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Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Subat 2015
Danmisman: Yrd. Dog¢. Dr. Ugur TURHAN

Diinyada sivil havaciliga olan talep artisi, kiiresel hava trafik yonetim sisteminin is
yiikiinii artirmaktadir. Gilinde diinyada 100.000'den fazla trafigin havaalanlarindan
kalkis yaptig1 diisiiniildiiglinde artan is yiikiinlin iistesinden gelmek i¢in hava trafik
yonetim sisteminin gelismesi kaginilmazdir. Hava trafik sistemindeki biiylime,
havaciligin erken caglarina nazaran binlerce yeni hava trafik kontrol iinitesi anlamina
gelmektedir. Cok sayidaki hava trafik kontrol {initesi sebebiyle koordinasyon ihtiyaglari
ortaya ¢ikmistir. Bu koordinasyon ihtiyaglari; hava trafik akis yonetimi, hava sahasi
yonetimi ve hava trafik kontrolden olusan hava trafik yonetim sistemiyle alakalidir.
Hava trafik yonetimi ile ilgili koordinasyon sikintilar1 yasandiginda bu durum ugus
emniyetini etkilemektedir. Tiim bu faktorler diistintildiiglinde; hava trafik yonetiminde

koordinasyon {izerine bir aragtirmaya ihtiya¢ duyulmustur.

Esnek hava sahasi konsepti, sivil-asker koordinasyonunu i¢inde barindiran bir hava
sahas1 yonetim konseptidir. Konsept {inite koordinasyonu, iiniteler aras1 koordinasyon
ve kurumlar aras1 koordinasyon gibi bircok koordinasyon tipini biinyesinde
barindirmaktadir. Tiirkiye hava sahasinin esnek kullanimi hakkindaki yonetmelik Nisan
2014'de yayminlanmistir. Ancak heniiz tam olarak uygulamaya gecilmemistir. Gegis
stireci devam etmektedir. Bu arastirmada esnek hava sahasi konseptine ait koordinasyon

siirecleri kavramsal bakis acisiyla betimlenmistir.

Aragtirma sonucunda, Tirkiye'deki hava sahasinin esnek kullanimi konsepti; bilgi ve
tavsiye paylagimi yogun bir koordinasyon mekanizmasi oldugu anlasilmistir. Bu
mekanizma, hizli tepki veren organizasyon ve organik organizasyon o&zelliklerine
sahiptir. Direkt bilgi paylasimi ve siireglerin standartlastirilmasi hava sahasinin esnek

kullanim1 konseptinde kullanilan koordinasyon mekanizmalaridir.



Anahtar Kelimeler: Hava trafik yonetimi, hava trafik kontrol, hava trafik akis
yonetimi, hava sahas1 yonetimi, esnek hava sahasi konsepti, sivil-asker koordinasyonu,
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Abstract
COORDINATION IN AIR TRAFFIC MANAGEMENT: DESCRIBING
COORDINATION PROCEDURES OF FLEXIBLE USE OF AIRSPACE
CONCEPT IN TURKEY

Ersavas OZBEK
Department of Civil Aviation Management
Anadolu University, Graduate School of Sciences, February 2015
Adviser: Asst. Prof. Dr. Ugur TURHAN

Workload of the global air traffic management system increased due to growing global
civil aviation demands. Considering over 100.000 departure traffics at airports all over
the world, inevitably the global air traffic management system expanded to support the
increased workload. Thousands of new air traffic control units were required to enable
the expansion of the global air traffic management system. The addition of the large
number of air traffic control units highlighted the importance of coordination,
specifically coordination which facilitates air traffic flow management, airspace
management and air traffic control. Ineffective coordination within the global air traffic
management system is detrimental to flight safety. Therefore, conceptual research with
regards to air traffic control unit coordination across the global air traffic management

system enterprise is necessary.

The flexible use airspace concept is possible only through effective civil-military
coordination. This concept employs various types of coordination such as inner unit
coordination, coordination between external units and coordination between institutions.
Regulations governing the flexible use airspace concept were introduced in April 2014;
however, Turkey has not fully implemented the concept and efforts are ongoing.
Therefore, this research takes a conceptual point of view to describe flexible use of

airspace coordination procedures.

This research reveals the flexible use airspace concept in Turkey is an intense
information and advisory sharing coordination mechanism. The mechanism has fast
response organizations and organic organization characteristics. Direct information
sharing and standardized processes are coordination techniques used in the flexible use

airspace concept.



Keywords: Air traffic management, air traffic control, air traffic flow management,
airspace management, flexible use of airspace concept, civil-military coordination,

coordination, flight safety, civil aviation.
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Giris
Modern organizasyonlar bireylerden ziyade grup ve takim g¢alismasina 6nem veren
organizasyonlardir (Hodge vd., 1996:9). Hava trafigi giiniimiizde tek bir bireyin veya
tinitenin idare edebilecegi boyutta degildir. Bir yolcu, bir ugak ve bir rota ile 1914
yilinda baslayan yolcu tasimaciligi aradan gegen bir asrin ardindan 2014 yilina
geldigimizde 3,3 milyar yolcu, 25.000 ugak ve 50.000 rotadan olusan bir sistem haline
gelmistir’. ICAO (International Civil Aviation Organization [ICAO]), 1970’lerin
ortalarindan itibaren bu rakamlarin 15 yilda bir iki katina c¢iktigin1 belirtmektedir
(ICAO,2012a:8). Bu baglamda hava trafigini yoneten bir organizasyon olusturulmustur.
Hava trafik sisteminin biiyiik bir organizasyon olmasiyla birlikte bu organizasyonu
olusturan birimler ve bireyler arasinda karsilikli bagimlilik artmistir. Sinrli biiyliyen
havaalani, hava sahas1 ve kalifiye personel gibi kaynaklarin aksine hizla artan hava
trafigi elde mevcut olan kaynaklarin etkin kullanimini1 zorunlu hale getirmistir. Biitiin

bunlarin listesinden gelebilmek ancak uygun ve etkin koordinasyon ile miimkiindiir.

Tablo 1. Hava Trafik Olaylarinin Baslica Sebepleri

Trafik ve Hava I

Sahasi Problemleri L B 2008
B 2009

ATC . 2010

Kleransy/Talimatlar h B 2011
B 2012

Koordinasyon e B 2013

Problemleri r

ihmaller

- ——
Hatalar
Tletisim

<

02 04 06 08 1.0 1.2 14 16 1.8

Her 10,000 ugusta karsilasilan miktar
Kaynak: EUROCONTROL, 2013:10.

! http://www.iata.org/publications/Documents/iata-annual-review-2014-en.pdf ~ (Erigim Tarihi:

14.10.2014)



Birden c¢ok ve birbiriyle baglantili aktoriin, tek bir aktoriin basaramayacagi bir hedef
dogrultusunda calisirken uygulanan ek bilgi islem uygulamasi olarak tanimlanan
koordinasyon (Malone, 1988:5), kaynaklarin etkin kullanimi i¢in gerekli oldugu kadar,
hava trafiginin emniyetli olarak yonetilmesi i¢in de olmazsa olmaz bir unsurdur.
EUROCONTROL (European Organization for the Safety of Air Navigation
[EUROCONTROL]), ugus sayilarmin artis gosterdigi yaz doénemlerinde bildirilen
aksakliklara dayanarak hava trafik olaylarinin yedi sebebini 6n plana ¢ikarmaktadir. Bu
sebepler ve Kkarsilasilma oranlar1 Tablo 1'de goriilmektedir. Tablo 1'de de gorildigi
tizere koordinasyon problemleri yedi unsurdan biridir. Koordinasyon problemleri ile en
yogun olarak 2009 yilinda karsilagilmistir. 2013 senesine kadar azalma trendine girmis
ancak 2013 senesinde karsilasilma oraninda artis goriilmiistiir. Bunun yani sira diger alt1
unsur da incelendiginde, bu unsurlari olusturan faktorler arasinda da koordinasyon
problemleri oldugu goriilmektedir (EUROCONTROL, 2013:13-24). Bu durum
koordinasyon kavramimin ugus emniyeti acisindan ne kadar ©Snemli oldugunu

gostermektedir.

Koordinasyon kavrami hava trafik sisteminde yeni bir kavram olmamakla birlikte
Takim Kaynak Yonetimi disinda kapsamli olarak incelenmemektedir. Takim Kaynak
Yonetimi kavrami hava trafik iiniteleri igerisindeki en Onemli insan faktorii olan
kontrolorleri incelemektedir. Ancak bu durum tiniteler arasi koordinasyon, kurumlar
arast koordinasyon, initeler ve kurumlar arasi koordinasyondan kaynaklanan
koordinasyon problemlerinin belirlenmesi ve ¢oziilmesi i¢in yeterli olamamaktadir. S6z
konusu problemlerin belirlenmesi ve ¢oziilmesi igin koordinasyonun kavramsal olarak
ele alinmasi ve olusturulan bu kavramsal temele dayanarak koordinasyon siire¢lerinin

yeniden betimlenmesi gerekmektedir.

Esnek Hava Sahasi (FUA: Flexible Use of Airspace) konsepti iinite i¢i koordinasyon,
initeler aras1 koordinasyon, kurumlar arasi koordinasyon, {initeler ve kurumlar arasi
koordinasyonu i¢inde barindiran bir hava sahasi yonetim konseptidir. Bu calismada
FUA konseptindeki koordinasyon siirecleri kavramsal olarak incelenmek suretiyle
yeniden betimlenmistir. Bu yontemle hava trafik sisteminde karsilasilan farkh tipteki ve
cesitli tinitelerdeki koordinasyon problemlerine sebep olan siirecler yeniden

betimlenerek problem teshisleri daha kolay ve isabetli yapilabilir.



Birinci bolimde hava trafik yonetimi kavramini bilesenleri olan hava trafik akis
yonetimi, hava sahast yoOnetimi ve hava trafik hizmetleri agiklanmistir. Gelecek
donemde hava trafik yonetiminde ne tip yeniliklerin ortaya konulacagina deginilmistir.
Ikinci boliimde literatiirdeki koordinasyon kavrami ve ICAO’nun belirttigi
koordinasyon stirecleri ortaya koyulmustur. Bu bdliimde koordinasyonu kavramsal

olarak incelenmistir.

Uciincii boliimde sivil-asker koordinasyonu; EUROCONTROL mekanizmalarma ve
FUA konseptine deginilerek acgiklanmistir. Calismanin son bdliimiinde ise Devlet Hava
Meydanlar1 isletmesi (DHMI), Tiick Hava Yollart (THY) ve EUROCONTROL ile
yapilan goriismeleri ve Hava Sahasi Esnek Kullanimi Yonetmeligi’ni kapsayan bir
arastirma yapilmistir. Arastirma neticesinde FUA'nin koordinasyon yapisi, FUA'da
kullanilan koordinasyon teknikleri, FUA'nin aktorleri ve FUA'nin hedefleri ortaya

koyulmustur.



Birinci Boliim

Hava Trafik Yonetimi

1. Hava Trafik Yonetiminin Tanim

Yonetim kavrami bir¢ok farkli tanima sahiptir. Bunun nedeni ise yonetimi tanimlamaya
calisan kisilerin, kendi ihtiyaglarma gore tanimlar ortaya koymaya caligmalaridir
(Kogel, 2005:16). Bu s6z konusu yonetim kavrami tanimi ¢esitliligi igerisinde “baska
insanlar vasitastyla kendi isini gérmek ” tanimi genel geger bir slogan haline gelmistir
(Drucker, 1986:6). Ancak sadece insan vasitasiyla hedeflere ulagsmak séz konusu
olamaz. Bu yiizden diger kaynaklarin da (para, teknoloji, hammadde, zaman gibi)
hedefler dogrultusunda yonetilmesi gerekir (Eren, 2008:3). Hava trafik yonetimi (ATM:
Air Traffic Management) de, kaynaklarin hava araglarinin emniyetli ve hizli bir sekilde

ucuslarini gerceklestirmeleri icin yonetilmelerini ifade eder.

Sivil havaciligin gelisiminin, tiim diinyada emniyetli ve diizenli bir sekilde saglanmasi
amaciyla, 1944 yilinda Birlesmis Milletler’in 6zerk bir birimi olarak kurulmus olan
Uluslararas1 Sivil Havacilik Organizasyonu (ICAO: International Civil Aviation
Organization)® ATM’i su sekilde tanimlamistir (ICAO,2007: 1-4):

Hava ve yer fonksiyonlarmi kapsayacak tiim birimlerin igbirligi ile
olusturulan tesisler ve saglanan diizenli hizmetler vasitasiyla - emniyetli,
ekonomik ve etkin olarak - hava trafik hizmetlerini, hava sahasi yonetimini
ve hava trafik akis yonetimini kapsayacak sekilde, hava trafiginin ve hava

sahasinin entegre ve dinamik yonetimidir.

ICAO'nun ATM tanimindan da anlasilacagi iizere bahsettigimiz yonetim islevinin
yerine getirilmesi i¢in bir¢cok birim, tesis ve hizmetlerin birbiriyle entegre calismasi
gerekmektedir. Bu entegre ¢alisma ancak koordinasyon ile miimkiindiir. Koordinasyon

yapisinin anlagilabilmesi i¢in yonetim bilesenleri ortaya koyulmalidir.

? http://www.icao.int/about-icao/Pages/default.aspx ( ErisimTarihi: 01.04.2013)



2. Hava Trafik Yonetiminin Bilesenleri

ATM; Hava Trafik Hizmetleri (ATS:Air Traffic Services), Hava Sahasi Yonetimi
(ASM:Airspace Management) ve Hava Trafik Akis Yonetimi (ATFM:Air Traffic Flow
Management) bilesenlerinden olusmaktadir. ICAO’nun ATM’nin daha emniyetli,
ekonomik ve etkin olmasi i¢in yaptig1 ¢alismalar neticesinde Onuncu Hava Seyriiseferi
Konferansi’nda FANS (Future Air Navigation Systems) kavrami yani “gelecekteki
hava seyriisefer sistemleri” olusturulmustur. Daha sonra ise bu kavram, uyduya bagiml
ve ileri teknoloji kullanan iletisim, seyriisefer, gozetim/ hava trafik yonetimi
(CNS/ATM: Communication, Navigation, Surveillance /Air Traffic Management)
sistemleri olarak anilmaya baslanmistir (Turhan, 2007:16) . Bu sistemler giiniimiizde de

ayni sekilde anilmakla birlikte; gelecekte kullanilacak sistemler olmaktan ziyade

geleneksel sistemler olmaya baslamislardir.

ATM Operasyonel
Sistemi

Cevresel

Havacilik Sistemi
[}

ATM

(ﬂmﬁgﬁy Destek

Sistemi

I

ATM

@DIIE[EI% insan

Kaynaklan

iletigim Seyriisefer
Sistemleri Sistemleri

Gozetim
Sistemleri

Sekil 1. ATM Sistemi

Kaynak: Turhan, 2007:17.

ATM kavrami, ATM’nin tiim bilesenleri goz oniine alindiginda, “sistemlerin sistemi”

olarak tanimlanabilir. Kontrolorlerin calistiklar1 diger birimler de degerlendirildiginde

ATM’de birimler aras1 etkilesim Sekil 1'de gosterilmistir.




Sekil 1°de cevresel havacilik sistemleri kapsaminda, havacilik bilgi hizmetleri (AIS:
Aeronautical Information Services) ve meteoroloji hizmetleri (MET: Meteorological
Information Services) goriilmektedir. AIS ve MET, ATM’nin devamli artan;
zamaninda, uygun, isabetli ve kaliteli bilgi ihtiyacin1 karsilayan o6nemli hizmetlerdir
(Dubet, 2009:16). AIS, ICAO (Annex 15, 2004:3-1)’ya gore ugus operasyonlarinin ve
hava trafik hizmetlerinin emniyetli, diizenli ve etkin olarak yerine getirilebilmesi igin
ucus Oncesinde ve ucus esnasinda havacilikla ilgili bilgilerin ihtiyaglar dogrultusunda
ilgili birimlere iletilmesi seklinde verilen hizmettir. Yine ICAO (Annex 3, 2007b: 2-
1)’ya gore MET, meteorolojik bilgilerin; ugus ekiplerine, hava trafik tinitelerine, arama
kurtarma birimlerine, havaalan1 yonetimlerine ve ucusla ilgili tiim birimlere
iletilmesidir. ATM’nin operasyonel sistemini olusturan bilesenler ise hava trafik akis

yOnetimi, hava sahas1 yonetimi ve hava trafik hizmetleridir.

2.1. Hava Trafik Akis Yonetimi

Hava tasimaciligi endiistrisindeki devamli biiyiime hava trafik sisteminin kapasitesini
zorlamaktadir. Mevcut tikaniklik problemlerinin yan1 sira giinliik gelisen meteorolojik
olaylar gibi sebeplerle hava trafik hizmetlerinin (ATS: Air Traffic Services)
kapasitesindeki ani diistisler, beklenmeyen gecikmelerle neticelenmektedir. Gecikmeler
ise ekonomik kayiplara sebep olmaktadirlar (Skorupski, 2011:22). Hava trafik akis
yonetimi (ATFM: Air Traffic Flow Management) ekonomik kayiplari, olasi sistem
tikanikliklarint ve kontroldr yiikiiniin artmasini engellemesi yoniiyle Oonemli bir

operasyonel bilesendir.

ATS kapasitesi; meteoroloji, hava sahasinin rota yapisi, hava sahasinin kullanim sikligi
ve kontrolor is yliki gibi faktorlere baglidir. ATS kapasitesi trafik yogunlugunu
kaldiramamaya basladiginda ATFM uygulanir. ATFM, ATS kapasitesini maksimum
kullanmak suretiyle hava trafik akisinin emniyetli, diizenli ve hizli bir sekilde
saglanmasidir. ATFM icin uygulanacak kapasite limitlerini yetkili ATS otoritesi
belirler. ATFM organizasyonu merkezi bir organizasyondur ve akis yoOnetim
pozisyonlar1 genellikle saha kontrol merkezlerinde (ACC: Area Control Center)
bulunmaktadir (ICAO, 2007a:1-4,3-3). Hava Sahasi Yonetimi (ASM: Airspace



Management) ile koordineli calisilmasi gerektigi disiiniildiigiinde ACC'lerde yer

almalar aralarinda koordinasyonu olumlu katki saglamaktadir.

2.2. Hava Sahas1 Yonetimi

Hava sahasi yoOnetimi; mevcut hava sahasinin en verimli sekilde kullanilmasini
amaglayan bir planlama fonksiyonudur. Bu planlamada dinamik zaman paylasimi ve
kisa donemli ihtiyaglara yonelik hava sahast bdliimlendirmesi (kullanicilarin
ithtiyaglarina gére hava sahasinin kalic1 veya geg¢ici olarak kullanicilara tahsis edilmesi,

hava sahasiin simiflandirilmasi vb.) gibi yontemler kullanilir.

Hava sahasinin esnek kullanimi (FUA: Flexible Use of Airspace) konseptiyle birlikte,
ASM ¢ seviyede (stratejik, on-taktik ve taktik) gergeklestirilmektedir. Bu konseptin
amaci, ihtiyaglar ¢er¢evesinde hava sahasinin etkin kullanimi1 ve kalici hava sahasi
boliimlendirilmesinden ka¢inmaktir (EUROCONTROL, 2012:19-20). FUA , ASM’nin

etkin kullanilmasi agisindan 6nemli bir kullanim seklidir.

FUA konseptine gore hava sahasi ne sivil ne de askeri uguslara aittir. Hava sahasi,
giinliik ihtiyaglara gore sivil ve askeri uguslara tahsis edilerek, devamli ve esnek olarak
yonetilir. Yapilmast mecburi olan hava sahas1 boliimlemeleri, gegici yapidadir. FUA
konsepti hava sahasinin esnekligini artirirken, hava trafik sisteminin kapasitesini de

artirir (EUROCONTROL, 2010:12).

Amerika Birlesik Devletleri hava sahasin1 kontrol eden Federal Havacilik Dairesi
(FAA: Federal Aviation Administration) ise FUA terimi yerine hava sahasinin ortak
kullanim1 (JUA: Joint Use of Airspace) kavramini kullanir. FAA’nin, JUA ile amaci,
FUA benzer sekilde, askeri egitimleri etkilemeden hava sahasini daha etkin
kullanmaktir. Bu amaca uygun olarak “uyumlu hava sahas1” kavrami gelistirilmistir. Bu

kavrama gore su metotlar hava sahasinin etkin kullanimi i¢in uygulanmaktadir:



e Askeri operasyonlar, sivil hava sahasi kullanicilarin yararina olacak sekilde
zamana duyarli olarak gerceklestirilir.

e Askeri caligma sahalari, uydu destegiyle ayni biiyiikliikte farkli bir koordinata
kaydirilir.

e Alt boliimleri veya farkli boliimleri olan askeri ¢alisma sahalariin kullanilmayan

bu boliimleri aktif hale getirilir. Boylece ¢alisma sahasi genisletilir.

Tiim bu uygulamalar kalic1 olarak, mevsimsel olarak, giinliik olarak ve hem giinliik hem
mevsimsel olarak uygulanabilir. Uygulama esnasinda c¢evresel faktorler, hava sahasi
kullanicilarinin uygulamaya olan farkindaligi, hava sahasi kullanicilar1 ve kontrol

tiniteleri arasindaki koordinasyon g6z dniinde bulundurulmak zorundadir 3

ASM fonksiyonu sayesinde planlanan hava sahasi, ATS'In emniyetli bir sekilde
verilebilecegi bir platform haline gelir. Planlamadaki nihai amag¢ ATS i¢in emniyetli bir

platform olusturmaktir.

2.3. Hava Trafik Hizmetleri

Hava trafik hizmeti; ugus bilgi hizmeti, ikaz hizmeti, hava trafik tavsiye hizmeti ve hava
trafik kontrol hizmetinin tamamini ifade eden genel bir terimdir. ICAO’ya gore

ATS’nin amaglarini su sekilde siralamak miimkiindiir (ICAO, 2001: 1-2,2-1):

e Hava araglarinin carpismasini engellemek,

e Manevra sahasindaki engellere, hava araglarinin ¢arpmasini engellemek,

e Diizenli ve hizli bir hava trafik akis1 saglamak,

e Ucgusun emniyetli ve etkin olmasi i¢in tavsiye vermek ve bilgi saglamak,

e Arama kurtarma hizmetine ihtiya¢c duyan bir hava araci oldugu zaman ilgili

organizasyonu bilgilendirmek ve bu organizasyona yardimci olmaktir.

Ik ii¢ madde hava trafik kontrolii (ATC: Air Traffic Control) ile, dérdiincii madde ucus
bilgi hizmetiyle ve sonuncu madde ise ikaz hizmetiyle saglanir. ATC, kontroldr ve pilot

arasindaki iletisimle olasi ¢arpigmalar1 dnlemeyi ve diizenli trafik akisini saglamay1

*http://www.paris.icao.int/documents_open_meetings/show_file.php?id=544 ( ErisimTarihi: 02.05.2013)


http://www.paris.icao.int/documents_open_meetings/show_file.php?id=544

hedefleyen temel ATS bilesenidir (Teperi ve Leppanen, 2010:427). Bu sebeple ATC,
hava trafik hizmetleri icerisinde, direkt olarak ucus emniyetini ilgilendirdigi i¢in, daha

¢ok on plana ¢ikmaktadir.

2.3.1. Hava trafik kontrol

ATC, hava araclarinin hava araglartyla ve engeller ile ¢arpismasini 6nlemeye caligir.
ATC asil hedefi bir hava aracinin bir meydandan diger bir meydana giivenli ugusunu
saglamak ve bu ucus esnasinda miimkiin olan en optimum yolu hava aracina
kullandirmaktir (Nguyen, 2003:43). FAA’ya gore ATC hizmeti olasi carpismalari
engelleme, hava trafik akisini organize etme ve hizlandirma gorevlerinin yaninda ulusal
giivenlige ve iilkenin savunulmasina destek olmak gibi gorevleri de vardir (FAA, 2013:
2-1-1). ATC hizmeti; meydan kontrol hizmeti, yaklagsma kontrol hizmeti, saha kontrol
hizmeti ve bu hizmetleri saglayan {initeler arasindaki trafik sorumlulugunun devri ile

saglanir.

2.3.1.1. Meydan kontrol hizmeti

Meydan kontrol hizmetinin esas olarak verildigi yerler meydan kontrol kuleleridir. Bu
sebeple kuleler, meydanin tiim hareket sahasia ve tiim meydan g¢evresine hakim, onii
acik yerlerde kurulurlar. Kuleler taksi yollarii, pistleri, inis - kalkis sahalarini ve
manevra sahalarini rahatlikla takip edebilmelidirler (ICAO,1987: 1-71). Meydan kontrol
operatdrleri meydanda emniyetli, diizglin ve hizli hava trafik akis1 saglarken olasi

carpismalarin 6niine gegmelidir. Bu ¢arpismalari siralamak gerekirse:

e Meydan paternindeki ve meydan kontrol sahasinda ucan hava araclarinin
carpismast,

e Manevra sahasindaki hava araglarinin ¢arpigmast,

¢ Kalkan ve inen hava araclarinin ¢arpigsmasi,

e Manevra sahasindaki araglar ve hava araglarinin ¢arpismasi,

e Hava araglarinin manevra sahasindaki manialara ¢arpmasi,



seklinde siralanabilir. Kontrolorler bu ¢arpismalar1 dnlemek i¢in devamli olarak meydan

civarindaki uguslari, manevra sahasindaki araglari ve personeli gozle takip ederler.

Kulelerde genellikle ii¢ farkli kontroloér pozisyonu olur. Bunlardan ilki meydan
kontroloriidiir. Meydan kontrolorii pistteki (veya pistlerdeki) faaliyetlerden ve meydan
civarindaki ucustan sorumludur. Ikincisi ise yer kontroloriidiir. Yer kontroldrii pist
(veya pistler) disinda kalan manevra sahasindan sorumludur. Ugiinciisii ucus izinlerini
takip eden kontrolordiir. Bu kontrolor aletli ugus kurallarma (IFR: Instrument Flight
Rules) gore kalkis yapacak ugaklar i¢in motor ¢alistirma ve ATC izinlerini koordine
eder (ICAO, 2007: 7-2). Bu durum, kosullara bagli olarak gorerek ugus kurallarina
(VFR: Visual Flight Rules) gore yapilan uguslar icinde gegerli olabilir. Gerekli
durumlarda dordiincii hava trafik kontrolorii de gorevlendirilir. Meydan kontrol

hizmetinin diger gorevleri Tablo 2’de verilmistir.

Tablo 2. Meydan Kontrol Hizmetinin Gérevleri

Gorevler

Meydan Trafiginin Kontrolii

Ikaz Hizmeti

Ucus Bilgi Hizmeti

Pist Se¢imi

Meydan Durumuyla Ilgili Onemli Bilgilerin Aktarimi

VFR Uguslar1 Gerektiginde Askiya Alma

Ozel VFR Uguslara Karar Verme

Meydan Aydinlatma Sistemlerini Kullanma ve Takip Etme

©O©| O N O O & W N

Meydan Seyriisefer Sistemlerinin Faaliyetini Takip Etme

10 | Tehlikeli Sahalar1 Belirleme

Kaynak: ICAQ, 2007a: 7-2 — 7-22

2.3.1.2. Yaklagsma kontrol hizmeti

Inis meydanina yaklasan veya kalkis meydanindan ayrilan trafiklere verilen hava trafik
kontrol hizmetidir. Meydan kontrol veya saha kontrol hizmetiyle birlestirilmesi s6z

konusu ise meydan kontrol kulesi veya saha kontrol merkezinden yaklagsma kontrol
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hizmeti saglanabilir. Ama gerektiginde ayri bir birim olarak kurulabilir. Yaklagsma
kontrol {initeleri, kendilerine tahsis edilmis terminal kontrol sahalarinda (TMA:
Terminal Management Area), saha kontrol tinitesinden aldiklar1 trafikleri emniyetli bir
sekilde algaltip meydan kontrol {initesine devrederler veya meydan kontrol iinitesinden
aldiklar trafikleri emniyetli bir sekilde tirmandirip saha kontrol iinitesine devrederler.
Terminal sahalarindan kateden trafikler emniyetli bir sekilde katedislerini
tamamlamalar1 da yaklagma kontrol {initelerinin sorumlulugundadir. Yaklagsma kontrol

hizmetinin gorevleri Tablo 3'de goriilmektedir.

