlilik ve emniyet faydasi saglanmasi1 ongoriilmektedir (FAA, 2015b). Bu sayede
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ATCO is yiikiinlin azaltilabilecek ve saglanan verinin dogru ve hassas olmasi imkani
elde edilebilecektir.

ATC Gozetim ve Haberlesmesi icin veri hattt uygulamalar1 kullanilmasi esnek
rotalar1, azaltilmig ayrimi ve artirilmis emniyeti miimkiin kilacaktir. Hava trafiginin
daha iyi konumlandirilmas: ve ayirmalarin azaltilmasi sunulan kapasitenin artigina
imkan taniyacaktir. Haberlesme is yiikiiniin azaltilmasi1 ve ATCO gorevlerinin daha iyi
organize edilmesi sektor kapasitesini artiracaktir. Durumsal farkindaligi artirilmasi ve
yanlis anlagilmalar ile mikrofonun takili kalmasindan kaynakli hava trafik olaylarinin
azalmasi emniyet artigini saglayacaktir (ICAO, 2013).

Diger taraftan, frekans spektrumunun havacilik i¢in her zaman kritik bir 6neme
sahip oldugu gercegi ve yeni teknolojilerin uygulanmasi ile gelecekte daha da 6nemli
bir hale gelecegi beklentisinden yola ¢ikarak ICAO Uluslararasi Telekomiinikasyon
Birligi (ITU) nezdinde havacilik frekans bandma sahip ¢ikilmasmni O6nermektedir
(ICAO, 2016).

Blok 0 zaman araliginda VHF ACARS ve VDL Mod 2 gibi mevcut haberlesme
sistemlerinin devam etmesi (CANSO, 2016) ve IP sebekeleri devam ederken mevcut
IPv4 sistemlerinin asamali olarak IPv6 ile degistirilmesi Ongoriilmektedir. Ayrica,
AFTN/CIDIN iizerinden igletilen ATS mesajlasma siirecinin AMHS’e tagmmasina
devam edilecektir ICAOQO, 2016).

Blok 1 siirecinde VHF ACARS’m asamali olarak daha fazla kapasite ve hiz
saglamasi amaciyla tanimlanan VDL Mod 2’ye birakmasi 6ngoriilmektedir (CANSO,
2016). Blok 3 siirecinde ise veri hatti uygulamalarinin iletisimin ana unsuru olmasi
Oongoriilmektedir. Bu siiregte ses haberlesmesi yalnizca istisnai ve acil durumlar i¢in
kullanilacaktir. Boylelikle, artan veri hatti performansi sayesinde emniyet ve kapasite
artis1 saglanacaktir (ICAO, 2016).

Avrupa’da 8,33 kHz VHF ses kanallarinin yaygimlastirilmasma devam edilmekle
birlikte diinya genelinde 25 kHz VHF kanallarinin hava-yer ses iletisimi i¢in
kullanilmaya devam edilmesi ve geleneksel yer-yer ses iletisiminin 2020 yilina kadar
VoIP’ye taginmast beklenmektedir (ICAO, 2013). 15 Mart 2007 tarihinden itibaren
ICAO Avrupa Bolgesinin tamaminda, FL195 iizerinde ugus operasyonlariin
gerceklestirilmesinde 8,33 kHz kanal araligina uygun donanim taginmasi ve

kullanilmas1 zorunlu kilmmistir (DHMI, 2019a).
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6.3.4.2. Haberlesme alaninda Tiirkiye’de mevcut durum

ATS mesajlasma siirecinde Tiirkiye’de AFTN’den AMHS’e gecis siireci
tamamlanmis olup, yer-yer ses iletisiminin VoIP’ye taginmasi siirecinde de dnemli bir
mesafe kat edilmistir (EUROCONTROL, 2018c).

ICAO Avrupa bolgesinde getirilen 8,33 kHz kanal araligina uygun radyo cihazi
tasinmas1 zorunlulugu, Ankara ve Istanbul FIR' larinda, uguslarin tamammda muaf
tutulmuslardir. Ancak, Tirk hava sahasindan muafiyet uygulanmayan bir tlkenin
FIR/UIR' ma kontrol devri yapilmadan once, 8,33 kHz ekipmani bulunmayan hava
araclar1 FL195" in altina alcalma durumunda kalacaklardir (DHMI, 2019a).

Havacilik Haberlesmesi alaninda yasanan sorunlar1 ortaya konularak ¢6ziim
Onerilerinin aranmasit amaciyla 31 Mayis 2012 tarthinde SHGM onciiliigiinde bir
Havacilik Haberlesmesi Calistay1 diizenlenmistir. Calistay esnasinda ortaya konulan
hususlar1 detaylandirarak ¢d6ziim Onerileri ihtiva eden bir rapor sunmasi amaciyla
SHGM, DHMI, Bilgi Teknolojileri ve Iletisim Kurumu (BTK), THY A.O. ve Pegasus
Hava Tasimaciligi A.S. temsilcilerinin katilim sagladiklar1 bir Calisma Grubu kurulmus
olup, calisma grubu raporunu 2013 yili basinda sunmustur (SHGM, 2013b).

Sunulan raporda (SHGM, 2013b), iilkemizde yasanan sorunlar ana hatlariyla
asagida yer aldig1 sekliyle 6zetlenmistir;

e Havacilik frekanslarmna yapilan illegal girisimler,

e Yerel radyo istasyonlarinin enterferans etkileri,

e Hava aract bakim kuruluslarinda gerekli tedbirlerin almmamasi nedeniyle
kullanilan test cihazlarinin yapmis oldugu olumsuz elektromanyetik etkiler,

e Ulkemiz cografi yapisi nedeniyle yasanan kapsama sahasi zorluklari,

e Ogzellikle askeri/sivil ortak kullanimma agik havaalani yerleskeleri icerisindeki
sinyal karistiric1 (jammer) cihazlarin kullanima,

e GSM operatorleri tarafindan kullanilan ve 900 MHz frekansinda hizmet veren
baz istasyonlarinin, DME cihazlarinin ¢alisma frekansi alt araligina (962 MHz)
etkide bulunmasi,

e “Hava Trafik Yonetim Hizmetleri ile Baglantili Emniyet Olaylarinin Rapor
Edilmesi ve Degerlendirilmesine Dair Yonetmelik” hiikiimleri uyarinca tesis

edilmesi gereken etkili bildirim mekanizmasinin heniiz tesis edilememis olmasi,
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6.3.4.3. Haberlesme konusunda Tiirkiye icin onerilen uygulama ve yol haritasi

CPDLC kullanimi ile haberlesme hizmetlerinin daha hizli ve glivenilir bir sekilde
gerceklesmesi, dolayistyla hava trafik yogunlugundaki artis nedeniyle ilerleyen yillarda
yasanmast muhtemel problemlerin erkenden ortadan kaldirilmasi iilkemiz agisindan
onemli bir fayda saglayacaktir (Oktal ve Yaman, 2004). CPDLC konseptinin
Tiirkiye’de basarili bir sekilde uygulanabilmesi icin CPDLC altyapismnin kurulmasi
yoniinde DHMI Genel Miidiirliigii ¢ahigmalarmin hizlandirilmas: (SHGM, 2013b),
bunun yaninda yer ve hava konuslandirma siireclerinin 2023 yilma kadar uyumlu bir
sekilde yapilacak net bir plana gore icra edilmesi gerekmektedir.

Frekans Spektrumu hava seyriiseferi agisindan elzem ancak kisith bir kaynaktir.
Bunun yaninda, DLC, GNSS, ADS-B ve artan trafik gibi faktorler frekans yogunlugunu
artiracaktir. Ulkemizde sivil havacihigin hizla gelismesi sebebiyle basta Istanbul ve
Antalya olmak iizere havacilik frekans bandinin yetersiz kalacagi ve frekans tahsisi
sikintisinin ortaya ¢ikabilecegi dngoriilmektedir (UDHB, 2013). Bu nedenle, su an i¢in
herhangi bir ihtiya¢ goriilmese dahi, gecis siireglerinin uzun zaman aldig1 goéz oniinde
bulundurularak gerekli analizler yapilarak 8,33 kHz uygulamasmna geg¢is hazirliklar
yapilmalidir.

Tirk hava sahasinda yasanan Havacilik Haberlesmesi sorunlarinin
¢Ozlimlenebilmesi adina BTK tarafindan atilmasi gereken bir takim adimlar biiyiik
Onem tagimaktadir. Bunlar arasinda, bolge miidiirliikleri biinyesinde frekanslarm
denetiminden sorumlu personel sayisinin artirilmasi, FM radyo verici cihazlarmnin ithal,
tesis ve uygulama stireglerinde etkin bir denetim mekanizmasinin olusturulmasi, GSM
baz istasyonlarinin denetimlerinin daha sik1 bir sekilde yapilmasi, Havaalanlar1 inis hatti
iizerinde GSM baz istasyonlar1 kurulmasmin yasal bir diizenlemeyle kisitlanmasi ile
Enterferans ve illegal girisimler konusundaki cezai miieyyidelerin caydirici hale
getirilmesi gibi hususlar yer almaktadir (SHGM, 2013b).

Gelistirilmekte olan yeni konseptler Internet Protokolii kullanan sistemlere agirlik
vermektedirler ve basta SWIM ile ADS-B olmak {iizere sebeke merkeziyetci bir
yaklasim ile veri paylasim On plana ¢ikmaktadwr. Havacilik endiistrilerinin yogun
etkilesimi nedeniyle Tiirkiye’de AB tarafindan ortaya konulmaya calisilan sebeke
merkeziyet¢i yaklasima dahil olmalidir. Bu siirecte siber saldirilara karsi tedbirler

alinmas1 yararli olacaktir. Bu amagla, DHMI Genel Miidiirliigii ve TUBITAK
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onciiliglinde Ar-Ge endiistrisinin tecriibe ve bilgi birikimlerinden yararlanilmas1 6nem
arz etmektedir.

Uygulama sahasinda yer almamasi nedeniyle Tiirkiye’nin heniiz Hava-yer veri
hatt1 hizmetleri konusunda heniiz planlamas1 bulunmamaktadir (EUROCONTROL ve
ICAO, 2018). Ancak, gelecek yillarda hava trafiginde yasanmasi beklenen artig da goz
oniinde bulundurularak, 2023 yilina kadar bu yonde gerekli adimlarin atilmasinda yarar
goriilmektedir.

Yer-yer ses iletisiminin VolP’ye tasimnmas: siirecinde de 6nemli bir mesafe kat
edilmis olmakla birlikte ICAO hedefi olan 2020 senesine kadar s6z konusu taginma

siirecinin tamamlanmasi i¢in ¢alismalar aksatilmadan siirdiiriilmelidir.

6.3.4.4. Seyriisefer alaninda konuya iligkin énerilen uygulamalar

Geleneksel olarak seyriisefer amacli olarak VOR, DME, NDB ve ILS gibi yer
esasli seyrlisefer yardimcilar1 ile hava aracinda konuslu INS/IRS sisteminden
yararlanilmaktadir. Bu sistemlerin kisithh menzil kapsaminda calismalari, genellikle
cografi Ozelliklerden etkilenmeleri ve kurulum ve/veya idame zorluklarma sahip
olmalar1 yetersizlik olarak ortaya ¢ikmaktadir. Bu nedenle, uyduya dayali sistemlerin
mevcut yer tabanli sistemlerin yerini almalar1 yOniinde O6nemli c¢alismalar
yiriitiilmektedir (Oktal ve Yaman, 2004).

Geleneksel seyriisefer alt yapis1t VOR veya NDB istasyonlari arasinda hizalanmig
rotalar1 desteklemek amaciyla tesis edilmis VOR, DME ve NDB cihazlarina
dayanmaktadir. Hava trafigindeki artis bu yapinin verimsiz ve yetersiz kalmasina neden
olmustur. Bu nedenle gectigimiz yillarda Saha Seyriiseferi (RNAV) konseptinin
gelistirilmesi ile konvansiyonel seyriisefer altyapismma bagh kalmayan bolgesel rota
sebekelerinin gelistirilmesi imkani elde edilmistir. Boylelikle, yer temelli seyriisefer
yardimcilar1 arasinda dogrudan hattan vaz gegilerek daha fazla esneklik elde edilmis ve
sebeke trafik talebine gore uyumlastirilmistir (Jeppesen, 2004).

Bu ilk gecisin ardindan atilan bir diger onemli adim da ugak i¢i donaminin
gelismesi, PBN konsepti ve GNSS’in artan kullanimiyla birlikte seyriisefer yardimci

cihazlarinn yogunlugunda saglanan azalma olmustur.
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ICAO tarafindan birinci Oncelik olarak belirlenen PBN konseptinin ¢ekirdek
teknolojisi GNSS sistemleri olup, giinlimiizde kullanimi artan bu sistemlerin gelecekte
seyriisefer sistemlerinin esasint olusturmasi beklenmektedir (ICAO, 2016; CANSO,
2016).

GNSS teknolojisi giinimiizde GPS ve GLONASS’a dayanmakta olup,
onlimiizdeki yillarda Galileo ve Beidou’nun da faaliyete gecmesi ile cok daha saglam
bir yapiya kavusmasi beklenmektedir. Boylelikle, coklu frekans ve ¢oklu sistem yapisi
ile onemli operasyonel ve teknik fayda saglanacaktir. Bu nedenle, ICAO GANP
gelecekte seyriisefer alt yapisinin GNSS ile desteklenen PBN konseptine dayali
olmasini hedeflemektedir (ICAQO, 2016)

Halihazirda tek frekansli GNSS uygulamalarmin CNS/ATM kapsaminda ihtiyag
duyulan pozisyon bilgisini kiiresel seviyede saglamakla birlikte hassas uygulamalarin
kriterlerinin saglanmasi icin basta SBAS ve GBAS olmak iizere ¢esitli gliclendirme
sistemleri gelistirilmektedir. Bunlardan 6zellikle su an i¢in Cat I seviyesinde hassasiyet
saglayabilen GBAS’mn yakin gelecekte Cat II/IIl yetenegine ulasmasi ve ILS’in yerini
almas1 6ngoriilmektedir. ILS’in aksine, PBN ve GBAS uygulamalar1 gibi GNSS — esasl
yaklasmalarda hassas ve kritik saha tanimlanmasma ihtiyag duyulmamasi énemli bir
kapasite artis1 da saglayabilecektir (SESAR-JU, 2015).