Tablo 3. Yaklagma Kontrol Hizmetinin Gérevieri

Gorevler

TMA i¢inde ATC hizmeti

Ikaz Hizmeti

Ucus Bilgi Hizmeti

B W N

Meydanlarin Durumuyla ilgili Onemli Bilgilerin Aktarimi

Yaklasma kontrol tinitesi dikey ve yatay ayrimlari uygulayarak emniyetli bir sekilde
trafik akisini saglar. S6z konusu ayrimlar, daha 6nceden yayinlanmis prosediirlerle (SID
(Standard Instrument Departure) veya STAR (Standard Terminal Arrival Route)) veya

radar marifetiyle (radar vektor) saglanabilir.
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Kaynak: Tirkiye AIP.

Bir TMA’da birden ¢ok meydan bulunabilir. Sekil 2°de Istanbul TMA gosterilmektedir.

TMA iginde bulunan alt1 meydana yaklasma kontrol hizmeti saglanmaktadir. Ozellikle

yogun TMA’lar, kontrolor is yilikiinii azaltmak, ucus emniyetini arttirmak gibi

sebeplerle sektorlere boliinebilir. Eger hizmet veren yaklagma tinitesi askeri bir linite ise

terminal sahasi da askeri terminal yonetim sahasi (MTMA: Military Terminal

Management Area) olarak adlandirilir.

2.3.1.3. Saha kontrol hizmeti

Kontrollii sahalarda, kontrollii uguslar i¢in verilen hava trafik kontrol hizmetidir. Bu

hizmet, saha kontrol merkezleri (ACC: Area Control Center) tarafindan sorumlu

olduklar1 kontrollii sahalarda verilmektedir. ACC olmayan bolgelerde bu hizmet,

yaklagma kontrol hizmeti veren tinitler tarafindan saglanabilir (ICAO, 2007:1-4,4-1).

Tim bu uygulamalar ilgili liniteler arasindaki anlagsmalarla yapilmaktadir.
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Genellikle kontrollii sahalar TMA’lar ile smirli kalir. Meydanlar (veya TMA’lar)
arasinda yapilacak uguslar belirli bir yogunluk yaratmakta, bu yogunluk da saha kontrol
hizmetini zorunlu kilmaktadir. S6z konusu hava sahasinda yapilan uguslar, ticari uguslar
icin aletli meteorolojik sartlarda (IMC: Instrument Meteorological Conditions), ticari
olmayan ucguslarin bazilarinda ise gorerek ucus sartlarinda (VMC: Visual
Meteorological Conditions) ger¢eklestirilir. Genellikle direkt olarak noktadan noktaya
ucus yapilmak istenir ancak bu durum kontrolor is yiikiinii biylik 6l¢iide arttirir. Bu
nedenle ucaklarin rotalarinda olasi ¢arpisma noktalarini daha iyi yonetebilmek ve bu
sayede kontrolor is yiikiinlii azaltmak amaciyla hava yollar1 tahsis edilmistir. Ancak

ACC’ler, iki nokta i¢in en kisa yolu tahsis etmeye ¢alismalidirlar (ICAO, 1992:1-2-1-5).

2.3.1.4. Uniteler arast koordinasyon sorumlulugu

Ulusal hava seyriisefer hizmet saglayicis1 (ANSP: Air Navigation Service Provider),
hava trafik kontrol tinitelerinin sorumluluk sahalarini belirler. Bir sektorde veya {initede
birden ¢ok ATC pozisyonu varsa, her bir pozisyon i¢in gorevler ve sorumluluklar
belirlenmelidir. Uniteler igerisindeki trafik devirleri ise yerel talimatlarda belirtilmelidir

(ICAO, 2007a: 4-2 — 4-3).

Meydan kontrol ve yaklagma kontrol arasindaki hava trafik kontrol devrine iliskin
koordinasyon Sekil 3°te gosterilmistir. ACC’den gelen varig trafigi sirasiyla yaklagma
kontrol iinitesine, yaklasma kontrol iinitesinden de meydan kontrol iinitesine devredilir.
Eger daha oOnceden {initeler arasinda bir anlagma yapilmis ise, uygun sartlarda,

ACC’den direkt meydan kontrol iinitesine trafik devri saglanabilir.

Kalkis trafigi iginde sirasiyla meydan kontrol iinitesinden yaklagsma kontrol iinitesine,
yaklasma kontrol {initesinden de ACC’ye trafik devredilir. Varig trafiginde oldugu gibi
kalkis trafiginde de gerekli anlasma 6nceden yapilmis ise ve uygun sartlar mevcut ise

meydan kontrol iinitesinden ACC’ye trafik devri saglanabilir.
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e Hava araci 6nceden belirlenmis nokta veya
seviyeye ulagmissa,

e Hava arac1 inis yapmigsa kontrol devredilir.

Kalkistan hemen sonra,

Hava araci onceden belirlenmis nokta
veya seviyeyey/ ulasmissa  kontrol

devredilir.

KALKIS
TRAFIGI

A

ACC

Sekil 3. Yaklagma ve Meydan Kontrol Arasindaki Kontrol Devri

Kaynak: Yazar tarafindan diizenlenmistir.

2.3.2. Ucus bilgi hizmeti

Emniyetli ve etkin bir ugus i¢in gerekli tavsiye ve bilgilerin saglanmasidir. Genellikle

hava trafik kontrol hizmetiyle beraber saglanir. Bu tip durumlarda hava trafik kontrol
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hizmetinin 6nceligi vardir. Ugus bilgi hizmeti asagidaki bilgileri i¢erir (ICAO, 2001:4-
2).

e Onemli Meteorolojik Bilgiler (SIGMET: Significant Meteorological
Information) ve Havacilar i¢in Meteorolojik Bilgiler (AIRMET: Airmen's
Meteorological Information),

e Patlama oncesi volkanik aktivite, volkanik patlama ve volkanik kiil bulutlartyla
ilgili bilgiler,

e Radyoaktif maddelerin veya toksik kimyasallarin atmosfere yayildigina dair
bilgiler,

e Radyo seyriisefer hizmetlerinin ulasilabilirligiyle ilgili bilgiler,

e Havaalanlarindaki ucus emniyetini etkileyecek degisiklikler (buzlanma, su
birikmesi gibi),

e Iinsansiz balonlarla ilgili bilgiler ve benzer ugus emniyetini ilgilendiren bilgiler.

2.3.3. ikaz hizmeti

Bir hava araci igin arama-kurtarma yardimi saglanmasi gerektigi durumlarda ilgili
organizasyonlara haber verilmesi ve bu organizasyonlara arama-kurtarma boyunca
destek olunmasidir (ICAO, 2001:1-3). Ulkeler sahip olduklari ugus bilgi bolgeleri (FIR:

Flight Information Region) boyunca bu hizmeti vermekle sorumludur.
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Tablo 4.4cil Durum Safhalart

Belirsizlik Safhasi

Alarm Safhas1

Tehlike Sathasi

Hava araci ile yapilan en son
iletisim veya ilk iletisim kurma
denemesinden
30 dakika iletisim

sonra  (hangisi
once ise)

kurulamamasi1 durumunda.

Hava aracindan higbir sekilde

haber alinamamasi durumunda,

Tim girislere ragmen ucaga
durum

tehlikede

ulagilamiyor ve bu
neticesinde  ugagin

olduguna kanaat edildiyse,

Planlanan veya ATC tarafindan | Bir hava araci inise serbest | Hava aracinin yakitinin
tahmin edilen (hangisi en ge¢ | kilindiktan sonra 5 dakika | tikendigi veya hava aracina
ise) varig zamanindan sonra 30 | icerisinde tahmin edilen inis | emniyetli bir sekilde
dakika gecmis ise belirsizlik | siiresi igerisinde inisi | ulagilamayacagina kanaat
safhasi ilan edilir. tamamlayamamis ve iletisim | edildiyse,

kurulamiyorsa,

Zorunlu inis yapmasi disinda | Hava aracinin ugusunu

hava aracinin

bir

ugusunu
engelleyecek durumun
olustuguna veya hava aracinin
ve ekibinin emniyetinin
tehlikede olduguna dair haber

alinmasi durumunda

engelleyecek ve zorunlu inige
sebep olabilecek bir durumun
olustuguna veya hava aracinin
ve ekibinin emniyetinin
tehlikede olduguna dair haber

alinmasi durumunda

Ugak kagirilmis ise alarm | Hava aracinin  zorunlu inis

durumu ilan edilir. yapmak tiizere oldugu veya
yaptigina dair kesin bilgi alinmig

ise tehlike safhasi ilan edilir.

Kaynak: ICAQO, 2001: 5-1

Meydan kontrol ve yaklasma kontrol {initelerinin kontroliinde herhangi bir kaza-kirim
gerceklestiginde, soz konusu tniteler durumu gecikmeksizin kurtarma koordinasyon
merkezlerine (RCC: Rescue Coordination Center) iletirler ve yerel acil durum
tinitelerine bilgi verirler (saglik kuruluslari, kaza kirim kurtarma ve kaldirma ve yangin
(ARFF: Aircraft Rescue and Firefighting) birimi vb.). Arama kurtarma faaliyetleri

devam ettikce calismalara yardimei olunur.

Acil durumun Tablo 4'de goriilen sathalar1 dogrultusunda RCC'ler bilgilendirilir. Buna

gore Oncelikle belirsizlik sathas1 daha sonra alarm safhasi ve en sonunda tehlike safhasi
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ilan edilir. Olayn olus sekline gore dogrudan alarm veya tehlike sathasi ilan edilebilir.
RCC'ler ise uygun arama kurtarma birimlerini yonlendirirler. Bu siirecin islemesinden

sivil havacilik otoritesi sorumludur.

3. Gelecekte Hava Trafik Yonetimi

Hava yolu endiistrisi, kilometre basina yolcu ve yiik oranina gore, son 50 yil igerisinde
devamli ve hizli bir biiyiime igersindedir. 1950 ve 1960’11 yillarda endiistrinin yeni
olmasi sebebiyle en hizli biiyiime bu yillarda gerceklesmistir. 1970’11 yillarda yillik
ortalama %10’luk artig oran1 yakalanmistir. 1980°1i yillarda bu oran %6 civarinda iken,
1990’11 yillarda ortalama %5,2 olmustur (Doganis, 2010;28). Buna gore 2001 ve 2011
yillar1 arasinda diinyada yillik ortalama biyiime %5,3 olmustur®. Ugulan yolcu-
Kilometre’ye gore bolgesel biiylime oranlarini gosteren Tablo 5'e gore 2012 ve 2013
yillarina ait biiyiime oranlari sirasiyla %6,3 ve %5,5’dir. 2016 yilinda diinyada ugulan

yolcu-kilometre oranindaki bityiimenin %6,5 olacagi tahmin edilmektedir.

Tablo 5. Ugulan Yolcu-Kilometre 'ye Gore Bolgesel Biiyiime

Yillik Biiyiime Oranlari
Gecmis Tahmin
Bolgeler
2012 2013 2014 2015 2016
% % % % %
Avrupa 4,8 4,6 54 5,7 59
Afrika 2,2 4,4 4,8 59 6,3
Orta Dogu 14,3 11,2 11,6 12,1 12,3
Asya/Pasifik 6,7 7,7 7,2 7,4 75
Kuzey Amerika 1,6 2,0 2,7 3,1 3,3
_Latin 9,0 6,7 8,9 8,2 8,6
Amerika/Karayipler
Diinya 6,3 55 6,0 6,3 6,5
Kaynak: http://www.icao.int/sustainability/pages/eap _fp_forecast_tables.aspx (Erisim  Tarihi:
12.03.2015)

Tiirkiye’deki, DHMI nin istatistiklerine gore 2002-2013 ugak, yolcu ve yik trafik
sayilari, sirasiyla Tablo 6, Tablo 7 ve Tablo 8’de goriilmektedir. Ayni istatistiklere gore

* http://www.icao.int/Newsroom/Pages/robust-traffic-growth-expected-until-2014.aspx (Erisim Tarihi:
30.06.2013)
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toplam ucak trafigi sayis1 2005 yilinda 757.983 iken 2014 yilinda 1.677.350 'e, yolcu
sayist 2005 yilinda 56.119.472 iken 2014 yilinda 166.491.088'e ve tasinan yiik miktari
2005 yilinda 1.304.241 ton iken 2014 yilinda 2.866.192 tona yﬁkselmistirS.

Ust gegisler dahil edilmemis olarak 2013 yilinda elde edilen 1.223.795 adet ugak
trafiginin %42'si (520.365) Istanbul'da bulunmakta olan Atatiirk ve Sabiha Gokgen
Havalimanlarina aittir. Bu durum Istanbul'un Tiirk Hava Sahasi'nda gerceklesen uguslar
i¢in ne kadar énemli oldugunu gostermektedir. Elbette bu durum istanbul'un sosyo-
kiiltirel yapisi, sosyo-ekonomik yapisi ve cografi konumundan kaynaklanmaktadir.

Istanbul Avrupa, Asya ve Afrika Kitalari'na gore konumu geregi énemli bir topla dagit

merkezidir (hub).

Tablo 6. Tiirkiye Geneli Havalimanlar: Ugak Trafigi (2005 - 2014)
/ N

— Tim ucak
(Overflight Dahi*-

: o Tim Ugak
)'1’47 1.677.350 (Cst Gegiglee Dabil)
/ - Ii: Hat

7mm,ugak

- (Overtlight Dahil); _
; —— D Hat
—

—— Ust Gegigler

N )

Kaynak: http://www.dhmi.gov.tr/ (Erisim Tarihi: 19.01.2015)

*http://www.dhmi.gov.tr/ (Erisim Tarihi: 23.02.2014)
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Tablo 7. Tiirkiye Geneli Havalimanlar: Yolcu Trafigi (2005 - 2014)
/ )

— 166.491.088 Yol Tl
P (Ust Gegisler Dahil)

/
/ — [pHat
Yolcu Trafigi /
;,/

(Direk Trans

=~ Dy Hat
——  Digakt Ust Gegis
Yolen Traftdt
- J
Kaynak: http://www.dhmi.gov.tr/ (Erigim Tarihi: 19.01.2015)
Tablo 8. Tiirkiye Geneli Havalimanlar: Yiik Trafigi (2005 - 2014) (Ton)
/ N

Yik Trafigi (2L vy rrafigi
(Kargo+Posta+Bag (2

aj-)—(-'Fen-):—2914; (Kargo+Posta+

_2866.192 Bagaj) (Ton)
— e ViitkFrafi P /J - ig Hat

. cer ymy
g2}

7(Kazgawwm/
gaj) (Ton); 2005;

1. 23N1 241
/_/ g

LeJUT . L

—

- J
Kaynak: http://www.dhmi.gov.tr/ (Erigim Tarihi: 19.01.2015)

Hava tasimaciligina olan talep artisi sonucunda ATM sisteminin yiikii artar (Kirwan,
2001:152). Istatistiklerden rahat¢a anlayabilecegimiz iizere hava tasimaciligina olan

talep yillar gegtikce artmaktadir. Oniimiizdeki ddnemler iginde biiyiimenin devam
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edecegi diistiniildiigiinde, mevcut kiiresel hava trafik kapasitesinin yetersiz kalacagini
degerlendirmek miimkiindiir. Yirmi birinci ylizyilin ATM ihtiyaglarin1 karsilamak igin,
2025 yilina kadar CNS/ATM teknolojilerinin nasil uygulanmasi gerektigini belirten
operasyonel konsept 2005 yilinda yaymlanmistir (ICAO, 2005;5). Kiiresel ATM
operasyonel konsept, ICAO’nun entegre, uyumlu ve kiiresel olarak ortaklasa isletilebilir
ATM sistemi i¢in olusturdugu vizyonu yansitmaktadir. Bu vizyon su sekilde ifade

edilmistir:

Tiim kullanicilarin, her bir ugus safhasinda, anlagilmis emniyet seviyelerini
karsilayan, maksimum ekonomik operasyonlar saglayan, ¢evresel olarak
sirdiiriilebilir ve wulusal gilivenlik ihtiyaclarin1 karsilayan, ortaklasa
isletilebilir kiiresel hava trafik yonetim sistemine ulasmak (ICAO, 2005: 1-
1).

ICAO’nun daha once verilen ATM tanimi ve operasyonel konseptte gegen vizyon
tanimi1 iic kavrami On plana ¢ikarmaktadir. Bunlar; emniyet, etkinlik ve ekonomiklik
kavramlaridir. Bu vizyon bunlara ek olarak ¢evresel siirdiiriilebilirlik ve ulusal giivenlik

ihtiyaglarin karsilanmasi kavramlarini eklemistir.

3.1. Hava Sahas1 Yonetiminde One Cikan Kavramlar

Bu kavramlart emniyet, etkinlik, ekonomiklik, c¢evresel siirdiiriilebilirlik ve ulusal
giivenlik ihtiyaglarinin karsilanmasidir. Bu kavramlar ge¢misten giliniimiize kadar olan
tecriibelerin  sonuglart  olduklart kadar ATM'in  gelecekteki hedeflerini de

yansitmaktadirlar.

Emniyet kavrami igin iki temel unsur s6z konusudur: ayirma ve trafik yiikii. Ayirma;
ANSP tarafindan hava araglarinin emniyetli bir sekilde u¢masi i¢in konulan emniyet
mesafeleridir (5 deniz mili yatay 1000 feet dikey ayirma uygulanmasi gibi) (ICAO,
2007a: 2-3). Trafik yiikii ise ATM sistemine olan talep ile ATM sisteminin kapasitesi

ile iligkilidir. Talebin kapasiteyi asmamasi istenmektedir.

Etkinlik kavrami ise, hava sahasi ve kaynaklarin etkin kullanilmasidir. Kapasitenin

tamaminin kullanilmasi veya atil kapasitenin en aza indirilmesi hedeflenmelidir. Hava
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trafik akisinin etkinligi i¢cinde stratejik seviyede akis iyi planlanmali, taktik miidahale ve
kontrol en az seviyede olmalidir. Hava trafik hizmetlerinin etkinligi i¢in koordinasyon

ve aktif izleme gereksinimleri en aza indirgenmelidir.

Ekonomiklik i¢in ATM kaynakli direkt maliyetlerden (hava sahasi kullanim ticreti gibi)
ve direkt olmayan maliyetlerden (hatali planlama sonucu olusan maliyetler gibi) sz
edilebilir. Direkt olmayan maliyetlere yetersiz ucus planlamasindan dogan yakat
tiiketimleri, gecikmelerden dogan maliyetler ve ugus programlarindaki aksakliklardan
dogan maliyetler 6rnek gosterilebilir (Neil vd., 2011:21-22). S6z konusu Ornekleri
cogaltmak miimkiindiir. Direkt olmayan maliyetleri azaltmak veya ortadan kaldirmak

miimkiin iken direk maliyetleri azaltmak ancak politik seviyede ger¢eklesebilir.

Insanoglunun atmosfere saldigi  karbondioksitin  %2’si havacilik sektoriinden
kaynaklanmaktadir®. Bunun yaninda havacihigin giiriiltii kirliligi, topraga karisan atiklar
gibi dogaya ve insana zarar verebilecek cesitli etkileri de olmaktadir. Bu yiizden

cevresel siirdiiriilebilirlik ICAO’nun vizyonunda yer almistir.

Giliniimiizde hava araglar1 1970’lere nazaran %70 oraninda daha verimli hizmet
vermektedirler. 2004 yilinda ICAO ¢evrenin korunmasiyla ilgili ti¢ 6nemli hedefi ortaya

koymustur’. Bunlar:

eHava arac1 giiriiltiisiinden etkilenen insan sayisini azaltmak veya limitler
koymak,

e Havacilik sektorii tarafindan salinan gazlarin, yerlesim bdlgelerindeki hava
kalitesi lizerindeki etkilerini azaltmak ve limitler koymak,

e Havacilik faaliyetleri sonucu olusan sera gazlarinin global iklime olan etkilerini

azaltmak ve limitler koymaktir.

11 Eyliil 2001 tarihinde Diinya Ticaret Merkezi’nin ikiz kulelerine yapilan terdrist
saldir1, havacilik vasitayla yapilan bir saldirinin, insan ve mal kaybinin yani sira sosyal
ve ekonomik kayiplarinin kiiresel 6lgekte ne kadar biiyiik olabilecegini gdstermistir.

Bunun neticesinde emniyetle birlikte ATM giivenligi kavrami ortaya ¢ikmustir.

®http://www.atag.org/facts-and-figures.html (ErisimTarihi: 07.07.2013)
"http://www.icao.int/environmental-protection/Pages/default.aspx (ErisimTarihi: 07.07.2013)
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ATM giivenligi, hava sahasi gilivenligiyle saglanir. Hava sahasi gilivenligi i¢in ulusal
giivenligin saglanmasi ve savunma ihtiyaclar1 giderilmesiyle gerekmektedir. Tiim
bunlar i¢in operasyon agidan karsilikli destek (sivil-asker), teknolojik giivenlik ve

ortaklasa isletilebilir sivil ve askeri sistemler gereklidirs.

ICAO, ATM giivenligini arttirmak amaciyla bir takim standartlar ve tavsiye edilen
uygulamalar ortaya koymustur. Bu uygulamalar; ulasilabilirlige (hava tarafina, ugak
kabinine, ATC initelerine vb.), hava araci operasyonlarina, yolculara ve kabin
kargolaria, kargo-posta ve diger taginabilir mallara, 6zel statiideki yolculara yonelik
kisitlamalar1 kapsamaktadir (ICAO 2006: 4-1 - 4-3). Tiim bu uygulamalar Chicago
Sozlesmesini imzalamis olan lilkeler i¢in bazi standartlar getirmektedir. Bir tilkedeki

giivenlik ac1ginin bagka bir tilkeyi etkileyebilecegi unutulmamalidir.

3.2. Rehber Prensipler

Emniyet, etkinlik, ekonomiklik, ¢evresel siirdiiriilebilirlik ve wulusal giivenlik
kavramlarmin gelistirilebilmesi i¢in ICAO alt1 adet rehber prensibi ortaya koymustur.
Bunlar emniyet, insan, teknoloji, bilgi, isbirligi ve devamliliktir. Tablo 9°da prensipler

ve tanimlarina yer verilmistir.

Ulasilmak istenen kavramlar ve rehber prensipler kapsaminda ABD’de ve Avrupa’da
iki ayr1 proje yiiriitiilmektedir. Bunlar, Gelecek Nesil Hava Ulagim Sistemi (NextGen:
Next Generation Air Transportation System) ve Tek Avrupa Hava Sahasi1 ATM
Aragtirmas1 (SESAR: The Single European Sky ATM Research) projeleridir. Bu
projeler gelecegin ATM  sistemini  olusturacak  teknolojiler ve  siirecler
barindirmaktadirlar (Langan-Fox vd., 2010: 595). EUROCONTROL son dénemlerde
blinyesinde bulundurdugu farkli iilkelere ait ATM sistemlerini birlestirme c¢abasi
icerisindedir. FAA ise sadece ABD’nin hava sahasi igerisindeki hava trafik kapasitesini
arttirmaya ve etkili kullanmaya yonelik calismalar yapmaktadir (Kondroska ve
Stankunas, 2012: 220). ABD ve Avrupa’nin ATM sistemlerinin 2010 yilina ait

karsilastirmast Tablo 10°de gosterilmistir.

*http://www.EUROCONTROL.int/articles/atm-security (ErisimTarihi : 11.08.2013)
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Tablo 9. Rehber Prensipler

REHBER PRENSIPLER

PRENSIP

TANIM

EMNIYET

Emniyetli bir sistem olusturmak ATM’in en Onemli onceligidir. Atm’de
olusturulmus kapsamli bir siire¢ olan giivenlik yonetimi, ATM etikili ve etkin

sonuglar almasini saglar.

INSAN

Insan kiiresel ATM sisteminin merkezinde yer almaktadir. Insan ATM sistemini
yonetmekle, sistemi takip etmekle ve sisteme miidahale etmekle gorevlidir. Bu

sebeple insan faktoriinii her agidan degerlendirmeye almak gerekir.

TEKNOLOIJI

Takip, seyriisefer,iletisim ve gelismis bilgi yonetim teknolojilerinin yer ve hava
sistemleriyle ortaklasa isletilebilir ve gii¢lii bir ATM i¢in tam olarak biitiinlesik

olmasi gereklidir.

BILGI

ATM sistemi isbirligi ve bilingli kararlar i¢in zamaninda, uygun, dogru, giivenilen
ve kalitesine kesin bilgiye ihtiyag duyar. Bilgi paylagimi sistem genelinde emniyet

ve etkinlik saglar.

ISBIRLIGI

Farkli tip ve seviyede hizmet icin ATM sistemi, ATM iiniteleri arasinda stratejik
ve taktik igbirligine ihtiya¢ duyar. ATM bilgi paylagimiyla sistem etkiligini
arttirmak i¢in igbirligi yapar. Bu durum dinamik ve esnek karar vermeyi miimkiin

kilar.

DEVAMLILIK

Sistemdeki sikintilar sebebiyle (dogal afet, sivil karigiklik, giivenlik tehditleri ve
diger olagan disi durumlar) olusacak kesintileri en aza indirmek ve sistemin

devamlilig en iist seviye ¢cikarmak sistemin durumsalligi i¢in gereklidir.

Kaynak:ICAO, 2005: 1-3.

NextGen ve SESAR benzer hedefleri amaglayan fakat farkli yaklasimlara sahip

projelerdir. Bunun baslica sebebi kiiltiirel ve politik farkliliklardir. Bu farkliliklarin

giderilmesi kiiresel ve modern bir ATM sistemi olusturulmasi i¢in miimkiin oldugu

ol¢iide giderilmelidir. 2010 yilinda Avrupali ve Amerikali otoriteler ugus emniyetini,

giivenligi, cevresel faktorleri, ATM performansini, alternatif yakitlari, hava araci

tasarimlarini, insansiz hava araglarini1 ve uydu tabanli iletisim sistemlerini kapsayan ve

NextGen ve SESAR projelerinin paralel devam etmesi gerektigini 6n goren bir
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mutabakata varmislardir’. Olusturulacak kiiresel ATM sisteminden tiim havacilik

paydaslar fayda saglayacaktir.

Tablo 10. ABD\Avrupa 2010 Yili ATM Karsilastirmasi

KARSILASTIRMA KONULARI AVRUPA ABD
Cografi alan (milyon km?) 11,5 10,4
Hava seyriisefer hizmet saglayicisi 38 1
Toplam hava trafik kontroldrii say1si 16700 14600
Kontrollii ugus sayisi (IFR milyon) 9.5 15.9
Genel havacilik ugus orani %4 %23
Kontrollii ugus saati (milyon) 13,8 23,4
Yogunluk (km?’ye diisen ugus saati) 1,2 2,2
Ortalama ugus uzunlugu 557 NM 493 NM
Yol kontrol merkezi sayisi 63 20
ATC hizmeti verilen havaalani sayisi >450 ~509

Kaynak:EUROCONTROL ve FAA, 2010:1

3.3. Gelecek Nesil Hava Ulasim Sistemi

NextGen; Amerikan Ulusal Hava Sahasi Sistemi’nin, yer tabanli sistemlerden uydu
tabanli sistemlere gecisini ifade eder. Gelecek donem talepleri karsilamak, havadaki ve
hava alanlarindaki trafik akisindaki olumsuzluklar1 6nlemek icin bu degisim kag¢inilmaz
goriilmektedir. NextGen ile hava sahasinin kapasitesinin arttirilmasi, emniyetin
arttirilmasi ve ¢evresel etkilerin azaltilmasi planlanmaktadir. Bu amaglara ulagmak i¢in,
mevcut havacilik uygulamalariin ve teknolojilerinin gelistirilmesi, meteoroloji tahmin,

bilgi ag1 ve dijital iletisim teknolojilerinde yenilikler planlanmaktadlrlo.

NextGen, iki uygulamanin hayata gecirilmesini desteklemektedir. Bunlardan ilki
Performans Tabanli Seyriisefer (PBN: Performance Based Navigation)‘dir. PBN, bir
ATS rotasinda ucan, terminal prosediirlerini uygulayan veya belirli bir hava sahasinda

bulunan ucagm ilgili rotada ucabilmesi icin sahip olmasi gereken performans

? http://www.flightglobal.com/news/articles/europe-and-usa-take-step-towards-atm-interoperability-
343582/ (Erisim Tarihi: 21.11.2014)
http://www.faa.gov/nextgen/ (ErisimTarihi: 13.08.2013)
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gerekliligini (diisiik performansli ucaklarin yliksek performans gerektiren yiiksek seviye
rotalarda ugamamasi gibi) belirler. Glinlimiize kadar standart yer tabanli sistemler
(VOR, NDB, ILS gibi) hava trafigine hizmet etmislerdir ancak artik noktadan noktaya
ucuslarda esneklik gostermeyen ve limitler koyan sistemler yetersiz kalmaktadir. PBN,
iki ana uygulamasi olan saha seyriisefer (RNAV: Area Navigation) ve asgari seyriisefer
performanst (RNP: Required Navigation Performance) ile esnek rota ve terminal
prosediirlerine olanak sagllyorll. NextGen ile saglanan esnek rota ve terminal

prosediirleri Sekil 4’te gosterilmektedir.