Planlanan GNSS teknolojisine dayali uygulamalar ile yollarin kisaltilmasi, zaman
ve yakit tasarrufu saglanmasi, gecikmelerin azaltilmasi, kapasitenin artirilmasi ve
ATCO’lara hava araglarini daha fazla emniyetli olarak izleme ve yonetme imkani
taninmas1 Ongoriilmektedir. Bu vesile ile hava araglar1 birbirlerine daha yakin
ucabilecekler, direk rotalar1 kullanabilecekler ve agik pist beklemeden kaynakli
gecikmelerden kaginabileceklerdir (Coyne, 2013).

Ne var ki, GNSS bir¢ok artisina ragmen radyo frekans karigimlar1 ve giinesteki
hareketliliklere dayali iyonosferik etkilere karsi yeterli dirence sahip degildir. Bu
nedenle, ¢oklu GNSS kiimelenmeleri ve uygun avyonik cihazlar gelistirilene kadar
yeterli sayida karasal seyriisefer alt yapis1 korunmalidir.

Blok 0, 1, 2 ve 3 doneminde ILS ve DME kullaniminin siirdiiriilmesi, Blok 3
donemi ile birlikte VOR/NDB kullanimmin asamali olarak sonlandirilmaya
baslanilmasi dngoriilmektedir. GNSS kapsaminda Blok 0 siirecinde GPS ile GLONASS
tarafindan tek frekans olarak hizmet vermesi, Blok 1 siireci igerisinde ise mevcut

kiimelenmelere Beidou ile Galileo’nun eklenmesi ve ¢oklu frekans yapisina gecilmesi,
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bdylelikle coklu frekans ve ¢oklu kiimelenme yapisinin elde edilmesi hedeflenmektedir.
Ayrica, Blok 1 doneminden itibaren GBAS Cat II/IIl yeteneginin elde edilmesi

amaglanmaktadir.

6.3.4.5. Seyriisefer alaninda Tiirkiye’de mevcut durum

Tiirk hava sahasinda ve hava alanlarinda seyriisefer hizmetleri geleneksel VOR,
DME, NDB ve ILS gibi sistemler ile saglanmaktadir. Tirk hava sahasinda 52 adet
VOR/DME istasyonu, 5 adet NDB/DME istasyonu ve 1 adet NDB istasyonu olmak
lizere toplam 58 adet istasyon En-route hizmetinde kullanilmaktadir (DHMI, 2019a).

PBN konseptinin uygulanmasinda 6nemli adimlar atilmis, ancak GBAS ve SBAS

gibi uygulamalar konusunda heniiz 6nemli bir adim atilmamastir.

6.3.4.6. Seyriisefer konusunda Tiirkiye icin onerilen uygulama ve yol haritasi

Avrupa’da 1990’1 yillar ile baslayan kapasite ve gecikme sorunlar1 hentiz Tiirkiye
hava sahasinda yasanmamaktadir. Ancak, 6zellikle son 15 yil igerisinde yasanan hava
trafik artis1 ve gelecege yonelik tahminler, gerekli tedbirlerin alinmamasi durumunda
Tirk hava sahasi ve hava limanlarinda da yakin bir gelecekte, kapasite sorunlarinin
yasanmasinin kuvvetle muhtemel oldugunu gostermektedir. Son yillarda sivil havacilik
faaliyetlerinde yasanan hizli biiylimeye karsilik bu siirecte yeterli ve planh alt yapi
calismalar yiiriitiilememistir (Oktal ve Yaman, 2004). Tiim diinyada NDB cihazlarinin
tedrici olarak faaliyetten almarak uydu temelli sistemlere geg¢is saglanmasi giindemde
olmasina ragmen 2013 yilinda DHMI Genel Miidiirliigii tarafindan ¢ok sayida yeni
NDB cihazimin satin alinarak hizmete verilmesi bu duruma 6rnek olarak gosterilebilir.

Teknoloji temelleri 1930°lu yillara kadar uzanan (Endonezya, 2011) NDB
sisteminin 1ilerleyen siirecte yenilenme veya agir tamirat ihtiyaci ortaya ciktikca
hizmetten alimmalar1 yararli olacaktir. Buna karsin, ICAO tarafindan 1949 yilinda
sertifikalandirilan VOR ve 1959 yilinda sertifikalandirilan DME cihazlar1 giincel
halleriyle gosterdikleri performans ile uzun bir siire daha hizmet vermeye devam etmeyi
hak etmektedirler (Endonezya, 2011).

RNAV uygulamasina ge¢is sonrasinda, ugak i¢ci donammin gelismesi, PBN
konsepti ve GNSS’in artan kullanimiyla birlikte seyriisefer altyapisina iliskin 6nemli bir
degisim ve doniisiim yasanmistir. Bu degisimin su an goériinen somut sonucu yer bazl

sistemlerden uydu temelli sistemlere gecis olmustur. Bu nedenle, Tiirkiye de bu siirece
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hizl1 bir sekilde dahil olmalidir. Ancak, yine de mevcut imkanlar ve avyonik yapis1 géz
oniinde bulundurularak yumusak bir gecis saglanmalidir.

GBAS’mm yakin gelecekte Cat II/IIl yetenegine ulagsmasi ve ILS’in yerini almast
ongoriilmektedir. Bu nedenle Tiirkiye tarafindan da basta yeni Istanbul Havalimani
olmak {izere GBAS kullanimina iliskin hazirliklar 2020 sonrasi i¢in planlanmalidir.
Ancak, GNSS sinyallerinin miidahaleye kars1 zayif olmalar1 (ICAO, 2016) ve mevcut
hava araclarinin avyonik donanim yapilar1 dikkate alinarak yumusak bir gegis
saglanmas1 ve yapilacak analizde ortaya konulacak olan ihtiya¢ kadar VOR, DME ve
ILS gibi geleneksel seyriisefer yardimc1 cihazimnin tutulmasi yararli olacaktir. Ancak,
PBN agisindan yeterli bir cihaz olarak kabul gormemesi ve tiim diinyada asamali1 olarak
kullaninmina son verilmesi nedeniyle yeni cihaz kurulumu yapilmamasi yoluyla NDB
kullaniminin sonlandirilmas1 maliyet etkinlik agisindan yerinde olacaktir.

Hava arac1 baglaminda ise, diger seyriisefer kaynaklari yaninda INS’in
kullanilmaya devam edilmesi beklenmekte olup, iilkemiz hava tasiyicilarinin
uluslararasi uygulamalara uygun olarak planlamalarini yapmalar1 uygun olacaktir. Yine
benzer sekilde, ACAS II ve GPWS gibi uluslararasi ¢apta kullanilmaya devam edilmesi
Oongoriilen sistemlerin iilkemiz tasiyicilarinca da kullanilmaya devam edilmesi
gerekecektir.

Halihazirda Tirkiye’de seyriisefer hizmeti amaciyla diinyanin birgok bdlgesinde
oldugu iizere VOR, DME, NDB ve ILS gibi yer temelli seyriisefer yardimci cihazlari
kullanilmaktadir. Bu sistemlerin basta cografi yapidan etkilenme ve kisithh kapsama
alan1 olmak iizere bir takim kisitlar1 bulunmaktadir. Gelecekte bu sistemlerin yerini
uydu temelli sistemlerin almalar1 seyriisefer hizmetlerinin dogrulugu ve giivenilirligi
acisindan biiyiik Oneme sahiptir. Bunun yaninda, Tiirkiye’de bulunan yer esaslh
seyriisefer yardimcisi cihazlarmmin miktar1 ve bunlarin kurulum ve/veya bakim
maliyetleri dikkate alindiginda, uydu temelli sistemlere gecisin dnemli bir maliyet fayda
saglayacag1 goriilmektedir (Oktal ve Yaman, 2004).

Uydu seyriisefer sistemlerinin radyo frekans: karigim ve miidahalelerine karsi
zayif bir yapida olmalar1 (Blanch vd., 2012) yaninda, hali hazirda GPS sinyallerinde
kesintiler ile siklikla karsilasilmaktadir. Gelistirme ¢alismalar1 devam eden sistemlerin
de devreye girmesi ile bu kesintilerin azalacagi beklenmektedir. Ancak, Tiirkiye bu

sistemlerin yOnetim ve/veya kontrol siire¢lerinde yer almamakta ve yalnizca son
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kullanict konumundadir. Bu nedenle, mevcut sistemlerin uzun bir siire daha yedek
olarak dahi olsa korunmalar1 verimlilik ve emniyet agisindan gerekecektir.
Dolayisiyla, ICAO tarafindan seyriisefer altyapisina iligkin dnerilen yol haritasi

genel anlamda Tiirkiye i¢in de makul ve uygulanabilir goriilmektedir.

6.3.4.7. Gozetim alaminda konuya iliskin onerilen uygulamalar

Hava trafik kontrol hizmetinin etkili bir sekilde saglanabilmesi icin ATCO larin
veya ATC sistemlerinin, hava aracinin pozisyonunu siirekli izleyebilmesi ve belirli bir
zamandaki gelecek konumunu tahmin edebilmesi gerekmektedir. Bu izleme siireci
genellikle izleme veya gozetim olarak adlandirilmaktadir (Oktal ve Yaman, 2004).

Bir sistem olarak Radar, hava araci konumu, hizi, yonii ve irtifas1 gibi bilgilerin
tespit edilmesi yontemidir. 1990’11 yillarda GNSS sistemlerinin gelistirilmesiyle birlikte
kokpitte mevcut olan s6z konusu bilgiler daha hassas bir sekilde ve daha diisiik maliyet
ile yerdeki istasyonlara iletilebilmektedir (Endonezya, 2011).

Giiniimiizde agirlikli olarak Ikincil Gézetim Radarlar1 (SSR) hava araglarinmn
izlenmesi ve bagimsiz igbirlik¢i gézetim saglamak amaciyla kullanilmaktadir. Birincil
Gozetim Radar1 (PSR) ise hava sahasi giivenligi ve transponder arizasi gibi durumlara
kars1 kullanimini stirdiirmektedir.

Gelecege yonelik en 6nemli adim olarak, Otomatik Baglhh Gozetim (ADS) sistemi
ortaya c¢ikmaktadir. ADS-B sayesinde hava ve yer tasitlar;; ATC birimlerine,
cevresindeki ADS-B techizat1 bulunan tiim ugaklara ve yerdeki araglara hiz, irtifa, bas
acisl, pozisyon ve yapmak istedigi manevrasi ile ilgili bilgileri otomatik olarak
iletebileceklerdir (Oktal ve Yaman, 2004).

Genel anlamda gelecegin gozetim sistemlerinin en iyi fayday:r saglamak iizere
farkli tekniklerin karmasindan olusacagi, SSR, ADS-B ve WAM gibi 1030/1090 MHz
bandin1 kullanan igbirlik¢i gozetim teknolojilerinin kullanimma devam edilecegi,
mevcut gdzetim sistemlerinin onlimiizdeki 20 yil boyunca yeterli olacagi ve gozetim
sistemlerinin ugak ayagmm daha onemli bir hale gelecegi ongoriilmektedir (ICAO,
2016).

Blok 0 ve 1 donemlerinde 6nemli bir oranda ADS-B, MLAT ve WAM gibi
isbirlikgi gozetim sistemi konuslandirmasi olmasi, farkli kaynaklardan verileri
toplamalar1 nedeniyle yer isleme sistemlerini daha fazla karmasik hale gelmeleri ve

temel emniyet aglar1 fonksiyonu i¢in hava araglarindan alinan verilerin de kullanilmasi
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beklenmektedir. Blok 2 doneminde artan trafik ve azalan aymrmalar nedeniyle ADS-B
fonksiyonunun gelistirilmesi gerekecektir. Ayrica, Blok 2 ve 3 siireglerinde PSR
kullanim1 iyice azalarak yerini igbirlik¢i gdzetim sistemlerine birakacaktir (ICAO,
2016).

Dolayisiyla, Blok 0 siirecinde SSR’larin ana gozetim sistemi olma o6zelliklerini
artan ADS-B techizat yapisina ragmen siirdiirmeleri ve Blok 1 siirecinde ADS-B’nin
ana gozetim sistemi haline gelmesi yaninda SSR’larin yedek konumda faaliyetlerini
stirdiirmeleri 6ngoriilmektedir (CANSO, 2016).

ADS-B sisteminin artan kullanimi ile birlikte Blok 0 doneminde temel seviyede
ve Blok 1 doneminde ise gelismis diizeyde hava araci temelli durumsal farkindalik
uygulamalar1 mevcut hale gelecektir. Blok 2 ve 3 siireglerinde elde edilen ilerlemeler ile
birlikte trafik yogunlugu diisiik olan bolgelerde bireysel ayrim uygulamalar1 giindeme
gelecektir (ICAO, 2016).

Pist veya Ylizey operasyonlar1 Hava Seyriisefer operasyonlarinin ilk adimini
olusturmas1 nedeniyle kapasite ve dakikligi dogrudan etkilemektedir. Bu nedenle,
ICAO’da e-route, yaklagsma ve inis/kalkis agsamalar1 yaninda pist operasyonlarina iliskin
de tavsiyelerde bulunarak hedefler belirlemistir. Belirlenen hedeflerden bir tanesi de
ylizey operasyonlarimm verimliligi ve emniyetidir. Gelismis ylizey operasyonlari,
paylasilan yiizey hareket verisinin kullanilmasi yoluyla pilotlar ve ATCO’lar i¢in yeni
trafik yonetim yetenekleri uygulanmasi yoluyla hava alani yilizeyinde emniyet,
verimlilik ve esnekligi gelistirecektir. Yiizey operasyonlarinin iyilestirilmesiyle ana hub
havalimanlarindaki sikisikliklarm giderilmesi ve uzun kalkis siralarindan kaynakl yakit
tiiketimi ile isletim maliyetlerinin azaltilmasi saglanacaktir (FAA, 2015a).

Bu c¢ergcevede oOnerilen ana husus iilkemizde de belirli havaalanlarinda
uygulanmakta olan gelismis yiizey hareket rehberlik ve kontrol sistemi (A-SMGCS)’dir.
A-SMGCS ile havaalanlarindaki tasitlar ve hava araglarmin hareketleri i¢in gozetim ve
alarm imkéani saglanmakta ve boylelikle emniyete katki saglanmaktadir. A-SMGCS,
ozellikle kontrol kulesinin goriis alani digindaki manevra sahalar1 i¢in erisim imkani
saglamaktadir. A-SMGCS sistemi igerisinde ADS-B yeteneginin / verisinin mevcut
oldugu durumlarda (ADS-B APT) kontrolore gbzetim bilgisi formunda trafik durumsal
farkindalig1 saglanmaktadir (ICAO, 2016).
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ADS-B sisteminin hava alan1 yiizey kontroliinde kullanilmas: baglaminda
yiiriitiilen caligmalar, hava ve yer araclari agicindan benzer kapsama alanlar1 elde
edilebilecegini ortaya koymaktadir. Ancak, ADS-B yaymlarinin ¢evresel etkilere agik
oldugunu ve goriis acismin kaybolmasi sorunu yasanmakta oldugunu gostermektedir.
Bu sorunun agilmasi i¢in ise, dikkatlice yerlestirilmis alicilardan olusan bir sebeke tesis
edilmesi  Onerilmektedir. Boylelikle, ADS-B’nin  A-SMGCS  gereksinimlerini
karsilamasi beklenmektedir (Hicok ve Lee, 1998).

Diger taraftan, mevcut 3NM veya SNM seklinde belirlenmis olan tipik ayirma
minimalar1 prosediirel minimalara kiyasen Oonemli bir trafik yogunluguna imkan
tanimaktadirlar. ADS-B ve Coklu Laterasyon (MLAT) sayesinde kapsama alani ile
kapasitenin artirilmasiyla ATC performansiin iyilestirilebilecektir. Ancak, bu hedefin
basarilabilmesi i¢in 6zellikle ADS-B avyonik performansi yani ekipman yayginlik

durumu kritik dneme sahiptir.

6.3.4.8. Gozetim alaminda Tiirkiye’de mevcut durum

Tirk hava sahasinda Gozetim hizmeti SSR ve PSR gibi geleneksel yer bazli
sistemler ile saglanmaktadir. Bunun yaninda, gelecege yonelik adimlar i¢in Oncili
sayilabilecek nitelikte ADS-B sistemi Trabzon Havalimaninda kullanilmaktadir.

Tirkiye Hava sahasmi kullanan hava araglarmin SSR transponder cihazina sahip
olmalar1 zorunludur. Bunun yaninda, tiim SSR sistemlerinin MODE-S 6zelligine sahip
olmalarina ragmen hava araglar1 icin MODE-S donanimina sahip olma zorunlulugu
bulunmamaktadir. Buna ragmen, MODE-S donanimina sahip hava araclarmin bilgileri
ATC birimleri tarafindan takip edilmektedir. Halihazirda Tiirk hava sahasi ve hava
alanlarinda hizmet veren 8 Adet PSR, 1 adet ADS-B ve 24 adet SSR istasyonu
bulunmaktadir (DHMI, 2019a).

Hava alanlarinda yer emniyetini artirmak amaciyla kullanilmakta olan A-SMGCS
sistemi Antalya, Atatlirk ve Esenboga havalimanlarinda kurulmus ve kullanimina

baslanmistir (EUROCONTROL, 2018c).
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6.3.4.9. Gozetim konusunda Tiirkiye icin onerilen uygulama ve yol haritast

Gliniimiizde, izleme sistemleri olarak uyduya dayali sistemler siklikla
kullanilmaya baglanilmistir. Caligmalar1 hizla ilerlemekte olan ve uydu temelli
sistemlerden de yararlanan 6nemli bir teknoloji olan ADS-B kullanimi basta ABD ve
Avrupa olmak iizere diinyanin bir¢ok bolgesinde kullanilmaya baslamistir.

Daha once Trabzon’da EUROCONTROL ile isbirligi igerisinde ADS-B
denemeleri yapilmis ve olumlu elde edilen sonucglar Avrupa capinda emsal olarak
kullanilmistir. Bu durumun Tiirkiye’de ADS-B alt yapisi tesisi i¢in kullanilmasi yararl
olacaktr.

ICAO tarafindan 6ngériilen ATC performans iyilestirmesinin basarilabilmesi igin
ozellikle ADS-B avyonik techizatlanma durumu kritik 6neme sahiptir. Bu nedenle, Tiirk
hava tasiyicilarmin kendi planlamalarini yaparak ivedilikle hava araglarna ADS-B
yetenegi kazandirmalar1 6nem arz etmektedir.

Ancak, ADS-B kullaniminin artmas1 disaridan miidahaleler yoluyla bir giivenlik
zafiyeti olusmasi1 endisesini de birlikte getirmektedir. Bu riskin ortadan kaldirilabilmesi
icin yapay zeka prensiplerinden destek alinarak, klasik PSR veya SSR verilerinin ADS-
B verileri ile eglestirilmesi ve ATC ekranma ¢oklu kaynaktan kontrol edilmis verilerin
yansitilmasi yoluyla bu riskin azaltilabilecegi diisiiniilmektedir.

Havayolu isletmelerinin envanterlerinde bulunan hava araglarinin ¢ogunda
mevcut olan ve hélihazirda fiili olarak ATC birimleri tarafindan kullanilmakta olan
Mode S radar sisteminin resmi olarak uygulamaya alinmasi olas1 hukuki sorunlarin
bertaraf edilmesi de dahil olmak iizere cesitli yararlar1 beraberinde getirecektir.

Antalya, Atatiirck ve Esenboga havalimanlarinda tesis edilerek kullaniimaya
baslanan A-SMGCS sisteminin yeni faaliyete gegen Istanbul havalimani, Sabiha
Gokgen, Izmir Adnan Menderes, Mugla Dalaman ve Milas Bodrum havalimanlarinda
da 2023 yilina kadar kurularak faaliyete gecirilmesi Onemli bir emniyet artirimi

saglayacaktir.

6.3.5. Emniyet ve kalite yonetimi

Bu bagslik altinda Emniyet ve Kalite yonetimine iliskin Onerilen uygulamalar,

Tiirkiye’deki mevcut durum ve Onerilen yol haritasi ele alinacaktir.
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6.3.5.1. Konuya iligkin onerilen uygulamalar

Emniyetli bir sistem elde edilmesi ATM/CNS i¢in birincil dnceliktir. Bu nedenle,
ATM toplumunun verimli ve etkin sonuclar elde etmeleri i¢cin kapsamli bir emniyet
yOnetim siireci uygulanmalidir (CANSO, 2016)

GANP igerisinde dogrudan yer almamakla birlikte EUROCONTROL tarafindan
yayimnlanan ESARR 3 ve ICAO Ek 19 Emniyet Y6netim Sistemlerinin uygulanmasini
CNS/ATM kapsaminda 6nemli bir adim olarak gérmektedir.

NextGen bilinyesinde emniyet yonetimine iligkin iizerinde durulan hususlardan bir
tanesi de sistem emniyet yonetimidir. Sistem emniyet yOonetimi, emniyet verilerinin
toplanmasi, depolanmasi, analiz edilmesi ve modellenmesi amaciyla olusturulmus bir
yapidir. Boylelikle, hava araci isleticilerinden toplanan emniyet verilerinin analiz

edilmesi imkani elde edilmektedir (FAA, 2015a).

6.3.5.2. Tiirkiye’de mevcut durum

Sivil Havacilikta Emniyet Yonetim Sistemi YoOnetmeligi (SHY-SMS), Hava
Seyriisefer Hizmet Saglayicilar1 Tarafindan Emniyet Yonetim Sistemlerinin
Kullanilmasina iliskin Talimat (SHT65-03) ve Havaalanlarinda Emniyet Y®netim
Sisteminin Uygulanmasma iliskin Talimat (SHT - SMS/HAD) gibi yasal diizenlemeler
ile Tirk sivil havacilik paydaslarinin EYS tesis etmeleri zorunlu kilinmistir. Bu
cercevede DHMI Genel Miidiirliigii, HEAS ve Eskisehir Teknik Universitesi tarafindan
ANS kapsaminda vermekte olduklar1 hizmetleri karsilayacak sekilde EYS
yapilanmasina gidilmistir.

Bunun yanimda yine SHY SMS ve ICAO Ek 19 uyarinca bagta THY olmak {izere
bir¢ok havayolu tarafindan emniyet yonetim sistemleri kurulmustur.

Tiirkiye’de Hava Trafik Hizmetleri ile Baglantili Emniyet Olaylarmin Rapor
Edilmesi Ve Degerlendirilmesine Dair Yonetmelik (SHY 65-02) ve AIP ENR 1.14
uyarinca; sivil havacilik emniyetinin saglanmasi amaciyla hava trafik hizmetleri ile
baglantili tim hava olaylarinin rapor edilmesi ve degerlendirilmesi zorunlu kilinmaigtir.
Ancak, 6zellikle Havacilik haberlesmesi kapsaminda karsilagilan hava trafik olaylarinda
raporlamanin arzu edilen etkinlikte gerceklestirilemedigi goriilmektedir.

SHY-65.02 Yonetmeligi, ATS ve baglantili hususlarm ele alinarak, emniyetin
korunmas1 amaciyla gerekli tedbirlerin tespiti amaciyla bir Tavsiye ve izleme Kurulu

olusturulmustur. Tavsiye ve Izleme Kurulu'nun sektdriinde yer alan kuruluslarmn
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temsilerinin katilimiyla dort ay1 gegmeyen araliklarla toplanmasi hitkkme baglanmistir
(SHGM, 2014b). Tavsiye ve Izleme Kurulu, yasanan hava trafik olaylarinm;
diizenleyici  makam,  ANSP’ler, askerler @ ve  akademisyenler arasinda
degerlendirilebilmesi agisindan 6nemli bir platform olmasina ragmen, 29 Haziran 2017
tarihinden itibaren bu calismanin yapildig1 tarihe kadar aradan gegen 19 aylik siire

zarfinda toplanmamustur.

6.3.5.3. Tiirkiye icin onerilen uygulama ve yol haritasi

Gelecegin CNS/ATM mimarisinin tesis edilmesi siirecinde emniyetin artirilmasi
en 6nde gelen kosul olmalidir. Zira emniyet iliskili sorunlar, 6zellikle de felaket olarak
nitelendirilebilecek olan bir kazinin etkisi yalnizca havacilik biinyesinde kalmayacak ve
sosyal ve/veya ekonomik kayiplara da neden olacaktir.

Benzer hassasiyetler nedeniyle, ICAO tarafindan yayinlanan Ek 19, iilkelerin
Ulke Emniyet Programlarini olusturmalar1 ve endiistrilerinin Emniyet Y&netim Sistemi
(SMS/EYS) olusturmalarin1 saglamalar1 hiikmiinii getirmektedir (ICAO, 2013).
EUROCONTROL tarafindan yaymlanan ESARR 3 ise iilkelerin hizmet saglayicilarinin
EYS olusturmalarmi ve uygulamalarmi gerektirmektedir. Ulkelerin emniyeti etkin bir
sekilde yonetmelerini saglayan SSP ve EYS uygulamalarinin etkin bir sekilde
yonetilmeleri gerekmektedir. Bu nedenle Tirkiye’nin de kisa vadede SSP ve EYS
uygulamalarmi tamamlamasi gerekmektedir.

Diger taraftan, yasanan trafik olaylarinin analiz edilerek dersler ¢ikartilmasi ve
tekrarmm Onlenmesi bliyiik oneme sahiptir. Bu amacgla, EASA, EUROCONTROL,
FAA ve ICAO biinyesinde cesitli emniyet veri depolama ve analiz sistemleri
bulunmaktadir. Ancak, Tirkiye’de olay raporlama sistemi heniiz istenilen seviyede
olgunlagsmamistir. Bu nedenle, ivedilikle bir veri tabani ve analiz sistemi SHGM
biinyesinde olusturulmalidir.

Sivil havacilik sektoriinde emniyet yonetiminden asli sorumlu yapi sivil havacilik
otoriteleridirler (Oktal ve Gerede, 2002). Bu sorumlulugu iizerinde tasiyan makam
olarak SHGM, oncelikle kendi sorumlulugu olan SSP’yi olusturmali, akabinde ise,
2010’1u yillarda yayimlamis oldugu yonetmeliklerle iilkemiz sivil havacilik endiistrisine
uygulanmasini zorunlu tuttugu EYS’nin uygulama siireglerini etkin olarak takip

etmelidir.
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SHY-65.02 Yonetmelik uyarinca CNS/ATM kapsaminda g¢alisan personel, sivil
hava tasimacilik isletmeleri ve seyriisefer sistemlerinin ugus kontroliinden sorumlu
personel tarafindan Yonetmelikte belirtilen tanimlara uyan hava trafik olaylarinin rapor
edilmesinin, yasanan sorunlarin ¢oziimii ile sistemin iyilestirilmesine yonelik énemli
katki saglayacaktir (SHGM, 2013Db).