Pembe - RNAV SIDsS\STARS
Sar1 - RNAV Havayolu

Yesil — Havaalani, RNAV ve RNP Yaklagmalari

Sekil 4. NextGen, yeni rota ve prosediirler
Kaynak:http://www.faa.gov/news/fact_sheets/news_story.cfm?newsld=10856(ErisimTarihi: 13.08.2013)

NextGen’in diger uygulamasi ise teknolojik alt yapidir. Bu altyap1 elemanlari Tablo

11°de verilmistir.

“http://www.icao.int/safety/pbn/Pages/default.aspx (ErisimTarihi: 13.08.2013)
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Tablo 11. NextGen Teknolojik Altyapt Elemanlart

ALTYAPI
ELEMANLARI

TANIM

Otomatik Bagimli Izleme
Yayini (ADS-B)

FAA’in uydu tabanli, geleneksel radarlarin yerini alacak olan

teknolojisidir. GPS teknolojisi ile ucagin tam yerini, donanim

yerlestirilmis ucaklara akici olarak bildirir.

Isbirlik¢i HAva Trafik Yonetim
Teknolojileri (CATMT)

ATM personeline karar-destek ve bilgi paylasim araglari sunan
teknolojilerdir. Boylece ATM personeli i¢in isbirligi daha kolay hale

gelir.

Veri Iletisimleri (Data Comm)

Kontrolorlerin pilotlara dijital talimatlar ve kleranslar vermesini saglar.

Gonderilen mesajlar kokpit ekranina gorsel olarak iletilir.

Genel Destek Hizmetleri-
Meteoroloji (CSS-WXx)

T{im ulusal hava sahas1 kullanicilarina ve FAA ¢alisanlarina es zamanli
olarak birlestirilmis meteoroloji resmi saglayacak olan sistemdir.

SWIM sistemiyle calisacaktir.

Ulusal Hava Sahasi Sistemi Ses

Sistemi (NVS)

Analog iletisim sistemlerinin yerine dijital sistemlerin getirilmesini 6n

goren projedir.

Tum Sistem Geneli

BilgiYonetimi (SWIM)

NextGen igin gerekli dijital bilgiyi aktaracak olan ag yapisidir. SWIM

es zamanli bilgi paylasimi hedeflemektedir.

Kaynak:http://www.faa.gov/nextgen/implementation/programs/ (Erigim Tarihi: 13.08.2013)

Tablo 11’

modernizasyonunu ifade etmektedir.

baktigimizda

ADS-B ve NVS teknolojik sistemlerin bir tiir

Bu modernizasyonlarin hedefinde operatif

seviyede gelismeler vardir. CATMT, Data Comm, CSS-Wx ve SWIM operatif anlamda

destek saglamalarinin yani1 sira taktik ve stratejik anlamda da sisteme katki

saglayacaktir.

yatmaktadir.

Bu katkinin

temelinde, koordinasyonda saglanacak gelismeler
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http://www.faa.gov/nextgen/adsb
http://www.faa.gov/nextgen/catmt
http://www.faa.gov/nextgen/catmt
http://www.faa.gov/nextgen/datacomm
http://www.faa.gov/nextgen/wx
http://www.faa.gov/nextgen/wx
http://www.faa.gov/nextgen/nvs
http://www.faa.gov/nextgen/nvs
http://www.faa.gov/nextgen/swim
http://www.faa.gov/nextgen/swim

3.4. Tek Avrupa Hava Sahas1 Hava Trafik Yonetimi Arastirmasi

Avrupa hava trafik sistemi gilinliik olarak 26.000 ugusa hizmet vermektedir. 2020 yili
itibariyle bu rakamin iki katina ¢ikmasi beklenmektedir. Bu yogun hava sahasinda hava
trafik akisi saglanirken performansin artirilmasi ve maliyetlerin diisiiriilmesi i¢in SES
(Single European SKky) projesi yiritiilmektedir. SES projesinin teknolojik ve
operasyonel boyutunu SESAR (Single European Sky ATM Research) projesi

yans1trnaktad1r12 .

SES’in ana unsuru ise ulusal sinirlar yerine, fonksiyonel hava sahasi bloklarmin
(FAB:Functional Airspace Block) olusturulmasidir. FAB’lar ulusal smirlar yerine
operasyonel ihtiyaglara gore belirlenmis hava sahalaridir. Bu hava sahalarinda
performansa dayali hava seyriisefer hizmetleri verilecektir. Birden ¢ok hava seyriisefer
hizmet saglayicisi tarafindan hizmet verilmesi yerine bir tane entegre hizmet saglayicisi
tarafindan hizmet verilmesi planlamaktadir. Bu sayede, Avrupa’da 67 tane ulusal
sinirlara gore olusturulmus hava sahasinin yerine dokuz tane FAB olusturulacaktir. Her
iilkenin sistemlerinin ve wuygulamalarmin farkli oldugu diisiiniiliir ise FAB
uygulamasiyla, daha az sayida ve daha standart hava sahalarindan kat edilerek, ugus i¢in
gerekli koordinasyon gereksinimi azalacaktir. S6z konusu FAB’lar Sekil 5

gosterilmistir.

SESAR projesi kapsaminda ise ugusun tiim sathalarin1 kapsayan 19 adet paket program
yiiriitiilmektedir. Meteorolojik bilgi hizmeti, SWIM, CNS projeleri, ag bilgi yonetim
sistemi gibi teknolojik projelerin yani sira havaalani, terminal sahasi ve saha kontrol

uygulamalarinin iyilestirilmesine yonelik projelerde devam etmektedir™.

“http://www.EUROCONTROL.int/dossiers/single-european-sky (ErisimTarihi: 14.09.2013)
Bhttp://www.sesarju.eu/programme (ErisimTarihi: 14.09.2013)
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EUROCONTROL SAAM

SW Portugal-Spain

Sekil 5.SESAR, FAB lar.

NEFAB

FAB EC > g |
S FABCE J
e S Danube

Blue MED

Kaynak:http://www.EUROCONTROL.int/dossiers/fabs (ErisimTarihi: 14.09.2013)

Sekil 5°te verilen FAB’lar su sekildedir :

e NEFAB (North European FAB): Estonya, Finlandiya, Letonya, Norveg.
e Denmark-Sweden: Danimarka, Isvec.
e BALTIC FAB: Polonya, Litvanya.

e FABEC (FAB Europe Central):

Liiksemburg, Isvicre.

e FABCE (FAB Central Europe): Cek Cumbhuriyeti,

Fransa, Almanya, Belcika,

Macaristan, Hirvatistan, Slovenya, Bosna Hersek.

e DANUBE: Bulgaristan, Romanya.

Hollanda,

Slovakya, Avusturya,

e BLUE MED: Italya, Malta, Yunanistan, Giiney Kibris Rum Kesimi (Misir,

Arnavutluk, Liibnan gozlemci statiisiindedirler).
e UK-IRELAND FAB: Birlesik Krallik, Irlanda.
o SW FAB (South West FAB): ispanya, Portekiz*.

“http://www.EUROCONTROL.int/dossiers/fabs (ErisimTarihi: 14.09.2013)
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NextGen ve SESAR benzer ¢izgilerde yollarina devam etmektedirler. Aralarindaki en
onemli farklilik ise SESAR’DA EUROCONTROL uluslararas1 goriigmeler yapmakta
iken FAA, NextGen projesi i¢in diger devlet kuruluglariyla irtibata gegmektedir (Esler,
2009: 46). Iki proje de koordinasyon gereksinimini en aza indirmeye ¢alismakta veya
koordinasyonu daha etkin gerceklestirmeyi planlamaktadir. Bu ATM’de

koordinasyonun ne kadar 6nemli oldugunu ortaya koymaktadir.

4. Hava Trafik Yonetiminde Koordinasyon

Hava trafik yonetimi, insan ve makineden olusan karmasik bir ortamda yiiksek derecede
nitelikli calisanlarla, emniyet kaygilar1 birinci Oncelikli olarak gerceklestirilir. Bu
yonetimde hava trafik kontrolorleri merkezi rolii tislenmektedirler. Ancak kontroloérlerin
bireysel ¢alismalarindan ziyade isbirligi i¢inde toplu ¢alismalari emniyetli ve diizenli
hava trafik akisini saglamaktadir (Chang ve Yeh, 2009:124). Toplu ¢alisma kavrami
ayni Unite icerisindeki ¢alisma ortami ve tim ATM sisteminin toplu ¢alismasi olarak

degerlendirilebilir.

4.1. Hava Trafik Yonetiminde insan Faktorii

ATM genel anlamda takim isidir. Tiim diinyay1r kaplayan hava trafik organizasyonu
biiyiik bir takim gibi diisiiniilebilir. Bu biiyiik takimin her bir pargas1 ayr1 takimlar: yani
hava trafik {lnitelerini olustururlar. Hava trafik iiniteleri de kontroldrlerden olusan birer
takimdir. Kontroldrler ise belirli bir egitimin sonucunda bir takimin {iyesi olurlar ve
genellikle de tiim kariyerleri bu sekilde devam eder. Takim kaynak yonetimi (TRM:
Team Resource Management) biiylik bir takim seklinde olusturulmus ATM sisteminde,

takim ¢aligmasi gelisimini hedefleyen bir egitim olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Iki farkl1 organizasyon olmalarina karsin, ortak kaynaklar1 kullanan sivil ve asker hava
trafik kontrol sistemlerinin de koordinasyonu gerekli ve onemlidir. Sivil ve askeri
otoriteler havaalan1 ve hava sahasi gibi kaynaklari ortaklasa kullanmaktadirlar. Bu
kaynaklar kit kaynaklardir ve artan hava trafik yogunlugu kit kaynak ozellikleri 6n
plana ¢ikmaktadir.
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4.1.1. Takim kaynak yonetimi

Toplu calisma ortaminin ihtiyaglarinin degerlendirilmesi sonucunda 1994 yilinda
Avrupa Hava Trafik Kontrol Uyum ve Entegrasyon Programi (EATCHIP: European Air
Traffic Control Harmonisation and Integration Programme) Insan Kaynaklar1 Takimi
tarafindan ilk defa TRM’e dair bir ¢alisma yaymlanmistir (EUROCONTROL, 1996:6).
Bu ¢aligmanin temelinde, hava yollariin uzun siiredir kullandig1 ekip kaynak yonetimi
(CRM: Crew Resource Management) egitimlerinin ATM’de de uygulanmas1 gerekliligi

bulunmaktadir.

TRM hedefleri; ulasilabilir insan kaynaklarinin, ekipmanin ve bilginin en iyi sekilde
planlanmasina yonelik stratejiler ile ATS operasyonlarimin daha emniyetli ve etkin
gerceklestirilmesi, seklinde tanimlanmistir’®.  Bu hedeflere ulasabilmek icin TRM su

faydalar elde etmeyi planlamaktadir:

e Takim c¢alismasinin sebep oldugu kazalar1 azaltmak,

e Gorev etkinligini artirmak,

e Personel kaynaklarinin kullanimini gelistirmek,

e ATM sistemindeki takim ¢aligsmasinin istikrarinin ve devamliliginin saglanmasi

e Biiyiik bir takimin parcasi olarak calisildigi anlayisinin ATM  sistemine
yerlestirilmesi,

e s tatminin artirilmas.

Bu faydalar1 elde edebilmek icin; durumsal farkindalik, karar verme, iletisim, takim
calismasi, liderlik ve stres yonetimi kavramlarinin gelistirilmesi TRM’in uyguladig:
baslica yontemlerdir (EUROCONTROL, 1996:7 - 10). TRM egitimleri tiim diinyada
kabul gormiis havacilik otoriteleri tarafindan uygulanan bir egitim sistemidir. ATM
sisteminde genel bir takim anlayis1 olusturmasi, takim kiltiirii olusturulmasi,
kontroldrleri takim olma konusunda bilin¢glendirmesi acisindan TRM egitimleri biiyiik

Onem tasimaktadirlar.

 http://www.EUROCONTROL.int/articles/team-resource-management-trm (Erisim Tarihi: 18.04.2014)
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4.1.2. Unitelerde takim ¢alismasi

Hava trafik hacminde yaganan artig, hava trafik kontroldrlerinin daha yogun trafigi
yonetirken bircok gorevi yerine getirmelerini zorunlu hale getirmistir. KontrolGrler
karmasik ve dinamik bir ortamda calismaktadirlar. Bu c¢alisma ortaminda CNS
sistemlerinden araliksiz olarak kritik bilgi akis1 olmaktadir. Karmasik, emniyet 6ncelikli
kritik bir sistem olarak tanimlayabilecegimiz hava trafik sisteminde su durumlarla

karsilagilmaktadir (Malakis vd., 2010a:620):

e Aniden olusan durumlar,

e Karar verme ve koordinasyon i¢in zaman kisit1 yagsanmast,

e Hatalarin 6liimciil sonuglar dogurmasi,

e Karmasik ve farkli sebeplere dayali karar siiregleri yaganmasi,

e Giivenli, diizenli ve hizl trafik akis1 hedefleri arasinda celiski yasanmasi.

Bu durumlar karsisinda karar vermek yogun, stresli ve karmasik bir siiregtir. Bu durum
Uinite icerisindeki takim c¢alismasinin Onemini artirir. Hava trafik {initelerinde
olusturulan takimlar gegici yapidadir. Yani her vardiyada olusturulan takim farklidir. Bu

takimlart Woldring (1999: 82) calismasinda su sekilde tanimlamistir:

Hava trafik hizmeti veren iki veya daha fazla kisinin; atanmis belirli roller,
fonksiyonlar ve sorumluluklar dahilinde dinamik ve karsilikli bagimli olarak
etkilesmesi sonucu ortaya c¢ikan gruptur. Bu kisiler, hava trafiginin
emniyetli, diizenli ve hizli bir sekilde akmasi i¢in devamli birbirlerine uyum

saglamalidirlar.

Degisken yapida olan hava trafik iinitesindeki takimlarin uyguladiklar1 kurallar ve
prosediirler her durum igin etkin, dogru ve tamamen ihtiyaci karsilar degillerdir. Bu
sebeple gercek durumlarda kontrolorler, olusan durumlarin kisitlarina gore bu kural ve
prosediirleri uygularlar. Bu kisitlamalar teknik ariza, hava sartlari, insan hatasi, kaza ve

benzeri olabilir.

Kontrolorlerden olusan hava trafik {initelerinde, takim calismasinin istenilen diizeyde

olmasi i¢in iletisim ve koordinasyon en 6nemli unsurlar olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
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Caligilan tinitede gesitli iletisim modelleri kullanmak; is i¢in gerekli dikkati, paylasilan
bilgiyi ve ortaklasa farkindalig1 artirir. fletisimin bilgi saglamas1 ve takim igerisindeki
ortak anlayisa katkis1 olmasi gerekir. Bu iletisim bilingli olarak alictya veya alicilara
mesaj gondererek olabilecegi gibi mesaj sebebinin agikg¢a sdylenmedigi direkt olmayan
mesajlarla da olabilir. Koordinasyon i¢in kontroldrlerin mevcut durumu anlamasi ve
mevcut durum ile ilgili ortak bir anlayisa sahip olmalar1 gerekir. Bu duruma ortak
durumsal farkindalikta denilir. Bu farkindalikta kisiler sadece kendi isleriyle ilgili degil,
diger kisilerin isleriyle ilgili farkindaliga sahiptirler (Rognin ve Blanquarti, 2001:327-
332). Olusan ortak farkindalik sadece koordinasyon i¢in degil karar verme siireci i¢in de
gereklidir. Bircok gorevin ayni anda getirildigi bu tiir ortamlarda ortak farkindaligin

onemi daha da artmaktadir.

Malakis vd. (2010b:629-631) yol kontrol iinitelerindeki acil durum ve anormal
durumlara kars1 takim ¢alismasi stratejilerini inceledikleri ¢alismalarinda iinitelerde su

tip stratejilerin gelistirildigi ortaya koymuslardir:

o Takim oryantasyonu: Olusan durum karsisinda ortak bir anlayis olusturmak ve
problemin ¢éziimiinde ortak bir tutum sergilemektir.

o Takim Koordinasyonu: Takim gorevleri ve takim sorumluluklarimin dagilimi
birgok karsilikli bagimlilik olusturur. Bu bagimliliklar ile etkin takim ¢aligmasi
ortaya koyabilmek i¢in kaliteli iletisime ihtiya¢ vardir. Bunu saglamak i¢in
igerigi ve siiresi kisa iletisim siiregleri gereklidir. Takim koordinasyonu uygun
iletisim siirecleri ile bagimliliklarin prosediirlere uygun olarak yonetilmesidir.

e Bilgi paylasimi-iletisim: Takim fyeleri, yeterli zaman ve belirli kaynaklar ile
yerine getirdikleri sorumluluklarini ve uyguladiklar1 planlari, diger takim
liyelerine anlatmak i¢in bilgi paylasimina ihtiya¢ duyarlar. Bilgi paylasiminda
kullanilan iletisim yollar1 ise olusan durumlara gore farklilik gosterir.

e Hata yonetimi: Takim ¢alismasi, hatali teshis ve planlamanin fark edilebilmesi
icin 6nemli bir yontemdir. Kontrolorlerin deneyimi arttikca, hata teshisi
yapabilmelerini saglayan takip siirecleri gelistirirler. Bu siiregler, {inite
icerisindeki iletisimin takip edilmesiyle gergeklesmesi ve gelismesi miimkiin
olur. Hatalar1 yonetmek ve diizeltmek i¢in dnemli miktarda deneyime ihtiyag

vardir.
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e Gorev dagilimimin yonetimi: Ise bagh durumlar degistikce is yiikii de artar.
Yeni gorevler, mevcut gorevlere eklenince gorev oOncelikleri de degisebilir.
Kontrolorler, sadece kendi sorumluluk sahalarinin degil, etkilesim icinde
olduklart1 tiim sahalarin yoOnetimde sorumluluklar1 vardir. Kontrolor
kapasitelerini doymusluga ulastik¢a, is yiikiinii azaltacak stratejilere duyulan
ihtiyac artacaktir. Gorev dagilimimin tekrar sekillendirilmesi bu is yiikiini

azaltabilecek bir stratejidir.

Bu stratejiler birlikte kullanilarak emniyetli ve gilivenli hava trafik akisi saglanir. Bu
stratejiler iinite icerisinde devamli olarak kullanilirlar ¢iinkii hava trafik kontrolii

kesintisiz bir hizmettir.

4.1.3. Uniteler arasi takim ¢alismasi

lletisime bagl aksakliklar; trafige bagh aksakliklar, hava sahasina bagl aksakliklar ve
diger aksakliklarla (prosediirlere, meteorolojiye, kontrolore, genel donanima ve acil
durumlar1 bagli aksakliklar) beraber hava sahasit karigikligini olusturan dort ana
etmenden biridir (Durso ve Manning, 2008: 204). Kontrol devri, genel iletisim
aksakliklari, pilota bagli iletisim aksakliklari, koordinasyon problemleri, frekans
problemleri ve sektorler arasindaki iletisim aksakliklar1 6ne ¢ikan iletisim
aksakliklardir. ICAO koordinasyon ve kontrolin devri yakin kavramlar olarak ele
almistir. Bu baglamda koordinasyona ve kontroliin devrine bagl aksakliklarin, iletisime

bagli karigiklik artiran etmenler i¢inde en 6nemli paya sahip oldugu degerlendirilebilir.

Uniteler aras1 basarili koordinasyon ve kontroliin devri i¢in dért asamali bir diyalogdan
bahsedilebilir. ilk asamada devredilecek ve koordinasyonu kurulacak trafik hakkinda
bilgilendirmede bulunulur. Devaminda trafigi devredecek olan {initenin, trafik
kontroliiniin devir sartlarin1 koordine eder. Daha sonra s6z konusu sartlar devralan iinite

tarafindan kabul edilir. En sonunda trafigin kontrol devri gerceklestirilir.

Hava trafik {niteleri sozli iletisimi azaltacak yonde koordinasyon prosediirleri

gelistirmelidir. S6z konusu prosediirler anlasma mektuplarinda ve yerel talimatlarda
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belirtilmelidir. Bu mektuplar ve talimatlar su unsurlar1 barindirmalidir (ICAO, 2001: 3-
3):

e Sorumluluk sahalarinin tanimlari, genel ihtiya¢ tanimlari, hava sahasi yapis1 ve
hava sahas1 simiflandirmasi,

e ATS’nin saglanmasi i¢in sorumluluk dagilima,

e Ucus plan1 ve kontrol bilgilerinin iletilmesiyle ilgili prosediirler,

e lletisim bilgileri,

e Kontroliin devri i¢in 6nemli noktalar, seviyeler ve zamanlar,

e iletisimin devri i¢in dnemli noktalar, seviyeler ve zamanlar,

e Trafigin devrindeki uygulanabilir sartlar (ucus irtifalari\seviyeleri, ayirma
minimumlari, zaman ayirmalar1 gibi),

e ATS takip sistemi koordinasyon prosediirleri,

e ikincil takip radar (SSR: Secondary Surveillance Radar) kodu belirleme
prosediirleri,

o Kalkis trafik prosediirleri,

e Varis trafik prosediirleri ve bekleme noktalari,

e Uygulanabilir durumsallik (beklenmedik olaylarda yapilacaklar) prosediirleri ve

¢ Koordinasyon ve kontroliin devri ile 1lgili diger 6nemli goriilen hususlar.

Biitiin takim ¢aligmalar1 6rnekleri i¢inde makine unsurunu barindirir. Bu o6zelligi ile de
insan-makine etkilesimi ATC'nin onemli bir unsurudur. Her gegcen giin teknolojinin

ilerlemesi ile de insan-makine etkilesimi ATC olumlu anlamda daha ¢ok etkilemektedir.

4.2. Hava Trafik Yonetiminde Otomasyon

Hava trafiginin prosediirlere bagli olarak (yontemsel) yonetildigi 1950'li yillardan
giinimiize kadar gecen siire¢ cesitli teknolojiler ATM sisteminde kullanilmaya
baslamistir. Bu teknolojileri, CNS'in {i¢ elemani olan iletisim, seyriisefer ve gozetim
teknolojileri olarak siniflandirabiliriz. Bu teknolojileri ICAO (2002: 1-1-3) su sekilde

agiklamistir:
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e Cok yiiksek frekans (VHF: Very High Frequency) ile hava-yer iletisiminin
yapilmasinin yani sira ikincil gézetim radar1 kullanan Mode S vasitasiyla digital
verilerinde ayn1 frekanstan yayinlanmasi (iletisim).

e Kiiresel seyriisefer uydu sistemi (GNSS: Global Navigation Satellite System)
kabiliyeti ile tiim diinya ¢apinda radar kaplamasi sikintis1 ¢ekilmeden seyriisefer
yapilabilmesi (seyriisefer).

¢ Klasik Mode S kullaniminin yani sira otomatik bagiml gézetim (ADS: Automatic
Dependent Surveillance) sistemi kullanilmaktadir. ADS, uydu ve iletisim
baglantilariyla ucagin pozisyon bilgisini, ugus hizini, basmni ve diger 6nemli

bilgileri ATC'ye ileten bir sistemdir (gozetim).

ATM sisteminin tamamen otomasyona gecisini ongdren serbest ucus (free flight)
projesi deneme asamasindadir. Bu projeye gore rotalar hava yollar1 kullanilarak degil
direkt rota seklinde planlanacak ve ugus esnasinda olusabilecek biitiin olasi ¢arpigsmalar
bilgisayar yardimiyla tespit edilip pilota gerekli talimatlar yine bu bilgisayar sistemi
vasitastyla iletilecektir™. Uygulamaya gecilip gecilemeyecegi gelecek yillarda belli
olacaktir ancak ATM'ye destek olan teknolojilerin siirekli gelisim gosterecegi ve

koordinasyona olan olumlu katkisinin devam edecegi kesindir.

'® http://www.economist.com/news/technology-quarterly/21615069-more-aircraft-take-sky-new-
technology-will-allow-pilots-pick-their-own (Erisim Tarihi: 19.11.2014).

35



ikinci Boliim

Koordinasyon

1. Koordinasyonun Tanimi

Yonetimin temel fonksiyonlarindan biri koordinasyondur (esgiidiim). Koordinasyon,
yonetim veya Orgiitteki birim ve kisilerin uyumlu hareket etmesini saglar.
Koordinasyon, orgiit veya yonetimin amaci dogrultusunda farklilasmis eylemlerin bir
araya getirilmesi ve grup cabalarmin diizenli olarak siralanmasidir (Geng, 2005:149-
150). Biiyliyen orgiitler ve karmasiklasan siiregler sebebiyle, orgiitler icerisinde farkli
uzmanlik alanlar1 olusmus ve oOrgiit i¢i davranislar ¢cok yonliiliikk kazanmigstir. Bu durum
sonucunda ortaya c¢ikan Dbirlestirme ve kaynastirma ihtiyacini gidermek igin

koordinasyon kavrami 6n plana ¢ikmuistir.

Gilinlimiizde formel ve hiyerarsik organizasyon yapisindan ziyade, karsilikli
bagimliligin ve girdi belirsizligine bagli olarak durumsalligin 6n planda oldugu
organizasyonlar ortaya ¢ikmistir. Durumsal yaklagim her seyin kosullara bagli oldugunu
her zaman her yerde gecerli, yani miilkemmel Orgiit yapisinin séz edilemeyecegini
ortaya koyar. Karsilagilan 6zel durum ve smirlamalara karsi orgiitiin uyarlanmasi bir
yonetim becerisidir (Can, 2005;58). Koordinasyonla ilgili ¢caligmalarda artik en uygun
performans saglayacak organizasyon yapilarinin aranmasi yerine islerin nasil yapildigi
incelenmektedir. Bir bagka deyisle insanlarin, organizasyon yapisindan bagimsiz olarak

hangi isleri koordine ettikleri arastirilmaktadr.

Bolat vd.(2008:154-156) calismalarinda koordinasyon igin ii¢ teknikten bahsetmistir.
Birinci teknik, 151 yapan kisilerin birbirleriyle bilgi aligverisinde bulunmalaridir. Bu
teknik karmasik ve ani karar verilmesi gereken durumlarda kullamshdir. ikinci teknik,
stireclerin standartlastirilmasidir. Bu teknikte kurallar ve prosediirler detayli olarak
standart hale getirilir. Esnek olmayan ve sabit cevrelerdeki orgiitler i¢in uygundur.
Ucgiincii teknik ise dogrudan denetim yoluyla koordinasyondur. Yéneticinin ¢alisanlarin
uyumlu calismasi i¢in talimatlar vermesiyle olur. Bu {i¢ teknik genelde orgiitlerde bir

arada kullanilirlar.
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Birgok giincel koordinasyon tanimi yapilmistir (Okhuysen ve Bechkey, 2009:469). Bu

tanimlarin ortak 6zellikleri su sekildedir:

e Toplu ¢alisan insanlar s6z konusudur,
e s birbirine bagiml siireglerden olusur,

e Hedefler, gorevler ve is boliimleri basarilmistir.

Tablo 12. Giincel Koordinasyon Tanimlari

KAYNAK TANIM

McGrath, Arrow Eylemlerin  koordinasyonu; dogru zaman ve vyerde ilgili eylemlerin

ve Berdahl sekronizasyonu ve siralanmasidir.

Heath ve

Koordinasyon; bireylerin, eylemlerin dogru siralanmasi i¢in organize edilmesidir.
Staudenmayer yon, Y Y g ¢ &

. Koordinasyon; bireysel hedeflere isbirlik¢i bir siire¢ boyunca kolektif olarak
Ballard ve Seibold
ulasilmasidir.

. Koordinasyon, bireylerin ulasmak istedikleri hedeflere ulasabileceklerini
Quinn ve Dutton o . o
distindiikleri sekilde eylemleri ayarlama siirecidir.

Koordinasyon o6ziinde, karsilikli bagimlilik ve belirsizlik ile organizasyonun
) ) biitiinlestirilmesiyle ilgilidir.

Faraj ve Xiao ) o o
Koordinasyon; miisterek performans elde etmek icin, girdileri diizenleyen ve

eylemleri birlestiren, gegici olarak ortaya ¢ikan durumsal bir siirectir.

Kaynak: McGrath vd., 1999:2 ; Heath ve Staudenmayer, 2000:154 ; Ballard ve Seibold, 2003:401 ;
Quinn ve Dutton, 2005:36 ; Faraj ve Xiao, 2006:1156. Tablodaki bilgilerin bir araya getirilmesinde
Okhuysen ve Bechkey (2009) nin ¢aligmasindan yararlanilmustir.