Hava sahasinda yasanan olaylarin degerlendirilerek gelecege yonelik tedbirlerin
almmas1 sebebiyle ugus emniyeti agisindan 6nemli bir konuma sahip olan Tavsiye ve
Izleme Kurulu’nun mevzuatta belirlenen siireler dahilinde toplanmasi, gerekli bilgi ve
belgelerin toplantidan yeteri kadar silire Once katilimcilara saglanmasi ve alinan
kararlarin eksiksiz uygulanmasi Tiirk hava sahasinda emniyetin artirilmasi agisindan
onem arz etmektedir. Bunun yaninda, son yillarda yasanan havacilik haberlesmesi
iliskili hava trafik olaylarindaki artis da dikkate almarak, Tavsiye ve Izleme Kurulu
toplantilarma CNS hizmetlerini temsilen de katilimcilarin davet edilmeleri yararh

olacaktir.

6.3.6. Diger (Enformasyon, Havaalanlar, Insan kaynaklar vb.)

Bu bashk altinda CNS/ATM kapsaminda Onem tasiyan Enformasyon,
Havaalanlar1 ve Insan Kaynaklar1 gibi diger alanlara iliskin degerlendirmelerde

bulunulacaktur.

6.3.6.1. Konuya iligkin énerilen uygulamalar

GANP igerisinde belirlenen temel hedef sebeke merkezli operasyon olup, ATM
sebekesi, hava aracit da dahil, bilgiyi saglayan veya kullanan bir dizi u¢ noktadan
olugmaktadir. ATM sistem mimarisi i¢erisinde sebeke capinda basarili bir performans
elde edilebilmesi acisindan zamaninda ve dogru bilgi elde edilmesi biiyiikk 6nem arz
etmektedir. Bu nedenle son yillarda sebeke iyilestirilmesi i¢in yiiriitiilen calismalardan
bir tanesi de SWIM’dir (ICAO, 2016). SWIM, bircok ATM sistemi paydasinin sebeke
capmdaki bilgiye erisimini miimkiin kilan alt yap1 ve hizmetleri saglamaktadir. SWIM,
gelecegin modernizasyon ve gelistirme ihtiyaglar1 i¢in rasyonel bir ¢6ziim olarak ortaya
cikmaktadir. SWIM ile saglanan gelismis veri yonetimi sayesinde rutin ATCO gorevleri
icin otomasyon, durumsal izleme ve catisma ¢Oziimii gibi unsurlar saglanmasi
planlanmaktadir (Brooker, 2008a). SWIM bir¢ok hava trafik kontrol ve yOnetim

bilgisine erisim kolaylig1 saglamaktadwr. Hava sahasi kullanicilar1 tek bir baglanti
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iizerinden ihtiya¢ duyduklar1 bilgiye istedikleri zaman erisebileceklerdir. Bdylelikle,
hava sahas1 kullanicilari artik hava durumu ve ylizey operasyonlarmna iligkin bilgi i¢in
cesitli kaynaklara bakmak zorunda kalmayacaklardr. SWIM ayni zamanda sivil
havacilik makamlar1 ile havayollarinin giinliik akis kontrol kararlar1 konusunda daha
etkin sekilde igbirligi yapmalar1 saglayacaktir (FAA, 2015b).

SWIM ATM iliskili bilginin bir¢ok paydas arasinda paylasimina iligkin standart,
altyap1 ve yonetisimi icermektedir (FAA ve AB, 2015). SWIM, gelecegin
teknolojilerinin lizerinden uygulanacagi ATM sisteminin intranetidir. SWIM daha fazla
isbirligi ile trafik hakkindaki veri, akis, hava durumu ve kapasitenin paylasimma imkan
tanimaktadir (Coyne, 2013). SWIM hizmetlerinin Intranet temelli standart veri
modelleri ile Internet temelli protokoller ile birlikte islerligi maksimize etmesi
ongoriilmekte olup SWIM {izerinden daha iyi veriler kullanilmasi operatorlere ve
ANSP’lere daha i1yi yoriingeler planlama ve icra etme imkani taniyacaktir. Blok 0
doneminde SWIM uygulama konseptinin gelistirilmesi, Blok 1 silirecinde yer-yer
iletisimini destekleyen ilk SWIM yeteneginin uygulamaya konulmasi ve Blok 2
doneminde hava aracmin hava araci sistemleriyle tam entegrasyon ile SWIM
sebekesinin bir ucu haline gelmesi 6nerilmektedir (ICAO, 2016).

Hava Trafiginde yasanan gecikmelerin ve ortaya c¢ikan kaza veya trafik
olaylarinin 6nemli sebeplerinden bir tanesi de meteorolojik olaylardir (Yavuz vd.,
2015). Bu sebeple ICAO tarafindan belirlenen ASBU modiilleri arasinda meteoroloji
bilgisinin paylagimina iliskin maddeler de yer almistir.

Saglam ve zamanmda saglanan meteoroloji bilgisi, hava sahasmnin esnek
yonetimi, durumsal farkindaligin artirilmasi ve dinamik ugus yoriinge planlamasi
yoluyla hava sahasi kapasitesinin en uygun sekilde kullanim1 ve emniyetin artirilmasina
katki saglayacaktir. Bu nedenle ICAO, Meteoroloji tahmin merkezlerinden saglanan
hava tahminlerinin, havaalanlarma iligkin uyarilarin ve operasyonel meteorolojik
bilginin dagitimma 6nem vermektedir (ICAO, 2013).

Hava alani alt yapis1t ATM sisteminin bir parcasi olmamakla birlikte, hava alani
kapasitesinin ATM kapasitesine dogrudan etkisi bulunmaktadir. Gelistirilmis hava alani
alt yapisi1 kapasiteyi artirirken ATM sistemine de olumlu katkilar saglamaktadir
(Endonezya, 2011). Bu sebeple, kapasite problemi yasamaya en yakin hava alani olan
Sabiha Gokcen havalimaninda bagta ikinci pistin kisa vadede yapilmasi olmak iizere

kapasitenin aritilmasina yonelik tedbirlerin bir an evvel alinmas1 gerekmektedir.
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ACAS, son yillarda ugus emniyeti agisindan onemli katkilar saglamistir. Ancak,
artan hava trafigi ve ACAS sisteminin mevcut karakteri nedeniyle bir takim hatal
ikazlar da giindeme gelmektedir. Oniimiizdeki yillar i¢in dngoriilen trafik artisi, dort
boyutlu yoriinge ve azaltilmigs ayirma gibi unsurlarin emniyetle karsilanabilmesi igin
ACAS sisteminde giincelleme yapilmasini dnermektedir (ICAO, 2016).

Uzaktan Isletilen Havaalam1 Kontrol veya bir diger ifadeyle “Uzak Kule” son
yillarda ¢alismalar1 hiz kazan ve Blok 1 silirecinde uygulamaya konulmasi dngoriilen
konseptlerden bir tanesidir.

Uzak Kule konsepti, yerel seviyede ATS hizmetinin saglanmasinin siirdiiriilebilir
veya maliyet etkin olmadigi ancak hava ulastirmasinin ekonomik ve sosyal fayda
saglayacagi durumlarda bir veya daha fazla tesis i¢in emniyetli ve maliyet etkin ATC
Hizmeti saglamaktadir. Bu konseptin ana hedefi kiiciik tagra havaalanlarindaki ATC ve
AFIS tiniteleri olmakla birlikte orta ve biliylik havaalanlar1 da acil durumlar i¢in hedef
kitleler arasinda yer almaktadir (ICAQO, 2016).

Master Plan igerisinde yer alan hedeflerin basarilabilmesi i¢in avyonik
giincellemelerinin de es zamanl olarak, gecikme yasanmadan ve genel kabul halinde
uygulanmast 6nem arz etmektedir. Bu c¢er¢evede, Blok 0 zaman araliginda hava
araclarinda bulunan Ugus Yonetim Sistemleri (FMS)’nin ¢oklu sensér (DME, GNSS)
kullanan PBN uygulamalarmi destekleyecek sekilde giincellenmesinin siirdiiriilmesi
ongoriilmektedir. Blok 1 siirecinde ise, avyonik sistemler veri hatti lizerinden sayisal
iletisimi desteklemeli ve RNP yetenegine sahip hava araglar1 Cat I minimasma yakin
RNP sertifikal1 yaklagmalar1 kullanabilmelidir. Ayrica, GNSS’ten elde edilen pozisyon
bilgisini yer istasyonlarma ve diger hava araglarma ileten ADS-B —c¢ikis 6zelligi bu

siirecte hava araclarina kazandirilmalidir (CANSO, 2016).

6.3.6.2. Tiirkiye icin onerilen uygulama ve yol haritast

Mevcut durumda hava trafik operasyonlari ugak ile ATC arasindaki ses iletigimine
dayanmaktadir. Verilerin sayisal olarak paylagimi ile Havayolu ve ATC arasindaki bilgi
paylasimi ile daha fazla yakit tasarrufu ve zaman performansi saglanabilecektir (Sipe ve
Moore, 2009). Bu sebeple, Tiirk sivil havacilik makamlar1 ve endiistrisi de SESAR
kapsaminda yiiriitiilen SWIM c¢alismalarin1 yakindan takip ederek erken donemde

uygulamaya katilmalar1 yararli olacaktur.
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ICAO tarafindan tavsiye edilen ACAS giincellemesi konusunda 6zellikle FAA
tarafindan 6nemli ¢aligmalar yiiriitiilmektedir. Tirkiye tarafindan da giincellemelerin
yakindan takip edilmesi ve ¢alismalar1 yiiriiten FAA, EUROCONTROL ve EASA ile
uyumlu hareket edilmesi gerekmektedir.

Avrupa’da 2010 yili rakamlarma gore en yogun hava sahasinda kisi bagma 0,009
ucus gergeklestirilmekteyken, Tiirkiye’de ise kisi basina 0,003 ugus gerceklesmektedir.
EUROCONTROL tarafindan gergeklestirilen tahminlere gore ise; 2035 yilinda bu
rakamlarin smrasiyla 0,013 ile 0,009 olarak gerceklesmesi beklemektedir. Ayni
analizlere gore Almanya ve Fransa’da 2035 yilinda yaklasik 4 milyon ugus
gerceklestirilmesi ve Avrupa’nin en yogun hava sahalar1 olmayi siirdiirmeleri
beklenirken, Tiirkiye’nin yaklasik 3 milyon ucus ile bunlar1 takip etmesi beklenmektedir
(EUROCONTROL, 2013).

S6z konusu tahminler, Tirkiye’nin hava trafik artisimmn ne denli 6nemli bir
seviyede gerceklesmekte oldugunu ortaya koymaktadir. Boylelikle, oniimiizdeki 15 yil
icerisinde Avrupa’nin ¢ekirdek bolgesinin trafigine ¢ok yaklasmasi beklenen
Tirkiye’nin bu artis1 karsilamak adina ACAS uygulamasinda gecikme yasamamasi
gerekmektedir. SHGM ve DHMI Genel Miidiirliikleri tarafindan gerekli yasal
diizenlemelerin yapilmast ve endiistri tarafindan da avyonik gilincellemesinin
gecikmeden saglanmasi 6nem arz etmektedir.

Son yillarda iilkemiz hava trafigindeki artis DHMI, ICAO ve IATA raporlariyla
somut olarak ortaya konulmaktadir. Bu kadar yogun hava trafigine sahip bir iilkede
yasanan olumsuzluklarin basinda gecikmeler gelmektedir. Gecikmelerin yolcu
memnuniyetini, verimliligi ve hava trafigine olan talebi dogrudan etkilemekte oldugu
bilinmektedir. Basta kis aylarinda olmak iizere, iilkemizde yasanan gecikmelerin ana
etmenlerinin basinda meteorolojik faktorler yer almaktadwr. Bu nedenle iilkemiz
meteorolojik teknik alt yapisinin ve meteorolojik bilgi paylasiminin iyilestirilmesine
ihtiya¢ duyulmaktadir.

ICAO tarafindan iizerinde durulan konseptlerden bir tanesi de Uzaktan Kumanda
Edilen Hava Araci Sistemleri (RPAS)’nin ayrilmamis hava sahalarina entegrasyonudur.
Ancak, iilkemiz mevcut durumu ve kiiltiirel yapis1 dikkate alindiginda su an i¢in boyle
bir caligmaya gerek olmadig1 degerlendirilmektedir. Bu nedenle konuya iliskin EASA,
EUROCONTROL ve FAA gibi diinya uygulamalar1 yakindan takip edilmeli ve gelecek

Master Plan siiriimlerinde uygulama ihtiya¢ durumuna karar verilmelidir.
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Insanlar tarihsel gelisimi siirecinde havacilik faaliyetleri igerisinde hayati bir rol
iistlenmislerdir. Insanlar sistemin ydnetilmesi, performansinmn izlenmesi, denetlenmesi
ve gerektiginde miidahale edilmesi gibi bir¢ok konuda sorumluluk sahibidirler. Bu roliin
gelecekte de devam edecegi goriilmektedir (CANSO, 2016). Hava tasimaciligy,
teknolojinin kullanim oranmnin ve gelisiminin en yogun oldugu sektorlerden bir
tanesidir. Teknoloji yogun bir is kolunda dogal olarak nitelikli is giliciine sahip olmak
biiylik 6nem arz etmektedir (Korul ve Kiiciikonal, 2005). Bu nedenle, GANP igerisinde
dogrudan bir atif bulunmamasina ragmen Insan faktdrlerine ATM/CNS sisteminin
biitlinii icerisinde ve kapsamli olarak 6nem verilmesi ve ESARR 5 igerisinde ATCO’lar
ile ATSEP’ler i¢in 6ngoriilen yeterlik ¢calismalarinin su ana kadar oldugu {izere proaktif
bir sekilde siirdiiriilmesi gerekmektedir. Ayrica, ATM sisteminin dogrudan miisterisi ve
birincil muhatab1 konumundaki pilotlar i¢in ongoriilen egitim sisteminin de gdzden
gecirilerek aksayan taraflarinin iyilestirilmesi ve bu master plan igerisinde ongoriilen
yeni teknolojilere uygun olarak giincellenmesi gerekmektedir.

Netice itibar1 ile beklenen biiyiime karsisinda verimli ve emniyetli havacilik
sisteminin saglanmasi1 amaciyla yeterli sayida nitelikli ve yetenekli personelin
mevcudiyeti hayati 6neme haizdir.

Bu ¢ergevede, dncelikli olarak pilot, hava trafik kontrolorii, ATSEP, teknisyen vb.
asli personeli igerecek sekilde tiim sektor i¢in kisa, orta ve uzun vadeli ihtiyacin
belirlenmesi gerekmektedir. Insan kaynaklar1 konusunda en &nemli unsurlarmn baginda
egitim gelmektedir. Egitim konusunda, sektdriin egitim kurumlari ile yakin bir isbirligi
ve koordinasyon saglanmasi, olasi problemlerin asgariye indirgenmesinde onemli bir
yer tutacaktir (Korul ve Kiigiional, 2005). Bu nedenle, basta SHGM olmak {izere tiim
iilkemiz sivil havacilik paydaslarmin egitime odaklanmasi gerekmektedir. Benzer
sekilde, SHGM ilgili paydaslar ile isbirligi icerisinde yeterlilik esasli egitim metotlarina
uygun olarak Pilot, ATCO, ATSEP, Ucak Bakim Teknisyeni ve AIM Memuru gibi
cekirdek havacilik personeline yonelik egitim el kitaplarmin gelistirilmesini
saglamalidir.

Sebeke merkeziyet¢i yaklagimmn artan kullanimi ve bilginin Intranet/Internet
iizerinden paylasimi siber giivenlik endiselerini beraberinde getirmektedir. Bu endiseler
karsisinda ICAO Blok I siirecinde bilgi yonetimini desteklemek tizere giiclii bir siber

giivenlik yapis1 olusturulmasini 6ngérmektedir.
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Siber tehditler dinamiktirler, saldirganlarin karmasiklig1 ile evrilirler ve sistemler
degistikce yeni tehditler ortaya ¢ikar. Siber gilivenlik acisindan sadece teknik Biligim
teknolojileri ¢oziimleri degil; fiziksel, insan, siire¢ ve Orgiitsel dnlemlere ihtiya¢ vardir.
Bu baglamda siber koruma, her ATM paydasmnin saldirilar1 miimkiin oldugu kadar
erken tespit etmeye ve analiz etmeye hazir olmasimi ve korunmasini ve bunlarin
tirmanmalarmi 6nlemek i¢in etkin bir sekilde yanit vermesini gerektirecektir (SESAR-
JU, 2015). Bu dogrultuda, iilkemizde AIM hizmetlerinin saglanmasindan sorumlu olan
DHMI Genel Miidiirliigiiniin TUBITAK veya Savunma Sanayii Baskanlig: tarafindan
akredite edilmis sirketler ile isbirligi icerisinde siber glivenlik tedbirleri konusunda
calisma yapmasi yararli olacaktir.

Bunun yaninda, hava araclarinin da SWIM sebekesine tam entegrasyon
saglayarak sebekenin bir noktasi haline gelmelerinin beklendigi dikkate alinarak
THY ’nin onciiliik yapmasi da lilkemiz menfaatleri acisindan yararl olacaktir.

Master Plan igerisinde dogrudan yer almamakla birlikte, Tiirkiye’nin bulundugu
0zel konum ve terdr tehdidi dikkate alinarak yazilim, donanim ve personel boyutuyla
yeterli ATM giivenligi tedbirleri alinmasi gerekmektedir. Ozellikle yeni sistemlerin
sebeke capinda operasyonlar1 destekliyor olmasi yazilim giivenliginin 6nemini gittikge
artirmaktadir. Basta DHMI Genel Miidiirliigii olmak {izere ilgili paydaslarm siber
giivenlik konusunda birimler tesis ederek veya uzman kuruluslar ile isbirlikleri kurarak
saglam tedbirler almalar1 zorunluluk arz etmektedir.

Son olarak, Master Planda ortaya konulan bakis acisinin gergeklestirilmesi ancak
insan faktoriinii sistemin merkezinde tutarak miimkiin olabilecektir. Insan faktorii
glinimiize kadar oldugu iizere, her ne kadar oynayacagi rol azalsa dahi, gelecekte de
ATM sisteminin performanst ve emniyeti agisindan 6nemli bir rol oynayacaktir. Bu
sebeple, ATM sistemi icerisindeki personelin se¢imi, egitilmeleri, rehberlik yapilmalari,
prosediirler ile desteklenmeleri ve gdzetimi gibi hususlarda etkin ve saglam bir
mekanizma olusturulmasi yararh olacaktir.

Bu amagla, ise gore dogru personel se¢imiyle baslayan siiregte istihdam edilen
personel teknik konular yaninda Ingilizce, insan faktorleri, muhakeme yetenegi, etkili
iletisim, havacilik giivenligi, kalite yoOnetimi ve emniyet yoOnetimi gibi konularda
egitilmelidir. Akabinde bu personel, gérev tanimlarmni ve etkilesimleri agik¢a ortaya

koyan bir Kalite Yonetim Sistemi ile desteklenmelidir. Son olarak ise, adil kiiltiir
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yaklagimi igerisinde yapilan is ve islemler SMS ve KYS ¢ercevesinde gozetim altinda
tutulmalidir.

Gegmis ve simdiki operasyonlarda oldugu gibi, ATM performansi insan,
prosediirel, teknolojik, c¢evresel, organizasyonel ve diger unsurlar arasinda iyi

tasarlanmis bir etkilesimin sonucu olarak kalacaktir.

6.4. Gelismekte Olan Konseptlere Endiistrinin Hazirhk Durumu

CNS teknolojileri, gelecegin ATM sistemindeki yeni prosediirlerin ve operasyonel
tyilestirmelerin cogunun hayata gecirilmesi i¢in hayati konumdadirlar. Buna paralel
olarak, CNS sistemleri ugakta ve yerde alt1 altyapisi ile daha etkin bir kaynak
kullanimin1 6ngoren ve gerekli kapasiteyi uygun maliyetli ve spektrum-verimli bir
sekilde sunan daha fazla is odakli bir yaklasim benimseyecektir (SESAR-JU, 2015).

Endiistrinin yeni sistemlere hazirlikli olmasit uygulamanin daha kolay hayata
gecirilebilmesinin dnemli unsurlarinin baginda yer almaktadir. Bu ¢ergevede 2018 Mart
ayinda havayolu isletmecilerine bir anket formu gonderilerek ICAO GANP ve SESAR
kapsaminda 6n plana ¢ikan temel unsurlara hazirlik durumlar1 hakkinda kendilerinden
bilgi talep edilmistir. Anket formuna Mayis ila Agustos aylar1 arasinda doniisler
saglanmistir. Cevaplarin derlenmesi siirecinde gecen yaklasik 3 aylik siirenin Havayolu
sirketlerinin biinyesinde bulunan toplam ucak sayisinda onemli bir degisiklik olmamasi
sebebiyle tarih araligi es zamanl olarak kabul edilmistir.

Sivil Havacilik Genel Miidiirligii (2018c, s.37) verilerine gore, 31 Aralik 2017
tarihi itibar1 ile Havayollarmin biinyelerinde yer alan ve Tiirk tescilinde kayith toplam
ucak sayis1 517°dir. Gonderilen mini ankete doniis yapan 3 sirketin toplam ugak sayis1
426 ile toplam ugak filosunun %82,39’luk kismini temsil etmekte olmalar1 nedeniyle
evreni yeterince temsil edecek oranin yakalanmis oldugu degerlendirilmistir. Toplanan

veriler Tablo 6.43 igerisinde sunulmustur.
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Tablo 6.43. Havayollar: mevcut uygulama durumu

MEVCUT ATM/CNS UYGULAMA DURUMU

PBN Isletme

Havayolu gf?ls‘l GPS SEA GBAS | / A%S' CPDLC Mgde GPWS Aclfs SMS/

Y RNP EYS

Pegasus 75 75 3 3 75 75 69 75 75 75 Mevcut

Gines 50 | 50 | 0 0 50 | 50 46 50 50 50 | Mevecut
Ekspres

THY 301 [ 301 | 0 ss [301| 280 | 301 | 301 | 301 | 301 | Mevcut

Alinan doniitlere bakildiginda; PBN/RNP, Mode S, GPWS ve ACAS II gibi
donanimlarda %100’liik oran ile tam olarak hazir olundugu goriiliirken, %95,07 orani
ile ADS-B ve % 97,65 ile CPDLC uygulamalarina biiyiik oranda hazirlikli olundugu
goriilmektedir.

Diger taraftan, GBAS donanim durumu % 13,615 gibi diisiik bir oranda kalirken
SBAS’m ise sifira yakm bir oranda % 0,7 oraninda kalmakta oldugu goriilmektedir.
SBAS ve GBAS donanim oranlarmim bu kadar diisiik olmalarmin arka planinda
Avrupa’da heniiz bu alanlarda zorunlu uygulamaya gecilmemis olmasi, SBAS
uygulamasinin Tiirk Hava Sahasinda yetersiz kalmasi, GBAS uygulamasinin heniiz
yalnizca Cat 1 diizeyinde etkin olmasi ve Avrupa’da heniiz birka¢ havalimaninda
kullanilmaya baslamasi gibi sebeplerin yatmakta oldugu degerlendirilmektedir.

2020 yili sonrasini hedefleyen SESAR ve NextGen biinyesinde yiiriitiilen
caligmalarin, ekipman standartlar1 teknik birlikte islerlik gereksinimleri baglamimda
miimkiin oldugunca uyumlastirilmasin ¢alisilmaktadir (Brooker, 2008b). Bu
uyumlastirma Tiirkiye gibi iilkeler acisindan, sistemler ve/veya ekipmanlar arasinda
tercth yapma c¢ikmazini ortadan kaldirmaktadirr. Bu durum endiistrimiz agisindan
ekipman temininde bir esneklik saglamaktadir.

Bunun yaninda, SESAR ve NextGen gibi programlarin gelistirilmesinde
karsilasilan zorluklardan bir tanesi de miisterilerin ve paydaslarin degisime ve olusacak
olan maliyetlere ikna edilmesidir (Brooker, 2008b). Yapilan mini anket havayolu
endiistrisi agisindan kisa ve orta vadede Tiirkiye’de uygulanmasi muhtemel sistem ve

usullere onemli oranda hazir olundugunu gostermektedir.
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6.5. Tiirkiye’de Degisimin Oniindeki Engeller Ve C6ziim Onerileri

Tiirkiye’de plansiz ve programsiz isler yapilmast c¢ok sik karsilagilan bir
durumdur. Boyle olunca hangi isin ne zaman ve kim tarafindan yapilacagi konularinda
bir takim kargasalar yasanmaktadir. SHGM ana sorumluluk alanina giren uluslararasi
temsil ve yabanci paydaslar ile yapilan havacilik goriismeleri de bu kapsamda yer
almaktadir. Ancak, bazen bu gorevin fiili durum olusturularak AB ile yapilan havacilik
goriismelerinin Disisleri Bakanlhigi tarafindan ve FAA ile ylriitiilecek olan havacilik
iliskilerinin DHMI tarafindan vyiiriitiilmesi gibi 6rnekler de ortaya ¢ikmaktadir (Erdags,
2018, s. 117). Bu Ornekler gorev dagilimlarinda bir takim belirsizlikler veya
suiistimaller oldugunu gostermektedir.

Diger taraftan, Tiirk biirokrasisi ve hizmet saglayicilari igerisinde bir¢ok personel
biz en iyisiyiz, Avrupa’da bizden iistiin ANSP yok ve benzeri diislinceler tagimalarin
ragmen denetlenmekten ve hesap vermekte, cesitli gelisim ve doniisiim adimlari
karsisinda statiikocu bir yaklasim izlemektedirler. Gegmis donemlerde Havaciligimizin
sorunlarmm ve ¢dziim onerilerinin tartisildig1 ortamlarda yapilan elestirilere DHMI
Genel Miidiirliigii temsilcileri ¢ok sert tepkiler gostermislerdir (Erdagi, 2018, s. 329).
Yine, gectigimiz yillarda yapilan Tirkiye’nin EASA’ya tam entegrasyonu ve AB ile
Tirkiye arasinda imzalanmasi Ongoriilen Yatay Anlagsma miizakerelerinde c¢ok sert
tartigmalar yasanmis olup, SHGM ile Disisleri Bakanliginin iilke menfaatlerine halel
getirmeksizin mesafe kat etme ¢abalarina ragmen belirli kurum ve kuruluslarin itirazlari
nedeniyle somut hi¢bir adim atilamamuistir.

Benzer bir sekilde tamamen akademik bir ¢alisma oldugu yazili ve sozli olarak
belirtilmesine ragmen, ICAO ve LSSIP caligmalarim1 kendine kisitlayici olarak
belirleyen bu tezin hazirlanmasi siirecinde yiiriitiilen anket ¢alismasina DHMI Genel
Miidiirliigii tarafindan miisaade edilmemistir. Bu karar disa kapaliligin ve herhangi bir
sekilde sorgulanmaya kapali olmanin bir gostergesidir. Halbuki yapilacak tiim
akademik, idari ve teknik ¢aligmalarda somut verilerle ve analizlerle islem yapilmasi
modern ¢agin uluslararasi bir gerekliligidir.

Tiirkiye’de 11 hava alam sivil ve asker ortak kullanim kapsaminda yer almakta
olup, bunlardan 8 tanesinde ATC hizmeti askeri personel tarafindan verilmektedir
(Eurocontrol, 2018c). Bu personelin sivil egitime tabi tutulmamis olmalar1 ve sivil
havacilik mevzuatma uygun olarak lisanslandirma siireglerini tamamlamamis olmalar1

Tiirck CNS/ATM sistemi igerisinde dnemli bir zafiyet noktasi olarak yer almaktadir.
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Artan hava trafigi ve biliyliyen ANS faaliyetleri dikkate alinarak Oniimiizdeki
stirecte her y1l 45 ilave Hava Trafik Kontroloriiniin en-route ATC hizmetinde yer almak
tizere istihdami ongoriilmektedir (Eurocontrol, 2018c). Ancak, ATSEP ve AIM uzmani
istihdam1 konusunda herhangi bir degerlendirmeye rastlanilamamigtir. Halihazirda olan
ve gelecekte artmasi muhtemel uzman personel ihtiyacinin, ge¢misten kalan
aliskanliklar ile farkli birimlerden personel kaydirilmasit yoluyla kapatilmasina
calisilmasi durumunda emniyet zafiyetine yol agilmasi potansiyeli bulunmaktadir.