S6z konusu koordinasyon tanimlari Tablo 12°de verilmistir. McGrath vd. (1999:2)’ne
gore eylemlerin sekronizasyonu ve siralanmasi ancak dogru zaman ve yerde yapilirsa
diizgiin bir koordineden bahsedilebilir. Heath ve Staundenmayer (2000:154) ise
bireylerin koordinenin dogru yapilmasi i¢in yonetilmesi kavramini dolayisiyla koordine
tekniklerinden ii¢ilinciisiinli vurgulamaktadir. Ballard ve Seibold (2003:401) isbirlik¢i ve
kolektif caligma anlayisiyla birinci koordine sekline deginmislerdir. Quinn ve Dutton
(2005:36) koordinasyon tanimlarinda is yapan bireyleri kendi hedeflerine yine kendi
yontemleriyle ulasabileceklerini belirtmektedir. Bireylerin hedefleri ile orgiitiin
hedeflerinin uyusmasi ancak yoneticilerin liderlikleriyle olabilir. Bu tanim
koordinasyon tekniklerinden birinci ve {glinciiyli vurgulamaktadir. Faraj ve Xiao

(2006:1156) tanimlarinda tiim koordinasyon tekniklerini ortaya koymaktadirlar. Bu
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tekniklerden ve bahsedilen tiim tanimlardan farkli olarak koordinasyonun durumsal ve

gecici bir slire¢ olduguna deginmislerdir.

1.1. Karsihkh Bagimhhik

Thompson (1967:55) organizasyonlar hakkindaki c¢aligmasinda, koordinasyonun
karsilikli bagimliliklar sonucu olustugu vurgulamistir. Bu sebeple farkli tiir karsilikli
bagimliliklarin  farkli tiplerde koordinasyon sekilleriyle uyumlu olacagini dile

getirmistir.

Thompson’a (1967:54) gore ii¢ tip karsilikli bagimlilik vardir. Birinci tip karsilikl
bagimlilikta aktorler birbiriyle direkt olarak bagimli degildirler. Fakat bir tek aktoriin
basarisizlig1 tiim sistemi tehlikeye disiiriir. Bu tip karsilikli bagimlilikta her bir aktor
toplam ise farkli katkilarda bulunur, bu sebeple toplam is tarafindan desteklenirler. Bu
tip karsilikli bagimliliga biriktirilmis karsiuikli bagimhilik denir. Biriktirilmis karsilikiy
bagimlilik Sekil 6°da gosterilmektedir. Buna gore A, B ve C aktérlerinin birbirlerinde

bagimsiz olarak ancak toplam ise bagli olarak eylemlerini gerceklestirmektedirler.

TOPLAM i$

Sekil 6.Birinci tip karsilikli bagimlilik

Kaynak: Yazar tarafindan diizenlenmistir.

Ikinci tip karsilikli bagimlilikta ise aktdr yine toplam ise katki saglamakta ancak

birbirleriyle de karsilikli bagimliliklar1 s6z konusudur. Toplam ise yaptiklari katki
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itibariyle  biriktirilmis karsilikli  bagimhilik Ozellikleri vardir. Bu tip karsilikli
bagimliliklara sirali karsilikly bagimlilik da denir. Sekil 7°da sirali karsilikli bagimlilik
gosterilmistir. Buna gore A, B ve C aktorleri toplam ise katkida bulunmaktadirlar.
Ancak B aktorii isini tamamlamasi i¢in A aktoriiniin ¢iktisina, ayni sekilde C aktorii de

isini tamamlamasi i¢in B aktoriiniin ¢iktisina ihtiyaci vardir.

TOPLAM iS

Sekil 7.Ikinci tip karsilikly bagimlilik

Kaynak: Yazar tarafindan diizenlenmistir.

Ucgiincii tip karsihkli bagimhilik, c¢ift tarafli karsihkl bagimhiliktir. Bu tip karsilikl
bagimlilikta bir aktoriin ¢iktis1 diger aktorlin girdisini olustururken tam tersi de
gecerlidir. Biriktirilmis karsilikli bagimhilik ve sirali karsilikli bagimlilik unsurlarini
blinyesinde barindirir. Cift tarafli karsilikli bagimlilik Sekil 8’de gosterilmistir. Buna
gore A, B ve C aktorleri birbirlerinin ¢iktilarina karsilikli olarak ihtiyag duyarlar.

Giiniimiiziin  kompleks organizasyonlart karsilikli  bagimlilik tiirlerinin  hepsini
bilinyesinde barindirabilir. En basit organizasyon biriktirilmis karsilikli bagimliliklara
sahipken, daha kompleks organizasyonlar sirali karsilikli bagimlilik tiplerine sahiptirler.

En kompleks organizasyonlarda ¢ift tarafli karsilikli bagimlilik tipleri s6z konusudur.
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Sekil 8. Uciincii tip karsilikly bagimlilik

Kaynak: Yazar tarafindan diizenlenmistir.

Bu tip karsilikli bagimliliklara takim caligmasina bagli karsilikli bagimliligi da
ekleyebiliriz. Takim ¢aligmasinda gorevler takimin tiim iiyelerinin ortak katilimiyla
gerceklestirilir. Takim iiyeleri teshis etme, problem ¢6zme ve igbirligi yapma islemlerini
hep birlikte gerceklestirirler. islerin akisi arasinda 6lgiilebilir zaman yoktur. Gorevler
tim dyelerin ayn1 zaman diliminde ortaklasa c¢alismasiyla yerine getirilir. Sirali
karsilikli bagimlilik ve ¢ift tarafli karsilikli bagimlilik 6zellikleri mevcuttur ( Van De
Ven vd., 1976:325). Bir futbol magindaki futbol takimi iiyeleri arasindaki bagimlilik
buna 6rnek teskil eder. Bir futbol karsilasmasinda karsilasmanin kazanilmasi, tim takim

tiyelerinin toplam ise yaptiklar katkiyla dogru orantilidir.

Ug tip karsiikli bagimliik da bulunduklart gevrenin belirsizliginden etkilenirler.
Belirsizlik koordinasyon tiplerini etkileyen onemli bir faktdr olup, birgok g¢evrede

belirsizlik mevcuttur.

1.2. Belirsizlik

Organizasyon davraniglariyla ilgili calismalar gostermistir ki, en iyi organizasyon
seklini bulma goriisii artik kabul edilmemektedir. Bu goriis iyi organize olma isinin
durumsalliga bagli oldugunun anlasilmasiyla Onemini yitirmistir. S6z konusu
durumsalliklardan bazilar1 ¢evredeki teknik de§isim orani, ¢evresel belirsizlik ve

gorevlerin yonetilebilirligidir. Cevresel belirsizligin en onemli karakteristik 6zelligi
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eksik bilgi icermesidir. Eksik bilgi organizasyonun cevresiyle ve gorevleriyle ilgili
gelecekteki faktorlerin  tahminini  zorlastirir  (Argote, 1982: 420). Dolayisiyla

planlamada ve organizasyon eylemlerinin diizenlenmesinde sorun yasanir.

Courtney vd. (1999:5-11) c¢alismalarinda, belirsiz ¢evrelerde bile bazi bilgiler elde
edilebilecegini ortaya koymuslardir. Yine ayni ¢alismaya gore bazi bilinmeyen bilgiler
ise dogru yontemler ile bilinebilir hale getirilebilir. Dogru yontemler uygulandiktan
sonra ortada kalan belirsizlik ise arta kalan belirsizliktir. Bu arta kalan belirsizlikleri

ilgili ¢alismada su sekilde siniflandirilmistir:

e Yeteri kadar belirli gelecek: Yoneticiler gelecek hakkinda tek bir tahmin
iretebilir ve bu strateji gelistirmek igin yeterli olur. Yine de arta kalan
belirsizlikler s6z konusudur ve aragtirma yapilmalidir.

o Alternatif gelecekler: Birden fazlan farkli senaryo s6z konusudur. Analizler
hangi senaryonun olusacagi hakkinda bilgi vermezler. Onemli nokta su ki bu
senaryolar bilinebilir olsaydi stratejiyi bilyiik oranda etkileyebilecek potansiyele
sahip olurlardi.

e Bir dizi gelecek: Gelecegin bir dizi olasiligit vardir ve bu “dizi”
sinirlandirilabilir. Ancak gerceklesecek olasilik bu dizinin herhangi bir
yerindedir. Alternatif geleceklerde oldugu gibi senaryolar bilinebilir olsaydi
stratejiyi biiyilik oranda etkileyebilecek potansiyel sahip olurlardi.

e Gergek belirsizlik: Tahmin olusturmanin imkansiz oldugu birgok boyutlu
belirsizligi barindiran ortamlardir. Farkli senaryolar olusturmak miimkiin

degildir ve herhangi bir dizi kisitlamasi yapilamaz.

1.3. Orgiitsel Iletisim

Iletisim icin verici, alic1 ve vericinin alictya iletmek istedigi bir mesaj gereklidir. Bu
mesaja ileti denir. Ileti alicinin duyu organlari vasitasiyla algilanmali, alici tarafindan
anlasilmali, yorumlanmali ve yargilanmalidir. Iletinin vericiden aliciya anlamini
yitirmeden ulagsmasi Onemlidir. Eger iletisim yiiz yiize yapiliyorsa anlam kaybi

yasanmasi diisiik bir olasiliktir. Ancak ileti bir tasiyict aracilifiyla aliciya iletiliyorsa
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anlam kaybi yasanma olasiligi daha yiiksektir. Verici ileti aliciya ulastiktan sonra,
alicidan tepki vermesini bekler. Alicinin dogru algiladig: iletiye verdigi tepkiye ise
doniit denir. Eger alici beklenen tepkileri vermemis ise veya hi¢ tepki vermemis ise
iletisimde bir aksaklik s6z konusudur ve bu durumda verici farkli ¢abalara girismelidir.
Yani basarili iletisim i¢in iletinin ve doniitiin dogru, tam ve iyi anlagilmasi gereklidir
(Basaran, 2000:267). iletinin ve déniitiin dogru, tam ve iyi anlasilmasi i¢in semboller
onemlidir. Semboller ile kelimeler, yiiz ifadeleri, viicut dili gibi kavramlar ifade

edilmektedir. Ornek bir iletisim siireci Sekil 9°de verilmistir.

> VERICi
A
Mesaj iletme Alicinin bilgi Uygun Segilen vasitayla
ihtiyaci anlasilir seviyesi, calisma Semboller mesaj gonderilir.
> kosullari, Bg Segilir. >
sorumluluklari
degerlendirilir.
ALICI <
A 4
Mesaj Vericinin Mesajla ilgili iletilen Mesajdan
ulagir. algilamas1 goz ihtiyacini sembolleri alglla_d‘glb_’la
> Oniine F» degerlendirir. [ anlamlandirir. [ tepki verir
alinarak, mesaj veya harekete
. - Ccer.
analiz edilir. ge¢
DONUT M
Sekil 9.1letisim Siireci

Kaynak: Harris ve Hartman, 2002:312.

Organizasyonun karmasik ve yiiksek seviyede karsilikli bagimli eylemleri yerine
getirme kapasitesi, organizasyonun koordinasyon i¢in gerekli iletisimi saglamasina
baghdir. Organizasyonda saglanan etkin iletisim, karsilikli bagimliligin daha iyi
yonetilmesini saglar (March ve Simon, 1958:162). Organizasyonlar hedeflerine,
calisanlarinin birbirleriyle isbirligi yapmasiyla ulasirlar. Cogu organizasyon, karmasik

eylemleri birey bazinda uzmanlik gerektiren gorevlere boler. Her ne kadar uzmanlik
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gerektiren gorevlere ayirma igin etkinligini artirsa da, koordinasyon ve bireyler arasi
eylemlere ihtiya¢ duyulur. Bu sebeple ¢agdas organizasyonlarda calisanlarin iletisim
icerisinde olmasi gerekir (Cornelissen, 2008:194). Bireylerin koordinasyonu ancak
iletisim ile miimkiindiir. Karsilikli bagimli birey veya gruplarin, birbirlerinin

eylemlerinden haberdar olmadan faaliyetlerini ger¢eklestirmeleri miimkiin degildir.

Orgiitsel iletisim orgiit bireylerinin ve bu bireylerin olusturdugu gruplarin, ortak
amaglar dogrultusunda gerceklestirdikleri iletisim siirecidir. Iletisim ise kaynaklardan
hedeflere mesaj iletimidir. Orgiitsel iletisimin amaci 6rgiit hedefleri dogrultusunda
yiiriitiilen eylemlerin koordinesini saglamaktir (Geng, 2005:321-323). Orgiitsel iletisgim
iki konuyu incelemektedir. Bunlardan ilki bilgi akisi, iletisim kanallar1 ve bunlar i¢in
gerekli medya araglaridir. lkincisi ise yonetsel iletisimdir. Yonetsel iletisim,
organizasyonun iist seviye yoOneticilerine bilginin nasil ulastigiyla ilgilidir (Cheney,
2007:81). Orgiitsel iletisimi oOrgiitiin yapis1 ve bu yap1 icerisinde gerceklestirilen

iletisimin tipleri etkiler.

1.3.1. Orgiitsel yapi

Orgiitsel yap1, énceden koordine edilmis ve bagimli davramslar iizerine kurulmustur.
Orgiitsel yapinin amaci bireylerin tek baslarma ulasamadiklar1 hedeflere orgiit olarak
ulagmaktir. Hedeflere ulasma, tiim orgiit yapisini ilgilendiren bir siiregtir ve yoOnetici
tarafindan yonetilir. T. Burns ve G.M. Stalker (1961), klasik ¢alismasindan yola ¢ikarak

iki tiir 6rgiit yapisindan bahsedilebilir.

Mekanik organizasyon; dar bir ¢ergevede Ozellesmis rutin gorevler, resmi hiyerarsi,
organizasyon semalari, agik¢a belirlenmis otorite yapisi, dikey iletisim, yukaridan

asagiya karar alma, itaat ve baglilik gibi kavramlarla aciklanabilir.

Organik organizasyon; bilgiye dayali o6zellesmis alanlar, organizasyonun biiyiik
gorevlerine calisan katilimi devamli olarak yeniden tanimlanan gorev sorumluluklari,
yatay ve enine iletisim ve etkilesim, daha c¢ok bilgi is¢iligi, bilginin ve tavsiyenin
paylasilmasi, organizasyonda genis katilim gibi kavramlarla agiklanabilir (Jaffee,

2001:213).
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Dis cevre, oOrglit yoOnetiminin yapisini etkiler. Dis c¢evre duragan oldugunda
organizasyonlar kurallar, prosediirler ve agik ve belirgin otorite hiyerarsilerinden

olusurlar. Merkeziyetci ve formel olurlar. Yani mekanik organizasyon olurlar.

Cabuk degisebilen dis cevrelerde organizasyonlar daha serbest, kendiliginden akan ve
daha ¢abuk uyum saglayan organizasyonlar olurlar. Kurallar ve diizenlemeler genelde
yazili olmazlar, yazili olsalar bile yok sayilirlar. Insanlar yapmak istediklerini sistemde
kendi yollarin1 bularak yaparlar. Otorite hiyerarsisi acik degildir. Karar alma
merkeziyet¢i degildir. Yani organik organizasyondurlar (Daft, 2001:146). Glinlimiiz
organizasyonlarinin bircogu organik organizasyondurlar. Ciinkii kiiresellesen diinyada
ortaya kolay bilgi edinebilme ve bilgiye hizli ulasim kavramlar1 ¢cevresel faktorleri hizl

degisebilir hale getirmistir.

1.3.2. Orgiitsel iletisim tipleri

Organizasyonlarin  devamliliklarin1  saglamasinda, kisitlh kaynaklar i¢in rekabet
edebilme yetenegi cok Onemlidir. Kisitli kaynaklar i¢in rekabet edebilmek igin
koordinasyon 1yi bir stratejidir. Organizasyonlarin ¢ok azi yalitilmis bir ortamda
bulunmaktadir. Biiyiik bir ¢ogunlugu farkl iliskiler ve farkl iletisim aglariyla diger
organizasyonlarla veya sosyal topluluklarla karsilikli baglant1 igerisindedirler (Monge
ve Poole, 2008:679). Organizasyon cevresini goz Oniine alirsak, orgiitsel iletisimi i¢ ve
dis iletisim olarak ikiye ayirabiliriz. I¢ iletisim organizasyon icerisindeki bireylerin ve
gruplarin arasindaki iletisimi ifade ederken, dis iletisim de organizasyonun gevresiyle

olan iletisimini ifade eder.

[letisimin organizasyon icerisindeki akis yoniine gore iki tip iletisimden soz edilebilir.
Bunlar dikey ve yatay iletisimdir. Organizasyonlarda kurallar, planlar, bilgiler ve
talimatlar yonetimden ¢alisanlara yani asagi dogru iletilir. Fikirler, tavsiyeler, yorumlar
ve sikayetler ¢aliganlardan yonetime, yani yukariya dogru iletilir. Bu asag1 ve yukariya
dogru yapilan iletisim dikey iletisimi olusturur. Bu tip iletisim hiyerarsik 6zelliklere

sahiptir ve mekanik orgiitlerde siklikla rastlanir.
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Organizasyonlarda boliimler arasi koordinasyon i¢in ise yatay iletisime ihtiya¢ duyulur.
Bu tip iletisim benzer uzmanliklara sahip veya benzer gorevler lizerinde ¢alisan kisiler
arasinda daha kolay gerceklesir. Bu tip iletisimde iletilen mesajlar genellikle teknik ve
gorev bazlidir. Bu mesajlar organizasyon i¢in ¢ok 6nemli olduklar1 takdirde yonetime
iletilirler. Bu tip iletisimi kullanan organizasyonlar genelde daha organiktirler (Cole,
2004:221). Organizasyonlar genellikle bu iletisim tiplerini birlikte kullanirlar. Yani
sadece dikey iletisimin oldugu organizasyonlardan bahsedilemeyecegi gibi sadece yatay

iletisimin oldugu organizasyonlardan da bahsedilemez.

? O O O

HUB

Y TiPi

ZINCIR

DAIRESEL

BUTUNLESIK

Sekil 10.Iletisim Aglar

Kaynak: Cole, 2004:222.

Sekil 10’da genellikle karsilasilan iletisim aglar1 goriilmektedir. Bunlardan en merkezi
olan1 hub tipi iletisim agidir. Dairesel ve biitlinlesik aglar merkezi degillerdir. Merkezi
olmayan iletisim aglarinda ise kisiler ag icerisindeki diger kisilerle ozgiirce iletisim

kurar ve birlikte karar verirler (Boone ve Kurtz, 2005:345). Y tipi ag ve zincir tipi ag ise
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merkezi olmamakla beraber hiyerarsik bir yapidadirlar. Merkezi iletisim aglar, tek kisi

vasitastyla problem ¢éziimiine ve karar verilmesine yoneliktir.

1.4. Koordinasyon Teorisi

Tek bir aktoriin basaramayacagi bir hedef i¢in birgok aktoriin s6z konusu hedef
dogrultusunda calisirken iyi organize olmalar1 gerekmektedir. Bu organize olma isine
koordinasyon denir. Malone (1988:5) ¢alismasinda koordinasyonu, birden ¢ok ve
birbiriyle baglantili aktoriin, tek bir aktoriin basaramayacagi bir hedef dogrultusunda
calisirken uygulanan ek bilgi islem uygulamasi olarak tanimlamistir. Koordinasyon
teorisinin Onciileri Malone ve Crawston koordinasyonun dort unsuru oldugunu
belirtmislerdir. Bunlar; aktorler, eylemler, hedefler ve nesnelerdir. Aktorler; belirli bir
sonuca ulagsmak i¢in eylemleri gerceklestiren iki veya daha fazla sayidaki sahislardir.
Belirli bir sonugtan kasit hedeflerdir. Hedeflere ulasma dogrultusunda gergeklestirilen
eylemler i¢in bazi araglar gerekli olabilir. Bunun yaninda bu eylemler igin girdilere
ihtiya¢ duyulabilir. Ayrica bu eylemler sonucunda ciktilar da elde edilir. Tiim bu
araglar, girdiler ve ciktilar koordinasyonun elementlerinden nesneleri olustururlar
(Crawston, 1991:25). Bu dort unsur devamli olarak etkilesim igerisindedir. Her
organizasyonun; kendine Ozgii hedefleri, bu hedeflere farkli eylemlerle ulasmaya
calisan kendine 6zgii aktorleri ve tiim bunlara ve gevresel faktorlere bagl olarak ortaya

¢ikan nesneleri vardir.

Organizasyonlar, hedeflerine ulagsmak icin alt gdrevler olustururlar. Bu alt gorevleri
yerine getirmek icin ise farkli birimleri gorevlendirirler. Bu farkli birimler elde ettikleri
ciktilarin nihai hedef i¢in birlestirilmesi gerekmektedir. Cogu zaman bu farkh
birimlerde calisanlar farkli disiplinlerden gelen calisanlar olmaktadir. Bu durum karsi
tarafin ihtiyaglarini anlayamama problemini dogurur. Uretim siirecini yapboza

benzetirsek her ¢iktinin birbirini tamamlar nitelikte olmasi gerektigini diisiinebiliriz.

Alt gorevler sonucu ortaya c¢ikan c¢iktilarin uyumlu bir sekilde birlestirilebilmesi i¢in
yonetimin caliganlarint ortak hedefler dogrultusunda motive etmesi gerekmektedir. Bir
diger husus ise, tiim farkli birimlerin birbiriyle uyumlu ¢alismasidir, yani eylemlerin

organize edilmesidir (Heath ve Staudenmayer, 2000:156-158). Ortaklasa calisma
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(cooperation) ve isbirligi (collaboration) kavramlarinin bazi ikincil anlamlari olsa da,
temelde bu kavramlarda da eylemler arasi bagimliliklarin yonetilmesi s6z konusudur
(Malone ve Crawston, 1994:4). Birbiriyle uyumlu ¢alisan ve eylemleri belirli diizende
ilerleyen eylemler i¢in birbirlerine bagimli olduklarini sdyleyebiliriz. Bir eylemin ¢iktis1
diger bir eylemin girdisi ise bu eylemler karsilik bagimlidirlar. Bu durumda

koordinasyon; eylemler aras1 bagimliliklarin yonetilmesidir.

Koordinasyon teorisi farkli aktorlerin eylemlerini nasil koordine ettiklerini anlatan
prensipler biitiiniidiir. Koordinasyon teorisinde koordinasyonla ilgili genel problemler

su sekildedir (Malone,1988:6):

e Genel hedefler nasil alt gorevlere ayrilmistir?

e Gorevlere gruplar veya bireysel aktorler nasil atanmigtir?

e Kaynaklar aktorlere nasil bolistiiriilmektedir?

e Genel hedeflere wulasmak i¢in bilgi, farkli aktorler arasinda nasil
paylasilmaktadir?

e Farkl aktorlerin, farkli bilgileri ve farkli tercihleri genel hedefler dogrultusunda

nasil birlestirilmektedir?

Koordinasyon teorisi klasik organizasyonlarin koordinasyon yapisi i¢in uygun olsa da
durumsalligin mevcut cevrelerde farkl tip koordinasyon gereklidir. Bunlarin basinda

hizli tepki veren organizasyonlar gelmektedir.

1.5. Hizh Tepki Gosteren Organizasyonlar

Kararlarin  hizli verilmesi gerektigi, karar neticelerinin o6liimciil olabilecegi
organizasyonlara “Hizli Tepki Gosteren Organizasyonlar” denir (Faraj ve Xiao,
2006:1155). Faraj ve Xiao (2006: 1156) onde gelen bir travma merkezinde yaptiklar
caligmalarinda islerin durumsallik gosterdigi ve is rutinlerinin olmadig1 g¢evrelerdeki
organizasyonlarda geleneksel koordinasyon yaklagimlarinin, bu organizasyonlarin
koordinasyon sekillerini agiklamada yetersiz kaldigin1 ortaya koymuslardir. Bunun ilk
sebebi ortak c¢alisanlarin uzmanlik alanlarinin farkli olmasi ve isin asirt durumsal

olmasidir. Dolayistyla da uzmanlik koordinasyonu i¢in bilginin ve kabiliyetlerin
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karsihikli bagimhliklarnin iyi yonetilmesi gerekmektedir. Ikinci olarak islerin arzu
edildigi gibi devam etmesi i¢in hizli tepki veren smirlar arast (uzmanliklar arasi ve

bazen sorumluluklar 6tesinde) koordinasyon gerekli olmaktadir.

Onceden belirlenmis karsilikli  bagimliliklar, koordinasyon modelleri ve rutin
koordinasyon sekilleri karmasik bilgi islerinin koordinasyonu i¢in yetersiz
kalmaktadirlar. Geleneksel koordinasyon neyin ve ne zaman koordine edildiginden
ziyade nasil koordine edildigiyle ilgilenir. Dinamik ve zaman kisitlamasi olan

cevrelerdeki karmasgik bilgi islemlerinde uzmanlik ve zamaninda koordine gereklidir.

Karar verme genellikle hiyerarsik bir yapida gergeklesir ancak dinamik ve zaman
kisitlamasi olan gevrelerde ani karar vermek gerekir ve bu tiir kararlar i¢in esnek yapilar

gereklidir.

Rutin koordinasyon, karmagik bilgi islerinin koordinesinde yetersiz kalmaktadir. Bilgi
islemlerinin disiplinler arasi ve asirt durumsal oldugu ortamlarda, isin akisi esnasinda
uygulamalarin incelenmesi, is tamamlandiktan sonra yapilacak olan incelemeye oranla
daha faydali olacaktir. Bu bakis agisiyla koordinasyon; miisterek performans elde etmek
icin, girdileri diizenleyen ve eylemleri birlestiren, gegici olarak ortaya ¢ikan durumsal
bir siiregtir (Faraj ve Xiao, 2006: 1157). Durumsal ve gegici yapinin en Onemli

sebeplerinden biri de bu tiir organizasyonlarin sikga karsilastiklari siirprizlerdir.

Stirprizin ne oldugunu anlayabilmek i¢in belirsizlik ile olan farkini ortaya koymak
gerekir. Belirsizlik, bir olay karsisinda emin olamama, yeteri kadar karar verememe
veya kanaat olusturamama kosulu veya durumudur. Siirprizde ise emin olmamaktan
ziyade bilinen bir olay i¢in parametrelerin ani degisimi veya daha Once hig
diisiiniilmemis bir olay ile karsilasma s6z konusudur. Siirpriz farkinda olmadan olayla
yiizlesme, hazirliksiz yakalanma ve Onceden miidahale edememe gibi eylemleri
biinyesinde barndirir  (Cunha vd. 2006:317-319). Siirpriz, kisinin  (veya
organizasyonun) bilmedigi veya beklemedigi (bazen bilinmesinin de yeterli olmadigi)
bir olay karsisinda hazirliksiz veya aniden yakalanmasidir. Kisinin siirprizi bildigi halde
yasanmasint beklemedigi bir olayla karsilasmasi durumunda kisinin ilgisizliginden

bahsedilebilir.
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11 Eyliil saldirilar1 ATM'de yasanabilecek siirprizlere drnektir. ATM giivenligi kadar
ulusal giivenligi de tehdit eden bu olayin gergeklesmesi kimse tarafindan
beklenmiyordu. Bu olaganiistii olay karsisinda olaganiistii 6nlemler alinmis ve FAA
Ulusal Operasyonlar Miidiirii havada bulunan 4.500 ugagin inmesi konusunda talimat
vermistir. Bu talimat neticesinde ulusal bazda biitiin hava trafik tniteleri koordineli

olarak ugaklar indirmislerdir®’.

Siirprizler olusurken bazi sinyaller verebilir veya vermeyebilir. Sinyallerin fark
edilemedigi durumlardan bahsedilebilecegi gibi, bazi durumlarda sinyaller fark edilse
bile nihai olarak siirpriz gerceklesir. Bazi siirprizler gerceklestiklerinde hizlica sonuglar

dengelenebilirken, bazilarinin sonuglar1 daha da derinlesebilir.

Stirpriz  ile karsilasan organizasyonlarda, c¢alisanlar kaybolan diizenin tekrar
olusturulmasi i¢in problem ¢oziimiiyle ugrasirlar. Calisanlarin s6z konusu acil
durumlardan ¢ikip, diizeni tekrar saglamalari i¢in yetenege ve gerekli kaynaga sahip
olmalar1 gerekir. Problem ¢6ziim islemi hazirliksiz gergeklestigi i¢in dogaglama
gerceklesir. Bu dogaclama gergeklesen siirec li¢ boliimde gergeklesir. Bunlar; 6grenme,
problem ¢oziimii ve degisikliktir (Bechky ve Okhuysen, 2011:240). Siirpriz
gerceklestiginde farkli iletisim metotlariyla olusan durum hakkinda son bilgiler elde
stireci takip eder. Son olarak da problem ¢6ziim siirecinde ortaya konulan ¢éziim yollar1

uygulanarak durumun iyilesmesini saglayacak degisiklikler ger¢eklestirilmeye caligilir.