KYS ve SMS/EYS gibi modern sistemler atilacak tiim adimlarin veya yapilacak
tim calismalarin c¢esitli hesaplara, analizlere ve somut verilere dayandirilmasini,
belgelendirilmesini ve nesnel bir sekilde hareket edilerek kararlar alinmasi yoniinde bir
kiiltlir olusturmaya caligmaktadirlar. Ancak, Tiirkiye’de bunun tersi gesitli 6rnekler ile
karsilagilabilmektedir. Bu duruma iliskin bir 6rnegini Erdagi (2018, s.200-2002) soyle
anlatmaktadir, 5 Haziran 1998 tarihinde Antalya havalimaninda kalkis i¢in pistte kosan
F-GGMD tescilli hava aracinin motorunda yangin ¢ikmistir. Bunun {izerine miirettebat,
ATC iinitesiyle gerekli koordinasyonu saglayarak, yeteri miktarda yakit harcayarak
yaklasik li¢ (3) saat sonra yine Antalya havalimaninm, s6z konusu ugagim inisi i¢in
hazirlanan askeri pistine inis yapmistir. Yasanan olay sonrasinda siire¢ bastna DHMI
Genel Midirliigiiniin kriz yonetimindeki basaris1 olarak lanse edilmis ve bu sebeple
Antalya havalimani1 basmiidiirii de dahil ¢esitli DHMI personeline dénemin bakani
tarafindan takdirname ve para odiilii verilmistir. Ne var ki, olaydan sonra kurulan kaza
kirmm heyeti tarafindan yapilan incelmelerde, DHMI Genel Miidiirliigii sorumlulugunda
yer alan pist lizerinde 7,6 santimetre derinliginde ve 26 santimetre genisliginde bir
cukurun bulundugu tespit edilmistir. Bahse konu olaya, ucak pist {izerinde kosarken bu
cukura carparak lastiginin patlamasi ve kopan lastik pargasinin sag motor tarafindan
cekilmesinin sebep oldugu ortaya konulmustur.

Bu oOrnekten de anlasilacag: iizere, bazi durumlarda olaylarin goriinen yiiziine
bakilarak kararlar verildigi ancak, yapilan incelemelerin ¢ok farkli sonuglari ortaya
koymakta oldugu goriilmektedir. Bu sebeple, eger CNS/ATM sisteminin ilerlemesi ve
gelismesi icin KYS, EYS ve Adil Kiiltiir gibi kavramlarin tam olarak 6ziimsenerek

uygulamaya konulmasi biiylik 6nem tagimaktadir.
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Belirli donemlerde askerler, darbe donemlerinden kalan aligkanliklarin etkisiyle,
sivil havacilik faaliyetlerde etkin olmaya ¢alismaktadirlar. Ge¢mis yillarda sivil
havacilik kanun tasarilarina miidahil olarak yasallagmasma engel olan askerler (Erdag:,
2018, s.285) gilinlimiizdeyse gerekli siireglere tabi olmadan sivil ATSEP ve ATCO
lisansina sahip olma gabasi icerisinde yer almaktadirlar. Tiirk hava sahasinin etkin bir
sekilde kullanilabilesini temin etmek i¢in FUA yonetmeliginin tam olarak uygulanmasi,
ikinci agama olarak uluslararasi kriterlerde FUA konsepti uygulamasina gecilmesi ve
saglam bir Sivil-Asker isbirligi/esgiidiimii sistemi tesis edilmesi gerekmektedir.

Tirkiye’de ATM Master Planin verimli ve etkin bir sekilde uygulanabilmesi igin,
oncelikle SHGM koordinesinde ilgili paydaslar1 bir araya getiren bir platform
olusturulmalidir. S6z konusu platformda, SHGM, DHMI, Disisleri Bakanhg:,
Genelkurmay Baskanligi, BTK, TOSHID, THY, Universiteler ile Pilot, ATCO, ATSEP
ve AIM uzmanlar1 gibi personel gruplarini temsil eden STK’lar yer almalidirlar.

S6z konusu paydaslar tarafindan; Tiirkiye i¢in ortaya konulan hava trafik
tahminleri incelenerek Oncelikle gelecege yonelik durum ortaya konulmalidir. Bunun
paralelinde GANP ve SESAR basta olmak iizere cesitli Master Plan veya benzeri
planlamalar incelenerek diinya sivil havaciliginin gidisatt ve planlamalar1 ortaya
konulmalidir. Ortaya konulan trafik tahmini ve kiiresel planlamalar ile uyumlu
oncelikler ve hedefler belirlenmelidir.

Belirlenen oncelik ve hedefleri basarma yolunda karsilasilmast muhtemel

engeller belirlenerek bu yonde tedbirler alinmalidir.
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7. SONUC VE ONERILER

Sagladig1 hiz avantaji, son yillarda hava tasimaciligini diger tasimacilik tiirleri
karsisinda on plana ¢ikarmistir. Hava tagimaciligmnin en 6nemli 6zellikleri ise, hiz,
verimlilik, dakiklik ve emniyettir. Bahsi gegen 6zelliklerin siirdiiriilebilir olmalar1 i¢in
ICAO onciiligiinde gerekli tedbirlerin alinmasina, standartlarin belirlenmesine ve
uygulamanin tiim diinyada gegerli olmasina ihtiyag¢ vardir.

Sivil havacilik faaliyetlerinin vaz ge¢ilmez unsurlarindan bir tanesi de CNS/ATM
hizmetleridir.

ATM, hava tagimacilig1 deger zincirinde kritik bir unsur olarak goriilmekte ve
iilkeleri birbirine baglayarak, hareketlilik ve refah i¢in 6nemli bir katki saglamaktadir.
Havaciligi siirdiiriilebilirligini ve rekabet giiciinii saglamak icin, Tirkiye’nin Avrupa
ve ABD gibi benzerlerinde oldugu iizere yiiksek performanslt bir ATM sisteminin nasil
saglanacagi konusunda net bir vizyona sahip olmasi gerekmektedir (SESAR-JU, 2015).

Yapilan bu caligmanin asil odak noktasim1 Emniyet, Kapasite, Verimlilik ve
Uluslararas1 entegrasyon olusturmaktadir. SESAR ATM Master Plan ana kisitlayici
olarak kullanildigindan maliyet fayda analizi icin SESAR biinyesinde yapilan
calismalarin sonuglarindan yararlanilmasi yerinde olacaktir. Yine de Onerilen
doniisiimiin Tiirkiye i¢in olasi etkilerinin DHMI Genel Miidiirliigii, Askeri yetkililer ve
Havacilik isletmelerinin temsilcileri tarafindan etraflica analiz edilmesi de yararh
olacaktir.

Tirkiye’de CNS/ATM hizmetleri iliskili alanlarda calisan personelin sisteme
iliskin memnuniyet ve beklentilerinin belirlenebilmesi i¢in anket teknigi kullanilmistir.
Akabinde gergeklestirilen anket calismasmin istatistiksel degerlendirmesi yapilmistir.
Bu degerlendirmelere 15131inda; ilgili personelin iilkemizde CNS/ATM kapsaminda
verilen hizmetlerden ve kurumsal yapidan genelde ortalamanin {izerinde memnun
olduklar1 goriilmistiir. Ancak, degerlendirmelerin ortalama degerlere ¢ok yakin olmasi
da gelecege yonelik adimlar i¢in ihtiyatli adimlar atilmas: gerektigi yoniindeki bir mesaj
olarak yorumlanmustir.

EASA ile entegrasyonun Tiirk Sivil havaciligini olumlu yonde etkileyecegi
diisiincesi en fazla destek alan anket maddesi olurken, DHMI ve SHGM nin nitelikli
personel sayilarmin yeterli oldugu yoniindeki ibareler ise en az destek goren ifadeler

olarak ortaya ¢ikmistir. Bu durum, Tiirkiye nin uluslararasi entegrasyon caligmalarini
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aksatmadan devam ettirmesi gerektigini ve uzun vadeye yayilan bir insan kaynaklari
politikasina duyulan ihtiyaci gdstermektedir.

Katilimcilarin demografik o6zellikleri incelendiginde ¢ok geng ve egitim diizeyi
yiikksek bir personel yapisinin CNS/ATM sistemi igerisinde ¢aligmakta olduklar
goriilmektedir. Anket katilimcilarmin %79,28°1 40 yas ve altindaki kisilerden olusurken
yine katilimcilarin %93,52’si iiniversite mezunudur. S6z konusu gen¢ ve egitimli
kitlenin acik prosediirler, diizenli hizmet i¢i egitimler ve etkin bir gozetim mekanizmasi
ile desteklenmesi, sistem plriizsiiz isleyisi ve tecriibesizlikten kaynaklanabilecek
hatalarin erkenden dnlenmesi acisindan yararh olacaktir.

Arastrmada elde edilen verilere iliskin yapilan c¢oziimlemelerde; tiim alt
basliklarin kendi aralarinda yapilan analizde ortaya c¢ikan korelasyon degerleri, s6z
konusu ana basliklar arasinda negatif iliski bulunmadigini gdstermektedir. Ozellikle,
hava trafik hizmetlerinin niteli§indeki artis emniyet yonetimini de olumlu yonde
etkilemektedir. Bu durum CNS/ATM sistemi icerisindeki tiim alt bilesenlerin sisteme
onemli katki sagladigmi ve birbirinden ayrilmaz pargalar olduklarini gostermektedir.

Sivil havacilik alaninda calisma yilina bagl farklilik analizleri baglaminda,
personelin tecriibesi ile personelin sivil havacilik alaninda ¢alisma stireleri ile seyriisefer
sistemlerinin, gozetim sistemlerinin, kurumsal yapinin, hava sahasi yonetiminin, hava
trafik hizmetlerinin ve emniyet yonetiminin niteligine iliskin bakis ac¢ilarinda fark
yoktur. Personelin sivil havacilik alaninda ¢aligma siireleri ile haberlesme sistemlerinin
niteligine bakis acilar1 arasinda fark vardir. Bu durumun sebebi olarak tecriibeli
personelin, havacilik haberlesmesinde zaman zaman yasanan frekans kesintisi ve
enterferans gibi olumsuzluklar ile daha fazla karsilagsmis olmalar1 sdylenebilir.

Ankete katilan personelin egitim durumlarma gore yapilan degerlendirmelerde
herhangi bir fark bulunamamaistir. Sonug olarak bakis acis1 degismemistir.

Calisma alanina bagh farklilik analizleri baglaminda, personelin calisma ile
haberlesme, seyriisefer, gdzetim sistemlerinin, kurumsal yapinmn, hava sahasinm ve
hava trafik hizmetlerinin niteligine iligkin bakis a¢ilarinda fark yoktur. Fakat personelin
calisma alani ile emniyet yonetiminin etkinligine bakis acgilar1 arasinda fark vardir.
Cogunlukla 6zel sektorde calisan pilotlar emniyet yOnetimini daha etkin olarak
algilarken, kamu sektoriinde calisan AIM uzmani, ATCO ve ATSEP’ler diisiik oranda

bu algiya sahiptirler. Bu durumda kamu sektdriinde emniyet yonetiminin eksikligini
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gostermektedir. Dolaysiyla, DHMI ve SHGM tarafindan emniyet ydnetiminin etkin bir
sekilde uygulanmasi i¢in ilave adimlar atmalar1 gerekmektedir.

Yapilan capraz analizlerde; Personelin haberlesme sistemlerine bakis agisiyla ile
kurumsal yapmin niteligine bakis agilar1 arasinda fark olmadig1 goriilmektedir. Benzer
sekilde; personelin gozetim sistemlerine, seyriisefer sistemlerine ve hava trafik
hizmetlerine bakis acilariyla emniyet yonetiminin niteligine bakis acilar1 arasinda da
fark bulunmamaktadir. Bu durum, CNS/ATM hizmetlerinin biitiinselligine ve herbir alt
bashigin bir digerini etkilemekte olduguna baglanmistir.

Diger taraftan, havacilik alaninda hayata gecirilecek programlarin ATM {izerinde
onemli performans kazanimlar1 saglamasi yaninda iilke ekonomisine ve sosyal hayatma
da onemli faydalar saglamasi beklenmektedir. Bu hususunda Maliyet fayda analizleri
yapilirken dolayli faydalar arasinda hesaba katilmasinda yarar goriilmektedir.

Ulkemiz hava trafik performansmin artirilmasi igin yeni sistemlere gecisin fayda
analizleri yapilarak erken donemde ele alinmasi, yeni teknolojilere uzak kalinmamasi ve
ICAO GANP, SESAR ve NextGen de oldugu iizere ugusun bir biitiin olarak ele
almmasinda yarar goriilmektedir.

Altyap1 ve Ar-Ge ¢alismalarinin somut ¢iktilarinin alinmasinin, SMART projesi
orneginde oldugu lizere, uzun yillar aldig1 goz oniinde bulundurularak gelecege yonelik
adimlarin zaman kaybedilmeden baslatilmasi gerekmektedir.

Su ana kadar iilkemizde etkin bir insan kaynaklar1 politikas1 gelistirilmemistir,
ilgili tim personeli kapsayacak sekilde bir insan kaynaklari ve egitim politikasi
gelistirilmesi yararli olacaktir.