Stirpriz  karsisinda organizasyon; elindeki kaynak cesitlerini yeni bir amacg igin
yonlendirip eylem gerceklestirmelidir. Madde, para, 1§ giicii gibi kaynaklarin yani sira
teknik beceri, fikirler gibi soyut faktorler de organizasyonun elindeki kaynaklardandir.
Kaynak c¢esitlerinin yeni amaca yonlendirilmesi, kaynaklarin kullanim amaglar1 diginda
yeni anlamlar kazanarak tekrar kullanilmasidir. Eylem gerceklestirmek ise bilinen
limitlerin Gtesinde yeni bir seyler ortaya koymaktir (Baker, 2005:334-336). Eldeki
kaynaklarin kullanilmasinda en ¢ok kullanilan metotlar sunlardir: Rol degistirmek, is
rutinlerini tekrar diizenlemek ve is akisini degistirmektir. Rol degistirmek siirpriz ile

beraber bosalan kritik rollere baskalarinin atanmasidir. Is rutinlerinin degisikligi

Y http://www.dallasnews.com/news/community-news/richardson-lake-highlands/headlines/20100911-
Official-who-grounded-air-traffic-on-4463.ece (Erisim Tarihi: 20.11.2014)
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calisanlarin gorevlere yaklagimini degistirmek, yeni olusan gorevlere gore yeniden

organize olmak demektir. Is akismnin degisikliginde ise, isi tamamlayan tiim projelerin

veya gorevlerin sirasinin degisikligi s6z konusudur ve isin akis sekli degisir. Tiim bu

kaynak kullanim metotlar1 i¢in kaynaklar olusturulmali ve bu kaynaklar sosyal bilissel

kaynaklar1 desteklemelidir (Bechky ve Okhuysen, 2011:246-249). Metotlarin, sosyal

biligsel kaynaklarin ve gelistirilen kaynaklarin iliskileri Sekil 11°de verilmistir.

Gelistirilen Kaynaklar

Sosval Bilissel Kaynaklar

Caliganlar arasinda isin
yapilmastyla ilgili mutabakata
varilmasi

Gorevlere iliskin aktivitelerin
ozellestirilmesi ve
desteklenmesi

Metotlar

Goreve iligkin
bilgilerin paylagimi

Rol Degisikligi Yapmak

Calisanlarin kendi
uzmanliklarinin diginda diger
¢alisanlarin uzmanliklarini
gereklerini yerine
getirebilmesi

—

Is Rutinlerini Tekrar
Diizenlemek

Is akisina dair
beklentilerin genel
olarak ortak olmas1

Sekil 11. Stirprize Kars1 Kaynaklarin Etkin Kullanimi

Kaynak: Bechky ve Okhuysen, 2011:256.

Is Akisin1 Degistirmek

Calisanlar aras1 mutabakat, goreve iligkin aktivitelerin 6zellestirilmesi ve desteklenmesi,

diger calisanlarin uzmanliklarini yerine getirebilme gibi kaynaklar ancak planli olarak

onceden gelistirilebilir. Bu oOnceden gelistirilmis kaynaklar, siliprize karsi problem

¢ozlim silirecinde kullanilacak metotlar1 destekleyen bilgi paylasimi ve ortak beklenti

sahibi olmak gibi sosyal biligsel kaynaklarin zaman kaybetmeksizin olusmasini

saglayacaktir.
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Uciincii Boliim
Hava Trafik Yonetiminde Sivil-Asker Koordinasyonu ve Esnek Hava Sahasi

ATM'in baglica kaynaklar1 olan havaalanlar1 ve hava sahalari, sivil ve askeri
operasyonlar i¢in diinya genelinde kullanilmaktadir. Kriz durumlart haricinde askeri
ucuslarda ¢ok biiyiik bir artis olmaz iken sivil ucus sayilar1 her gegen giin artmaktadir.
Bu durum hava sahalarinin ve havaalanlarinin sivil-asker miisterek kullanimini zorunlu

hale getirmektedir.

Hava sahasi, FUA konseptinde Sivil-asker miisterek olarak kullanilir. FUA, hava
sahasmin sadece sivil veya askeri trafiklere ayrilmamasi gerektigi prensibine dayanan
bir hava sahast yonetim konseptidir. Buna gdre hava sahasi, miimkiin oldugunca hava
sahasinin kullanicilarinin ihtiyaclarin1 karsilayacak sekilde kullanilir. ICAO, FUA
konseptinin amaglarini su sekilde siralamistir (ICAO, 2011: 22):

e Emniyet seviyesinin artirilmasi,
e Hava sahasi kapasitesinin artirilmast,
e Ulusal giivenligin gelistirilmesi,

e Operasyonel etkinligin artirilmasi.

Avrupa (ve diinya) hava tagimaciligi pazari her gecen giin bilyiimeye devam etmektedir.
Hava tagimacilig1 sisteminin artan talebini glivenli ve etkin bir sekilde karsilama sorunu
gelecek donemler i¢in en 6nemli problem olarak ortaya ¢ikmaktadir. S6z konusu sorunu
en fazla etkileyen faktor havaalani kapasitesidir. Askeri meydanlarin sivil-asker
miisterek kullanimi bir ¢cok Avrupa Sivil Havacilik Konferans: (ECAC: European Civil
Aviation Conference) iiyesi iilke tarafindan farkli seviyelerde uygulanmaktadir. Ayn
sekilde ABD’de de bir ¢ok askeri meydan Askeri Havaalan1 Programi1 (MAP: Military
Airport Program) kapsaminda sivil kullanima agilmstir'®, Boylece havaalani

kapasitelerinde bir biiyiime ger¢eklesmektedir.

Avrupa’da askeri meydanlarini sivil kullanima agmus iilkelerde askeri ve sivil otoriteler
arasinda pozitif bir iliski gézlenmektedir. Ancak farkli iilkelerde farkli iligki tipleri

goriilmektedir. Ciinkii her lilkenin kendine 6zgii askeri otoritesi, sivil havacilik otoritesi

'8 http://www.faa.gov/airports/aip/military _airport program/ (Erisim Tarihi: 20.04.2014)
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ve Oncelikleri vardir. Askeri otorite yerine zaman zaman Savunma Bakanligi bu
uygulamanin askeri kanadi olabilmektedir. Sivil tarafta ise havaalani isletmecisi
olabilmektedir. Askeri meydanlarin sivil kullanima agilmasi uygulamasi askeri ve sivil
otorite arasindaki anlagsmayla olmaktadir (EUROCONTROL, 2009: 11-16). Bu
anlagsmalar her ne kadar tasiyict firmalarin lehine goziikse de bolgenin sosyal ve
ekonomik yapisina yonelik faydalari oldugunu da goz ardi etmemek gerekir. Ayrica
hava yolu isletmeleri bu anlagmalar vasitasiyla anlasmanin askeri kanadina 6demeler

yapmaktadirlar. Bu bir kazan-kazan durumu olusturmaktadir.

1. EUROCONTROL Sivil-Asker Koordinasyonunun Mekanizmalari

EUROCONTROL, askeri havaciligin ihtiyaclar1 karsilanirken Avrupa Hava Sahasinda
kapasitenin, etkinligin, esnekligin, glivenligin ve emniyetin gelistirilmesi maksadiyla su

konulara odaklanmistir™:

e Hava sahasi yonetim performansini artirmaya ve desteklemeye yonelik sistemlere,
e Sivil-Asker ortaklasa karar vermenin gelistirilmesine,

e Sivil-Asker CNS ortaklasa operasyonlarinin gelistirilmesi,

e ATM giivenliginin artirilmasi,

e Ucus agina, askeri uguslarin adaptasyonun saglanmasi,

e SESAR programi gergevesinde sivil-asker unsurlarin koordinasyonu.

Bu odaklanilan konular ¢ercevesinde baz1 mekanizmalar olusturulmustur.

1.1. Sivil-Asker ATM Hava Savunma Koordinasyon Araci

11 Eyliil saldirilar1 sonrasinda kacirilan hava araglarinin silah olarak kullanilabilecegi
anlagilmistir. Bu durum {izerine Haziran 2014 tarihinde Rusya'nin da ortaklig ile Hava
Sahast Isbirligi Tesebbiisii Projesi baslatilmistir. Projenin amaci sivil ve askeri hava

resimlerinin paylasilmasi yoluyla hava trafik sisteminde, sistemin gilivenligine tehdit

19 http://www.EUROCONTROL.int/civil-military-atm-coordination (Erisim Tarihi:01.06.2014)
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olusturabilecek terdrist faaliyetler ile miicadele etmektir”®. "Sivil-Asker ATM Hava

Savunma Koordinasyon Aract" bu amagcla hazirlanmis bir yazilimdir.

Sivil havacilik giivenligi, ulusal giivenlik ve {ilke savunmasi konusunda ATM giivenligi
onemli bir yer tagir. Sivil-asker koordinasyonunda sistemlerin entegre edilmesi bir ¢cok
anlamda birimler arasindaki koordinasyonu gii¢clendirir. Bu sayede hava sahasinda
gerceklesecek her tiirlii kanunsuz girisim, kanun egemen toplumun geregi olarak derhal

bertaraf edilir.

1.2. Yerel ve Bolgesel Hava Sahasi Yonetim Sistemi

Yerel ve Bolgesel Hava Sahasi Yonetim Sistemi (LARA: Local and Regional Airspace
Management System), EUROCONTROL'iin hava sahasi kullanicilarina {icretsiz olarak
verdigi, ASM siireclerini gelistirmeyi ve desteklemeyi amaglayan bir yazilimdir. Hava
sahas1 kullanicilar1 arasinda ASM bilgilerinin es zamanli paylasilmasini saglayarak,
ortaklasa karar vermeye olanak saglar ve durumsal farkindaligi arttirr™. LARA, sivil ve
asker taraflarin birbirlerinin ihtiyaglarini gérmesine imkan saglayarak, taraflarin
birbirlerini daha iyi anlamasini saglayarak ve ortak karar vermek yeteneklerini

etkinlestirerek hava sahasi yonetim siireglerini gelistirmek maksadiyla kullanilmaktadir.
LARA kullanicilara su olanaklar1 saglamaktadir:

e Hava sahas1 planlamasi kapsaminda kullanicilara ¢evrim i¢i olarak hava sahasi
rezervasyonu yapmalarini saglar.

e Kullanicilara anlik olarak hava sahasinin durumunu verir. Taktik seviyede
planlama kolaylig1 saglar.

e Bilgiler depolanmaktadir. Dolayisiyla kullanicilar  bilgileri istatistiksel

arastirmalarda kullanabilirler.

2 http://www.EUROCONTROL.int/sites/default/files/content/documents/single-sky/cm/civil-mil-
coordination/cimact-newsletter-cimact-contribution-to-vigilant-skies-201101.pdf (Erisim Tarihi :
01.06.2014)

2! http://www.EUROCONTROL.int/sites/default/files/article/content/documents/single-sky/cm/civil-mil-
coordination/lara-brochure-v1-2005.pdf (Erigsim Tarihi : 01.06.2014)
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1.3. Tiim Avrupa Sivil-Asker Performans Olciimii Destekleyici Bilgi Deposu

Tiim Avrupa Sivil-Asker Performans Ol¢iimii Destekleyici Bilgi Deposu (PRISMIL:
Pan-European Repository of Information Supporting Civil-Military Performance
Measurement) ¢evrim i¢i performans yonetim hizmetidir. Sivil-Asker performansinin
Olclimiine olanak tanir. Kullanicilara toplam performans Ol¢limleri saglar. Bdylece
kullanicilar kendi performans gostergelerinin trendlerini analiz edip yoOnetebilirler.

Baslica performans gostergeleri (key indicators) sunlardir®:

e Askeri egitim maliyetlerini ortaya koyan, goérev maliyet etkinligi,

e Onceden ayrilmig sahalarin ger¢ek kullamm durumlarim degerlendiren, hava
sahasinin 6zel kullanim kapasitesi,

e ATM sisteminin askeri ihtiyaglari nasil karsilayacagini degerlendiren, gorev
verimliligi,

e Gegici olarak ayrilmis hava sahalarinin  gercek kullanim  durumlarii
degerlendiren, hava sahas1 verimliligi ve

e Esnek hava sahasi yapilarinin kullanim durumlari.

Performans gostergeleri sayesinde atil hava sahalar1 veya kullanilmadig: halde tahsisli
gibi goziiken hava sahalar tespit edilerek hava sahasinin daha etkin yonetilmesine
olanak tanmabilir. Yine performans gostergeleri ile gorev  verimlilikleri

degerlendirilerek, etkinligi diisiik gorevler yeniden planlanabilir.

22 http://www.EUROCONTROL.int/sites/default/files/article/content/documents/single-sky/cm/ses-
support/prismil-leaflet-2009.pdf (Erisim Tarihi: 02.06.2014)
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2. Esnek Hava Sahasi

FUA ilk ortaya ¢iktig1 1996°dan beri biitiin Avrupa Sivil Havacilik Konferans1 (ECAC:
European Civil Aviaton Conference) {ilkeleri tarafindan bilinmektedir. Ancak
EUROCONTROL tarafindan ilk kez FUA diizenlemeleri yazili hale getirilmesi 2005
yilinda yapilmistir. Bugiin ise artitk Tek Avrupa Hava Sahasi Hava Trafik Yonetimi
Arastirmast (SESAR: Single European Sky ATM Research) projesinin paralelinde

gelisen ve ulusal smnirlari asan bir konsept haline gelmistir®®,

Operasyonel hava trafigi (OAT: Operational Air Traffic) Avrupa hava sahasi
yogunlugunu olusturan 6nemli faktorlerden biridir. Askeri hava araglarinin kazandigi
yiikksek performans, hava sahasina olan ihtiyaglarin1 da arttirmigtir. Askeri ugaklar
kendilerine  ayrilmis hava sahalarinda egitim ve operasyon ucuslarini
gerceklestirmektedirler. Ancak bu sdz konusu hava sahalari, ge¢misi Ikinci Diinya
Savasi’na dayanan sebeplerle Avrupa’nin en merkezi hava sahalarini isgal etmektedir.
Bu bolgeler genel hava trafiginin (GAT: General Air Traffic) yogun olarak ugtugu
bolgelere yakindir. Bu hava sahalarin taginmasi ekonomik, sosyal ve operasyonel
sebeplerle gii¢ oldugu icin EUROCONTROL FUA konseptine bagvurmustur (Houtte,
2004: 1599). FUA, hava sahasmin sadece sivil veya askeri trafiklere ayrilmamasi
gerektigi prensibine dayanan bir hava sahasi yonetim konseptidir. Buna gore hava
sahasi, miimkiin oldugunca hava sahasiin kullanicilarinin ihtiyaglarim1 karsilayacak
sekilde kullanilir (ICAO, 2011: 7). ICAO’nun 6nciiliigiinde Kasim 2012 Montreal’de
toplanan 12. Hava Seyriisefer Konferansi'nin amaci, uyumlu bir kiiresel hava seyriisefer
sistemi i¢in fikir birligi elde etmek, taahhiitler saglamak ve tavsiyeleri
formiillestirmekti. Bunlarin yaninda kiiresel amaclar dogrultusunda teknolojik firsatlari
gelistirmek ve is programlarini olgunlasgtirmak konferansin diger amac;lar1yd124. Bu

konferansta FUA i¢in su degerlendirmeler yapilmistir:

% http://mww.EUROCONTROL.int/articles/flexible-use-airspace-fua (Erisim Tarihi :09.06.2013)
2 http://www.icao.int/meetings/anconfl2/pages/default.aspx (Erisim Tarihi: 09.06.2013)
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e Komite, diinyanin birgok iilkesinde askeri kullanim i¢in ayrilmis hava sahalarina
sivil trafiklerin erigimlerinin kisith oldugunu vurgulamistir. Bu durumun yakit
tiketimini ve dolayisiyla da emisyon miktarini arttirdign belirtilmistir. Son
donemlerde diinyada bu konuda ¢ok az ilerleme kaydedildigine deginilmistir.

e Komite, basarili bir sivil\asker isbirligi i¢in egitim, iletisim ve karsilikli glivenin
gerekliligine deginmistir. Bu sayede sadece kapasitenin arttirilmasi ve etkin
kullanilmasi saglanmamakta, bunun yaninda emniyet de gelistirilebilmektedir.

e Komite dengeli ve isbirlikgi bir hava sahast yonetimi yaklasimini
desteklemektedir. Buna gore hava tasimaciligi kadar askeri aktivitenin
ihtiyaglar1 da karsilanmalidir. Bu yaklasima gore sivil\asker koordinasyonunda
da blok 0 (ICAO’nun bes yillik giincellestirme planlarindan en yakin tarihlisini
ifade eder) glincellestirmeleri takip edilmelidir.

o Komite son olarak sivil\asker isbirliginde daha iyi bir isbirligi i¢in gelisen
avionik ve havacilik teknolojilerinin yakindan takibinin, kiiresel hava seyriisefer

sistemlerine olumlu katki yapacagini vurgulamistir (ICAO, 2012b: 4-4).

2.1. FUA Karar Alma Mekanizmasi:

FUA konseptine gore hava sahasi ne sivil ne de askeri uguslara aittir. Hava sahasi,
giinliik ihtiyaglara gore sivil ve askeri ucguslara tahsis edilerek, devamli ve esnek olarak
yonetilir. Yapilmast mecburi olan hava saha boliimlemeleri, gecici yapidadir. FUA
konsepti hava sahasinin esnekligini artirirken, hava trafik sisteminin kapasitesini de
artinr (EUROCONTROL, 2010:12). Hava sahasinin s6z konusu olan sekilde ortak
kullanimt igin ¢ok iyi bir sivil\asker koordinasyonuna ihtiya¢ vardir. Bu koordinasyon
sekilleri tilkeden tilkeye degismektedir. Asagidaki Sekil 12'de 6rnek bir FUA karar alma

mekanizmasi goriilmektedir.
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Sekil 12. TAA lar Icin Karar Verme Mekanizmasi
Kaynak: EUROCONTROL, 2012: 2-2.

EUROCONTROL, hava sahasimin kullaniminda kalict bolimlendirme yerine gegici
hava sahasi tahsisi (TAA: Temporary Airspace Allocation) kullanimini dnerir. TAA ise
iki sekilde yapilir. Bunlardan biri gegici ayirtilmis saha (TRA: Temporary Reserved
Area) digeri ise gegici boliimlendirilmis sahadir (TSA: Temporary Segregated Area).
Trafikler, calisilacak sahada korunmaya ihtiya¢ duyuyorsa TSA olarak saha tahsis
edilir. Ancak c¢aligmanin niteliginde korunma gerekmiyorsa ve bolgeden taktik kat
edisler gerceklestirilebiliyorsa TRA olarak saha tahsis edilir. TAA {ilkelerin havacilik

enformasyon yayinlarinda (AIP: Aeronautical Information Publication) belirtilir
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(EUROCONTROL, 2012: 2-6). FUA konsepti hava sahasi yonetiminin {i¢ seviyesi
icinde uygulanmaktadir. Bu seviyeler su sekildedir:

e Stratejik seviye: Ulusal anlamda genel hava sahasi yoOnetim politikalarinin
belirlendigi seviyedir. Hava sahasi kullanicilarinin talepleri géz oniine alinarak,
belirli araliklarla ulusal hava sahasinin ve rota yapilarinin yeniden
degerlendirilerek olusturulur. On-taktik ve taktik seviyeler i¢in hava sahasi
yonetim planlamasi agisinda zemin olusturulur.

e On-taktik seviye/Planlama: Giinliik olarak hava sahasmn planlandig1 seviyedir.
Hava yonetim hiicreleri (AMC: Air Management Cell) tarafindan giinliik
ihtiyaglar belirlenir ve rotalar ve sahalar koordine edilir.

e Taktik seviye: Anlik olarak hava sahasinin esnek kullanimi ifade eder. Bu
seviyedeki kararlar stratejik ve On-taktik seviyedeki kararlar paralelinde verilir.
Hava sahasindaki esneklik, taktik seviyedeki kararlarla saglanabilir. Bu da ancak

yeterli sivil/asker koordinasyonuyla saglanabilir (EUROCONTROL, 2010:12).

2.2. FUA Yapilar::
FUA konseptinde kullanilan yapilar ise su sekildedir:

e Sarth rotalar (CDR: Conditional Route): Temelde hava trafik hizmeti verilen
yollardan farklar1 yoktur ancak belirli kosullar altinda kullanilabilirler. CDRI,
CDR2 ve CDR3 olmak tizere ii¢ ¢esittir. CDR1, belirlenen zaman araliklarinda
veya aksi belirtilmedikge 24 saat planlanabilen yollardir. CDR2, giinliik olarak
belirlenen zaman araliklarinda planlanabilen yollardir. CDR3 ise higbir sekilde
planlanmaz ancak hava trafik kontrol iinitesi uygun sartlarin olugmas1 ve gerekli

koordinenin saglanmasiyla taktik maksatla bu yollar1 kullandirabilir.

e Gegici hava sahasi tahsisi (TAA: Temporary Airspace Allocation): Sinirlari
belirlenmis sahalar i¢in tahsis etme siirecini ifade eder. Bu sahalarin igerisinde
egitim ugusu, test ucusu, askeri operasyon uguslari gibi uguslar icra edilir. Eger
sahalar1 kat etmek isteyen ugaga, sahadaki aktiviteler tehlike arz etmiyorsa bu

sahalar gecici ayirtilmig sahalar (TRA: Temporary Reserved Area) olarak
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adlandirilir. Eger aktivitelerden olusan bir tehlike s6z konusu ise gegici
boliimlendirilmis saha (TSA: Temporary Segregated Area) olarak adlandirilir.
e Sinir Stesi sahalar (CBA: Cross-Border Areas): Ulke smirlar1 dtesine tasan TSA

ve TRA’leri ifade eder (EUROCONTROL, 2012: 2-5).

Hava Yolu-1

Sekil 13. FUA Yapilarimin Kullanimi

Kaynak: http://www.paris.icao.int/documents_open_meetings/show_file.php?id=307  (Erisim Tarihi:
14.05.2013)

Bu yapilarin kullanimina 6rnek Sekil 13'te verilmistir. verilmistir. Buna gore 1 numarali
hava yolunun ve 2 numarali hava yolunun diiz devam eden istikametini bozan bir TRA
goriilmektedir. Bu TRA sahasi iizerinde uygulanabilecek 6rnek CDR’lar gosterilmistir.

CDR2 sayesinde Hava Yolu 1 kisalacaktir, CDR3 sayesinde Hava Yolu 2 kisalacaktir.
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3. Tiirk Hava Sahasi ve Sivil-Asker Koordinasyonu

Tiirkiye'de sivil havaciliktan sorumlu otorite, Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme
Bakanligi'na bagli Sivil Havacilik Genel Miidirligi (SHGM)'dir. SHGM, sivil
havacilikla ilgili bir¢ok sorumlulugunun yami sira, 2920 sayili Tirk Sivil Havacilik
Kanununa uygun olarak sivil-asker koordinasyonuna iliskin esaslari belirlemek ve
uygulanmasin1 saglamakla da sorumludur ("9648 sayili Sivil Havacilik Genel

Midiirligi Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun", 2005, m.4).

DHMI bir kamu iktisadi tesebbiisii olup; sivil havacilik faaliyetlerinin geregi olan, hava
tasimaciligl, hava alanlarinin isletilmesi, meydan yer hizmetlerinin yapilmasi, hava
trafik kontrol hizmetlerinin ifasi, seyriisefer sistem ve kolayliklarinin kurulmasi ve
isletilmesi, bu faaliyetler ile ilgili diger tesis ve sistemlerinin kurulmasi, isletilmesi ve
modern havacilik diizeyine ¢ikarilmasini saglamak, amaciyla teskil edilmistir (Devlet
Hava Meydanlari Isletmesi Genel Miidiirliigii Ana Statiisii, m.4). DHMI biinyesinde
bulunan Hava Trafik Sube Miudiirligi ise 2 ACC, 34 (22 sivil , 12 askeri) yaklasma

kontrol iinitesi ve 44 meydan kontrol iinitesi vasitasiyla ATS saglamaktaderS.

Tiirkiye'de askeri havacilik faaliyetleri ise Genelkurmay Bagskanligi'na bagli olarak
gorev yapan Kuvvet Komutanlari tarafindan icra edilmektedir. Ancak bu faaliyetlerin
bliylik cogunlugu Hava Kuvvetleri Komutanligi tarafindan icra edilmektedir. Ayrica
hava sahasi ile ilgili sivil-asker isbirligi i¢in yetkili makamlar Hava Kuvvetleri

Komutanlig: biinyesinde bulunmaktadir.

Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi ve Milli Savunma Bakanlig: tarafindan
hazirlanan, 18 Nisan 2014 tarihinde Resmi Gazetede yaymlanan "Hava Sahasi Esnek
Kullanim1 Yonetmeligi" ile Tirkiye'de FUA uygulamalar1 resmiyet kazanmistir. S6z
konusu yonetmelik EUROCONTROL mevzuatlarina paralellik gostermektedir. Hava
Sahasi Esnek Kullanimi Yonetmeligi'nde belirtilen teskilatlar1 ve ¢alisma usulleri Sekil

14'te gosterilmektedir.

% http://ssd.dhmi.gov.tr/sayfa.aspx?mn=80 (Erisim Tarihi :28.05.2014)
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Sekil 14. FUA Teskilatlar: ve Calisma Usulleri

Kaynak: "Hava Sahas1 Esnek Kullanimi Y6netmeligi", 2014, Ek-1.

Havacilik Ust Kurulu, Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanlhigi Miistesar1 ve
Genelkurmay Harekat Baskani es baskanliginda, Sivil Havacilik Genel Midiirii ve
Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi Genel Miidiirii, Genelkurmay Baskanligi Komuta
Kontrol Dairesi Baskan1 ve Hava Kuvvetleri Komutanligi Hava Savunma ve Komuta
Kontrol Dairesi Bagkanindan olusur. Ulusal ve uluslararasi hava sahasi kullanicilari,
sivil hava trafik hizmet saglayicilar1 ve askeri kontrol {initelerinin talepleri dikkate
alinarak ulusal hava trafik yonetimi politikalar1 ve stratejik planlama caligmalarini
yiiriitmektir. Havacilik Ust Kurulunun asli islevi hava sahasinin etkinligini ve
emniyetini saglayacak wulusal hava sahast kullanim politika ve prensiplerini
belirlemektir. Stratejik hava sahasi yonetimini gergeklestirir ("Hava Sahasi Esnek
Kullanim Yonetmeligi", 2014,m.17-m.18).

Hava Sahasi Yiiritme Kurulu, Hava Sahasi Yiritme Kurulu, Genelkurmay Hava
Savunma Sube Miidiirii, Hava Kuvvetleri Komutanligt Hava Trafik Yonetimi Sube

Miidiirii ile Sivil Havacilik Hava Seyriisefer Daire Baskan1 ve DHMI Seyriisefer Daire
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Baskanindan olusur. Bu kurul, hava sahasi ile ilgili tiim diizenlemeleri ve mevzuatlari
kontrol eder, gerekli gordiigiinde degistirir veya tartismali konular1 Havacilik Ust
Kuruluna sevk eder. Sivil-Asker koordinasyonundan sorumludur. Stratejik hava sahasi
yonetimini gerceklestirir kararlar1 On-taktik/planlama ve taktik seviyeleri dogrudan

etkiler ("Hava Sahasi Esnek Kullanim Y6netmeligi", 2014, m.19-m.20).

Hava Sahasi Yénetim Hiicresi, Hava Sahas1 Yénetim Unitesi Havacilik Yiiriitme Kurulu
tarafindan planlama ve koordinasyon hizmetlerini yiiritmek {izere Esenboga Hava
Limaninda mevcut olan DHMI Teknik Blok’ta hava sahas1 yonetimi konusunda uzman
sivil ve askeri personel ile miisterek olarak teskil edilir. Sivil-Asker Hava Sahasi
Kullanim taleplerini toplamaktan, degerlendirmekten ve bir sonraki giiniin Hava Sahasi
Kullannm Planint olusturarak yayimlamaktan, ihtiyag halinde giincellemekten,
yirlitilmesini takip etmekten, planlama dis1 faaliyetlere yonelik diizeltici tedbirler
almaktan bu kurul sorumludur. On-taktik/planlama ve taktik seviye planlamalar bu
tinitenin marifetiyle gerceklesir ("Hava Sahasi Esnek Kullanim Yonetmeligi", 2014,

m.22-m.23).
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Dordiincii Boliim

Esnek Hava Sahas1 Konseptine Yonelik Arastirma

1. Arastirmanin Amaci

Bu aragtirmanin amaci, koordinasyon hakkinda yapilan ¢alismalar 1s18inda Tiirkiye'de
gecis asamasi baglamig olan FUA konseptini betimlemektir. Bu amag¢ dogrultusunda
DHMI ve THY'nin birer iist diizey yoneticisiyle ve EUROCONTROL'den yine iist
diizey yonetici olan bir sivil-asker koordinasyonu uzmaniyla goriisiilmistiir. Ayrica
Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligr ve Milli Savunma Bakanlig1 tarafindan
hazirlanan, 18 Nisan 2014 tarihinde Resmi Gazetede yaymlanan Hava Sahasi Esnek

Kullanim1 Y 6netmeligi'ne bagvurulmustur. Arastirmada su sorulara yanit aranmaistir:

1. FUA konseptinin genel hedefleri nelerdir?

2. FUA konseptinde bilgi paylasimi nasil ger¢eklesmektedir?

3. FUA konseptinde elde edilen bilgiler genel hedeflere ulagsmak igin nasil
kullanilmaktadir?

4. FUA konseptinin koordinasyon usulleri igin hangi tip karsilikli
bagimliliklar mevcuttur?

5. FUA konseptinin karsisindaki belirsizlikler nelerdir?

6. FUA konsepti nasil bir orgiitsel iletisim tipi kullanmaktadir?

7. FUA konsepti hangi koordinasyon tekniklerini kullanmaktadir?

2. Arastirma Yontemi

Bu boliimde aragtirmanin modeli ve kapsam ve smirliliklar agiklanmistir. Arastirma
modeli baghigr altinda uygulanan tarama modeli agiklanmistir. Kapsam ve smirliliklar
basligr altinda ise betimlemeye yonelik olan bu uygulamanin neyi kapsadigi ve hangi

siirliliklara sahip oldugu agiklanmugtir.
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2.1. Arastirma Modeli

Tarama modeli var olan durumu oldugu gibi aragtirmayi hedefler. Bu hedef
dogrultusunda arastirilan nesneye, olguya, olaya veya bireye iliskin ge¢cmis ve
glinlimiizdeki veriler toplanir, siniflandirilir, diizenlenir ve ¢oziimlenir. Coziimlemeler
genelde betimleme seklindedir (Doganay vd., 2012:92). FUA konseptini koordinasyon
calismalar1 1s183inda  betimlemeyi amaglayan bu arastirmada tarama modeli

kullanilmistir.

2.2. Kapsam ve Simirhliklar

Bu arastirma Tirkiye’deki FUA uygulamasini, bu uygulamanmn kullanict ve
uygulayicilart olan Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’ni, Genelkurmay
Baskanligi’ni, DHMI’yi, SHGM’yi, Hava Kuvvetleri Komutanlig’n1 ve bu kurumlara
danigsmanlik yapan EUROCONTROL’1i kapsamaktadir.

FUA konseptinin askeri kanadi olan Genelkurmay Baskanligi ve Hava Kuvvetleri
Komutanligi’ndan herhangi bir yetkiliyle biirokratik sebeplerden 6tiirii goriisme
yapilamamistir. SHGM ile yar1 yapilandirilmig goriisme yapilmak istenmistir. SHGM
yetkililerine bagvurularak sorular iletilmis ancak i1s yogunlugu gerek¢e gosterilerek
sorular yanitlanmamustir. Tiirkiye’de hizmet veren iki farkli hava yolu sirketiyle yari
yapilandirilmis gériisme talebi olmustur ancak THY ile yapilandirilmamis bir goriigme

gerceklestirilebilmistir.

FUA'ya gecis asamasinda bulundugu icin baz1 verilere ulagilamamistir. Bu veriler ancak
FUA'ya ge¢is tamamlandigi ve tiim FUA siirecleri hayata gectigi zaman ulasilabilir
niteliktedir.

3. Veri Toplama Yontemi

Aragtirmada Tiirkiye ge¢is siireci baglamis FUA konseptinin koordinasyon yapisini
ortaya cikaracak veriler toplanmistir. Arastirmanin amacina yonelik veriler yazili

kaynaklar ve farkli kurum personelleriyle yapilan goriismelerden elde edilmistir.
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3.1. Veri Toplama Arac¢larinin Gelistirilmesi

FUA konsepti hakkinda; wulusal olarak DHMi'den ve uluslararasi olarak
EUROCONTROL'den birer uzman yoneticiyle yari yapilandirilmis goriisme
yapilmistir. Havayolu sirketiyle planlanan yar1 yapilandirilmis goriisme yine is
yogunlugu sebebiyle yapilandirilmamis goriisme seklinde gerceklesmis ancak bu
goriisme esnasinda birgok ulasilmak istenen verilere ulasilmistir. Ayrica DHMI
yoneticisiyle yapilandirilmamis bir goriisme de gergeklestirilmistir. Yar1 yapilandirilmig

goriisme sorulari ekte sunulmustur (EK 2).

Gortismelerde elde edilmek istenen veriler, literatiirdeki koordinasyon c¢alismalarinin
1s183inda belirlenmistir. Buna gére DHMI ile yapilan yar1 yapilandirilmis gériismede

asagidaki hususlar iliskin bilgilere ulagilmak istenmistir:

e FUA entegrasyon siirecine yonelik genel hususlar,

e FUA'nin orgiitsel yapisi,

e FUA i¢in olusturulmak istenen orgiitsel iletisim ve koordinasyon siiregleri,
e FUA'ya yonelik veri islem siireci ve

e Ani gelisen olaylara yonelik verilmesi gereken tepkiler.

EUROCONTROL ile yapilan yar1 yapilandirilmis goriismede asagidaki hususlar iligkin

bilgilere ulasilmak istenmistir:

e EUROCONTROL"In FUA ile ilgili olarak gecmiste elde ettigi tecriibeler,
e FUA'ya iliskin olarak EUROCONTROL'lin Tiirkiye ile yaptig1 isbirligi,
e EUROCONTROL'iin tavsiyeleri.

THY ile yapilan yapilandirilmamis goriismede ise FUA gegis siirecine iligkin THY'nin
farkindalik durumu anlasilmak istenmis ayrica THY'nin FUA hakkinda ¢ekincelerine ve

gorislerine ulasilmaya calisilmistir.
3.2. Goriismelerin Gergeklestirilmesi

Toplam ii¢ gériisme gerceklestirilmisti. DHMI'den hava seyriisefer daire baskaniyla
gerceklestirilen yart yapilandirilmig goriisme Oncesinde goriisme sorulari elektronik

posta yoluyla gonderilmistir. Bu sorular konuyla ilgi kurum uzmanlari tarafindan yazili
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olarak yanitlanmistir. Hava seyriisefer daire bagkaniyla konu ile ilgili yapilandirilmamis

yiiz ylize bir goriisme gerceklestirilmistir.

EUROCONTROL'de gorevli ATM koordinasyon birimi bagkanina FUA hakkindaki
yar1 yapilandirilmis goriisme sorulart elektronik posta yoluyla iletilmistir. Yine ayni

sekilde elektronik posta yoluyla sorular cevaplanmustir.

THY'nin ugus operasyon kapasite ve verimlilik miidiirii ile gergeklestirilmek istenen
goriismeye iliskin yar1 yapilandirilmis sorular elektronik posta yolu iletilmistir. Ancak is

yogunlugu sebebiyle telefon ile yapilandirilmamis bir goriisme gerceklestirilebilmistir.
4. Goriisme Sonuc¢larinin Degerlendirilmesi ve Yorumlanmasi

Bu Dbolimde goriigmeler neticesinde elde edilen veriler degerlendirilerek
yorumlanmustir. {lk asamada yapilan goriismeler neticesinde elde edilen veriler ortaya
koyulmus daha sonra bu veriler aragtirma amacinda belirtilen sorular dogrultusunda

yorumlanmustir.
4.1. Goriismelerde Elde Edilen Veriler

Yapilan goriismeler kurumlara gore smiflandirilmistir. Bu smiflandirma DHMI, THY
ve EUROCONTROL seklinde yapilmistir. Bu bdliimde elde edilen veriler oldugu gibi
belirtilmistir. Yar1 yapilandirilmig goriismelere ait bazi sorulara, FUA'nin gecis
asamasinda olmasindan dolayi, acik ve net cevaplar alinamamistir. Bu cevaplar

arastirmada yer almamaktadir.

4.1.1. DHMI'nin konuya iliskin goriisleri

DHMI ile yapilan goriisme iki ayri bashik altinda incelenmistir. Bunun sebebi yari

yapilandirilmis ve yapilandirilmamais iki ayr1 goriisme yapilmis olmasidir.
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4.1.1.1. DHMI ile yapilan yar: yapandirilmis goriisme

FUA konseptine iliskin DHMi'nin yazili olarak cevaplandirdig1 sorulara iliskin veriler

su sekildedir:

1. FUA uygulamasinin hedefi sivil\asker koordinasyonu ile hava sahasi
kapasitesinin en iist diizeyde kullanilmasidir. Sivil ve asker uzmanlarin
katilimiyla olusturulan hava sahasi yonetim iinitesiyle giinliikk bazda hava sahasi
planlanabilecektir.

2. FUA konseptiyle ilgili baslica problemler askeri egitim sahalarinin fazlaligindan
ve askeri aktivitenin yogunlugundan kaynaklanmaktadir. Bu problemler mevcut
haliyle iist diizey koordinasyonla giderilmektedir.

3. Rezerve edilmis veya ayrilmis hava sahasi talepleri i¢cin basvurularin yeterli bir
zaman Oncesinden yapilmasi dnemlidir.

4. Hava sahast kullanicilarinin  konsept hakkinda olumlu disiindiikleri
degerlendirilmektedir.

5. Hava sahasi teskilatlar1 (hava iist kurulu, hava sahasi yiiriitme kurulu, hava
sahas1 yonetim hiicresi) arasinda uygun bir hiyerarsinin var oldugu
degerlendirilmektedir. Ancak teskilat olusumlart igerisinde herhangi bir
hiyerarsi yoktur.

6. Havacilik iist kurulu, yilda bir kez, iiyelerden birinin veya hava sahasi yiirlitme
kurulunun teklifi {izerine yilda bir defadan fazla toplanabilmektedir. Hava sahasi
yiiritme kurulu yilda bir kez diizenli olmak iizere, ihtiya¢c duyulmasi halinde y1l
igerisinde birden fazla toplanti1 yapabilir.

7. Hava sahasi yonetim iinitesinde sivil ve askeri uzman personelin ayni birimde
caligmas1t  etkin bir koordinasyon saglayacagi degerlendirilmektedir.
Uygulamanin taktik diizeyde saglanabilmesi ig¢in yeterli alt yapt hali hazirda
mevcuttur ve kullanilmaktadir. Ayrica bu iletisimin nasil gerceklestirilecegini
ortaya koyan anlagsma mektuplar1 da mevcuttur.

8. Sivil ve askeri kontrolorler arasindaki iletisim diizeyinin memnuniyet verici
diizeyde oldugu degerlendirilmektedir. Bu dilizeyin muhafazasi amaciyla

karsilikli {inite ziyaretleri gerceklestirilmekte ve oOzellikle tatbikatlar, yogun
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askeri faaliyetler doneminde ilave koordinasyon usullerinin gelistirilmesinde
yonelik ¢aligmalar yapilmaktadir.

9. Gerekli dokiimanlarin hazirlanmasinda ve saglikli bir FUA uygulamasi igin
EUROCONTROL'iin  destegi alimmaktadir. Konuyla ilgili toplantilar
yapilmaktadir.

10. Sistemin  performans degerlendirmesinin  yapilmasi ilerleyen ddnemde
planlanmaktadir.

11. Sistemin otomasyonu i¢in LARA programinin kullanilmas1 planlanmaktadir.

12. FUA konseptinin hayata tam anlamiyla gecirilmesiyle hava sahasinin daha etkin
kullanimi s6z konusu olacaktir. Bu durumda ani gelisen olaylara verilecek
tepkilere olumlu katkisinin olacagi degerlendirilmektedir.

13. FUA konsepti i¢in atilmasi gereken en énemli adimlar, teknolojik ilerlemelerin

takip edilmesi olarak goriilmektedir.

4.1.1.2. DHMI ile yapilan yaplandirimams goriisme

DHMi'de gorevli hava seyriisefer daire baskaniyla yapilan yiiz yiize goriismede elde

edilen veriler asagida belirtilmistir.

1. FUA konseptine gegiste bu kadar ge¢ kalinmasinin sebebi Yunanistan'la yasanan
siyasi gerginlikler ve bu sebeple Ege Denizi {izerinde gerceklesen askeri aktivite
olarak goriilmektedir.

2. FUA konsepti genel anlamda askeri ve sivil seyriisefer hizmet saglayicilarinin
koordinasyonunu ilgilendiren bir husustur. Hava sahasit kullanicilarinin
ihtiyaclart 6nemli olarak goriilmekle birlikte konunun esas aktorleri hizmet
saglayicilardir.

3. FUA konseptiyle ilgili yonetmeligin hazirlanmasinda sivil ve askeri otoriteler
ortaklasa ¢alismislardir.

4. Bu giine kadar gegen siirecte adi konmamis bile olsa hava sahasinda ihtiyaglar
giderecek sivil asker koordinasyonu zaten gerceklesmekteydi. Ancak FUA
konseptiyle bu olgu daha derli toplu bir kavram haline gelmistir.
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5. Sivil teknolojik alt yap1 yeterli olarak goriilmektedir. Sivil ve asker teknolojik alt
yapilarin entegrasyonuna yonelik bir calisma s6z konusu degildir.

6. Hali hazirda gergeklesen askeri tatbikatlar sivil asker koordinasyonunu dogal
olarak gelistirmektedir.

7. EUROCONTROL'den gecis asamasinda destek alinmaktadir. Ozellikle LARA

programu i¢in isgbirligi devam etmektedir.

4.1.2. THY'nin konuya iliskin goriisleri

THY yetkilisiyle yapilan yapilandirilmamis goriismede elde edilen veriler asagida
belirtilmistir.

1. THY, FUA konseptini desteklemektedir. Kisalan mesafeler sebebiyle havayolu
sirketine ekonomik anlamda katki saglayacaktir. Bu durum etrafli
diistintildiigiinde, FUA konsepti mesafeleri kisaltarak yakit tasarrufu saglayacak
ilke ekonomisine olumlu etki yapacaktir.

2. FUA konseptine gecis gerekli ve ge¢ kalmis bir uygulamadir. Siyasi sebeplerin
konsepte gegisi geciktirmesi kabul edilemez. Ciinkii bu durum hava sahasi
kapasitesinin dolayisiyla iilke kaynaklarmin etkin kullanilamamasina sebep
olmaktadir. Mevcut haliyle hava sahas1 yeteri kadar etkin kullanilamamaktadir.

3. FUA konseptiyle ilgili olarak hava sahasi kullanicilarinin fikir ve goriiglerine
daha ¢ok basvurulmalidir. Ciinkii nihai olarak uygulamadan etkilenecek olan
aktorler hava sahasi kullanicilaridir.

4. Hava sahasi iist kurulunun ve hava sahasi ylriitme kurulunun iist diizey
yoneticilerden kurulacagindan dolay: bu durumun biirokratik engeller getirecegi
ve isleyisi onemli Olclide yavaslatacagima dair kaygilar mevcuttur. Ancak bu

durum gecis tamamlaninca daha net degerlendirilebilecektir.

4.1.3. EUROCONTROL'iin konuya iliskin goriisleri

EUROCONTROL yetkilisiyle yapilan yar1 yapilandirilmig goriismede elde edilen

veriler asagida belirtilmistir.
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1. Her iilkenin farklilik gosteren ATM sistemleri ve kanunlart vardir. Bu durum
iilkelerin FUA konseptini farkli yorumlamasina sebep olmaktadir. Gegis
donemlerinde mevcut operasyonlarin zarar gérmemesi ve ugus emniyetinin
tehlikeye girmemesi i¢in sivil ve askeri otoriteler arasinda yasanan ¢ekismeler
en ¢ok karsilagilan problemlerdir.

2. EUROCONTROL problemlerle bas etmek igin prosediirlerin standartlasmasina
yonelik dokiimanlar yayinlamaktadir. Bunlarin basinda "EUROCONTROL
Handbook for Airspace Management" gelmektedir. Bunun yani sira
EUROCONTROL iiyelerine FUA koordinasyon araglari iicretsiz olarak
sunulmaktadir.

3. Sivil perspektif is gereksinimlerini 6n planda tutarken, askeri perspektif
operasyon ihtiyaclarint goz Oniinde bulundurmaktadir. Aradaki denge bazen
kolay saglanamamaktadir. Bu durum {iilkeden iilkeye farklilik gostermektedir.

4. FUA konseptinin uygulandig: tilkelerde hava sahasi kapasitesine olumlu etkiler
biraktigi kanitlamistir. Ancak tiim Avrupa'da merkezilesmis bir sistemin
yerlestirilmesine ihtiya¢ vardir.

5. Tirkiye EUROCONTROL istisare gruplarinin, sivil ve askeri anlamda aktif bir
tiyesidir. Tiirkiye'den gelen taleplerde  EUROCONTROL uzman yardimi
saglamaktadir.

6. Tiirkiye sivil-asker koordinasyonun giiclendirecek ulusal yasal mevzuatlar
lizerinde uzlagsmali ve gercek¢i bir plan olusturmalidir. EUROCONTROL'iin

tim desteginden faydalanmalidir.

4.2. Goriisme Verilerinin ve Hava Sahasi Esnek Kullanimi Yoénetmeligi'nin

Birlikte Yorumlanmasi

Bu bolimde goriisme verileri ile Hava Sahast Esnek Kullanimi Yo6netmeligi,
koordinasyon yapisi acisindan incelenecektir. Hava Sahasi Esnek Kullanimi
Yonetmeligi eklerde (EK 1) verilmistir. Yorumlama i¢in gerekli verilerin kaynaklari
Tablo 13’de goriilmektedir. Yorumlarin hangi kaynaga ait verilere dayandirildigi, metin

icinde kullanilan (#) isaretiyle belirtilmistir. Ornek: (#1).
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Tablo 13. Veri Kaynaklar

Numara Veri Kaynagi Turt
. Yar1 Yapilandirilmig
#1 DHMI Goériigmesi
Gorlisme
. Yapilandirilmamis
#2 DHMI Goriismesi
Goriisme
) Yapilandirilmamis
#3 Havayolu Goriismesi
Gorlisme
Yar1 Yapilandirilmig
#4 EUROCONTROL Goériismesi
Gorlisme
#5 Hava Sahas1 Esnek Kullanimi Yonetmeligi | Yazili Kaynak

4.2.1. Hedefler ve aktorler

FUA konseptinin aktorlerini; Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi,
Genelkurmay Baskanligi, Hava Kuvvetleri Komutanligi, SHGM, DHMI, sivil ve asker
hava sahasi kullanicilar1 olarak siralamak miimkiindiir (#5). Sivil hava sahasi
kullanicilarindan kastedilen genel anlamda yiik, yolcu ve posta tasiyan ticari
sirketlerdir. Genel havacilik ile ilgili unsurlar FUA'dan etkilenmekle birlikte bu etki ¢ok

sinirli kalmaktadir.

Tek bir aktoriin bagaramayacagi, ortak bir hedef i¢in bir¢ok aktdriin s6z konusu hedef
dogrultusunda calisgirken 1yi organize olmalarini koordinasyon olarak tanimlayan
Malone (1988:5)'un bu tanimindan yola c¢ikarak, ortak bir hedef belirlemenin
koordinasyon i¢in énemli bir unsur oldugu ortaya ¢ikmaktadir. Kurum goriismeleri goz
oniine alindiginda FUA konseptinden beklenen ortak hedefin hava sahasinin etkin
kullanim1 oldugunu sdylemek miimkiindiir. Bu yolla havayolu sirketleri yakittan
tasarruf edecek, DHMI ise siire gelen sivil-asker koordinasyonunu daha diizenli hale
getirecektir (#1,#3,#5). Cevre ile ilgili faktorler, ugus emniyetinin gelistirilmesi, ulusal
giivenligin artirilmasi, kontrolor is ylikiiniin azaltilmasi, askeri operasyon etkinliginin

artirtlmasi, sivil-asker koordinasyonunun gelistirilmesi gibi FUA konseptinin 6nemli
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amaglart goriisiilen kurumlar tarafindan dile getirilmemistir. Ancak Hava Sahas1 Esnek
Kullanimi1 Yénetmeligi (2014) bu alt hedeflere deginmektedir. ilgili ydnetmeligin
Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi ve Milli Savunma Bakanlig: tarafindan
ortaklasa ¢ikartildig1 degerlendirildiginde askeri kurumlarinda ayni hedefler konusunda

hem fikir oldugu degerlendirilebilir (#5).

DHMI yetkilisi, THY yetkilisi kadar FUA'nin hava sahas1 kapasitesini artiracagina
inanmamaktadir. DHMI'ye gére hava sahasinda zaten etkin kullanimi saglayan sivil
asker koordinasyonu gerceklesmektedir. Bu sebeple ciddi bir kapasite artisi
beklenmemektedir. Kapasite artisindan ziyade uygulanan sivil-asker koordinasyon
tiplerinin standartlagtiriimasi, DHMI'ye gére daha énemli bir FUA konseptine gegis
unsurudur (#2). Ancak THY yetkilisi bu goriisii benimsememekte, mevcut haliyle hava

sahasinin etkin kullanilmadig: diigiinmektedir (#3).

4.2.2. Bagimhhklar

Aktorler arasinda isin yapilmasina iliskin bagimliliklar sebebiyle koordinasyon
gereksinimi dogmaktadir (Thompson, 1967:55). Aksi halde bagimliliklar olmasaydi
koordinasyona da ihtiya¢ olmayacakti. FUA konseptinin aktorlerinin karsilikli
bagimlilik durumlarn  Sekil 15'de verilmistir. Thompson'in karsilikli bagimlilik

tiplerinden {iciinciisii olan ¢ift tarafli karsilikli bagimlilik s6z konusudur.

Sivil kanat (Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, SHGM, DHMI) ile asker
kanadinin (Genelkurmay Baskanhigi, Hv.K.K.ig1, Asker Hava Sahasi) karsilikli
bagimlig1 ayni hava sahasini kullanma zorunlulugundan kaynaklanmaktadirlar. Ayrica
Tiirk Hava Sahasi'nda GAT ve OAT'lar hem sivil hem de askeri hava trafik kontrol
tinitelerinden ATC hizmeti almaktadirlar. Bu durumda karsilikli  bagimliligi
giiclendirmektedir. Ayrica FUA konseptinin temelinde de sivil-asker koordinasyonun

yattig1 unutulmamalidir.
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Sivil Hava Sahasi

Hava Sahasinin

Kullanicilar Esnek Kullanimi

e  Genelkurmay

Ulastirma, Denizcilik

ve Haberlesme Baskanllgi
Bakanlig e  Hv.KKIig
e SHGM e Asker Hava Sahasi
Kullanicilar

e DHMI

SIViL ASKER

Sekil 15. Tiirkiye FUA Konsepti Bagimliliklart

Kaynak: Yazar tarafindan diizenlenmistir.

Sivil ve askeri kanadin FUA'ya iliskin karsilikli bagimliliklar1 da ¢ift tarafli karsilikli
bagimlilik 6zelligi gostermektedir. Sivil ve askeri kanat mevcut kaynak olan hava
sahasinin olusturulan teskilat ile yoneterek FUA'y1 olusturmaktadirlar. FUA ise karsilik
olarak ucus etkinliginin artirilmasini, kontrolor is ylikiiniin azaltilmasini, operasyon

etkinliklerinin artirilmasini, hava sahasi kapasitesinin artirilmasini saglamaktadir (#5).

Sivil hava sahasi kullanicilart SHGM denetiminde varliklarini siirdiirdiikleri ve genelde
DHMI'den hava seyriisefer ve meydan kolayliklar1 hizmetleri aldiklar1 icin dogal olarak
bu kurumlara bagimhdir. Ancak DHMI'de sivil hava sahasi kullanicilarma hizmet
sagladigi i¢in sivil hava sahas1 kullanicilart DHMI'nin var olma sebebidir. SHGM'ninde
benzer bir mantikla, daha zayif ancak var olan sivil hava sahasi kullanicilarina

bagimlilig1 s6z konusudur.

Sivil hava sahas1 kullanicilar1 FUA konseptinin saglayacagi operasyon etkinligine
(zaman ve yakit tasarrufu) bagimlidir. Ancak FUA konseptinin sivil hava sahasi
kullanicilarina bir bagimliligi s6z konusu degildir. Bu durum DHMI yetkilisinin "FUA

aslinda sivil ve asker seyriisefer hizmet saglayicilarin ilgilendiren bir husustur"
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ifadesiyle dile getirilmistir (#2). Buradan yola g¢ikarak FUA konsepti ile sivil hava

sahasi1 kullanicilar1 arasinda herhangi bir karsilikli bagimliliktan s6z edilemez.

Askeri hava sahas1 kullanicilari kamu kurulugsuna bagli kamu goérevlileri olduklart i¢in
askeri kanadin icinde yer almiglardir. Askeri hava sahasi kullanicilarinin ilgili kamu
kuruluslart igerisinde karar alma mekanizmalarin1 6nemli Olgiide etkiledikleri goz
oniinde bulundurulmalidir. Bunun disinda askeri hava sahasi kullanicilar1 ile FUA
konsepti arasindaki bagimlilik durumu, sivil hava sahasi kullanicilari ile FUA konsepti

arasindaki bagimlilikla ayn1 6zellikleri tasimaktadir.

4.2.3. Tletisime iliskin verilerin yorumlanmasi

Havacilik Ust Kurulu ve Hava Sahasi Yénetim Kurulu yilda bir kez toplanacaklar,
ihtiyac goriiliirse birden fazla toplanti1 gerceklestirebileceklerdir. Ancak THY yetkilisi
bu durumun iletisimi zayiflatacagini ve karar almanin mevcut durumdan daha zor

gerceklesecegini degerlendirmektedir (#3, #5).

[letisim alt yapisinmn yeterli oldugu degerlendirilmektedir. Sivil ve askeri teknolojinin
entegre edilmesine dair bir ¢alisma olmadigi ifade edilmistir (#2). Hava Sahas1 Y6netim
Hiicresin'de de sivil ve askeri personelin ayni birim igerisinde ¢alisacaklarindan dolay1

herhangi bir iletisim sikintis1 yasanmayacagi diistiniilmektedir (#1).
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EUROCONTRO
L

Havacilik

Ust Kurulu

Hava Sahasi

‘ Yénetim K.

DHMI

Hava Sahasi
Yon.

Sekil 16. Tiirkiye FUA letisim Ag

Kaynak: Yazar tarafindan diizenlenmistir.

Havaciik  Ust Kurulu, bu
Yonetmelikte yer alan gorevleri
yerine getirmek tizere yilda bir kez
toplanir. Thtiyag duyulmasi halinde
iiyelerden birisinin talebi veya
Hava Sahasi Yiriitme Kurulunun
teklifi {izerine yilda birden fazla
toplanabilir.

Hava Sahasi Yiiriitme Kurulu her
yil en az 1 kez toplamr. Ihtiyag
duyulmas:  halinde {iyelerden
birinin talebi {izerine zamana bagl
kalmaksizin  olaganiistii  olarak
toplanur.

Hava sahas1 esnek kullamim
yonetim  yapist  cer¢evesinde
planlama ve koordinasyon
hizmetlerini  yiiriitmek  {izere
Esenboga Hava Limaninda mevcut
olan DHMI Teknik Blok’da hava
sahasi yonetimi konusunda uzman
sivil  ve askeri personel ile
miisterek olarak teskil edilir.

Kurumlarin kendi igerisindeki isleyisi dahilinde sivil ve askeri taraflar arasinda herhangi

bir hiyerarsinin olmadigi ifade edilmistir (#1). Hava Sahasi Esnek Kullanimi

Yonetmeligi (2013)'nde belirtilen teskilatlar arasi hiyerarsi mevcuttur. Buna gére Hava

Sahas1 Yonetim Hiicresi Hava Sahas1 YoOnetim Kuruluna, Hava Sahasi1 Yonetim Kurulu

da havacilik iist kurumuna bilgi verecektir. Ayrica EUROCONTROL sivil ve askeri

(kastedilen askeri kanada sivil havacilik konularinda danigmanlik yapmaktir) anlamda

danigmanlik rolii iistlenmektedir (#4). Hava sahas1 kullanicilarindan hava yolu sirketleri

iletisim aginin herhangi bir yerinde yer almamaktadirlar (#5). Bu durum Sekil 16'da

gosterilmektedir. Sekil 16'dan anlasilacag: {izere zincir tipi iletisim ag1 s6z konusudur.