Tirkiye’de ATM Master Planin basariyla uygulanabilmesi i¢in, SHGM
koordinesinde ilgili paydaslar1 bir araya getiren bir platform olusturulmalidir. Bahsi
gecen platformda; Disisleri Bakanhgi, Genelkurmay Baskanligi, DHMI Genel
Miidiirliigii, BTK, TOSHID, THY, Universiteler ile personel gruplarini temsil eden
STK’lar yer almalidirlar.

S6z konusu paydaslar tarafindan; Tiirkiye icin ortaya konulan hava trafik
tahminleri incelenerek gelecege yonelik bir projeksiyon ortaya konulmalidir. Bunun
paralelinde ICAO GANP ve SESAR basta olmak iizere ¢esitli Master Plan 6rnekleri
incelenerek diinya sivil havaciliginin gidisati ve planlamalar1 ortaya konulmalidir.
Sonrasinda ise, ortaya konulan trafik tahmini ve kiiresel planlamalar ile uyumlu

Oncelikler ve hedefler belirlenmelidir.
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Master Plan hedefleri belirlendikten sonra belirsizlikleri ortadan kaldiracak
sekilde; hangi hedefin ne zamana kadar ve kimin tarafindan yapilacagini belirleyen
gorev dagilimi yapilmahidir. Yapilacak, diizenli toplant1 ve raporlamalar yoluyla
ilerlemeler siki bir sekilde takip edilmeli, gerektiginde planlamalarda revizyona
gidilmelidir. Bu siiregte ilerlemeleri etkileyen faktorler belirlenerek gerekli olmasi
durumunda ¢6ziim Onerileri aragtirilmalidir.

Bunun yanida gelecekte CNS/ATM yol haritalar1 veya master plan ¢alismalari
konularinda yapilmasi planlanan bilimsel arastrmalar agisindan da bir takim Oneri,
uyar1 ve tavsiyelerde bulunmak miimkiindiir.

Oncelikle yapilan calismada agirlikli olarak ticari hava tasimaciligina
odaklanilmistir. Geng niifusu yogun olan tlilkemizde gelecek yillarda basta egitim olmak
iizere genel havacilik faaliyetlerinde de bir artis olmasi kuvvetle muhtemeldir. Bu
durum dikkate alinarak yapilacak olan ¢alismalarda genel havacilik boyutuna daha fazla
deginilmesi yerinde olacaktir.

Ikinci olarak, DHMI Genel Miidiirliigii’nden gerekli izinler alinamamis olmasi
sebebiyle yapilan ¢alismanin anket ve analiz boyutu agirlikli olarak kullanici boyutunda
kalmistir. Gelecek calismalarda hizmet saglayict boyutundaki kapaliligin asilmasina
caba sarf edilerek, miimkiin olmasi durumunda, ATCO, ATSEP ve AIM uzmanlarinin
goriisleri daha fazla yansitilmalidir. Boylece, farkli meslek gruplarindaki paydaslarin
stireclere yaklagimlarmin karsilastirilmasi imkani elde edilebilecektir.

Son olarak ise, CNS/ATM kapsaminda yer alan hava trafik olay raporlarmin
istatistiki analizlerinin SHGM veya DHMI Genel Miidiirliiklerinden temin edilerek soz
konus raporlar ile anket sonucunda ortaya ¢ikan paydas goriislerinin karsilastirilmasi da

stireclere katki saglayabilecektir.
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EK-1. Radyo seyriisefer yardimcilart listesi

RADYO SEYRUSEFER YARDIMCILARI LISTESI

. KULLANIM
TANITMA |ISTASYON KOLAYLIK AMACI
Havaalan1 | En-route
1 |ADN ADANA NDB X
2 |ADA ADANA VOR/DME X X
3 |ARI AGRI VOR/DME X X
4 | ARI AGRI NDB X
5 |AKI AKHISAR TACAN X
6 |AN ANKARA (Esenboga) LO X
7 | ANK ANKARA NDB X X
8 |ANK ANKARA DME X X
9 |ARF ARIFIYE / Topel NDB X
10 | ARF ARIFIYE / Topel TACAN X
11 |ANT ANTALYA DME X
12 |AYT ANTALYA DVOR/DME X X
13 |AYT ANTALYA TACAN X
14 |BAT BATMAN NDB X
15 |BAT BATMAN VOR/DME X
16 |BAT BATMAN TACAN X
17 |BDM BANDIRMA TACAN X
18 | BDR MILAS/Bodrum NDB X
19 |BDR MILAS/Bodrum VOR/DME X X
20 |BNG Bingol VOR/DME X X
21 |BNG Bingdl NDB X
22 |BRI BALIKESIR VOR/DME X
23 |BRI BALIKESIR NDB X
24 | BRI BALIKESIR TACAN X
25 |BRY BURSA / Yenisehir NDB X
26 |BRY BURSA / Yenisehir VOR/DME X X
27 |BUK CUBUK NDB X
28 |BUK CUBUK VOR/DME X X
29 |CAY CAYCUMA VOR/DME/NDB X X
30 |CEK BUYUK CEKMECE NDB X
31 |CEK BUYUK CEKMECE VOR/DME X
32 |CIG CIGLI NDB X
33 |CIG CIGLI TACAN X
34 |CLD AYDIN/CILDIR NDB X
35 |CLD AYDIN/CILDIR VOR/DME X
36 |CLU CORLU TACAN X
37 |CNK CANAKKALE NDB X




RADYO SEYRUSEFER YARDIMCILARI LISTESI

. KULLANIM
TANITMA |iSTASYON KOLAYLIK AMACI
Havaalan1 | En-route

38 |CNK CANAKKALE VOR/DME X X
39 |CRD CARDAK NDB X
40 |CRD CARDAK VOR/DME X X
41 |CRD CARDAK TACAN X
42 |CRL CORLU NDB X
43 |CRL CORLU VOR/DME X X
44 |CRM CARSAMBA VOR/DME X X
45 |CRM CARSAMBA NDB X
46 |CTP KOCAELI  (Cengiz Topel) VOR X
47 |CTP KOCAELI  (Cengiz Topel) NDB/DME X X
48 | DAL DALAMAN NDB X
49 | DAL DALAMAN VOR/DME X X
50 |DAL DALAMAN TACAN X
51 |DAN ADANA/Incirlik TACAN X
52 |DEN KULA VOR/DME X
53 |DYB DIYARBAKIR NDB X
54 |DYB DIYARBAKIR VOR/DME X X
55 |DIY DIYARBAKIR TACAN X
56 |EDR EDREMIT VOR/DME X
57 |EDR EDREMIT NDB X
58 | EKI TEKIRDAG VOR/DME X X
59 |EKI TEKIRDAG NDB X
60 |ELG KEBAN NDB X
61 |ELG KEBAN VOR/DME X
62 |EN IZMIR (A.Menderes) LM X
63 |ERH MALATYA NDB X
64 |ERH MALATYA VOR X X
65 |ERH MALATYA TACAN X
66 |ERN ERZINCAN NDB X
67 |ERN ERZINCAN VOR/DME X X
68 |ERZ ERZURUM NDB X
69 |ERZ ERZURUM VOR/DME X X
70 |ERZ ERZURUM TACAN X
71 |ES ANKARA (Esenboga) LO X
72 |ES ISTANBUL (Yesilkdy) LM X
73 |ESB ANKARA (Esenboga) VOR/DME X
74 |ESK ESKISEHIR TACAN X
75 |ESR ESKISEHIR (Anadolu) NDB X
76 |ESR ESKISEHIR (Anadolu) VOR/DME X X
77 |ETI ANKARA /Etimesgut TACAN X




RADYO SEYRUSEFER YARDIMCILARI LISTESI

. KULLANIM
TANITMA |ISTASYON KOLAYLIK AMACI
Havaalan1 | En-route
78 |EZN VABEL VOR/DME X X
79 |EZS ELAZIG VOR/DME X X
80 |GAP GAP DVOR/DME X X
81 |GAP GAP NDB X
82 |GAZ GAZIANTEP NDB X
83 |GAZ GAZIANTEP VOR/DME X X
84 |GBI ANKARA (Golbasi) NDB X
85 |GDR IGDIR VOR/DME X X
86 | GDR IGDIR NDB X
87 |GEY ANTALYA NDB X
88 |GKA GOKCEADA VOR/DME X X
89 |GKA GOKCEADA NDB X
90 |GRS ORDU-GIRESUN DME X
91 |GZP GAZIPASA - Alanya NDB/DME X X
92 |HTY HATAY NDB X
93 |HTY HATAY VOR/DME X X
94 |IADA ADANA ILS/DME X
95 |IADY ADIYAMAN LLZ X
96 |IAGR AGRI ILS ),
97 |IAKR ANKARA (Esenboga) ILS/DME X
98 |IALY ANTALYA ILS/DME X
99 |IANK ANKARA (Esenboga) ILS/DME X
100 | IATA ISTANBUL ILS/DME X
101 | IATY ANTALYA ILS/DME X
102 | IAYT ANTALYA ILS/DME X
103 | IBAT BATMAN ILS/DME X
104 | IBDM BANDIRMA ILS/DME X
105 | IBDR MILAS/BODRUM ILS/DME X
106 | IBIN BINGOL ILS/DME X
107 | IBRI BALIKESIR/MERKEZ ILS/DME X
108 | ICIG CIGLI ILS/DME X
109 | ICNK CANAKKALE ILS/DME X
110 | ICNG KOCAELI (Cengiz Topel) ILS/DME X
111 | ICRD CARDAK ILS/DME X
112 | ICRL CORLU ILS/DME X
113 | ICRM CARSAMBA ILS/DME X
114 | IDAN ADANA / Incirlik ILS X
115 | IDBN DIYARBAKIR ILS/DME X
116 | IDLM DALAMAN ILS/DME X
117 | IDMN DALAMAN ILS/DME X




RADYO SEYRUSEFER YARDIMCILARI LiSTESI

KULLANIM
TANITMA |iSTASYON KOLAYLIK AMACI
Havaalan1 | En-route
118 [IEBG ANKARA (Esenboga) ILS/DME X
119 |[IELG ELAZIG ILS/DME X
120 | [ERZ ERZURUM ILS/DME X
121 | IEZC ERZINCAN LLZ/DME X
122 | IESB ANKARA (Esenboga) ILS/DME X
123 | IESK ESKISEHIR ILS/DME X
124 |IESR ESKISEHIR (Anadolu) ILS X
125 |IETI ANKARA /Etimesgut ILS X
126 | IEZR ERZURUM ILS/DME X
127 | IGNP GAZIANTEP ILS/DME X
128 [ IGML MILAS/BODRUM ILS/DME X
129 |1GZP GAZIPASA - Alanya LLZ/DME X
130 [ITHAT HATAY ILS/DME X
131 | 1IGD IGDIR LLZ/DME X
132 | TIMR IZMIR (A. Menderes) ILS/DME X
133 | 1ISB ISTANBUL ILS/DME X
134 | TIST ISTANBUL ILS/DME X
135 | IKAR KARS ILS/DME X
136 | IKAS KASTAMONU ILS/DME ),
137 | IKFK AFYON ILS/DME X
138 | IKFZ BALIKESIR / Koca Seyit ILS/DME X
139 | IKNY KONYA ILS/DME X
140 | IKSR KAYSERI ILS/DME X
141 | ILRA ANTALYA LLZ/DME X
142 | IMEN IZMIR (A.Menderes) ILS/DME X
143 | IMLY MALATYA (Erhag) ILS/DME X
144 | IMR IZMIR (A.Menderes) VOR/DME X X
145 | IMRD MARDIN ILS/DME X
146 | IMRI AMASYA / Merzifon ILS/DME X
147 | IMUS MUS ILS/DME X
148 [IOGN ORDU GIRESUN LLZ X
149 | IOGR ORDU GIRESUN ILS/DME X
150 | IPT ISPARTA VOR/DME X X
151 | IPT ISPARTA NDB X
152 |1S ISTANBUL LO X
153 | ISAB SABIHA GOKCEN ILS/DME X
154 | ISBH SABIHA GOKCEN ILS/DME X
155 | ISDP SINOP ILS/DME X
156 | ISEF ISTANBUL ILS/DME X
157 | ISNK SIRNAK ILS/DME X




RADYO SEYRUSEFER YARDIMCILARI LISTESI

KULLANIM
TANITMA |iSTASYON KOLAYLIK AMACI
Havaalan1 | En-route
158 [ISPT ISPARTA / S. Demirel LLZ/DME X
159 [IST ISTANBUL VOR/TAC X X
160 | ISUR SANLIURFA ILS/DME X
161 |ISVS SIVAS ILS/DME X
162 |ITBZ TRABZON ILS/DME X
163 [ITRB TRABZON LLZ/DME X
164 | ITZK NEVSEHIR (Kapadokya) ILS/DME X
165 | 1TUCA [stanbul Yeni Havalimani ILS/DME X
166 | TUCB [stanbul Yeni Havalimamn ILS/DME X
167 | TUCE [stanbul Yeni Havalimam ILS/DME X
168 | [UCF Istanbul Yeni Havalimam ILS/DME X
169 | IVAN VAN LLZ/DME X
170 | TYES ISTANBUL ILS/DME X
171 | TYEN BURSA / Yenisehir ILS/DME X
172 |1ZFE ZAFER ILS/DME X
173 | IZFR ZAFER ILS/DME X
174 | 1ZIR AKINCI ILS/DME X
175 | KAR KARS NDB X
176 | KAR KARS VOR/DME ), X
177 | KDL IZMIR (Kadifekale) NDB X
178 | KFK AFYON NDB X
179 | KHD KAHTA NDB X
180 | KHD KAHTA VOR/DME X X
181 | KHM K.MARAS NDB X
182 | KHM K.MARAS VOR/DME X X
183 | KNY KONYA NDB X
184 | KNY KONYA DVOR/DME X
185 | KON KONYA TACAN X
186 | KSR KAYSERI NDB/VOR/DME X X
187 | KSR KAYSERI TACAN X
188 | KST KASTAMONU VOR/DME X X
189 | KST KASTAMONU NDB X
190 | KTH ZAFER VOR/DME X X
191 | KTH ZAFER NDB X
192 | KTM KASTAMONU NDB X X
193 | KUT KUTAHYA TACAN X
194 |LRA ANTALYA VOR/DME X
195 |ME IZMIR (A.Menderes) LO X
196 | MEN {ZMIR (A.Menderes) VOR/DME X
197 | MEN iZMIR (A.Menderes) TACAN X