Teskilatlarin her biri kendi icerisinde dairesel bir iletisim agina sahiptir.
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4.2.4. Belirsizliklere iligkin verilerin yorumlanmasi

Gecis asamasinda olan FUA konsepti i¢in koordinasyon mekanizmasinin nasil
isleyecegine dair belirsizlikler, konsepte gecisin tamamlanmasiyla ortadan kalkacaktir.
Bu durumlardan biri performans degerlendirmesinin nasil yapilacaginin heniiz netlik

kazanmamasidir. Goriismelerde dile getirilen belirsizlikler Tablo 14'de belirtilmistir.

Tablo 14. FUA Konseptiyle Ilgili Belirsizlikler

Belirsizlik Siniflari Belirsizlikler

o Havacilik iist kurulu ve hava sahasi yonetim
Yeteri Kadar Belirli Gelecek | kurulunun yapilarindan kKaynaklanacak gecikmeler.

o Askeri  egitim  sahalarimin  hava  sahasi
kapasitesine olumsuz etkileri.

Alternatif Gelecek

o Hava sahasindaki askeri aktivitelerin yogunlugu.
. FUA  mekanizmalarmin  igleyisine  iligkin
belirsizlikler.

Bir Dizi Gelecek

Gergek Belirsizlik

Kaynak: Yazar tarafindan diizenlenmistir.

FUA konsepti bir gok EUROCONTROL fiiyesi iilke tarafindan uygulanan bir konsepttir.
EUROCONTROL yetkilisinin ifade ettigi gibi sivil asker ¢ekismesinden kaynaklanan
sikintilar yasanabilmektedir. Bu tiir sikintilar iilkelere gore farklilik gdsterebilmektedir
(#4). Askeri egitim sahalar1 ise yeni bir belirsizlik degildir. Yillardir hava sahasinda
askeri egitim sahalar1 mevcuttu ve farkli tip koordinasyonlarla bu problemlerin
iistesinden gelinmeye calisgilmistir. Dolayisiyla bu belirsizlikler "yeteri kadar belirli

gelecek" olarak siniflandirilmistir.

Hava sahasinda gerceklesen rutin askeri aktivitelerin yani sira, ani gelisen aktiviteler de
olabilmektedir. Bu durum hava sahasinda gergeklesmesi normal bir durumdur ve bir
cok defa tecriibe edilmistir (#2). FUA mekanizmalarinin isleyislerine iliskin
belirsizlikler sisteme gecisin tamamlanmasiyla netlik kazanacaktir. Ancak FUA
konseptine iliskin basarili uygulamalara bakildiginda ne gibi problemler yasanabilecegi
degerlendirilebilir (#4). Dolayisiyla bu belirsizliklerin nelere sebep olabilecegine iliskin

bir dizi tahmin vardir.
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4.2.5. Koordinasyon teknikleri

Bolat vd. (2008) eserlerinde bahsedilen ii¢ koordinasyon tekniginden ikisini FUA
konsepti igerisinde gormek miimkiindiir. FUA konseptinde uygulanan koordinasyon
tekniklerinden ilki isi yapan kisilerin direkt bilgi paylasimi saglamalaridir. Teskilatlar
icerisinde dongiisel bir iletisim ag1 s6z konusudur. Hava Sahas1 Yonetim Hiicresi'nde
sivil ve askeri personel birlikte gorev yapilacaklardir (#1,#5). Dolayisiyla anlik bilgi

paylagimi saglanmig olacaktir.

Ikinci teknik, siireclerin standartlastirilmasidir. Bu teknik Hava Sahasmin Esnek
Kullanim1 Yo6netmeligi (2014)nin yaymlanmasiyla kullanilmaya baslanmistir. Buna

gore is akisi standartlagsmistir (#5).

Ugiincii teknik olan dogrudan denetim yoluyla koordinasyon FUA konsepti dahilinde
kullanilmamaktadir. Bunun sebebi teskilatlarda bu tip koordinasyona uygun bir

hiyerarsinin bulunmamasidir.

5. Sonuc ve Oneriler

Bu arastirmanin sonug ve dneriler boliimiinde, arastirma da elde edilen veriler 15181inda
yapilan degerlendirme ve yorumlar1 6zetleyerek Tirkiye'de gegis asamasi baslamis olan
FUA konsepti betimlenmektedir. Betimlemenin ardindan FUA konseptine iliskin baz1

Oneriler ortaya konulmustur.

5.1. Sonuc¢

Arastirmamizda elde edilen veriler 1s181inda FUA konseptinin koordinasyon yapisini su

sekilde betimleyebiliriz:

FUA konsepti, hava sahasumn etkin kullamimi amaciyla Ulastirma, Denizcilik ve
Haberlesme  Bakanligi’min,  Genelkurmay  Baskanligi’'min, Hava  Kuvvetleri
Komutanhigi 'min, SHGM 'nin, DHMI 'nin, sivil ve asker hava sahasi kullanicilarinin;

karsitlikli ve tek tarafli bagimliliklarinin yonetilmesi, “Yeteri kadar belirli gelecek” ve
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“bir dizi gelecek” swmifindaki belirsizliklerin sebep olabilecegi olumsuz etkilerin
olusturulacak iletisim kanallariyla azaltilmasi  amaciyla, olusturduklar:  bir
koordinasyon mekanizmasidir. Bu koordinasyon mekanizmast direkt bilgi paylasimi ve
stireglerin standartlastiriimasi koordinasyon tekniklerini kullanmaktadir. Dongiisel ve
zincir tipi orgiitsel iletisim modellerine sahip olan FUA konseptinde bilgi ve tavsiye
paylasimmmin yogun oldugu ve FUA konseptinin hava sahasindaki gelismelere ¢abuk
tepki verecek sekilde olusturuldugu diistiniildiigiinde, FUA konseptine ait orgiitiin
yapisimin organik oldugu degerlendirilmektedir. Ayrica stratejik, on-taktik (planlama)
ve taktik seklinde siniflandirilan alt gérevier olusturulan Havacilik Ust Kurulu, Hava

Sahas: Yiiriitme Kurulu ve Hava Sahasi Yonetim Hiicresi tarafindan icra edilmektedir.
Bu betimleme disinda ayrica agagidaki sonuglara da ulagilmistir:

e FUA konseptine gecisle beraber yasanmasi beklenen hava sahasi kapasite artis
miktarina  ydnelik DHMI ve sivil havayolu sirketinin beklentileri
ortismemektedir. FUA konseptine gegis tamamlaninca yapilacak performans
degerlendirmeleri ile konu netlik kazanacaktir.

e Dogrudan denetim yoluyla uygulanan koordinasyon teknigi FUA konsepti i¢in
gegcerli bir teknik degildir.

e Mevcut iletisim ve seyriisefer teknolojilerinin FUA konsepti i¢in yeterli alt
yapiy! olusturdugu DHMI tarafindan degerlendirilmektedir. Bu baglamda sivil
ve askeri iletisim ve seyriisefer teknolojilerinin entegrasyonuna yonelik bir
calisma s6z konusu degildir.

e DHMI sivil ve askeri kanat arasindaki iletisimin memnuniyet verici diizeyde
oldugunu degerlendirmektedir.

e Yasal mevzuatlarin hazirlanmast ve LARA’nin uygulanmasi  konusunda
EUROCONTROL’den destek alinmaktadir. Ayrica EUROCONTROL’iin
istisare gruplarina katilim saglanmaktadir.

e Yasal mevzuatlarin hazirlanmasinda sivil ve askeri uzmanlar birlikte
caligmaktadirlar.

e Havayolu sirketi FUA konseptine ge¢isin ge¢ kaldigini degerlendirmektedir.
DHMI ise bunun sebebinin Yunanistan ile yasanan Ege Denizi sorunlari

oldugunu dile getirmektedir.
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e Havayolu sirketinin, Hava Sahasi Esnek Kullanimi Ydnetmeligi’nde ortaya
koyulan yapimin biirokratik engeller ortaya c¢ikaracaginin hava sahasi
yonetiminde sikintilara yolla agabilecegine dair kaygilar vardir.

e EUROCONTROL, FUA konseptine gecis doneminde sivil ve askeri otoriteler
arasinda yasanan cekismelerin en cok karsilasilan problem oldugunu dile
getirmektedir. Ancak Tiirkiye’de gelinen noktada bdyle bir ¢cekismeden ziyade
otoriteler arasinda uzlasma soz konusudur.

e EUROCONTROL Avrupa’da merkezilesmis bir FUA konsepti olusturmak icin
adimlar atmaktadir. Tirkiye’nin bu merkezilesmis yapida yer alip almayacagi

heniiz bilinmemektedir.

5.2. Oneriler

Arastirmada elde edilen veriler 15183inda, FUA konseptine yonelik olarak asagida

Oneriler gelistirilmistir:

e FUA konseptinde performans dlgiimiine daha ¢ok onem verilmelidir. Bu konu
da EUROCONTROL’iin PRISMIL’de ortaya koydugu performans gostergeleri
kullanilmalidir.

e EUROCONTROL’un destegi alinmaya devam edilmeli ancak uygulamanin
Tirkiye’ye 6zgii oldugu da unutulmamalidir.

e FUA konseptinin etkin bir hava sahasi yonetimi saglayacagina dair ortak genel
hedef konusunda siipheye disiilmemelidi. EUROCONTROL yetkilisinin
belirttigi gibi FUA konsepti, Avrupa’daki ornekleri diisiiniildiigiinde, basarisini
kanitlamistir.

e Hava Sahasi Esnek Kullanim1 Y6netmeligi genel kavramlarin ortaya konulmasi
acisindan yeterli olsa da daha detayli mevzuatlarin hazirlanmasi gerekmektedir.

e Bu arastirmada kullanilan arastirma sorular1 vasitasiyla ve ATM'de karsilasilan
farkli koordinasyon problemlerinin bulundugu koordinasyon mekanizmalarinin
betimlenilmesi suretiyle, kok sebeplerinin bulunmasinda kullanilabilir.

e Tirkiye'de hizmet veren hava yolu sirketlerinin FUA entegrasyon ¢aligmalarinda

yer almalar1 gerekmektedir.
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Hava sahasi kullanicilarinin FUA'ya iligkin bilgilendirilmelerine hiz verilmelidir.
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Ek 1: Hava Sahasinin Esnek Kullanim1 Y 6netmeligi
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Ek 1 : Hava Sahasinin Esnek Kullanimi Yonetmeligi

Resmi Gazete Tarihi: 18.04.2014 Resmi Gazete Sayisi: 28976
Hava Sahasinin Esnek Kullanimi Yonetmeligi (Shy-Fua)
BIRINCI BOLUM
Amac, Kapsam, Dayanak, Tanimlar ve Kisaltmalar
Amag
Madde 1

(1) Bu Yonetmeligin amaci, Tirk Hava Sahasinin belirlenen 6ncelikler
cergevesinde, tiim hava sahasi kullanicilar1 tarafindan, sivil ve asker ayrimi
gozetmeksizin, etkin ve esnek kullanilabilmesinin saglanmasina yonelik usul ve
esaslarin diizenlenmesi ve bu amagla ilgili kurum ve kuruluslar arasinda gerekli
esglidiimiin saglanmasina iliskin genel hususlarin belirlenmesidir.

(2) Hava Sahasmmin Esnek Kullanimi, hava sahasinin bir biitiin olarak ele
almmasini ve her zaman sivil ve askeri kullanicilar tarafindan esnek bir yapida
kullanilmasim1 ifade eder. Hava sahasinin esnek kullaniminin hedefi; hava sahasinda
sivil ve askeri kullanicilar i¢in yapilacak herhangi bir tahsis veya bdliinmenin, gercek
zamanli kullanim ihtiyaci esas alinarak, belirlenmis bir zaman dilimi igerisinde, gegici
olarak yapilmasini saglamaktir.

Kapsam
Madde 2

(1) Bu Yonetmelik, Tiirk Hava Sahasindaki hava sahasi kullanicilariyla birlikte
hava sahas1 yonetiminde gorev alan tiim kamu kurum ve kuruluslar ile gercek ve tiizel
kisileri kapsar.

Dayanak
Madde 3

(1) Bu Yonetmelik, 14/10/1983 tarihli ve 2920 sayili Tiirk Sivil Havacilik
Kanununun 7 nci, 8 inci ve 46 nc1 maddeleri, 18/11/2005 tarihli ve 5431 sayili Sivil
Havacilik Genel Mudirligi Teskilat ve Gorevleri Hakkindaki Kanunun 4 {incii ve 10
uncu maddeleri ile 8/11/1984 tarihli ve 18569 sayili Resmi Gazete’de yayimlanan
Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii Ana Statiisine dayamilarak
hazirlanmstir.
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Tanim ve kisaltmalar

Madde 4

(1) Bu Yonetmelikte gecen;

a) ACC: Saha Kontrol Merkezi (Area Control Center),

b) AIP: Havacilik Bilgi Yayimni (Aeronautical Information Publication),

c) ATC: Hava Trafik Kontrol (Air Traffic Control),

¢) CBA: Sinir Asan Saha (Cross-Border Area),

d) CDR: Sartli Rota (Conditional Route),

e) CFMU: Merkezi Akis Yonetim Unitesi (Central Flow Management Unit),

f) CRAM: Sartli Rota Uygunluk Mesaji (Conditional Route Availibility
Message),

g) DHMI: Devlet Hava Meydanlar isletmesi Genel Miidiirliigii,

g) EUROCONTROL: Avrupa Hava Seyriisefer Emniyeti Tegskilati,
h) FL 290: Ugus Seviyesi 290,

1) GAT: Genel Hava Trafigi (General Air Traffic),

1) HSKP (AUP): Hava Sahas1 Kullanim Plan1 (Airspace Use Plan),
j) HSYU: Hava Sahasi Y&netim Unitesi,

k) HSYK: Hava Sahas: Yiiriitme Kurulu,

1) LOA: Anlagsma Mektubu (Letter of Agreement),

m) MSB: Milli Savunma Bakanligi,

n) NOTAM: Havacilara Bildirim,

0) OAT: Operasyonel Hava Trafigi (Operational Air Traffic),

0) PDAK: Performans Degerlendirme ve Analiz Kismi,

p) RCA: Koordinasyonu Azaltilmis Hava Sahasi,

r) SHGM: Sivil Havacilik Genel Miidiirligi,

83



s) TRA: Gegici Rezerve Saha (Temporary Reserved Area),
s) TSA: Gegici Ayrilmis Saha (Temporary Segregated Area),

t) Askeri Kontrol Unitesi: Askeri hava sahasi kontrol unsurlari ile hava trafik
kontrol tiniteleri,

u) Genel Hava Trafigi: ICAO kural ve usulleri ve/veya milli sivil havacilik
kanun ve diizenlemelerine uygun olarak yapilan tiim uguslari (ICAO kural ve usullerine
uygun olarak yapilacag bildirilen Askerl ucuslar da Genel Hava Trafigi kapsamina
girerler),

i) Hava Sahas1 Esnek Kullanim Konsepti: Hava sahasinin biitiinlesik bir yapida
ele almarak sivil ve askeri tiim hava sahasi kullanicilarinin gereksinimleri ve
ihtiyaglarinin karsilanmasi anlayisini,

v) Operasyonel Hava Trafigi: Genel Hava Trafigi i¢in belirlenen kosullara
uymayan, kural ve usulleri uygun milli otoriteler tarafindan belirlenmis olan askeri

ucuslari,

ifade eder.

IKINCI BOLUM
Hava Sahasi Esnek Kullanimm
Genel esaslar
Madde 5
(1) Hava Sahas1 Esnek Kullanim esaslari;

a) Tirk Hava Sahasi, tiim hava sahasi kullanicilar tarafindan emniyetli, etkin ve
esnek bir yapida kullanilir.

b) Hava sahasinin kullanimina iligkin tiim talepler, EUROCONTROL tarafindan
yayinlanan hava sahasi1 yonetim el kitabinda belirtilmis saat ¢izelgesine uygun olarak
yeterli siire 6ncesinden Hava Sahasi Yénetim Unitesine bildirilir ve bu taleplere dair
hava sahas1 kullanim planlamasi giinliik ve fiili ihtiyaclara dayali olarak yapilir.

c) Tiirk Hava Sahasinda Hava Sahasinin Esnek Kullanimi1 kapsamina girmeyen
hava sahalar1 AIP’de yayimlanir.

¢) Hava sahasinin esnek kullanimina déhil edilen hava sahalarmin statiisii ve

kullanim1 gegicidir. Bu sahalarin talep edilmesi tahsisi, aktif hale getirilmesi ve aktif
halinin kaldirilmasina dair usuller bir Uygulama Talimat1/Y 6nergesi ile belirlenir.
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d) Askeri harekat ve egitim ihtiyaglaria iliskin hava sahasi kullanim talepleri
onceliklidir. Askeri egitim ve benzeri ihtiyaglara yonelik ucuslar, belirlenecek hava
sahalarinda (TSA/TRA) yapilir.

e) Egitim uguslar1 disinda kalan ve harekat ihtiyaci olarak bildirilen anlik askeri
ucus ihtiyaglar1 dncelikli olarak karsilanir.

f) Savas, kriz ve olaganiistii hallerde hava sahasimin esnek kullanimina iliskin
uygulamalar Genelkurmay Baskanliginin lizum gérmesi halinde, tiim hava sahasinda,
bolgesel olarak kismen veya tamamen durdurulur.

g) Hava Sahasmmin Esnek Kullaniminin performanst diizenli olarak
degerlendirilir ve Hava Sahasi1 Yiirtitme Kuruluna bildirilir.

g) Gegici Ayrilmis Sahalar ile Gegici Rezerve Sahalar, ucus faaliyetinin
etkinlikle icras1 i¢in yeterli boyutta ve sivil hava trafigini etkilemeyecek sekilde, ihtiyag
sahibinin operasyonel gereksinimlerini karsilayacak en uygun bolgede belirlenir.

h) Hava Sahasimin Esnek Kullanimi uygulamasi asagidaki hususlar
saglamalidir;

1) Hava sahasinin asker ve sivil tiim kullanicilar tarafindan etkin ve emniyetli bir
sekilde kullaniminin saglanmasi i¢in hava sahasi planlamasi ve yonetimi ile ilgili ortak
kurallar ve standartlarin belirlenmesini ve gelistirilmesini,

2) Hava sahasi diizenlemelerinde sivil ve askeri kullanicilarin ihtiyaglarina
yonelik olarak, uygun hava sahasi tahsislerinin gergeklestirilmesini,

3) Sivil ve askeri uguslarda etkinligi artirarak, ucus mesafesini kisaltmak
suretiyle zaman ve yakit tasarrufu saglayarak ¢evreye verilen zararin azaltilmasini,

4) Hava Trafik Hizmetinin etkinligine yonelik yeni rotalarin ve sektorlerin
gelistirilerek hava sahasi kapasitesinin artirilmasini,

5) Askeri harekat sartlar1 gerektirdiginde, askeri hava araglarimin her tiirlii hava
sahasin1  kullanmalarina 1iliskin koordinasyon ve planlamalarda, sivil trafigin
etkilenmemesini veya zorunluluk halinde sivil hava trafik {initeleri ve askeri kontrol
tiniteleri arasinda gerekli koordinasyon saglanarak asgari diizeyde etkilenmesini,

6) Gegici olarak tahsis edilmis hava sahalarinin  kullanimi  vasitasiyla
Operasyonel Hava Trafigi (OAT) ile Genel Hava Trafigi (GAT) arasinda ihtiyag
duyulan koordinasyon ve ayirmanin etkinlikle saglanmasini,

7) Sivil asker koordinasyonunun gelistirilmesini,

8) Ilgili sivil hava trafik iiniteleri ile askeri kontrol iiniteleri arasindaki gorev
etkinliginin desteklenmesini,
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9) Ugus maliyetlerinin azaltilmasini,

10) Ugus emniyetinin artirilmasini saglamalidir.

Hava sahasi yonetim seviyeleri

Madde 6

(1) Hava Sahas1 Esnek Kullanimi Konsepti;

a) Stratejik Diizey Hava Sahasi Y6netimi,

b) Planlama Diizeyi Hava Sahas1 Y 6netimi,

c¢) Taktik Diizey Hava Sahas1 Yonetimi olmak tizere {i¢ seviyeden teskil edilir.

(2) Hava Sahasinin Esnek Kullanimi1 uygulamalarinda tiim seviyelerde sivil ve
askeri otoritelerin hava trafik yonetimi koordinasyon sorumlulugu bulunmaktadir.

Stratejik diizey hava sahasi yonetimi (HSY 1)
Madde 7

(1) Stratejik Seviye Hava Sahasi Yonetimi Ek-1’de belirtildigi sekilde ulusal ve
uluslararas1 hava sahasi kullanicilarinin ihtiyaclar1 géz oniinde bulundurularak, hava
sahas1 yonetimine iliskin gerekli stratejik planlamalarin ve ulusal esaslarin belirlendigi
yonetim seviyesidir. Stratejik Hava Sahasi Yonetimi, sivil/asker miistereken teskil
edilecek Hava Sahasi Yiiriitme Kurulu marifetiyle icra edilir. Bu kurul ¢aligmalarinda
Havacilik Ust Kurulu tarafindan belirlenen politikaya uygun hareket eder.

(2) Hava Sahas1 Yiiriitme Kurulu tarafindan; Hava Sahas1 Yonetim Unitesinin,
calisma diizeni, gorevleri, yetki ve sorumluluklar1 ile hava sahasi planlamalarinda
izlenecek hareket tarzlari, tahsis dncelikleri ve koordinasyon usulleri belirlenir.

Planlama diizeyi hava sahasi1 yonetimi (HSY 2)
Madde 8

(1) Planlama Diizeyi Hava Sahasi Yonetimi Hava Sahasi Yiiriitme Kurulu
tarafindan belirlenen hava sahasi kullanim usul, strateji ve oOncelikleri gercevesinde;
haftalik ve giinliik hava sahasi planlamalarinin ve gecici hava sahasi tahsislerinin
gerceklestirildigi yonetim seviyesidir. Bu islev Hava Sahas1 Ydénetim Unitesi (HSYU)
marifetiyle ytriitiiliir.

(2) Hava Sahas1 Yénetim Unitesi (HSYU), Tiirk Hava Sahasma iliskin olarak

belirlenen oOncelikler g¢ercevesinde planlama ve tahsis yetkisine sahip sivil asker
miisterek bir tinitedir.
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(3) Hava Sahas1 Yonetim Unitesi (HSYU), Ek-2’de gosterilen is akisina uygun
olarak hava sahasi kullanict taleplerini toplar, belirlenmis usuller ¢ercevesinde
ihtiyaclar1 analiz eder, ihtiyaglar arasinda ¢akisma oldugunda s6z konusu talepleri
ihtiya¢ sahibi sivil ve askeri otoriteler ile tekrar koordine eder ve hava sahasi
kullaniomina dair Hava Sahast Kullanom Planimmi  olusturur, yayimlar ve
EUROCONTROL Merkezi Akis Kontrol Yonetim Unitesi (CFMU)’ne gonderir.

(4) Giin igersinde gelecek hava sahasi kullanim isteklerini degerlendirir ve

gerekli gormesi durumunda, Hava Sahasit Kullanim Planini giincelleyerek yayimlar ve
CFMU’ya gonderir.

Taktik diizey hava sahas1 yonetimi (HSY 3)

Madde 9

(1) Taktik Hava Sahasi YOnetimi, yayimlanan hava sahasi kullanim plani
cergevesinde yapilan hava sahasi tahsislerinin ger¢cek zamanli olarak"takip ve koordine
edildigi seviye olup takip ve koordinasyon Hava Sahasi Yonetim Unitesi marifetiyle
yuritilir.

(2) Yayimmlanan Hava Sahasi Kullanim Plani ile tahsis edilen hava sahalari,
yayimlanmis plan dogrultusunda, ilgili initeler tarafindan ger¢cek zamanli olarak
kullanima acilir ve kapatilir. Hava Sahasi Kullanim Plani ile tahsis edilerek askeri
kullanima verilen sahalar disindaki Tiirk Hava Sahas1 herhangi bir koordinasyona gerek

olmadan sivil hava trafik kontrol Uniteleri tarafindan kullandirilir.

(3) Hava trafik kontrol iiniteleri ile temas kurmayan veya tanimlanmamis
trafiklere iliskin bilgiler ilgili sivil/asker {initelere bildirilir.

Hava sahasinin esnek kullanimi yapisi
Madde 10

(1) Hava Sahasi Esnek Kullaniminda asagida belirtilen gecici tahsis sekilleri
uygulanir:

a) Sartli Rotalar.

b) Gegici Rezerve Edilmis Sahalar.
¢) Gegici Ayrilmig Sahalar.

¢) Smir Asan Hava Sahalari.

d) Koordinasyonu Azaltilmig Hava Sahalari.
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e) Koordine Edilmis Hava Sahalaridir.
Sarth rotalar

Madde 11

(1) Sarth rotalar, belirlenmis kosullar altinda ugus planlamasi ve kullanimi i¢in
uygun olan hava koridorlaridir.

(2) Sarth rotalar Hava Sahasi Yiiriitme Kurulu tarafindan, sivil hava trafigi
ihtiyaclar ile askeri ihtiyaglar g6z 6niinde bulundurularak olusturulur.

(3) Sarth rotalarin; 6zellikleri, kategorileri, {ist ve alt irtifa limitleri ve tanitma
kodlar Tiirkiye Havacilik Bilgi Yayininda yayimlanir.

Sarth Rotalarin Kategorileri
Madde 12

(1) Sarth rotalar; Kategori 1 (CDR1), Kategori 2 (CDR2) ve Kategori 3 (CDR3)
sekilde smiflandirilir.

a) Kategori 1 Ugus Planlanabilen Kalic1 Sartli Rotalar (CDR1): AIP’de belirtilen
kosullarda, belirli alanlarda ve zamanlarda siirekli ugus planlanabilen hava
koridorlaridir.

b) Kategori 2 Ugus Planlanabilen Gegici Sartli Rotalar (CDR2): AIP’de
belirtilen kosullarda, giinliik Sartli Rota Uygunluk Mesaji (CRAM) ile yayimlanmasi
durumunda, ugus planlamalarinda kullanilabilen hava koridorlaridir. CDR2 hava
koridorlari, Hava Sahas1 Yonetim Planinda yayimlanir.

c¢) Kategori 3 Ucus Planlanamayan Sartli Rotalar (CDR3):

1) Hava sahast kullanicilar1 tarafindan ugus planlamalarinda kullanilamayan,
sadece taktik seviye hava trafik yonetimi kapsaminda, tahsisli sahalar1 etkilemeyecek
sekilde ATC talimati ile kullandirilan hava koridorlaridir. Bu koridorlardan uygun
goriilenler AIP’de yayinlanir.

2) Hava Sahas1 Kullanim Plan1 (HSKP)’de tahsisi yapilan hava sahalarinda icra
edilecek uguslarin herhangi bir nedenle iptal edilmesi durumunda ilgili saha Hava
Sahas1 Yonetim Unitesi tarafindan ilgili sivil ve askeri hava trafik {initeleri ile koordine
edilerek kullanilir.

3) Hava Sahasi1 Kullanim Plan1 (HSKP)’de tahsisi yapilan hava sahalarinda ugus
faaliyeti devam ederken, ilgili saha sivil ATC tarafindan ihtiya¢ duyulmas: halinde o
sahadan sorumlu askeri kontrol iiniteleri ile mutabakata varilmasi halinde anlik olarak
kullanima agilir.
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Gecici hava sahasi kisitlamalar ve tahsisi
Madde 13

(1) Gegici Hava Sahasi Tahsisi; Hava Sahasi Yénetim Kurulu tarafindan
boyutlar1 dnceden tanimlanmis ve tahsis edilmesi i¢in Hava Sahasi Yonetim Unitesine
yetki verilmis hava sahalarinin gegici olarak tahsis edilmesi islemidir.

(2) Tehlikeli hava sahalar1 (LTD) ve gegici tahsisli/ayrilmis hava sahalari
(TRA/TSA) aktif olmadiklar1 zamanlarda kullanicilarin talepleri dogrultusunda tahsis
edilebilir.

(3) Faaliyetin tiiriine baglh olarak iki farkli tipte gecici hava sahasi teskil
edilebilir. Bunlar;

a) Ilgili sahada icra edilecek faaliyetin diger ucuslara tehlike olusturabilecegi
durumlarda olusturulan Gegici Ayrilmis Saha (TSA),

b) ilgili sahada icra edilecek faaliyetin diger uguslara tehlike olusturmayacag
durumlarda olusturulan Gegici Tahsisli Saha (TRA) dur.

(4) Hava Sahasinin Esnek Kullanimi kapsaminda, TSA ve TRA’lar Hava Sahasi
Yiiriitme Kurulu tarafindan olusturulur. Hava Sahasi Yonetim Unitesi tarafindan, hava
sahas1 kullanim talepleri dikkate alinarak, giinliikk olarak tahsis edilir. Sivil hava trafik
tiniteleri ve askeri kontrol iiniteleri tarafindan ilgili hava sahalar1 ger¢ek zamanli olarak
kullanima ag1lir ve faaliyet sonunda kapatilir.

(5) Gegici Ayrilmis Saha (TSA), Gegici Tahsisli Saha (TRA)’lar; sivil-asker
arastirma gelistirme, tatbikat, atig, egitim ve test ucuslarinin icra edilmesi maksadiyla
gecici yapida teskil edilir. Hava sahasi yonetimine iligkin belirlenmis politikalar
cercevesinde olusturulan bu sahalara iliskin kullanim talepleri dogrudan HSYU’ne
yapilir. HSYU tarafindan yapilacak degerlendirme sonucunda kullanicilara tahsisi
gergeklestirilir.

(6) Icra edilen gorevler gdz oOniine almarak, askeri ugus egitim sahalari TSA
olarak olusturulur. TSA’larin kullaniminda, tahsisler fiili ugus (ger¢ek zamanli/ugus
stiresi ile kisitl olmak kaydi ile) siirelerine uygun olarak yapilir. Bu sahalar AIP’de
yayinlanir.

Koordinasyonu azaltilmis hava sahasi

Madde 14

(1) Genel hava trafiginin 6n koordinasyon gerektirmeden rota dist
ucabilecekleri, boyutlar1 6nceden belirlenmis hava sahalaridir.

(2) Bu sahalar askeri uguslarin yogun olmadig1 veya hi¢ olmadigi bolgelerde
teskil edilir. Koordinasyonu Azaltilmis Hava Sahasinda ve FL 290 ve iizerinde sivil
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asker koordinasyonu yapilmadan Genel Hava Trafiginin rota dis1 ugusuna miisaade
edilir.

Koordine edilmis hava sahasi
Madde 15

(1) Sivil ve asker {initeler arasinda saglanacak 6n koordinasyon ile genel hava
trafiginin rota dis1 uguslarina miisaade edilen boyutlar1 6nceden belirlenmis hava
sahasidir.

(2) Diger sahalardan farkli olarak bu sahalarda ilgili {initeler arasinda yapilan
Anlasma mektuplarinda belirlenen sartlar altinda genel hava trafiginin uguslarina
miisaade edilebilir.

Sinir asan hava sahalan
Madde 16

(1) Sinirn asan hava sahalar1 (CBA) hava sahast kullanim ihtiyaglar
dogrultusunda gerek duyuldugunda birden fazla iilkenin ortak smirlarin1 da igine
alan ortak hava sahalaridir.

(2) CBA’larin yapist TSA ve TRA ile ayn1 yapida olmakla birlikte bu tiir hava
sahalar1 operasyonel hava trafikleri (OAT) ve askeri egitim uguslari i¢in birden fazla
tilkenin ortak siirlarini da kapsayacak sekilde tesis edilebilir.

(3) CBA teskil edilebilmesi i¢in diger ilgili iilke veya iilkeler ile ortak saha
olusturulmasina iligkin politik, yasal, teknik ve operasyonel anlagmalarin evvelce
yapilmis olmasi gereklidir.

UCUNCU BOLUM
Unitelerin Kurulmasi, Gérevleri, Cahsma Esaslari ve Stratejik Hava Sahas
Yonetimi
Havacihik Ust Kurulu
Madde 17

(1) Hava Sahas1 Yonetimi’ne iligskin politik kararlar1 almak tizere, Genelkurmay
Baskanligi ve Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi arasinda miistereken
teskil edilen Havacilik Ust Kurulu tarafindan iistlenilir.

(2) Havacihik Ust Kurulu, Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanlig
Miistesar1 ve Genelkurmay Harekat Baskan1 es baskanliginda, SHGM ve DHMI Genel
Miidiirii, Genelkurmay Baskanligi Komuta Kontrol Dairesi Baskani ve Hava Kuvvetleri
Komutanligt Hava Savunma ve Komuta Kontrol Dairesi Bagkanindan olusur.
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(3) Havacilik Ust Kurulu, bu Y&netmelikte yer alan gérevleri yerine getirmek
iizere yilda bir kez toplanir. ihtiya¢ duyulmas: halinde iiyelerden birisinin talebi veya
Hava Sahasi Yiirtitme Kurulunun teklifi {izerine yilda birden fazla toplanabilir. Alinan
kararlarda oybirligi sart1 gereklidir.

Havacilik Ust Kurulunun gorevleri
Madde 18

(1) Ulusal ve uluslararast hava sahasi kullanicilari, sivil hava trafik hizmet
saglayicilart ve askeri kontrol {initelerinin talepleri dikkate alinarak ulusal hava trafik
yonetimi politikalari ve stratejik planlama ¢aligmalarini yiirtitmektir.

(2) Havacilik Ust Kurulunun asli islevi hava sahasmin etkinligini ve emniyetini
saglayacak ulusal hava sahasi kullanim politika ve prensiplerini belirlemektir.

Hava Sahasi Yiiriitme Kurulu
Madde 19

(1) Hava Sahas Yiiriitme Kurulu; Havacilik Ust Kurulu tarafindan sivil ve asker
miisterek olarak teskil edilir.

(2) Hava Sahas1 Yiiriitme Kurulu, Genelkurmay Hava Savunma Sube Miidiirii
(Albay), Hava Kuvvetleri Komutanligi Hava Trafik Yonetimi Sube Mudiirii ile SHGM
Hava Seyriisefer Daire Bagkan1 ve DHMI Seyriisefer Daire Bagkanindan olusur.

(3) Hava Sahas1 Yiiriitme Kurulu tarafindan, ihtiya¢ duyulmas: halinde, hava
sahas1 diizenlemelerine iligskin olarak, ilgili sivil-askeri kamu kurum ve kuruluslar,
gerekli gortilen sivil havacilik igletme temsilcileri goriislerine bagvurulmak tlizere Kurul
caligmalarina davet edilebilir.

(4) Hava Sahas1 Yiiriitme Kurulu tarafindan alinan kararlarda oybirligi sartt
gereklidir. Kurul iiyesi olmayan katilimcilarin oy hakki bulunmamaktadir. Oy birligi
saglanamayan konular ¢dziilmesi i¢in Havacilik Ust Kuruluna ¢6ziim igin gétiiriiliir.

(5) Hava Sahas1 Yiiriitme Kurulu her yil en az bir kez toplanir. Ihtiyag
duyulmasi halinde iiyelerden birinin talebi iizerine zamana bagl kalmaksizin olaganiistii
olarak toplanir. Kurul sekretaryast SHGM tarafindan yapilir.

Hava Sahasi Yiiriitme Kurulu gorev ve sorumluluklar:

Madde 20

(1) Hava Sahas1 Yiiriitme Kurulunun gorevleri;

a) Hava sahasinin ulusal gilivenlik ve askeri egitim faaliyetlerini ve sivil

havacilik ihtiyaglarini dikkate alarak etkin, emniyetli ve esnek kullanimini saglamak,
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b) Hava sahasi diizenleyicileri ile hava sahasi kullanicilar1 arasinda isbirligi ve
dayanismay1 kuvvetlendirici stratejileri belirlemek,

c¢) Tirk Hava Sahasinin Esnek kullanimi kapsaminda yiiriitiilen faaliyetlere
iliskin gerekli stratejik planlamalar1 uluslararasi havaciliktaki gelismeler cercevesinde
yapmak,

¢) Hava Sahasi Yonetim organlarimin uyum igerisinde ve etkin caligmalarina
yonelik usul ve esaslar1 belirlemek,

d) Havacilik Ust Kurulu tarafindan belirlenen politikalar cercevesinde hava
sahas1 yonetimine iligkin direktifler vermek,

e) Ulusal giivenlik ve savunma ihtiyaglarina yonelik gergeklestirilen askeri
faaliyet ve egitimleri ile sivil havacilik ihtiyaglarin1 dikkate alarak genel hava trafigi
kapsamindaki diger hava sahasi kullanim 6nceliklerini belirlemek,

f) Hava sahast kullanimma iligkin sivil-asker koordinasyon usullerini
gelistirmek,

g) Hava sahasinin etkin, emniyetli ve esnek kullanimina dair uluslararasi
gelismeleri dikkate alarak politikaya yonelik gortisler olusturmak ve Havacilik Ust
Kuruluna tavsiyelerde bulunmak,

g) Hava Sahasi diizenlemelerine iliskin caligmalar1 yiiriitmek, hava sahasi
diizenlemelerinde kullanilacak hava sahasi yapilarini belirlemek,

h) Planlama Diizeyi Hava Sahas1 Yonetimi ¢alismalarini diizenli olarak kontrol
etmek, direktif ve hedefleri belirlemek, performans o6lgiitlerini tespit etmek ve
sonuglarin1 degerlendirmek, gerekli goriilen durumlarda Hava Sahasi Yiiriitme
Kuruluna bagli alt calisma gruplar teskil etmek,

1) Planlama Diizeyi Hava Sahasi Yonetimi ve Taktik Hava Sahasi YOnetimi
arasinda koordinasyon usullerini olusturmak ve uygulamalara iligkin yontem ve esaslari

belirlemek,

1) Hava Sahasinin Esnek Kullanimi ¢ergevesinde yiiriitiilen uygulamalar1 gézden
gecirmek ve degerlendirmek,

j) Ihtiyag duyulmasi halinde mevcut TSA, TRA, CDR diizenlemelerine iliskin
gozden gegirmeleri yapmak,

k) Hava Sahasinin Esnek kullanimina iligkin olarak, sivil-asker iiniteleri arasinda
anlik bilgi paylasimina dair usul, esas ve altyapiy1 olusturmak,

1) Hava Sahasinin Esnek kullanimi kapsaminda hava sahasinin etkinlikle
kontrolii ve hava trafik yonetiminin emniyetli bir sekilde saglanmasina iliskin olarak,
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ihtiya¢ duyulan anlik bilgi paylasimi, koordinasyon ve ortak calisabilirlik konularia
dair uygulama, usul, esas ve altyap1 ihtiyaclarini belirlemek, saglamak ve gelistirmek,

m) Hava Sahasmmin Esnek Kullanimina dair sivil-asker ortak terminolojiyi
olusturmak,

n) Ulusal giivenligi ve ucus emniyetini etkilemeyecek ve sivil hava trafiginin
etkinligini ve ekonomikligini dikkate alacak sekilde, hava sahasinda uygulanacak

kisitlamalarin miimkiin olan en az seviyede tutulmasini saglamak,

o) Hava Sahasmnin Esnek Kullanimma dair uygulamalarin olusturulmasi
amaciyla, Ulusal Hava Sahas1 Yonetim Unitesini ihdas etmek,

0) Hava Sahasinin Esnek Kullanimina iligkin olarak ilgili uygulayicilar arasinda
gerekli anlagsma mektuplarinin yapilmasini saglamak,

p) Hava Sahasi Esnek Kullanimi uygulamalarma iliskin gerekli denetim
mekanizmalarini olusturmaktir.

DORDUNCU BOLUM

Planlama Diizeyi Hava Sahas1 Yonetimi

Genel

Madde 21

(1) Planlama Diizeyi Hava Sahasi Yénetimini yiritmek maksadiyla, Hava
Sahas1 Yonetim Unitesi sivil-asker miisterek bir sekilde Havacilik Yiriitme Kurulu
tarafindan olusturulur.

(2) Hava Sahasi Yonetim Unitesinin genel gorev ve sorumluluklari bu
Yonetmeligin ilgili maddelerinde tarif edilmekte olup, ihtiya¢ halinde Hava Sahasi

Yiirlitme Kurulu tarafindan ilave gorev ve sorumluluklar da verilebilir. Hava Sahasi
Yo6netim Unitesinin yetkileri gorevlerini yiiriitecek dl¢lide en iist seviyede tutulur.

Hava Sahas1 Yonetim Unitesinin kurulus ve teskilat
Madde 22

(1) Hava Sahas1 Yonetim Unitesi Havacilik Yiiriitme Kurulu tarafindan, EK-
2’de yer alan Is Akis Diyagrami kapsaminda faaliyetleri yiiriitmek iizere, Ek-3’te
belirtilen hava sahasi esnek kullanim yonetim yapist c¢ercevesinde planlama ve
koordinasyon hizmetlerini yiiriitmek {lizere Esenboga Hava Limaninda mevcut olan
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DHMI Teknik Blok’ta hava sahas1 ydnetimi konusunda uzman sivil ve askeri personel
ile miisterek olarak teskil edilir.

(2) Hava Sahasi Yonetim Unitesi Tiitk Hava Sahasinda gergeklestirilecek
ucuslara yonelik olarak hava sahasi kullanim taleplerini degerlendirerek, Hava Sahasi
Kullanim Planin1 olusturmaya, ihtiyac halinde gerekli giincellemeleri yapmaya ve hava
sahas1 kullanicilarinin ani taleplerini degerlendirerek karsilamaya yetkilidir.

(3) Hava Sahasi Y&netim Unitesinin ¢alismasi igin gerekli alt yapi, mefrusat,
ihtiya¢ duyulan hizmet ve yazilimlarin tedariki, idamesi ile bu iinitede ¢alisacak
personelin gerekli egitimleri Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi tarafindan,
askeri faaliyetlere iliskin gerek duyulan sistemlerin tedariki ise Genelkurmay Baskanligi
tarafindan saglanir.

(4) Hava Sahas1 Yonetim Unitesinin olusturulmas: maksadiyla ilgili Bakanlik ve
kuruluglar tarafindan hava sahasi yonetimi konusunda yeterli sayida uzman sivil ve
askeri personel gorevlendirilir.

(5) Hava sahasi kullanim plan1 olusturulurken dinamik ve etkin bir
koordinasyonun yapilabilmesi maksadiyla sivil ve askeri personelin bir arada
calismasina imkan veren miisterek bir caligma ortami1 Esenboga Havalimaninda yer alan
mevcut Teknik Blok’ta saglanir.

(6) Hava sahasi yonetim lnitesinin gorev ve fonksiyonlarini yerine getirmeye
yonelik sistemlerin gayri faal duruma diismesi veya gorev yapamaz hale gelmesi
hususlar1 géz oniinde bulundurularak gerekli tedbirler alinir. Tedbirler ve izlenecek
hareket tarzlarina iliskin usul ve esaslar talimat ile belirlenir.

Hava Sahasi Yénetim Unitesinin gorev ve sorumluluklar
Madde 23
(1) Hava Sahas1 Yonetim Unitesi gorev ve sorumluluklar;

a) Sivil-Asker Hava Sahasi Kullanim taleplerini toplamak, degerlendirmek ve
bir sonraki giinlin Hava Sahasi Kullanim Planini1 olusturarak yayimlamak, ihtiyag
halinde giincellemek, yiriitiilmesini takip etmek, planlama dis1 faaliyetlere yonelik
diizeltici tedbirler almak,

b) Planlama Diizeyi Hava Sahasi planlama ve tahsis faaliyetlerinde sivil ve
askeri liniteler ile koordinasyon faaliyetlerini yiiriitmek,

c) Talep edilen askeri tatbikatlar, toren ucuslar1 ve hava gosterileri gibi 6nemli
faaliyetler ile askeri makamlar tarafindan bildirilen ani askeri harekat isteklerine iliskin
tahsisleri yapmak DHMI ucus kontrol ucaklar1 ve helikopterlerinin ucuslarina iliskin
talepleri 6ncelikli olarak kargilamak,
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¢) SHGM tarafindan, en ge¢ 48 saat oncesinden talep edilen fotograf ¢ekimi,
reklam pano ¢ekimi, film ¢ekimi, yamag parasiitii, balon uguslari vb. uguslar ile lazer ve
havai fisek gosterilerine iliskin degerlendirmeler ve tahsisleri yapmak, tiim hava sahasi
kullanicilart ve sivil ATC iiniteleri ve askeri kontrol unsurlari i¢in gerekli duyurulari
yapmak,

d) Mevcut sartli rotalardaki diizenleme ihtiyaglarini ve yeni sartli rota
gereksinimlerini belirlemek, onaylanmasi i¢in Hava Sahas1 Yiiriitme Kuruluna teklifte
bulunmak,

e) Uygun olmayan veya cakisan hava sahasi kullanim taleplerini oncelikler
cercevesinde, tekrar degerlendirmek ve yapilacak yeniden planlama ile ¢oziime

kavusturmak,

f) Hava sahasi yonetimi a¢isindan gerekli gériilmesi durumunda diger tilke Hava
Sahas1 Yonetim Uniteleri ile koordine kurmak,

g) CFMU veya diger onayli ajanslar tarafindan iletilen ilave talepler ile hava
trafik hizmetlerinde yasanan beklenmedik yogunluklarin giderilmesine dair anlik

planlamalar yapmak,

&) Hava sahasi1 esnek kullanimina yonelik performans, degerlendirme raporlarini
hazirlayarak Hava Sahas1 Yiiriitme Kuruluna sunmaktir.

Hava Sahas1 Yonetim Unitesi calisma esaslari
Madde 24
(1) Sivil-Asker miisterek olarak teskil edilen Hava Sahasi Yonetim Unitesinin

caligma esaslar1 Ek-2’de belirtilen akis diyagramina uygun olarak bir Talimat/Y 6nerge
kapsaminda belirlenir.

BESINCi BOLUM
Taktik Diizey Hava Sahas1 Yonetimi
Madde 25

(1) Taktik Diizey Hava Sahasi Yonetimi, hava trafik hizmeti saglayan sivil hava
trafik kontrol tiniteleri ile askeri kontrol {initelerinden olusur.

(2) Tlgili {initeler sorumlu olduklar1 hava sahasina iliskin olarak Hava Sahasi
Yonetim Unitesi tarafindan yaymlanmis hava sahasi kullanim plani gergevesinde hava
trafigine hizmet verir. Askeri kontrol unsurlar1 tarafindan plana uygun hava sahasi
yOnetimi saglanir.
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(3) Sivil ve askeri hava seyriisefer hizmet saglayici kuruluslar arasinda
yiirlitmeye iligskin usul ve esaslarin, gérev ve sorumluluklarin belirlendigi bir protokol
yapilir. Bilahare, ilgili sivil ve askeri iiniteler arasinda, yiiriitmeye iliskin uygulama usul
ve esaslarimi igeren anlagma mektuplart yapilir ve ihtiyag duyuldugunda mevcut
anlasma mektuplar giincellenir.

(4) Ankara Saha Kontrol Merkezinde, sivil-askeri trafikler arasinda
yasanilabilecek hava trafik olaylar1 ve ugus emniyetsizliklerinin 6énlenmesi, hava sahasi
yonetim ve hava trafik hizmetlerine yonelik ihtiyag duyulacak ani koordinasyon
isteklerinin gecikmeksizin ilk elden saglanmasi, Tiirk hava sahasina miisaadesiz giren
ve teshis edilemeyen trafikler, kacgirilmis ucak ve RENEGADE gibi miidahale
gerektiren durumlarda gecikmeksizin reaksiyon gosterilebilmesi maksadiyla alinmasi
gereken oOnlemler HSYU tarafindan ilgili iinitelere gerceklestirilmesi igin gerekli
bildirim saglanir.

(5) Ankara Saha Kontrol Merkezi i¢inde planlama ve koordinasyon c¢aligsmalarini
izlemek, gerekli bildirimleri saglamak iizere giindiiz ve gece vardiyalarinda azami 5 kisi
olarak goérev yapacak askeri personele, sivil ve askeri trafiklerinin miisterek olarak
izlenebilecegi azami 4 scope ve bu merkezde mevcut muhabere kanallari tahsis edilir.

(6) Hava Sahas1 Yiiriitme Kurulu, ihtiya¢ duyulmasi halinde sivil ve askeri saha
kontrol merkezlerinde koordinasyon tiniteleri/ofisleri veya ilgili tiniteleri olusturulabilir.

ALTINCI BOLUM

Performans Kriterleri

Performans degerlendirme kriterleri ve hazirlanacak raporlar

Madde 26

(1) Hava Sahasi Yiiriitme Kurulu tarafindan, Hava Sahasi Esnek Kullanimi
uygulamalarina iliskin olarak, Askeri taleplerin karsilanmasi, tahsis edilen sahalarin
askeri ugaklar tarafindan kullanilmasi, sivil uguslara tahsis edilen sahalarin kullanimina
iligkin oranlar gibi konularda performans degerlendirme kriterleri belirlenir.

(2) Belirlenen kriterler gercevesinde, Hava Sahasi Yonetim Unitesi ve Hava
Sahas1 Esnek Kullanim uygulamalarina dair mevcut hava sahasi1 yonetim uygulamalari

ve etkinligi Hava Sahas1 Yiiriitme Kurulu tarafindan degerlendirilir.

(3) Performans degerlendirme raporlar1 hazirlanmasin1 miiteakip 10 is giinii
icerisinde ilgili organizasyon, kurum ve kuruluslara da ayrica gonderilir.
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Talimat cikarilmasi
Madde 27

(1) Bu Yonetmeligin yiiriitiilmesi i¢in ¢ikarilacak talimatlar SHGM tarafindan
hazirlanarak Hava Sahas1 Yiiriitme Kurulunun onayu ile yiirtirliige girer.

(2) Bu Yonetmeligin genel esaslarina yonelik olarak ¢ikarilacak uygulama
talimatt SHGM tarafindan hazirlanir, Hava Sahasi Yiirlitme Kurulunun onayi ile
yiiriirliige girer.

Uygulama siireci

Gegici Madde 1

(1) Hava Sahas1 Ust Kurulu ve Hava Sahas1 Yiiriitme Kurulu ‘bu Yénetmelik
yayimlandig tarihten itibaren ii¢ ay icerisinde Hava Sahasi Yonetim Unitesi ise 6 ay
igerisinde tesis edilir.

Mevcut koordinasyon merkezinin durumu

Gegici Madde 2

(1) Izmir ATC Merkezi igerisinde faaliyet gostermekte olan Sivil Asker
Koordinasyon Merkezinin durumunu (SAKM) Hava Sahasi Yonetim Unitesinin
faaliyete gegmesini takiben 3 ay icerisinde HSYK degerlendirir.

NOTAM faaliyetleri

Gegici Madde 3

(1) Bu Yonetmeligin yayimlanarak yiiriirliige girmesini takip eden 2 aylik siire
icerisinde NOTAM yayinlama yonergesinde gerekli diizenlemeler yapilacaktir.

Tahditler

Gegici Madde 4

(1) Hava Sahas1 Y6netim Unitesinin tiim fonksiyonlari ile faaliyete gecene kadar
Hava Sahasi Esnek Kullaniminin Havacilik Ust Kurulunun belirleyecegi belli bir bolge
ve irtifa limitleri dahilinde uygulanmasi saglanacaktir.

Yiiriirlik

Madde 28

(1) Bu Yonetmelik yayim tarithinde yliriirliige girer.

97



Yiiriitme
Madde 29

(1) Bu Yonetmelik hiikiimlerini Milli Savunma Bakani ve Ulastirma, Denizcilik
ve Haberlesme Bakani birlikte yiirtitiir.
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Ek 2: Yan Yapilandirilmis Goriisme Sorular:
DHMI

1-) Hava Sahasi Esnek Kullanimi (HSEK) konseptiyle hedeflenen amaglariniz

nelerdir?
2-) Hedeflenen amaglarin disinda baska kazanimlariniz oldu mu?

3-)  HSEK konseptinin uygulandig: ilk yilda karsilagtiginiz genel problemler neler

oldu?

4-) Sivil ve Askeri hava sahasi kullanim ihtiyaglari taraflar arasinda anlayisla

karsilanmakta midir? Konuyla ilgili yasanan problemler nelerdir?

5-) Hava Sahas1 Esnek Kullanim Yo6netmeligi'nde belirtilen teskilatlarin(Havacilik
Ust Kurulu, Hava Sahas1 Yiiriitme Kurulu ve Hava Sahas1 Yénetim Hiicresi) su anki

faaliyetleri ne durumdadir?
6-) HSEK teskilatlar1 arasindaki hiyerarsik yap1 nasildir ?
7-) HSEK teskilatlar1 arasindaki iletisim nasil gerceklesmektedir ?

8-) HSEK teskilatlarinin kendi teskilat biinyelerinde hiyerarsik bir yapidan soz

etmek mumkiin mudir?

9-) HSEK kapsaminda planlanan herhangi bir otomasyon sistemi var midir? Yok ise

gelecek donem planlarinizda otomasyon sistemi olusturulmasi s6z konusu mudur?

10-) HSEK kapsaminda olusturulan gecici hava sahalar1 ve hava yollarim kullanim
durumlarn anlik olarak takip edilebilmekte midir? Takip edilebiliyorsa bu veriler

arsivlenmekte midir? Bu verilerin degerlendirilmesi nasil yapilmaktadir?
11-) Hava sahasi kullanicilari, HSEK ile ilgili bilgilere nasil ulasmaktadirlar?
12-) Hava sahasi kullanicilarindan gelen doniitler nelerdir?

13-) HSEK kapsaminda planlama ve taktik diizeydeki koordinasyon nasil
gerceklestirilmektedir?
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14-) HSEK kapsaminda sivil ve asker taraflarin konuya yaklagimlarini nasil

degerlendiriyorsunuz?

15-) Sivil ve Askeri hava trafik unsurlarmin iletisim  diizeyini nasil

degerlendiriyorsunuz?
16-) EUROCONTROL'"in konuyla ilgi yaklasimi nedir?

17-) HSEK ve Merkezi Akis Kontrol Unitesi arasinda uyum sorunu yasanmakta

midir?
18-) HSEK sistemin performans degerlendirmesini nasil yapmaktasiniz?

19-) Ani gelisen olaylarda (jeopolitik, toplumsal, terér gibi) olusturulan HSEK

teskilatlarinin hareket tarzlari nelerdir?

20-)  Sivil-Asker igbirligi kapsaminda ani gelisen olaylara yonelik olarak hava trafik

sistemini denetleyecek tatbikatlar yapilmakta midir?
21-)  Sivil ve Askeri iiniteler arasinda iletisim seviyesini nasil degerlendiriyorsunuz?

22-)  Sivil ve Asker Trafik kontrolorlerinin iletisim seviyesini arttirmaya yonelik

projeleriniz var m1?

23-)  Sivil ve Askeri iletisim, seyriisefer ve radar sitemlerinden elde edilen verilere

tiim kontroldrler ulasabilmekte midir? Konuyla ilgili projeleriniz nelerdir?
24-)  SMART projesi HSEK'i nasil etkileyecektir?

25-)  Sizce gelecek donemde HSEK igin atilmasi gereken adimlar nelerdir?

THY
1-) HSEK uygulamasi hava sahasi kullanicilari tarafindan biliniyor mu?
2-) HSEK uygulamasinin size getirdigi faydalar nelerdir?

3-) HSEK kapsaminda olusturulan hava sahalar1 ve hava yollarinin bilgilerine

ulasgabiliyor musunuz?
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4

) Esnek kullanimla ilgili talepleriniz karsilantyor mu?
5-)  Uguslarin kisaldigi ve yakit tasarrufu saglandigini diisiniiyor musunuz?
6-) Gelecek donemde HSEK 'ten beklentiniz nedir?

7-) Asker\Sivil hava sahasi ve hava yolu ihtiyaglari konusunda ne diisiiniiyorsunuz?

Gereksiz oldugunu diisiindiigiin ihtiyaglarla karsilagiyor msuunuz?

EUROCONTROL

1) What kind of difficulties and problems you had while applying FUA in Europe's
ATM?

2) Did you take some measures for handling problems? If yes, what kind of

measures were they?
3) What kind of feedbacks you got from airspace users?
4) What kind of feedbacks you got from ANSPs?

5) What do you think about understanding of each other's needs in meaning of

civil-military relations?

6) What do you think about communication and coordination level of civil-military

relations?

7) Do you have any plans for improving communication and coordination level of

civil-military affairs?
8) Do you think FUA concept in Europe is efficient?
9) How can you assess the efficiency of FUA structures (CDR, TAA, CBA)?

10)  What kind of collaboration or coordination you have with Turkish authorities
about FUA?

11)  What is your suggestions to Turkey as a new applier of FUA?
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