RADYO SEYRUSEFER YARDIMCILARI LiSTESI

_ KULLANIM
TANITMA |iISTASYON KOLAYLIK AMACI
Havaalan1 | En-route
198 | MNI MERZIFON VOR/DME/NDB X
199 | MNI MERZIFON TACAN X
200 | MRD MARDIN NDB/VOR/DME X X
201 | MUS MUS NDB X
202 | MUS MUS VOR/DME X X
203 [NK ANKARA (Esenboga) LM X
204 | ORI ORDU-GIRESUN VOR/DME X
205 | ORI ORDU-GIRESUN NDB X
206 | RNA SIRNAK NDB X
207 | SAB SABIHA GOKCEN NDB X
208 | SB ANKARA (Esenboga) LM X
209 |SBH SABIHA GOKCEN DVOR/DME X
210 | SEL SELCUK-EFES NDB X
211 | SEL SELCUK-EFES VOR/DME X
212 |SIN SINOP NDB X
213 |SIN SINOP VOR/DME X X
214 | SV SIVAS VOR/DME X X
215 |SIV SIVAS TACAN X
216 |SIR SIIRT NDB/DME X
217 |SRT SIIRT VOR/DME X X
218 |ST ISTANBUL LM X
219 |SYT SIVRIHISAR TACAN X




EK-2. Anket formu

Sayin Katilimci,

Asagida yer alan anket sorulari tarafimdan yiiriitiilmekte olan akademik bir ¢calismaya
destek olmasi amaciyla hazirlanmistiv. So6z konusu c¢alismanmin amacit, Hava Trafik
Yonetimi/Haberlesme Seyriisefer Gozetim (ATM/CNS) alanminda ¢alisan personelin
mevcut duruma iliskin fikirlerinin alinarak gelecege yonelik beklentilerinin tespit
edilmesi ve beklentiler dogrultusunda Tiirkiye icin bir ATM/CNS Master Plan
onerisinin ortaya konulmasidir. Derlenecek goriislerin, ICAO Kiiresel Hava Seyriisefer
Plant ve Avrupa Birligi SESAR programi kapsaminda gelistirilen yeni uygulama ve
sistemlere Tiirkiye 'nin gecis hizina iliskin bir projeksiyon olusturmasi ongoriilmektedir.
Katihimcilarin isim ve kimlik bilgilerine yer verilmeyen bu ankette yer alan tiim
sorularin “dogru” veya “yanlis” seklinde yanitlart bulunmamaktadir. Bu nedenle
sorularin bos birakilmadan cevaplanmast arastirma araciligiyla anlamli ve dogru
sonu¢lara ulasilmast acisindan onem arz etmektedir.

Arastirmaya sagladiginiz katkidan dolayr siikranlarimi sunarim.

Ufuk EROL

Asagidaki Sorulan Kisisel durumunuza gore cevaplayiniz
1. Cinsiyetiz nedir?

1) Erkek

2) Kadin

2. Medeni durumunuz nedir?
1) Evli
2) Bekar (Dul, esi 6lmiis)

3. Yasiniz nedir?
a) 18-30 yas aras1
b) 31-40 yas aras1
¢) 41-50 yas arasi
d) 51 yas ve iizeri



4. Ogrenim durumunuz nedir?
a) Lise

b) Onlisans

¢) Lisans

d) Lisansiistli (Master/Doktora)

5. Ne zamandir sivil havacilik alaninda cahsiyorsunuz?
a) 0-1 Yl

b) 1-5 Y1

c) 5-10 Y

d) 10 Yildan fazla

6. Mesleki calisma alaninmiz nedir?
a) Pilot

b) Hava Trafik Kontrolorii (ATCO)
¢) Elektronik Personeli (ATSEP)

d) Enformasyon Uzmani (AIM)

e) Diger (Yonetici, Diizenleyici, Idari vb.)



TURKIYE'DE

HAVA TRAFIiK YONETiMi / HABERLESME SEYRUSEFER GOZETIiM

(ATM/CNS) HIZMETLERI

Saym Katilimet,

Asagida belirtilen ifadelere hangi oranda
katildiginiza gore;

(1) Hi¢ Katilmiyorum (Kesinlikle ayn1 goriiste
olmadiginiz)

(2) Katilmiyorum (Genel anlamda bu gortiste
olmadiginiz)

(3) Kararsizim / Fikrim Yok (N6tr oldugunuz veya
alaniniz olmadigr)

(4) Katiliyorum (Genel anlamda bu gorisii
paylastiginiz)

(5) Tamamen Katiliyorum (Kesinlikle ayn1 goriisii
paylastigimiz)

secenekleri aralarindan birini segerek isaretleyiniz.

Tirkiye'de Havacilik Haberlesmesi Sistemleri dis

1. Hi¢ Katilmiyorum

2. Katilmiyorum

3. Kararsizim / Fikrim Yok

Katiliyorum

5. Tamamen Katiliyorum

1 |etkenlere kars1 giivendedir
Tirkiye'de Havacilik Haberlesmesi Sistemleri
2 | emniyetlidir.
Tirkiye'de Havacilik Haberlesmesi hizmetleri
3 |kesintisiz saglanmaktadir.
4 | Tirk hava sahasinda telsiz kaplamasi yeterlidir.
Tiirk hava sahasinda telsiz frekanslar1 sayica
5 |yeterlidir.

Tiirkiye'de Havacilik Haberlesmesi frekanslar1
enterferans (karigma) a kars1 korunmaktadir.

Tiirkiye'deki Seyriisefer Sistemleri ve altyapisi

7 | gilivenilirdir.
Tiirkiye'de Havacilik Seyriisefer Sistemleri
8 |emniyetlidir.

Tiirkiye'deki Gozetim Sistemleri (Izleme/Radar) ve
altyapisi gilivenilirdir.

Tiirkiye'deki Gozetim Sistemleri (Izleme/Radar) ve
altyapis1 emniyetlidir.

11

Tiirk hava sahasinda radar kaplamasi yeterlidir.




Saym Katilimet,

Asagida belirtilen ifadelere hangi oranda
katildiginiza gore;

(1) Hi¢ Katilmiyorum (Kesinlikle ayn1 goriiste
olmadiginiz)

(2) Katilmiyorum (Genel anlamda bu goriiste
olmadiginiz)

(3) Kararsizim / Fikrim Yok (N&tr oldugunuz veya
alaniniz olmadigr)

3. Kararsizim / Fikrim Yok
5. Tamamen Katiliyorum

1. Hi¢ Katilmiyorum

g
(4) Katilryorum (Genel anlamda bu goriisi g g
paylastiginiz) o o g S,
(5) Tamamen Katiliyorum (Kesinlikle ayn1 goriisii = =
paylastiginiz) Q Q
o .

secenekleri aralarindan birini segerek isaretleyiniz. i

Tiirk sivil havaciliginda kamu kuruluslarmnin
Kurumsal ve Organizasyonel yapilar1 paydaslara
12 | giiven vermektedir.

Tiirk sivil havaciliginda kamu kuruluslarinin
Kurumsal ve Organizasyonel yapilari uluslararasi
13 | diizeydedir.

Sivil Havacilik Genel Miidiirligli paydaslarin ve
14 | sektoriin goriislerini dikkate almaktadir

Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii'niin nitelikli
15 | personel sayis1 yeterlidir.

Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii'niin hukuki
16 | diizenleme ve yaptirim giicii yeterlidir.

Devlet Hava Meydanlari Isletmesi Genel
Miidiirliigii paydaslarin ve sektoriin goriislerini
17 | dikkate almaktadir.

Devlet Hava Meydanlari Isletmesi Genel
18 | Miidiirliigii'niin nitelikli personel sayis1 yeterlidir.

Tiirkiye'nin Avrupa Havacilik Emniyeti Ajansi
(EASA)’ya tam entegrasyonu Tiirk Sivil
havaciligini olumlu yonde etkiler

20 | Tiirkiye'de Hava Sahasi yapis1 verimlidir

Tiirkiye'de Hava Sahas1 emniyetlidir

Tiirkiye'de sunulan Hava Trafik Hizmetleri
22 | verimlidir

Tiirkiye'de Hava Trafik Hizmetleri sunulurken
kullanicilarn ihtiyaglar1 dikkate alinir.
Tiirk sivil havaciliginda emniyet yonetimi etkin bir
24 | sekilde gerceklestirilir.




EK-3. DHMI genel miidiirliigii cevap yazist

DEVLET HAVA MEYDANLARI ISLETMES! GENEL MUDURLUGU

Hava Seyrilsefer Dairesi Bagkanhi
Sayr 204864 15-44-E.112191

011172018
Konu : Anket Talebi

UFUK EROL
Umit Mah. 2545 Sokak No:12 06810 Cankayw ANKARA

Pilotiar, Hava Trafik Kontroldrleri, ATSEP Personeli, AIM Personeli ve idarecilerinde aralarmda
yer aldifr diger gahiganlar tarafindan doldurulmass talep edllen ve yazi ekinde yer alan anket formu

degierlendirilmig olup, stz konusu anketin igerigi itibariyle vygulanmas: Genel M&dmlﬂgmm: uygun
garalmemigtir,
Bilgilerinizi rica edenz.
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Mustafa KILIC

Mehmet ATES
Hava Seyriisefer Dairesi Bagkam Genel Mildir Yardmmcin

Ek: Anket Formu

Bu eveak $070 vayule Elehtrowik Imzu K "ne i

Eveak dogrutames advesi: WWE—IK&SI"‘ZNZ
Mabsadbent Sev bt Budonn N 12 Etfler 06560 Vesimahal ANKANA TORKIYE

Teleko Noc 0112206 2006 Fabas Nox QMD220097%

wiauts serder peeciidian gov v Intemast Adeeui www diere gon =
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EK-4. THY A.O cevap yazist

3 Turk Hava Yollan AQ

B Canet Yonatim Sinasi

4 Yesilkay Mahalles:

Havaalam Cad No: V1
Yegilkoy 34149 [stanbul

T 0212 463 63 63

F 0212 465 21 2%

Cagn Merkezi 444 O THY (849)
www turkisharines com

SAYI : TK2019004895 ISTANBUL
KONU ¢ Eskisehir Teknik Universitesl 16.01.2019
Anket

TURKISH AIRLINES Q

SAYIN UFUK EROL
ILGl:  25.09.2018 tarihli yaziniz

ligi yazinizia, Eskisehir Teknik Universitesi Fen Bilimleri Enstitust Hava Trafik Kontrol
Anabilim Dalinda, Prof. Dr. Aydan CAVCAR dantsmanliginda yurtttegUniz tez caligmaniz igin
Ortakligimizda calisan pllottara ekl gdnderilen anketin uygulanmas) talep ediimektedir,

Bu kapsamda soz konusu anketin uyguianmas: olumlu olarak degerlendirimis olup,
pllotiarimiza doldurulmass iin dagitimi yapilmistr.

Bilgilerinize sunariz,
TURK HAVA YOLLARI A.O.
e-onaylidir e-imzahdir
Alpay YALCINKAYA Ibrahim TUNG
Ozel Kalem Sefi Ozel Kalem Midar(

D0 baige E0T0 say® karuns gise sieidrond brwabds Dojntars sdresi  bip Vetys, By oo™ty - Dedrutarm Kodu - SBADTSSE0MICOAARDN (253 1V ISAAC
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EK-S. Etik Kurul izin yazisi

| Lvrak Kayst Tarihi: 27.09.201% 'mht{“i | Taeih: 25.12.2018

/ ‘&\

ESKISEHIR TEKNIK UNIVERSITESI
FEN VE MUHENDISLIK BILIMLERI BILIMSEL ARASTIRMA VE YAYIN ETIGI KURULU
KARAR BELGESI

GCALISMANIN TURU: | Doktora Tez Cabigmass

KONU: Fen Bilimleri

BASLIK: Turkiye Igin Hava Trafik Yanetimi (ATM) Stratefik/Master Plan Onerisi
mm" oty Y Prof. Dr, Aydan CAVCAR

TEZ YAZARI: Ufuk EROL

ALT KOMISYON

GORUSO:

KARAR: Olumiu

Prof. Dr. Miifide BANAR
(Bagkan Yardimas:-MUhendisiik Fak. ) (Fen Fok.)

Prof, Dr, Gilgiin YILMAZ
(Parsuk Mestek Yuksekokwly)

Prof. Dr. Tahir Hikmet KARAKOC
(Havacilrk ve Uzay Biltmierd Fak, )

Ve / ‘,‘ /

-
Prof. Dr. Ruyen YAMACLI
(Mimaritk ve Tasarim Fak.)

el

Prof. Dr. |tker YILMAZ
(Spor Bilimieri Fak, )
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e 2015, Tiirk Hava Kurumu Universitesi, Sosyal Bilimleri Enstitiisii, Havacilik
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e 2017 — halen, Egitim Sorumlusu, Baskent Yildizlar1 Havacilik ve Egitim A.S.

e 2016 — halen, Ogretim Gérevlisi, Istanbul Rumeli Universitesi, Meslek Yiiksek
Okulu, Kabin Hizmetleri Programi

e 2015 — 2016, Ogretim Gorevlisi, Tirk Hava Kurumu Universitesi, Hava
Ulastirma Fakiiltesi

e 2009 — 2015, Miidiir V., Sivil Havacilik Genel Miidirliigli, Hava Seyriisefer
Dairesi

e 2002 — 2009, Miihendis, Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii, Hava Seyriisefer

Dairesi



